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Din aceasta perspecliva. pregatirea 
tineretului pentru apararea patriei, cea 
mai nobila ~i sacra misiune incredintata 
de partid tinerei generatii, reprezinta 0 
componenta inseparabila a activita pi de 
educare patriotica, revolutionara a tine· 
retului, ale direi valente educative de· 
curg in mod direct din conceptia parti· 
dului nostru privind apararea patriei de 
catre intregul popor al carei ilustru fon· 
dat~r este secretarul general al partidu· 
lui, pre~dintele republicii, comandantul 
suprem al fortelor armate, tovara~u1 
N~colae Ceau~5CU. 

In universul preocuparilor organelor 
~i organizatiilor UTC pe linia pregatirii 
tineretului pentru apararea patriei, 0 
atentie prioritara este acordata activita· 
pi tehnico·aplicative rnenite sa contTi· 
buie la ridicarea nivelului de cuno~tinte 
de specialitate, la formarea ~i perfectio· 
narea deprinderilor in minuirea aparatu· 
rii, la stimularea spiritului creator, la 
dezvoltarea unor calitati moral-volitive 
~i psihice, a trasaturilor de caracter 
specifice omului nou, constructor ~i 
aparator pi maretelor realizari ale socia· 
lismului. In acela~i timp, valentele edu· 
cative ale activitatll din cadrul cercuri· 
lor tehnico·aplicative cu profil facultativ 
se regasesc ~i in gradul lor sporit de 
atractivitate, in posibilitatea pe care 0 

of era tinerilor de a·~ petrece in mod 
placut ~i util timpul liber, in crearea 
prerniselor pentru ca tinerii sa devina 
apti pentru a practica sportul de perfor· 
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r deosebi pe care· 
are actl a ea ehnico-apilca IVa in edu 
carea tmeretului pentru munca ~I viat3, 
organele si organizatiile UTC situeaza 
pe agenda lor de lucru preocuparea 
pentru cre~terea nurnarului ~i diversifi· 
carea cercurilor tehnico-aplicative cu 
profil facultativ, actioninci cu raspun­
dere pentru cuprinderea unui numar dt 
mai mare de tineri la practicarea spor­
turilor tehnico-aplicative cum ar fi : tir, 
carting, judo, radioamalorism, deltapla· 
nism, biallon, para~utism, orientare tu· 
ristica, modelism etc. 

Modelismul, disciplina cu mare priza 
la tined, constiluie una din activitatile 
tehnico-apticative facultative, rasplndite 
In toate judetele tacii, asupra careia or· 
ganele Si organizatiiJe UTC isi incireapta 
atentia, date fiind valentele educative ~i 
importanta acestui sport in instruirea ti­
neretului, in dezvoltarea gindirii crea­
toare, in stimularea spi;itului tehnic in­
ventiv si a imaginatiei. In cele cinci dis­
cipline ale modelismului sint cuprin~i in 
acest an peste 10 000 lineri, intr-un nu· 
mar total de aproape 400 cercuri tehni­
co-apticative. 

Recentul "Salon de modelism", ac· 
tiune organizata de CC al UTC, in co­
laborare cu CNEFS si Federatia Ro­
mana de Modelism, In lntlmpinarea 
Congresului al XII· lea al UTC a oferit 
tinerilor vizitatori posibilitatea cunoa~te­
rii celor mai recente modele si tehnici 
de fabricatie, constituindu·se intr·un In­
demn spre a activa in cercurile de 
acest profil. 

De a1tfel , in cadrul sectiunii pregatire 
a tineretului pentru apararea patriei, 

s kl a en c or preze J aspec e 
din cadr rnan:!es an10r ta care s 
mobihzatJ nern din judete In cadr 
cercurilor tehnico·aplicative , au fos 
dezbatute participarea in tabereJe C1 
profil de modelism, desfa~urarea fes J­

valului sporturilor tehnico-aplicahve, la 
care modelismul este prezent de fiecare 
data . Au fost scoase in evidenta utiliza­
rile modelelor pe plan mondial (meteo­
rologie, geofizica etc.), in intentia de a 
anima activitatea in cadrul cercurilor de 
modelism. 

Anual CC aI UTC se ingrij~te de 
dotarea cercurilor tehnico-apticative, in 
special a celor de modelism, cu noi fon­
duri, pentru Iargirea si div,ersificarea ba· 
zei materiale existente. n anul 1985, 
valoarea totala a fondurilor repartizate 
judetelor pentru activitatea cu profil de 
modelism s-a ridicat la 400 000 lei. 

A prelua si a continua, pe 0 treapta 
noua, superioara, in deplina concor­
danta cu etapa actuala de dezvoltare 
economico·sociala a Romfuliei socia· 
Iiste, nabita traditie a muncii ~i luptei 
pentru tara, pentru inflorirea ei conti· 
nua, multilaterala - iata cea mai inalta 
~i temerara sarcina conferita Uniunii li­
neretului Comunist, tinerei generatii, de 
par tid ~i popor, iata marea lectie de 
munca si actiune patriotica., revolutio· 
nara pe care ~i de la tribuna Forumului 
nostru national ne-a dat-o, cu dragoste 
parinteasca si clarviziunea sa de nease· 
muit, cel mai iubit ~i apropiat prieten al 
tineretii noastre, tovara~ul Nicolae 
Ceau~5CU. 

MIHAl CONSTANTINESCU, 
tl' seepB IB ee .1 UTe 

Un succes 
3 " . roman,." 

bronz! 

de prestigiu al navomodeli$tilor 
medalii de argint $i una de 

CRISTIAN CRAclUNOIU 
Cea d&-a treia editie a mondialelor de 

navomodele machete (clasa C) d esfa~u­
rata intre 25-30 mai la Asstat! in Aepu­
blica Federala Germani a a adus un fru­
mos succes culoril or romane~ti: trei m&­
dali i de argint ~i una de bronz, confir­
mind din nou valoarea internalionala a 
sportivil or no~tri. Bucurindu-se de condi­
Iii opt ime de organizare ~i desfa~urare, 
concursul a prilejuit co nfruntarea. a 214 
modele ~i 185 de sportivi din 11 lari cu 
vechi tradil ii in acest sport. Au prezentat 

echipe foarte puternice' A.P. Chinezii, Ita­
lia, A.D. Germana, A. F. Germania, R.P. 
Bulgaria ~i A.P. Polonii. Echipa noastra a 
prezentat, datorita condiliilor legate de 
dificullatea transportului, numai 6 mo­
dele, din care 4 au fost premiate, fiind 
printre echipele cu un numar mic de mo­
dele alaturi de Olanda ~i Belgia. 

Trebuie sa remarcam atmosfera de 
simpat ie generala de care s-a bucu rat 
echipa romana atit din partea gazdelor, 
cit ~i a celorlalli parteneri de intrecere, 

n e pina la 
dependenţei, mtegritătu 
nationale. 

Din aceastA perspectivA, pregatirea 
tineretului pentru apararea patriei, cea 
mai nobilA şi sacră misiune Încredinţată 
de partid tinerei generaţii, reprezintă o 
componentA inseparabilă a activita ţii de 
educare patriotică, revoluţionară a tine· 
retului, ale cărei valenţe educative de· 
curg in mod direct din concepţia parti· 
dului nostru privind apararea patriei de 
către Întregul popor al cărei ilustru fon· 
dator este secretarul general al partidu· 
lui, preşedintele republicii, comandantul 
suprem al fortelor armate, tovarăşul 
Nicolae Ceauşescu. 

In universul preocupărilor organelor 
şi organizatiilor urc pe linia pregătirii 
tineretului pentru apărarea patriei, o 
atenţie prioritară este acordată activita 
tii tehnico-aplicative menite si\ contri· 
buie la ridicarea nivelului de cunoştinţe 
de specialitate, la formarea şi perfecţio· 
narea deprinderilor în mÎnuirea aparatu· 
rii, la stimularea spiritului creator, la 
dezvoltarea unor calităţi moral-volitive 
şi psihice, a trăsi\turilor de caracter 
specifice omului nou, constructor şi 
apărător i!l măreţe lor realizări ale socia· 
lismului. In acelaşi timp, valenţele edu­
cative ale activitătii din cadrul cercuri­
lor tehnico-aplicative cu profil facultativ 
se regăsesc şi În gradul lor sporit de 
atractivitate, În posibilitatea pe care o 
oferă tinerilor de a·şi petrece în mod 
plăcut şi util timpul liber, În crearea 
premiselor pentru ca tinerii si\ devină 
apţi pentru a practica sportul de perfor-
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Pornind de r dea bJ pe care 
are act ea tehnico-ap \Ca In edu 
carea tlOeretulUi pentru muncă ŞI Vlată, 
organele şi orgamzatiile urc Situează 
pe agenda lor de lucru preocuparea 
pentru creşterea nUIl1Arului şi diversifi· 
carea cercurilor tehnico-aplicative cu 
profil facultativ, actionînd cu răspun­
dere pentru cuprindere a unui număr cit 
mai mare de tineri la practicarea spor· 
turilor tehnico-aplicative cum ar fi: tir, 
carting, judo, radioamatorism, deltapla· 
nism, biatlon, paraşutism, onentare tu· 
ristică, modelism etc. 

Modelismul, disciplină cu mare priză 
la tineri, constituie una din activităţile 
tehnico-aplicative facultative, răspîndite 
în toate judeţele ţarii, asupra căreia or­
ganele ŞI organizatiile urc îşi îndreaptă 
atenţia, date fiind valenţele educative şi 
importanţa acestui sport In instruirea ti­
neretului, În dezvoltarea gîndirii crea­
toare, în stimularea spiritului tehnic În­
ventiv şi a imaginaţiei. In cele cinci dis­
cipline ale modelismului sÎnt cuprinşi in 
acest an peste 10 000 tineri, intr-un nu­
măr total de aproape 400 cercuri tehni­
co-aplicative. 

Recentul "Salon de modelism", ac­
ţiune organizată de CC al urc, in co­
laborare cu CNEFS şi Federatia Ro­
mânA de Modelism, în întÎmpinarea 
Congresului al XII-lea al urc a oferit 
tinerilor vizitatori posibilitatea cunoaşte­
rii celor mai recente modele şi tehnici 
de fabricaţie, constituindu-se intr· un in­
demn spre a activa in cercurile de 
acest profil. 

De altfel , In cadrul sectiunii pregiHire 
a tineretului pentru apărarea patriei, 

adus a 
di cadr manifestărilor la care 
mobiliza I nneru din Judele In c 
cercunlor tehnico-aplicative, au Cos 
dezbatute participarea În taberele cu 
profil de modelism, desfăşurarea fes .. 
valului sporturilor tehnice-aplicatlve, la 
care modelismul este prezent de fiecare 
dată. Au fost scoase În evidentă utiliza 
riie modelelor pe plan mondial (meteo­
rologie, geofizică etc.), in intenţia de a 
amma activitatea În cadrul cercurilor de 
modelism. 

Anual CC al urc se Îngrijeşte de 
dotarea cercurilor tehruco-aplicative, rn 
special a celor de modelism, cu noi fon­
duri, pentru lArgirea şi div,ersificarea ba 
zei materiale existente. n a nul 1985, 
valoarea totală a fondurilor repartizate 
judeţelor pentru activitatea cu profil de 
modelism s-a ridicat la 400 000 lei, 

A prelua şi a continua, pe o treaptA 
nouă, superioară, În deplină concor· 
dantă cu etapa actuală de dezvoltare 
economico-socială a României socia­
liste, nobila traditie a muncii şi luptei 
pentru ţară, pentru Înflorirea ei contl· 
nuă, multilaterală - iată cea mai Înaltă 
şi temerară sarcină conferită Uniunii TI­
neretului Comunist, tinerei generaţii, de 
partid şi popor, iată marea lectie de 
muncă şi acţiune patriotică, revoluţio­
nară pe care şi de la tribuna Forumului 
nostru naţional ne-a dat-o, cu dragoste 
părintească şi clar viziunea sa de nease­
muit, cel mai iubit şi apropiat prieten al 
tineretii noastre, tovarâşul Nicolae 
Ceauşescu. 

MIHAI CONSTANTINESCU, 
18( seepe (8 ee .1 urc 

Un succes de prestigiu 
români" 3 medalii de 
bronz! 

al navomodeliştilor 
argint şi una de 

CRISTIAN CRAclUNOIU 
Cea de-a treia ediţie a mondialelor de 

navomodele machete (clasa C) desfăşu­
rată int re 25-30 mai la Rastatt in Rep u­
blica Federală Germania a adus un fr u­
mos succes culorilor romăneşti : trei me­
dalii de argi nt şi una de bronz, co nfir­
mind di n nou valoarea internaţională a 
sportiv ilor noştri. Bucurindu-se de condi­
ţii optime de organizare şi desfăşurare, 
concursul a pril ejuit confruntarea. a 214 
modele şi 185 de sportivi din 11 ţări cu 
vechi tradi ţii in acest sport. Au prezentat 

echipe foarte puternice'R. P, Chineză , Ita­
lia, R.D. Germană , R,F. Germania, R.P. 
Bulgaria ş i R.P. Polonă. Echipa noastră a 
prezentat, datorită condiţiilor legate de 
di ficultatea transportului, numai 6 mo­
del e, din care 4 au fost premiate, fii nd 
printre echipele cu un număr mic de mo­
dele alături de Olanda şi Belgia. 

Trebuie să r emarcăm atmosfera de 
simpatie generală de care s-a bucurat 
echipa român ă atit din partea gazdel,or. 
cit ş i a celorlalti parteneri de intrecere. 
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cgea A que ~ a Bra/la, 
Oro nea e am e ca aju­

danlUlul rTl tar de port. Lo­
a a parinll, dar rTlunca mea de 

area un caracter care nu sa po-
CU visurile mele din copilarie, 
a SI nlci cu ceea ce conside­

ebu e sa laca un tinar in acele 
care trecea patria. Aflasem de 

colegului meu de promotie Lupu 
care sa rise in aer in decembrie 

doua ~alupe la dragajul magnetic 
;)unare, ~i m-am gindit ca locul 

'nar aspirant de marina, era la 0 
operativa ~i nu la 0 capitarie de 
~ cerut prin raport scris sa liu 
l Flotila de dragaj fluvial ce i~i 

_, lui la Giurgiu, iar bazele sale 
.-e la Turnu Severin ~i Calalat. 
- opus nimenl. Cum insa pe Du­
~-geau inca sloiuri ~i actiunile de 

e erau intrerupte, am prim it la in­
lunii martie 1945 ordinul de nu­

eadrul Flotilei de dragaj in calitate 
and ant de remorcher dragor ~i 

a de a ma deplasa la flotila eu re­
ele ~i ~Iepurile pe care Coman­

'u Marinei Militare urma sa Ie re-
~ eze din zona Bralla pentru ope­
e de dragaj. 

urmare, in dupa-amiaza de 30 mar­
plecat de la Bralla spre Giurgiu cu 

canvoale de nave : remorcherul Ma­
care era m ambareat, remorcind 
~I remorcheru l Canlacuzlno (co­
t submaestrul cl. III - Altham­

a.ind la remorca doua ~Iepuri ~i ~a-
oernorcher lordan. Ne urma barcazul 
nlca. 

e zlle de dupa echinocliul de prl-
'i vremea era inca destul de rea. 

d sa nu pierd timp, am prelungit 
pinii la miezul noplii, cind am 

! la gura Girlltei (km 227). Dimi­
am reluat mar~ul, dar catre orele 
, km aval de podul Cernavoda, ~a-

remorcher lordan s-a desprins din 
e miliatlva de convol, taind parima 
orca ~i cautind sa ajunga in port la 

voda. Vintul a impins-o Insa pe us-
PEl malul sting. Am ancorat con­
e la cca 2 km amonte de pod ~i 
'ntors cu remorcherul Cantacuzlno 

upa remorcher lordan. 
5Oos-o pe useat, am incheiat in 

a Cernavoda un proces verbal asu­
elor intimplate ~I am pus in vedere 
lerulul comandant pe lordan ca, li­
'eme de riizboi, il puteam trimite la 

Marjiala. Nu aveam desigur inten­
'ac a~a ceva, dar trebuia sii-I lac sa 
ga ca, Ilind incadrat intr-o unilate 
oei militare, nu-i puteam ingiidul sii 
respecte dispozlliile de mar~. Am 

~uat apoi drumul in amonte, luptin­
cu viotul ~i ploaia, pinii la orele 
cind am ancorat la R~ova (km 

Aici am controlat remorcile, servi­
pe nave, mi-am pus ord ine in servi­
~e cart pentru mar~ul de noapte ~i la 

~ a 
s u '~a e 

a G'urg'u ( 93 a OJ S oao-
tea de 2 apnhe, Ale rna 3$ lepta n Orol 
al comandantu lul Fortelor FluYla e con­
traamiralul Alexandru StolanOYlcl. care 
ma numea comandant al Grupiirii mijloa­
celor romane de dragaj; urrna sa iau de 
indatii legatura cu Comandamentul Naval 
sovietic aflat la Ruse in vederea coopera­
rii la dragaj. La deminarea fluviului se ac­
liona de citeva luni, dar, pe tinga miniirlle 
din perioada anterioara de razboi, 
avioane germane para~utasera mine mag­
netice ~i in luna decembrle 1944. 

A doua zi dimineala am trecut fluviul la 
Ruse cu remorcherul Marla ~i m-am pre­
zentat la Comandamentul Flotilel Sovie­
tlce de Dunare. Am lost introdus la ~eful 
de Stat Major al viceamlralului S.1. Gor~­
kov, cu care, prin mljlocirea talmaciului, 
m-am inleles ca vom draga incepind de 
la limnlcea in sus pin a la Turnu Severin 
pentru a asigura contra minelor mar~ul 
convoaielor, in drum spre ~i dlnspre zona 
frontului. Eram numai aspirant ~i poate 
ca gradul meu sa fi surpins pe coman­
dantul sovietie care iml mai preeiza eii, 
pe canalul cuprinzind lirul apei, erau deli­
milate trei benzi de 50 m, urmind a se 
executa pe fiecare cite 24 de pase. M-am 
in tors la Giurgiu, m-am debarcat de pe 
remorcherul Marla, care ave a nevoie de 
reparalil urgente, ~I m-am imbarcat pe 
Cantacuzlno, unde aveam ajutor pe sub­
maestrul Althammer W., mecanic ~ef pe 
submaestrul Gh. Ovezea, comandant flu­
vial civil pe Vasile Ion ~i 3 marinari mili­
tari care intregeau personalul civil al bor­
dului. 

Inglner C. Cantacuzlno era un remor­
cher veehi, construit in 1900 in Germania, 
dar avea sa se dovedeasca 0 nava rezis­
tenta la toate solicilarlle, ca un prieten 
eredincios care nu te lasa niciodata la 
necaz ~i nevoie. Misiunea era urgenta, 
mi-am organizat mar~ul gruparii ~i, in du­
pii-amiaza aceleia~i zile, am ajuns la lim­
nicea (km 554) eu Cantacuzlno, lordan ~i 
patru ~Iepuri. La limnleea au intrat in 
eompunerea grupiirii romane~ti ~i alte 
patru ~alupe de dragaj cu doua ~Iepuri, 
care tocmai ven iserii din amonte, de la 
Turnu Severin ~i Calalat. 

Erau conduse de colegll mei de ~coala 
navala, Ion Popescu, Bob lavallde, An­
gelo Stroescu ~i un aspirant mai tinar, 10-
nescu Irinel. La conlerlnla comandanlilor 
din aceea~i zl Ie-am comunlcat ea prin 
ordinul comandantulul Forjelor Fluviale 
am lost numit comandantul grupiirii mlJ­
loacelor romane de dragaj. cii prln acest 
ordin trec toli in grupa ce 0 comandam, 
iar pentru executarea mlsiunii primite fla­
care remorcher dragor ~i fiecare ~alupa 
dragoare urma sa remorce cite un ~Iep 
magnetizat. Formalia de dragaj am ordo­
nat-o in linie de ~ir . Procedeul de dragaj 
folosit atunci pe Dunare eonsta in remor­
carea unui ~Iep magnetizat, la distanla de 
siguranlii (180 m). de catre un remorcher 
sau ~alupa demagnetizata. Fieeare tre-

.,es ~ 
a e ::> 

cea nc derea u \a dl co lacte e c r­
cu lulu de apnndere a monel. numanJ 
contactelor fi ond conslderal de 24 sau 
chiar 36. Numarul conlactelor era regla­
bil, mina putind sa explodeze dupa n tre­
ceri pe deasupra ei. 

Am flxat viteza de dragaj. ora inceperii 
~i ora terminarii dragajulu i. 

Plecasem repede din Giu rgiu, socotind 
cii imi voi relace plinul de combust ibll la 
Zimnicea. Negasind insa acolo niei un 
tanc, m-am griibit sa ma intorc seara la 
Giurgiu ~i sii revln noaplea cu plinul fa­
cut. 

Dlmineala, avind la bord pentru lega­
tura un locotenent de marina sovietic ~i 
doi suboliterl transmlsioni~ti - cu care 
m-am imprieten it repede ~i am eolaborat 
foarte blne -, am plecat in dragaj; ~ase 
nave dragoare, cu Cantacuzlno in capul 
formaliei, urmat de lord an ~i cele patru 
~alupe dragoare. Am dragat in amonte 
pina aproape de Corabia (km 630), apoi 
in aval ~i in amonte, innoptlnd in aval de 
Corabia. lilele urrnatoare - 5, 6 ~i 7 
aprilie - am continuat dragajul intre Co­
rabia ~i limnicea, de clncl ori in aval, de 
patru orl in amonte, ~i iatii-ne terminali 
cu toate eele 24 de pase (total 72) pe fie­
care f1~ie din canalul navigabil (canal ba­
lizat). Dar cum nu explodasem nicl 0 
mina, am porn it inca 0 datii din llmnicea, 
in amonte, la 8 aprilie. $i in sfir~it, ceva 
mai sus de Samovil. la km 615-616, ~Iepul 
magnetizat Delplna, remorcat de Canta­
cuzlno, a produs 0 explozie de mina, ur­
mata de indata de alta, liirii avarierea na­
velor, dar eu multa satislactie pentru toli. 
$tiam eii minele magnetice, datorila con­
dilillor hidrologice, explodau ~i la 32-48 
treceri; Informalla era deci conflrmata. 

De la 8 aprilie am dragat intre Corabia 
(km 630) ~i Nedeia (km 700), unde am fa­
cut 0 aprovizlonare ad-hoc cu alimente. 
Ne-a venit din urma ~i un tanc cu com­
bustibil. 

Colegii mei, care auzisera ea Soar Ii dat 
prime pentru flecare mina explodata, 
mi-au spus ca .. mi-am liicut pOrjia" ~i 
m-au rugat sii cedez locul in capul for­
maliei. Am trecut in coada lormaliei, pin a 
la 12 aprilie executindu-se tot elte 12 
pase pe fieeare fi~ie ~i inca 6 pase pe 
centrul canalului navigabil. Probabll insa 
ca ~ Iepul pe care-I remorcam era mai 
bine magnetizat deeit celelalte sau poate 
cii imprejurarile erau de partea mea. Caci 
acela~i ~Iep Delplna a provocat explozia 
altor daUB mine in ziua urmatoare, cam 
in dreptul Vidinului (km 653), acolo unde 
fluviul mai lusese dragat anterior de ~alu­
pele dragoare romane~ti ~I soviet ice. 

La 13 ~i 14 aprilie dragajul se muta in 
amonte intre Nedeia (km 700) ~I Lompa­
lanca (km 742). De acolo in sus, spre Ca­
lafat ~i Gruia, participa i?i ~alupe de dra­
gaj sovietiee. Inalnte de Calafat, pe coada 
(partea dinspre aval) a ostrovului Bogdan 
(km 783), cum revenlsem in capul forma­
liei, zarim de departe un obieet aparut pe 

.. - a· ': - a·~ c.,. ... _ C:~ ea ;e ..... 
aprcp e~ . er • cz- repece 0 a 
oe care insa nu avearr; sa a ocup deci 
in zlua urrnaloa'e 15 apn e) lacincl-o sa 
explodeze genlstlc - cu Iroti!. A fost a 
concea deci. Dupa doua zile aveau sa ur­
meze insa ~i a ~asea ~I a ~aptea. Ajunse­
sem cu dragajul in dupa-amiaza zilei de 
17 aprilie, venind de la Gruia (km 85 1) la 
ostrovul Corbulu i - Batol i (km 91 0). Era 
o porjiune de fluviu pe care nu se semna­
lasera para~utari de mine; ~Iep ul Desplna 
a lacut totu~ i sa explodeze doua mine. 

De data aeeasta insii , ~ Iep u l s-a resiml it 
de puterea exploziei, cabina i-a lost aru n­
cata in aer ~i a ajuns pe mal, iar corpul 
i-a lost spart' Am tras la mal ~i m-am 
ocupat intii, cu oamenii bordului, sa re­
pariim spartura, dar cind am aju ns la ca­
bina am constatat ea nu mai avea nim ic 
inauntru ... $i doar in eabi na ~Iepu lu i imi 
pusesem geamantanul meu cu lucruri ~ i 
eu costumul de ora~ ! Ce era sa mal zie, 
la razboi ea la razboi!. .. 

$i mai lusesem "sinistrat" 0 data , cind 
torpilorul Niiluca, pe care lusesem am­
barcat la mare, se scufundase in port la 
Constanta, dupa puternicul bombarda­
ment aerian de la 20 august 1944. 

De la Batoli in sus fluviul era si.flur pin a 
la Turnu Severin. $alupele romane~ti ~i 
cele sovietice ~I-au continuat a 2-a zi 
mar~ul spre Turnu Severin (km 930), eu 
fiind chemat inapoi la Calafat pentru altii 
mislune. 

Am pie cat dimineala in aval cu De8-
plna, dar la Gruia a t rebult sa-I las, ciiei 
incepuse sa faca apa. $1 abia acum am 
intllnit "convoiul" pentru care ma st radu i­
sem eu ~i colegll mei tlmp de doua sapta­
mini sa-i asiguriim calea: douii monitoare 
- Azov ~i Kiev -, insol ite de ~ase ve­
dete, care ureau cu viteza Dunarea spre a 
ajunge in zona frontului. Ca ~ i in impreju­
rarile din 1916, tunu rile lor de 120 mm 
trebuiau sa-~I faca simI" aportu l in spri ji­
nul trupelor de useat. 

Grupul de nave mil itare sub pav ilionul 
U,R.S.S. ave a insa nevole de un dragaj de 
siguranla ~I in amonte de Baz ia~ , dineolo 
de apele romane~ti. Cum ~ Iep u ril e mag­
netlzate erall mai toate fo losite in aval, 
eram trim is aeum sa aduc grabnic de la 
Calafat la Turnu Severin 11 mici drage 
magnetice - care constau din 11 mici 
bacuri de lemn in interiorul carora se 
aflau montat i cite dol so lenoizi. 

Dar aeeasta a fost alta mlsiune, cu 0 
alta poveste ... 

Ajuns la Turnu Severin la 22 aprille eu 
bacurile de dragaj. aveam sii raportez ca 
Gruparea mij loaeelor romane~ti de drag aj 
degajase de mine zona firulu i navigabil al 
Duniirii, incepind C'1 la Zimn icea in 
amonte ... 
A~adar, monitoarele au trecut. 
Au trecut lara riscuri in urma unei coo­

periiri judieioase romano-soviet ice in ca­
drul eareia marinarii romani, ~I eel mililari 
~i cei civi li, s-au aratat ca ~ i in riizboaiele 
precedente pe Dumire - 1877, 1916-1 917 
- la inall imea misiunii lor. 

da.......,er; .. 
ea li 
Ord nea ele S a e ca aJu­

danlulul"., ta' de port. la­
a părinţi, dar munca mea de 

8.11a un caracter care nu se po­
cu ~,surtle mele din copilărie, 

rea Ş nici cu ceea ce conside­
ebUle să facă un tinăr in acele 
care t recea patria. Aflasem de 

colegului meu de promotie lupu 
care sarisa in aer in decembrie 
aouă şalupe la dragajul magnetic 

_ nare, şi m-am gindit că locul 
iir aspirant de marinii, era la o 

operativă şi nu la o căpitănie de 
cerut prin raport scris să fiu 

Flotll a de dragaj fluvial ce işi 
lui la Giurgiu, Iar bazele sale 
la Turnu Severin şi Calafat. 

-a opus nimenI. Cum insă pe Du­
geau incă sloiuri şi acţiunile de 

e erau intrerupte, am primit la in-
unii martie 1945 ordinul de nu­

cadrul Flotilei de dragaj in calitate 
andant de remorcher dragor şi 
a de a mă deplasa la flotilă cu re­
ele şi şlepurlle pe care Coman­

'u Marinei Militare urma să la re-
eze din zona Brăila pentru ope­
de dragaj. 

rmare, in după-amiaza de 30 mar­
plecat de la Brăila spre Giurgiu cu 
nvoaie de nave: remorcherul Ma­
care eram ambarcat, remorcind 
ş i remorcherul Cantacuzino (co-
I submaestrul el. III - Altham-

• 'nd la remorcă două şlepuri şi şa­
't'''lorcher Iordan. Ne urma barcazul 

Ica. 
e zile de după echinocţiul de prl­
vremea era Incă destul de rea. 

~d să nu pierd timp, am prelungit 
pină la miezul nopţii, cind am 

! la gura Girlltel (km 227). Dimi­
am reluat marşul, dar către orele 
• km aval de podul Cernavoda, şa­

- morcher Iordan s-a desprins din 
I n i ţiativă de convoi, tăind parima 

orcă şi căutind să ajungă in port la 
voda. Vintul a impins-o in să pe us­
:-e malul sting. Am ancorat con­

la cca 2 km amonte de pod şi 
ntors cu remorcherui Cantacuzino 

"pa remorcher Iordan. 
scos-o pe uscat, am incheiat in 

a Cernavoda un proces verbal asu­
a r intimplate şi am pus in vedere 

terulul comandant pe Iordan că, fI­
eme de război, il puteam trimite la 
Marjială. Nu aveam desigur inten­

fac aşa ceva, dar trebuia să-I fac să 
gă că, fiind incadrat intr-o unitate 
el militare, nu-I puteam ingădui să 
respecte dispozitiile de marş . Am 

uat apoi drumul in amonte, luptin­
cu vintul şi ploaia, pină la orele 
cind am ancorat la Raşova (km 

Aici am controlat remorcile, servi­
nave, mi-am pus ordine in servi­

e cart pentru marşul de noapte şi la 

$ " a 
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tea de 2 apr l eA c ma aşlllpta 
al comandantu luI Fortelor F UVla e 
t raamiralul Alexendru StolanoVlc care 
ma numea comand ant al Grupării miJloa­
celor romăne de dragaj: urma să iau de 
indată legătura cu Comandamentul Naval 
sovietic aflat la Ruse in vederea cooperă­
rii la dragaj. La deminarea fluviului se ac­
liona de citeva luni. dar, pe Iingă minărlle 
din peri oada anterioară de război, 
avioane germane paraşutaseră mine mag­
netice ş i in luna decembrie 1944. 

A doua zi dimineala am trecut fluviul la 
Ruse cu remorcherul Maria şi m-am pre­
zentat la Comandamentul Flotilei Sovie­
tice de Dunăre. Am fost introdus la şeful 
de Stat Major al viceamlralului S.l. Gorş­
kov, cu care , prin mijlocirea tălmaciului, 
m-am inţeles că vom draga incepÎnd de 
la Zimnicea În sus pină la Turnu Severin 
pentru a asigura contra minelor marşul 
convoaielor. in drum spre şi dinspre zona 
frontului. Eram numai aspirant şi poate 
că gradul meu să fi surpins pe coman­
dantul sovietic care im i mai preciza că, 
pe canalul cuprinzind firul apei , erau deli­
mitate trei benzi de 50 m, urmind a se 
executa pe fiecare cite 24 de pase, M-am 
intors la Giurgiu, m-am debarcat de pe 
remorcherul Maria, care avea nevoie de 
reparali l urgente, ş i m-am Îmbarcat pe 
Cantacuzino, unde aveam ajutor pe sub­
maestrul Althammer W., mecan ic şef pe 
submaestrul Gh. Ovezea, comandant flu­
vlal civil pe Vasile Ion şi 3 marinari mili­
tari care i ntregeau personalul civil al bor­
dului. 

Inginer C. Cantacuzino era un remor­
cher vechi, construit i n 1900 in Germania, 
dar avea să se dovedească o navă rezis­
tentă la toate solicitările, ca un prieten 
credincios care nu te Iasă niciodată la 
necaz şi nevoie. Misiunea era urgentă , 
mi-am organizat marşul grupării şi, in du­
pă-amiaza aceleiaşi zile, am ajuns la Zim­
nicea (km 554) cu Cantacuzino, Iordan şi 
patru ş lepuri. La Zimnicea au intrat in 
compunerea grupării româneş ti şi alte 
patru şalupe de dragaj cu două şlepuri , 
care tocmai ven iseră din amonte, de la 
Turnu Severin şi Calafat. 

Erau conduse de colegi i mei de şcoală 
navală, Ion Popescu, Bob Zavallde, An­
gelo Stroescu şi un aspirant mai tinăr. Io­
nescu Irinel. La conferinla comandanţilor 
din aceeaşi zi le-am comunicat că prin 
ordinul comandantului Forjelor Fluviale 
am fost numit comandantul grupării miJ­
loacelor române de dragaj. că prin acest 
ordin trec tOţi În grupa ce o comandam , 
iar pentru execu tarea misiunii primite fie­
care remorcher dragor şi fiecare şalupă 
dragoare urma să remarce cîte un şlep 
magnetizat. Formaţia de dragaj am ordo­
nat-o În linie de şir . Procedeul de dragaj 
folosit atunci pe Dunăre consta in remor­
carea unui şlep magnetizat. Ia distanţă de 
siguranţă (180 m) , de către un remorcher 
sau şalupă demagnetizată . Fiecare tre-

că II :ali pe 
ne .jerea u o n ca :acte e 

c t u de apnndere a mine numărul 
contactelor fIInd conSiderat de 24 sau 
chiar 36. Număru l contaclelor era reg la­
bil, mina putind să explodeze după n t re­
ceri pe deasupra ei. 

Am fixat viteza de dragaj. ora inceperii 
şi ora terminării dragajului. 

Plecasem repede din Giu rgiu, socotind 
că imi voi reface plinul de combust ibil la 
Zimnicea. Negăsind insă acolo nici un 
tanc, m-am grăbit să mă intorc seara la 
Giurgiu şi să revin noaptea cu plinul fă­
cut. 

Oi mineaţa , avind la bord pentru legă­
tură un locotenent de marină sovietic şi 
doi subofiţeri transm isionlşti - cu care 
m-am imprieten it repede şi am colaborat 
foarte bine -, am plecat in dragaj; şase 
nave dragoare, cu cantacuzino in capul 
formaţ i ei, urmat de Iordan şi cele patru 
şalupe dragoare. Am dragat in amonte 
pină aproape de Corabia (km 630) , apoi 
in aval şi in amonte, innoptind in aval de 
Corabia. Zilele următoare - 5, 6 şi 7 
aprilie - am continuat dragajul intre Co­
rabia şi Zimnicea, de cinci ori in aval, de 
patru ori in amonte, şi iată-ne terminaţi 
cu toate cele 24 de pase (total 72) pe fie­
care fişie din canalul navigabi l (canal ba­
/izat) . Dar cum nu explodasem nici o 
m i nă, am pornit incă o dată din Zimnicea, 
În amonte, la 8 aprilie. Şi În sfîrşit, ceva 
mai sus de Samoviţ. Ia km 615-616, şlepul 
magnetizat De.plna, remorcat de canta­
cuzIno, a produs o explozie de mină , ur­
mată de indată de alta, fără avarierea na­
velor. dar cu multă satisfaclie pentru toţi. 
Ştiam că minele magnetice, datorită con­
diţiilor hidrologice, explodau şi la 32-48 
treceri; informaţia era deci confirmată. 

De la 8 aprilie am dragat intre Corabia 
(km 630) şi Nedeia (km 700), unde am fă­
cut o aprovizionare ad-hoc cu alimente. 
Ne-a venit din urmă şi un tanc cu com­
bustibil. 

Coleg i i mei, care auziseră că s-ar fi dat 
prime pentru fiecare mină explodată, 
mi-au spus că "mi-am făcut porţia" şi 
m-au rugat să cedez locul in capul for­
maţiei. Am trecut in coada formaţiei , pină 
la 12 aprilie executindu-se tot cTte 12 
pase pe f iecare fîşie ş i incă 6 pase pe 
centrul canalului navigabil. Probabil insă 
că şlepul pe care-I remorcam era mai 
bine magnetizat decît celelalte sau poate 
că imprejurările erau de partea mea. Căci 
acelaşi ş lep De. plna a provocat explozia 
altor două mine In ziua următoare , cam 
in dreptul Vidinului (km 653). acolo unde 
fluviul mai fusese dragat anterior de şalu­
pele dragoare romăneşti şi sovietice, 

La 13 şi 14 aprilie dragajul se mută In 
amonte intre Nedeia (km 700) şi Lompa­
lanca (km 742). De acolo În sus. spre Ca­
lafat şi Gruia. participă şi şalupe de dra­
gaj sovietice. inainte de Calafat, pe coada 
(partea dinspre aval) a ostrovului Bogdan 
(km 783), cum revenlsem in capul forma­
liei, zărim de departe un obiect apărut pe 
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ap CP e • er că epe.:le o a 
oe care 1 sa "" aveam sa ~a ac p ee; 
'" Ziua urmăloa'e 15 aoro el facino-o sa 
explodeze genlstlc - cu Irotil A fost a 
cincea deci După două zile aveau să u r­
meze insă ŞI a şasea şi a şaptea. Aj unse­
sem cu dragajul in după-am iaza zilei de 
17 aprilie, venind de la Gruia (km 851 ) la 
ostrovul Corbulu i - Batoţ i (km 91 0) . Era 
o porjiune de fluviu pe care nu se semna­
laseră paraşută r i de mine; şlepul Desplna 
a făcut totuşi să exp lodeze două mine. 

De data aceasta insă , ş lepu l s-a resi mţit 
de puterea exploz iei, cabi na i-a fost aru n­
cată in aer şi a ajuns pe mal, iar corpul 
i-a fost spart. Am tras la mal şi m-am 
ocupat intii, cu oamenii bordului. să re­
parăm spărtu ra. dar cind am ajuns la ca­
bină am constatat că nu mai avea nim ic 
inăuntru ... Şi doar În cabina şlepu l ui imi 
pusesem geamantanul meu cu lucruri ş i 
cu costumul de oraşl Ce era să mai zic, 
la război ca la război!. .. 

Şi mai fusesem "sinistrat" o d ată . cind 
torpilorul Năluca, pe care fusesem am­
barcat la mare, se scufundase in port la 
Constanţa, după puterniCUl bombarda­
ment aerian de la 20 august 1944. 

De la Batoţi in sus fluviul era si.llur pină 
la Turnu Severin. Şalupele romaneşti şi 
cele sovietice şi-au continuat a 2-a zi 
marşul spre Turnu Severin (km 930). eu 
fiind chemat inapoi la Calafat pentru altă 
misiune. 

Am plecat dimineaţa in aval cu De a­
pina, dar la Gruia a trebuit să-I las, căci 
incepuse să facă apă. Şi abia acum am 
intilnit "convoiul" pentru care mă strădui­
sem eu şi colegii mei timp de două săptă­
min i să-i aSigurăm calea: două monitoare 
- Azov şi Klav -, Însoţite de şase ve­
dete. care urcau cu viteză Dunărea spre a 
ajunge in zona frontului. Ca ş i in impreju­
rările din 1916, tunurile lor de 120 mm 
trebuiau să-şi facă simţit aportu l În spr iji­
nul trupelor de uscat. 

Grupul de nave mil ita re sub pavil ionul 
U.R.S.S. avea insă nevoie de un dragaj de 
siguranţă şi În amonte de Baziaş , dincolo 
de apele româneşti. Cum şlep uril e mag­
netlzate erali mai toate fo losit e i n aval, 
eram trimis acum să aduc grabnic de la 
Calafat la Turnu Severin 11 mici drage 
magnetice - care constau di n 11 mici 
bacuri de lemn in interiorul căro ra se 
aflau montati cîte doi so lenoizi. 

Dar aceasta a fost altă misiu ne, cu o 
altă poveste ... 

Ajuns la Turnu Severin la 22 aprilie cu 
bacurile de dragaj . aveam să raportez că 
Gruparea mij loacelo r româneşti de dragaj 
degajase de mine zona fi rulu i navig abil al 
Dunării, incepind C1 la Zimn icea În 
amonte ... 
Aşadar, mon itoare,le au t recut. 
Au trecut fă ră riscuri În urma unei coo­

perări judicioase romăno-sovietice in ca­
drul căre i a marinari i români, şi cei mi lilari 
şi cei civi li, s-au arăta t ca şi in războa i ele 
precedente pe Du năre - 1877, 1916-1 917 
- la Înălţi mea m isiun ii lo r. 

BIbliografie: 
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mon torulu Oupa-a - aza '"1o'ltoarele 
"Lahoyer!" 'coma dor. - oescu \il ~Bra­
lIanu· (comandor O. Lupa\iCu/ au tr imis 
pe rind cite 0 vedeta in canalul d intre os­
trovul Cusu i ~i malul bulgaresc, u~urind 
vremelni c situatia soldatilor care se in­
gramadeau in lungul Dunarii sub focul 
mitralierelor adverse. La 15,30, intirziind 
mult dupa ultimul ordin de retragere , es­
cadra a plecat in aval spre Silistra, unde 
a ajuns dupa tre i ore. 

La Sili stra, in aceea~i seara, au venit ~i 
cele trei canoniere ruse~ti de mare ale 
comandorului Alexis Zwignin : "Donel", 
"Teret" ~i "Kubanel", armate cu tunuri de 
150 mm, dar fara b l indaje'~i cu un pescaj 
mare de 3,5 m. 

Conform Conventiei de alianta mili tara 
din 4/17 august 1916 au intrat in compu­
nerea flotei de operatii pe Dunare, sub 
comanda amiralului Negrescu . A urmat 0 
colaborare neintrerupta de aproape doua 
luni in care stocu l apreciabil de munitie 
al navelor ruse~tI a ingaduit monitoarelor 
sa-~i economiseasca muni\ia de 120 mm, 
eficienta impotriva uscatului ~i din care 
nu dispuneau decit de 2 550 de lovituri. 

Frontul din Dobrogea deplasindu-se 
treptat spre nord, navele au facut incur­
siuni la 11 ~i 12 septembrie inapoia lui in 
amonte ~ i s-au stabilit apoi in dreptul Ra­
~ovei (km 312), la flancul drept al liniei 
romano-ruse care se intindea pina la 
mare'. Ra~ova a ramas un nume de 
onoare in trecutul marinei romane. Dupa 
ce au susti nut cu foc brigada a 32-a ro­
mana, dupa ce au debarcat un puternic 
deta~ament cu piese de artilerie pe ostro­
vul Lungu, de unde acestea au batut din 
fl anc trupe le germane ale brigazii Bode, 
la 21 septembrie monitoarele "Britlanu", 
"Catarglu" ~i "LahoYarl", insolite de ve­
dete, executa 0 ineursiune pe fluviu pina 
aproape de Oltina, la peste 20 km inapoia 
Iiniei frontului. Se oblin astlel date asu­
pra poziliilor de artilerie ~i situatiei in 
adlneime a trupelor adverse. $apte baterii 
germane instalate pe i naltimea Musaitului 
trag asupra eseadrei, cu totul vreo 120 de 
lovi turi . "Lahovarl", ineetinind spre a pu­
tea trage, un proiectil de 150 mm ii stra­
punge prova I 50 em de etrava. $apte 
oamen i sint ranlli , nava se aproveaza 
u~or , dar avea sa fie reparata grabnic de 
~antie ru l naval mobil deplasat la Hi~ova . 
Un hldroavion german zboara deasupra 

onltoarelor dupa inapoierea lor la Ra­
\iova ,I Ie poate numira din nou. Dar abia 
dupe incetarea oatllltililor pe Ounare, in 
mal 1918, marlnarll rominl ave au sa afle 
de 18 ol ilerli austro-ungari venil la ChUla 
ca, dups raportul dat de pilotul german 
mar~lu l Mackensen destHulee coman­
danl" baterillor de la Musaltu .. 

Bmalla de pe Iin ia Ra~ova - Cobadin 
- Tuzla a oprit aproape 0 luna inaintarea 
bulgaro-germana . "LahoYarl" , "Catarglu", 
"Britlanu" au fost trecute un ti mp pe bra­
l ui Borcea, dar "Britlanu" a revenit pe 
Dunare atunci cind noua of ens iva gene­
rala a adversarului (1 9 octombrie) a ad us 
ruperea frontului ~ i pierderea Constanlei. 
Capul de pod din zona Cernavoda, unde 
br lgada 32 romana era sprij inita de focul 
monltoarelor "Britlanu" ~ i " Kogalnlcea­
nu" ~ I al canonierelor ruse~t i , a rezistat 
vremelnic, 

Retragerea inceputa di n nou la 25 oc­
tomb ie ~duce flota pina in amonte de 
Hir~ova . Int re timp insa, "Lahoyari" a fa­
cut sigu ranla echipei de mineri de sub 
conducerea loco tenent-comandorului Ra­
dulescu care, la 26 octombrie, a explodat 
podul de pe Borcea. Trupele ruso-ro­
mime din Oobrogea se evacueaza in 
mare parte pe la Vadul Oii , comandamen­
tele navale pe Dunare sint separate, sec­
torul Hi~ova-Ga l at i trecind in seama 
flotei ruse a carei conducere 0 ia co­
mandorul Zarin . Dar amiralul Negrescu 
nu intelege sa ram ina departe de front, 
pe un brat secundar al Dunarii ca Bor­
cea, ~ i trece pe canalul Macin. Comando­
rul Toescu ("LahoYarl") este deci in ma­
sura sa constate, intr-o recunoa~tere fa­
cuta la 8 noiembrie in amonte, ca Hir~ova 
era parasita de adversari, care-~i stabili­
zasera frontul. A initiat deci reocuparea 
ora~ului, urmata de revenirea de trupe ru­
se~ti pina in aval de Topalu (km 275), in 
dreptul caruia au venit ~i monitoarele. 

Lupta de la Topalu , la care participa 
"Bratlanu, "Lahoyarl", "Kogalnlceanu" ~ i 
canonierele ruse~ti , s-a desfa~urat la 30 
nOiembrie, 1 ~i 2 decembrie 1916. Of en­
siva armatei a ~a rusa a generalului Sire­
lius avea drept scop slabirea efortului pe 
care armatele germane II faceau in Cim­
pia Munteniei pentru ocuparea Bucure~­
tiulu i. 

Pen tru intiia data monitoarele executa 
trageri indirecte fo losindu-se de lunetele 
panoramice pe care I!.~omandorul de 
Breda din misiunea franceza,e-a obtinut 
de a ota rusa Breda' sus conduce ti-

c -e oare e .~ . 

c rea 'e A ,i Z sear.a 8$Cao""a 0-
m,h3 pr .... es.e n s,. rs o · ca • !ate de 
700 de obuze fran1.JZes dar operal,unea 
ofensiya nu mao putea II continuata de 
genera lul rus datorita numaru lui redus de 
trupe pe care-I ave a la dispozit ie. 

Ultima actiune de sprijin naval a arma­
tei ruse din Dobrogea are loc la Turcoaia 
(Muntele lacob). pe canalul Macinului. 
Monitoarele plecate de la Topalu au 
ajuns la Galati la 14 decem brie, au fost 
subordonate armatei a ~a rusa ~ i la 16 
decembrie au plecat la Turcoaia, unde 
"Catarglu", "Lahovarl" ~i "Kogalniceanu" 
sprijina flancul brigazii Dolgoruki. Dobro­
gea urmind a fi parasita , escadra coboara 
apoi in aval pin a la Ismail, unde anco­
reaza la 24 decembrie. Doua monitoare 
sprijina evacuarea trupelor ruse pe la 
Isaccea, unde "Catarglu" e lovit de un 
proie.ctil de 120 mm, avind 3 mor1i ~i 3 ra­
niti . Intre timp, marina roman a i~i evacu­
eaza la Chilia Veche comandamentele de 
la Galati. in toata campania din 1916 es­
cadra de monitoare, pe masura inzestrarii 
ei tehnice, a acoperit flancul dinspre Du­
nare al armatei ruso-romane care t rebuia 
sa apere Dobrogea, dar care, de~i luptind 
cu abnegatie, a trebuit sa se ret raga in 
fata unui adversar mai numeros ~i mai 
bine organiza!. 

in 1917 flota de Dunare a avut orept 
misiune apiirarea bratului Chilia dinspre 
mare ~i dinspre Tulcea. La Tulcea ~i la 
Isaccea se instalasera baterii de artilerie 
germana ~i bulgara, care amenintau dru­
mul convoaielor intre Galati ~i Ismail. Pe­
rioada de refacere a fost folosita pentru 
adaptarea muniliei franceze la tunurile 
monitoarelor ~i pentru punerea la punct a 
tragerilor indirecte. 0 data cu reluarea 
operaliunilor pe frontul din Moldova, flota 
de Dunare, aflatli sub comanda coman­
dorului Vasile $codrea, a angajat dueluri 
de artilerie cu bateriile germane incepind 
de la 11 iulie. Dupa doua zile un obuz a 
lovit puntea lui "Kogiilnlceanu", aflat pe 
canalul patiageanca. Monitorul a avut ci­
tiva rlin iti, dar bateria respectiva a fost re­
dusa la tacere de tirul sau ~ i al lui "Laho­
yarl". Escadra austro-ungara , deplasata la 
Braila dupa inlaturarea barajelor de mine 
las ate de cea romima in retragere, nu a 
incercat operaliuni ofensive. Tirul mult 
mai p recis al monitoarelor romane~ti, ca 
~ i prezenta lor continua pe lin ia frontului 
fluvial au descurajat de la inceput ipote­
zele adversarului de trecere peste Delta. 

in august, pe timpul luptelor de la Ma­
ra~e~ti, tragerile, la care au concurat ~ i 
canoniere ruse ~i bateril de obuziere in­
stalate pe bacuri, s-au intensificat in scop 
de diversiune; comandantul flotei ruse de 
DunAre, vlceamiralu l Nenlukov, a felicita 
!Iote romanA pen ru 1rageril e sale din 
zlya de 9 august, 

In toamna, armlstitiul Inchelat pe fron­
lui terestru a pua capAt bombardamente­
lor. OperB\iunile de pe bratul Chilia , le­
gate de plecarea trupelor ruse din zona 
frontului ~i de deplasilrlle de t rupe ro­
mane peste Prut. au incetat cu totul 0 
data incheiata pacea temporara cu Pute­
rile Centrale la Brest-Litovsk ~ i Buttea, in 
martie 1918, in urma careia escadra de 
monitoare a fost dezarmata . Pina la rein­
sta larea marinei la Galati, navele au ra­
mas un t imp Tn Delta. 

intre cele doua razboale mOndiale ac­
centu l dotarii a cazut pe noua f10ta roma­
neasca de mare, inzestrata cu distruga­
toare. Cu toate acestea, in urma primirii a 
Inca tre i monitoare din vechea marina 
austro-ungara , fl ota militara romana de 
Dunare a ramas intre anii 1921-1941 cea 
mai puternica flota fluvia!a din !ume. 
Aportul monitoarelor in razboiul de infilp­
tuire a unitatii nationale nu a fost uitat . 
La 27 mai 1931, vechea escadra a venit la 
Cernavoda unde, i n cadrul unei festiv itati, 
"Kogalnlceanu" ~i "Bratlanu", care fuse­
sera lovite i n aqiuni de bombardament, 
au fost decorate cu ordinul "Steaua Ro­
man iei " - cavaler, cu pangllca de "Vir­
tute Militara ". 

Reluarea inarmarilor in Europa a impli­
cat totu~i, dupa citiva ani, ~i moderniza­
rea flotei romane de Dunare. Pe cele pa­
tru monitoare vech i. tunurile de 120 au 
fost inlocuite cu tunuri noi de acela~i ca­
libru sistem Skoda-Bofors md. 1937, iar 
in locul obuzierelor s-a instalat la bord 
armament antiaerian: un tun de 37 mm 
Rheinmetall ~i 0 mitraliera dubla Hot­
chkiss de 13,2 mm. Pentru lupta apro­
piata impotriva uscatului, de~i s-au pas­
trat doua din vechile tunuri de 47 mm, 
s-au instalat pe punte ~i pe spardec mi­
traliere ~i pu~ti mitraliere de 7,92 sistem 
ZB ~i Schwarzlose. 

Participarea monitoarelor tip "Kogilnl­
ceanu" la cel de-al doilea razboi mondial 
a avut un caracter simtitgr deosebit fat a 
de cel d in primul razboi. Inceperea ost ili­
ta tilor pe Dunare ~i Marea Neagra din iu­
nie 1941 a gasit monitoarele dispuse 
intr-un slstem strict defeOSlY si imparti e 
intre GaJat s Tulcea u se 'stalasera 
bam e de .... ne 5 n S-Bu executat deci 
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mo care e erau suoordonate 
Comandamenlului For1e F u .a e a'..a 
la Tulcea, si care in noaptea de 23- 2-
august a t ransmls unitalilor diSlocate - . 
cetarea ostilitat ilor fal a de U.R.S S. 

Monitoarele i~i schimba locurile de 
acostare' pe malul drept, dar, in diminea a 
de 24 august . nave germane urcind bra\u 
de fluviu, au loc bombardamente ale 
aviatiei de asalt care scufunda la Peri­
prava monitorul "Catarglu" ~i la Chill3 
monitorul "Kogalnlceanu". Resturile echi­
pajelor aveau sa aj unga a doua zi la Tu!­
cea. Monitorul "Bratlanu", pe care s-au 
inregistrat numai lovituri de schije, s-a 
inapoiat la Tulcea in dupa-amiaza de 24 
august. Tot mon itorul "Bratlanu" (Iocote­
nent Mihai Chirita) , avind la bord pe ca­
pitanul de rangul I Blinov, sosit la Tulcea 
cu vedete sovietice, ave a sa conducii , i 
ziua de 27 august, convoiul de nave mili­
tare romane~ti - monitor, vedeta, remor­
chere, P.T.A. - de la Tulcea la Ismail 
conform cererii comandantului flotei so­
vietice de Dunare, contraamiralul S.1. 
Go~kov . 

Comandantul For1ei Fluviale, contraa­
miralul AI. Sto ianovici, organizeaza urma­
rirea ~i capturarea unitatilor germane ce 
urcau fluviul. De la Hir~ova pleaca la 28 
august cele doua divizii de monitoare 
restante, "Lahovarl" facind parte , impre­
una cu "Ardeal" ~ i torpilorul "Sborul" , din 
gruparea care va actiona pe Borcea, in 
timp ce celelal te 2 monitoare aveau sa 
actioneze pe bratul principal al Dunarii. 
Cele doua grupuri se raliaza a doua zi la 
gura Borcei ~i i~i continua m is iunea in 
amonte, sub comanda capitanului co­
mandor V. Voinescu, pina la Giurgiu, un­
de "Lahoyarl" ~i "Ardeal" ramin in a~tep­
tare. La 31 august , conform ordinului Co­
mandamentului sovietic de Dunii re, tran­
smis prin For1a Fluviala, cele doua moni­
toare porn esc spre Ismail, unde in ziua 
de 2 septembri e vor trece in poses la 
U.R.S.S., ca ~i monitorul "Bratlanu" (1 
sept.). 

• 
Utilizarea celor doua monitoare tip 

"Kogalnlceanu" de catre marina sovieticii 
in razboiu l antih itlerist a fost insa intir­
ziata de prezenta minelor magnet ice in 
Dunare, unele existente din timpul bo m­
bardamentelor anglo-americane asup ra 
tarii (vara 1944). alte le para~utate spre 
sfir~itul anului 1944 de avioane germane. 
Dupa ce un prim grup de doua unitati a 
suit fluviul 5i a trecut spre front la inc~ 
putul lui decembrle 1944, in primavam 
1945, dupa scurgerea sloiuri lor, ce le 
doua monitoare - redenumite "Azov" ~ 
" Kley" -. insotite de ~ase vedete fluviale. 
au ajuns la 18 aprilie la Turnu Sever in 
Siguranta lor impotriva minelor magne­
t ice a fost facuta cu citeva zile inainte de 
o grupare a mij loacelor romane de draga) 
(Iocotenent Gh . Sandu ). Acestea au dm­
gat cana lul naYigabil. dupa indicatiile Co­
mandamentulul naval sovietic de la Ruse 
Tntre Zimnicea (km 554) ~i Lom (km 742 
apoi Tmpreuna cu salupe dragoare sov ie­
tice pina la Turnu Severin (km 930). 

Cale doua nave au actionat dupa aceea 
in afara apelor romiine~ti in sprijinul fron­
tului d in Cehoslovacia ~i Austria pina la 
Tnl1etarea ostilitalilor. 

In 1951, Marina U.R.S.S. a rest ituit mo­
nitoarele Marinei Republicii Populare Ro­
mane, 0 data cu alte nave de mare. Do, 
ani mai tlrziu, Comandamentul Marinel a 
procedat la scoaterea din Duniire a celor 
doua unitali scufundate in 1944, amin­
doua fiind reparate la ~antlerele dl 
Briiila ~i Oltenita. Forla fluviala roma­
neasca s-a reconstituit asttel cu cele 
\iapte mon itoare, care au capatat indicatt­
vele M 1-M7 $i care au fost folosite ape 
timp de patru ani i n campanii de instruc­
tie ~ i apl icati i. 

i n 1957 au fost trecute in rezerva - la 
conservare - , iar in 1959-1960 clasate 
~i date la Hiia!. 

Cele pat ru moni loare tip .. Kogiilnlcea­
nu" au ramas insa nave caracteristice d 
trecutul marinei romane. Acliunile lo r din 
razboiul pentru unitatea nationala nu nu­
mai ca au conferit Marinei, in och ii milita­
rilor romani , importanta reala care nu i sa 
recunoscuse, dar au ~i incadrat-o in is!tr 
ria patriei ca 0 arma tehnica deservita CI.I 
devotament de un personal restrins dar 
valoros. 
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. Lahovarr' coma 00' -06 u ŞI .Bră­
lIanu· (comandor D Lupaşcu. au trimis 
pe rînd cîte o vedelă in canalul d intre os­
Irovul Cusui şi malul bu lgăresc, uşurînd 
vremelnic situaţia so l daţilor care se în­
grămădeau în lungul Dunăr ii sub focul 
mitralierelor adverse. La 15,30, intirziind 
mult după ulti mu l ordin de retragere , es­
cadra a plecat in aval spre Silist ra , unde 
a ajuns după tre i ore. 

La Silistra , în aceeaşi seară , au venit şi 
cele trei canoniere ruseşti de mare ale 
comandorului Alexis Zwignin: "Donel", 
"Teret" şi "Kubanel", armate cu tunuri de 
150 mm, dar fără b l indajeşi cu un pescaj 
mare de 3,5 m. 

Conform Convenţiei de alianţă mili tară 
din 4/17 august 1916 au intrat in compu­
nerea flote i de operaţ ii pe Dunăre , sub 
comanda amiralului Negrescu . A urmat o 
co laborare neîntreruptă de aproape două 
luni în care stocul apreciabil de muniţie 
al navelor ruseşti a ingădu it monitoarelor 
să-şi economisească muniţia de 120 mm, 
ef i c ientă impotriva uscatului ş i din care 
nu dispuneau decît de 2 550 de lovituri. 

Frontul di n Dobrogea deplasÎndu-se 
treptat spre nord, navele au făcut incur­
siuni la 11 şi 12 septembr ie Înapo ia lui În 
amonte şi s-au stabilit apoi În dreptul Ra­
şovei (km 312). Ia flancul drept al liniei 
român o-ruse care se Întindea pînă la 
mare' . Raşova a rămas un nume de 
onoare în trecutul marinei romăne . După 
ce au susţi n ut cu foc br igada a 32-a ro­
mănă , după ce au debarcat un puternic 
detaşament cu piese de artilerie pe ostro­
vu l Lungu, de unde acestea au bătut din 
flanc trupele germane ale brigâzii Bode, 
la 21 septembrie monitoarele "Brătlanu", 
"Calarglu" ş i "Lahovarl" , î nsoţite de ve­
dete, execută o incursiune pe fluv iu pînă 
aproape de Olllna, la peste 20 km înapoia 
liniei frontului. Se obţ i n astfel date asu­
pra poz iţ i ilor de art ilerie şi situaţiei în 
adincime a tru pelor adverse. Şapte baterii 
germane instalate pe î năl ţimea Musaitului 
t rag asupra escadrei, cu totul vreo 120 de 
lov ituri. "Lahovarl", încetinind spre a pu­
tea trage, un proiectil de 150 mm Îi stră ­
punge prova I 50 cm de elravă. Şapte 
oameni sint raniti , nava se ap rovează 
uşor , dar avea sa f ie reparată grabnic de 
şant ieru l nava l mobi l deplasat la Hir.;;ova. 
Un Idroavion german zboară deasupra 
mb ar lor dupa i napoierea lor la Ra­
şova " le poate nu ara din nou. Dar abia 
dUpă incetarea oalllllătitor pe Dunăre, În 
mal 1918, marinarii rominl aveaU să af le 
de la ofiţerii austro-ungan venil la ChillB 
c4, dUpă raportul dat de pilotul german 
mareşalu l Mackenaen destitui" coman­
danţii baterlIIor de la MUI8ltu. 
Bătălia de pe li nia Raşova - Cobadln 

- Tuzla a oprit aproape o lună inaintarea 
bulgaro-germană . "Lahovarl" , "Catarglu·, 
"Brătianu" au fost t recute un. t imp pe bra­
ţ ul Borcea, dar " Brătlanu" a reven it pe 
Dunăre atunci cînd noua ofensivă gene­
rală a adversarului (19 octombrie) a adus 
ruperea frontului şi pierderea Constanţe i. 
Capul de pod d in zona Cernavoda, unde 
brigada 32 română era spriji nită de focu l 
monitoarelor "Brăllanu" şi "Kogăln icea­
nu· şi al canonierelor ruseşti . a rezistat 
vremelnic. 

Retragerea Începută din nou la 25 oc­
mbr/e aduce flota pînă in amonte de 

Hirşova. intre timp însă , "Lahovarl" a fă­
cut s igu ranţa echipei de mineri de sub 
cond ucerea locolenent-comandorului Ră­
dulescu care, la 26 octombr ie, a explodat 
podul de pe Borcea. Trupele ruso-ro­
mâne din Dobrogea se eva cuează În 
mare parte pe la Vadul Oii , comandamen­
tele navale pe Dunăre sînt separate, sec­
torul Hîrşova-Ga l aţi treCÎnd În seama 
fl otei ruse a căre i conducere o ia co­
mandoru l Zarin. Dar amira lul Negrescu 
nu înţe lege să rămînă departe de front, 
pe un braţ secundar al Du nă r ii ca Bor­
cea, şi trece pe canalul Măcin . Comando­
rul Toescu ( .. Lahovarl") este deci În mă­
sură să constate, intr-o recunoaştere fă­
c ută la 8 noiembrie in amonte, că HÎrşova 
era părăsită de adversari, care-şi stabili­
zaseră frontul. A iniţiat deci reocupa rea 
oraşului , urmată de revenirea de trupe ru­
seşti pînă În aval de Topalu (km 275), În 
dreptul că ruia au venit şi monitoarele. 

Lupta de la Topalu , la care participă 
"Brătlanu , "Lahovarl", "Kogălniceanu" şi 
canonierele ruseşti , s-a desfăşurat la 30 
noiembrie, 1 ş i 2 decembrie 1916. Ofen­
si va armatei a 6-a r usă a generalului Si re­
lius avea drept scop slăbirea efortului pe 
care armatele germane il făceau În Cim­
pia Munteniei pentru ocuparea Bucureş­
tiului. 

Pentru Întîia dată moni toarele exe cu tă 
trageri indirecte folosindu-se de lunetele 
panoramlce pe care It.-comandorul de 
Breda d,n miSiunea franceză e-a ob inut 
de a ota rusă Breda' co duce l ­

e s . 

ea e -a:a escaaca ro-
mâ ă Dr ""'es·e s rs o' ca"" :ata de 
700 de obuze Ira"l zes dar opera: unea 
ofenSIvă nu ma putea continuata de 
generalul rus dato ntă n umărulUi redus de 
trupe pe care-I avea la dispozi ţ i e . 

Ultima acţiune de sprijin naval a arma­
tei ruse din Dobrogea are loc la Tu rcoaia 
(Muntele Iacob), pe canalul Măcinului. 
Moni toarele plecate de la Topalu au 
ajuns la Galaţi la 14 decembrie, au fost 
subordonate armatei a 6-a rusă şi la 16 
decembrie au plecat la Turcoaia, unde 
"Calarglu", "Lahovarl" ş i "Kogălniceanu" 
spr iji nă flancul br i găzii Dolgoruki. Dobro­
gea urmînd a fi părăsită , escadra coboară 
apoi in aval pină la Ismail, unde anco­
rează la 24 decembrie. Două monitoare 
sprijină evacuarea trupelor ruse pe la 
Isaccea, unde "Catarglu" e lovit de un 
proie,cti l de 120 mm, avînd 3 morţi şi 3 ră­
niţ i. Intre timp, marina română işi evacu­
ează la Chilia Veche comandamentele de 
la Galaţi. in toată campania din 1916 es­
cadra de monitoare, pe măsura înzestrării 
ei tehnice, a acoperit flancul dinspre Du­
mire al armatei ruso-române care t rebuia 
să apere Dobrogea, dar care, deşi luptînd 
cu abnegaţie , a trebuit să se retragă În 
faţa unu i adversar mai numeros şi mai 
bine organizat. 

in 1917 flota de Du năre a avut orep! 
misiune apărarea braţului Chilia dinspre 
mare şi dinspre Tulcea. La Tulcea şi la 
Isaccea se instalaseră baterii de artilerie 
germană ş i bulgară , care ameninţau dru­
mul convoaielor între Galaţi şi Ismail. Pe­
rioada de refacere a fost folosită pentru 
adaptarea muniţiei franceze la tunu rile 
monitoarelor ş i pentru punerea la punct a 
trageri lor indirecte. O dată cu reluarea 
operaţiunilor pe frontul din Moldova, f lota 
de Dunăre, aflată sub comanda coman­
dorului Vasile Şcodrea , a angajat dueluri 
de art ilerie cu bateriile germane Începind 
de la 11 iu lie. După două zile un obuz a 
lovit puntea lui " Kogălniceanu", aflat pe 
canal ul Păt lăgeanca. Monitorul a avut cî­
ţ i va răn i ţ i , dar bateria respect i vă a fost re­
dusă la tăcere de tirul său ş i al lui "Laho­
varl", Escadra austro-ungară , deplasată la 
Brăila după in lătura rea barajelor de mine 
lăsate de cea română în retragere, nu a 
incercat operaţiuni ofensive. Ti rul mult 
mai precis al monitoarelor româneşti , ca 
ş i p rezenţa lo r conti nuă pe linia frontului 
fluvial au descurajat de la Început ipote­
zele adversarului de trecere peste Deltă. 

i n august, pe timpul luptelor de la Mă­
răşeşt i , tragerile, la care au concurat ş i 
canoniere ruse şi baterii de obuziere in­
stalate pe bacuri, s-au Intşnsificat in scop 
de d iversiune; comandaatui flotei n,Jse de 
Dunăre viceamiralul Nenlukoy, 8 felicita 
flota românA pen ru tragerile sale din 
Zl1j8 de 9 august , 

In toamnă, armlsti ' Incheiat pe fron­
tul terestru a PUI capat bombardamente­
lor. Operaţiunile de pe braţul Chilia , le­
gate de plecarea trupelor ruse din zona 
frontului ŞI de depl asările de trupe ro­
mâne peste Prut, au Încetat cu totul o 
d ată încheiatâ pacea tempora ră cu Pute­
rile Centrale la Brest-Li tovsk şi Buftea, În 
martie 191 8, în urma căreia escadra de 
monitoare a fost deza rmată. Pina la rein­
sta larea marinei la Galaţi , navele au ră­
mas un timp in De ltă . 

Între cele două războa i e mondiale ac­
centul dotă rii a căzut pe noua flotă româ­
nească de mare, inzestrată cu distrugă­
toare. Cu toate acestea, în urma primirii a 
Încă trei monitoare din vechea mari nă 
austro-u ng ară, fl ota mil itară română de 
Dunăre a rămas intre anii 1921-1941 cea 
mai pute rnică flotă fluvialâ din lume. 
Aportul monitoarelor în războ iul de înfăp­
tuire a unităţii naţionale nu a fost uitat. 
La 27 mai 1931 , vechea escadrii a venit la 
Cernavoda unde, i n cadrul unei festiv ităţ i, 
" Kogălniceanu" şi "Brătlanu", care fuse­
seră lovite În acţiuni de bombardament, 
au fost decorate cu ordi nul "Steaua Ro­
mâniei " ~ cavaler, cu panglică de "Vir­
tute Militară ". 

Reluarea inarmă ri l o r in Eu ropa a imp li­
cat totuş i, după cîţiva ani, şi moderniza­
rea flotei române de Dunăre. Pe cele pa­
tru monitoare vechi, tunurile de 120 au 
fost inlocuite cu tunuri noi de aceiaşi ca­
libru sistem Skoda-Bofors md . 1937, iar 
În locul obuzierelor s-a instalat la bord 
armament antiaerian : un tun de 37 mm 
Rheinmetall şi o mitralieră dublă Hot­
chkiss de 13,2 mm. Pentru lupta apro­
piată împotriva uscatului, deşi s-au păs­
trat două din vech ile tunuri de 47 mm, 
s-au instalat pe punte şi pe spardec mi­
traliere şi puşti mitraliere de 7,92 sistem 
ZB şi Schwarzlose. 

Participarea monitoarelor tip " Kogălni­
ceanu" la cel de-al doilea război mondial 
a avut un caracter simţitor deosebit faţ ă 
de cel din primul război. inceperea ostili ­
tă ţilor pe Dunăre şi Marea Neag ră din iu­
nie 1941 a găsit monitoarele dispuse 
intr-un sIstem strict de'ens.v Ş imparţJ e 
- lre Gala! s - ulcea u se stalasera 
bara ee'" S s-a e ecuta dec' 

:are ..... ~.J 

se ....... !Y"e ... r-a, 
a s ..... .a Toa'f' 

sunoraol"ate 'ed 
Forţe f u a e a' ~ 
in noaptea de 23- 2-

august a transmis uni tă ţilor d,slocale -o­
cetarea ost i lităţ il or fa ţ ă de U.R.S S 

Monitoarele Îşi schimbă locunle oe 
acosta re' pe malul drept, dar, in d iminea1a 
de 24 august , nave germane urc înd braw 
de fluviu, au loc bombardamente ale 
aviaţiei de asalt care scufundă la PerI­
prava monitorul "Catarglu" şi la Chilta 
monitorul "Kogălniceanu" , Resturi le echi­
pajelor aveau să aj ungă a doua zi la Tu l­
cea. Monitorul "Brăllanu" , pe care s-au 
înregistrat numai lovituri de schije, s-a 
inapoiat la Tu lcea În după-amiaza de 2 
august. Tot mon itorul "Brătianu" (locote­
nent Mihai Ch i ri ţă), avînd la bord pe că­
pitanul de rangul I Blinov, sosit la Tulcea 
cu vedete sovietice, avea să conducă , i 
ziua de 27 august, convo iul de nave milI­
ta re româneşti - monitor, vedetă, remor­
chere, P.T.A. - de la Tulcea la Ismai 
conform cererii comandantu lui flotei so­
vietice de Dunăre , contraamiralul S.I. 
Gorşkov. 

Comandantul Forţei Fluviale, contraa­
miralul AI. Sto ianovici, organizează urmă­
rirea şi captu rarea unităţilor germane ce 
urcau f luviul. De la HÎrşova pleacă la 28 
august cele două divizii de monitoare 
restante, "Lahovarl" făcînd parte, impre­
u n ă cu "Ardeal" şi torpi lorul "Sborul" , din 
gruparea care va acţ iona pe Borcea, În 
timp ce celelalte 2 monitoare aveau să 
acţioneze pe braţul principal al Dunării. 
Cele două grupuri se raliază a doua zi la 
gura Borcei şi îşi continuă misiunea în 
amonte, sub comanda căp itanului co­
mandor V. VO inescu, pînă la Giurgiu, un­
de "Lahovarl" şi "Ardeal" rămîn În aştep­
tare. La 31 august, conform ordinului Co­
mandamentului soviet ic de Dunăre , tran­
smis prin Fo rţa Fluvială , cele două monl­
toare pornesc spre Ismail, unde În ziua 
de 2 septe mbrie vor trece in posesia 
U.R. S.S., ca ş i monitorul "Brăllanu" (1 
sept.). 

• 
Utilizarea celor două m onitoare t ip 

"Kogălniceanu" de c ătre marina sovietică 
in răz boiu l antihitler ist a fost însă întîr­
ziată de prezenţa minelor magnet ice -
Dunăre, unele existente din timpul bo m­
bardamentelo r anglo-americane asup ra 
t rii (vara 1944), alle le paraşutate spre 
sfirş i tul anului 1944 de av ioane germane. 
După ce un prim grup de două unităţi a 
suit fluviul şi a trecut spre front la Înce­
putul lui eesmbrle 1944, in pri măvara 

945, du pă scurgerea sloiurilor, cele 
doua moni toare - redenumite "Alov" s 
" ev" -, insoţite de şase vedete fluviale 
IIU ajuns la 18 aprilie la Turnu Severin 
Siguranţa lor impotriva minelor magne­
tice a fost făcută cu citeva zile inainte de 
o grupare a mij loacelor romăne de drag a) 
(locotenent Gh. SlIndu) . Acestea au d ra­
gat canalul navigabil, după indicaţi i le Co­
mandamentului nava l sov ietic de la Ruse 
intre Zimnicea (km 554) Şi Lom (km 742 
apoi impreună cu şalu pe drag oare sovie­
ti ce pîna la Turnu Severi n (km 930). 

Cele două nave au acţion at după aceea 
In afara apelor româneşti in sprijinul fron­
tului din Cehoslovacia şi Austria pina la 
Încetarea ostilităţilor, 

i n 1951, Marina U.R.S.S. a restituit mo­
nitoarele Marinei Republ icii Populare Ao­
mâne, o dată cu alte nave de mare. Do 
an i mai tirzi u, Comandamentul Marine a 
procedat la scoaterea din Dunăre a ceJor 
două un ită ţi scufundate in 1944, amin­
două fii nd reparate la şantierele dl 
Brăila şi Olteniţa . Forţa fluvială româ­
nească s-a reconstituit astfel cu ce e 
şa pte moni toare, care au căpătat indica 1-
vele M1 - M7 şi care au fost folosite ape 
timp de patru ani în campan ii de instruc­
ţi e şi apl icaţi i. 

in 1957 au fost trecute În rezervă - a 
conservare - , iar in 1959-1960 clasate 
Şi date la tăiat . 

Cele palru mon itoare tip "Kogălnicea­
nu" au rămas insă nave caracte ristice o n 
trecutul marinei romane. Acţiunile lo r d ~ 
razboiul pentru unitatea naţională nu nu­
mai că au conferit Marinei, in ochii milita­
rilor romăni , importanţa reală care nu i se 
recunoscuse, dar au şi incadrat-o i n isto­
ria patriei ca o armă tehnică deserv ită cu 
devotament de un personal restrîns da 
valoros. 

N/CUlAE KOSlINSKJ 
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deschidea pen­
sovietici de avioane de 

din cadrul biroului de proiec­
condus de A.I. Mikoian perspec­
atragatoare: sporirea vitezei, a ra­

actiune $i a manevrabilitatii, sea­
masei, cre$terea puterii de foc , 

$i 0 mare fiabilitate a sisteme­
pilotare. 

ce prive$te profil ul aripii nou­
de avion u$Qr de vlnatoare, pare­

au fost Impartite. In prima etapa 
impus partizanii aripii In forma de 

A$a se explica faptul ca prima 
a viitorului MIG-21, prototipul 

care a zburat prima oara la data 
:4 februarie 1954, a avut 0 astfel de 
.a_ Dupa studierea amanuntita a 

. aparat timp de 2 ani, a aparut 

un alt prototip experimental cu 0 aripa 
triunghiulara - principial noua pentru 
aviatie. Acest nou profit de aripa s-a $i 
impus de altfel. 

Primul prototip al viitorului MIG-21, 
cel care a purtat indexul E-2, a fost cal ­
culat pentru 0 viteza de doua ori mai 
mare dedt cea a sunetului. T estarile 
prototipului E-2 s-au desfa$urat cu sue ­
ces, de$i In ultima instant a au ie$it la 
suprafata deficientele aripii In fo rma de 
sageata. Principala dintre acestea con­
sta In instabilitjtea aparatului la viteze 
$i Inaltimi mici. ncercarile de a remedia 
aceste deficiente i-au eondus pe proiec­
tanti spre aripa triunghiulara. Cu 0 ast­
fel de aripa a fost prevazut urmatorul 
prototip al MIG-ului - E-4. Zborurile de 
Incercare au confirmat In Intregime de­
ductiite teoretice ale speciali~tilor In ae­
rodinamica - aripa triunghiulara a asi­
gurat stabilitatea aparatului Intr-o gama 

foarte larga de viteze . LUI E-4 i-au ur­
mat variantele E-5 ~i E-6, pe care s-au 
definitivat numeroase solutii construc­
tive ale viitorului MIG-21. 

Avionul u$Or de vlnatoare de prima 
linie MIG-21 s-a dovedit a fi un aparat 
extrem de reu~it. Dovada este faptul ca 
pentru mai bine de 25 de ani el a fost 
unul din principalele aparate de lupta 
ale Fortelor Aeriene ale U.R.S.S., pre­
cum ~i ale altor tari socialiste, de~i , de­
sigur, MIG-urile 21 de astazi se deose­
besc In multe privinte de primul model. 
Dar cu trecerea anilor chiar 9i acest tip 
a fost Inlocuit cu unul i?i mai perfectio­
nat, ~i anume cu MIG-25, care a fost 
prezentat de revista noastra In numarul 
1/ 1985. Ultimele realizari ale aerodina­
micii, electronicii, In domeniul rezisten­
tei materialelor, In pilotajul aparatelor 
s-au concretizat In aripa cu geometrie 
variabila, care of era posibilitatea con-

Aripio.r. t raductoare mifCIfe t.ngaj ~I girat ie ; 4. Con 
pozitii pentru reglarea debitu lui d. aer la motor; 5. Antena Radarului de 
~ i urmArire; 6. Fant a de suflar. a stratu lu i limita; 7. Admisia aerului la 

Radar; 9. Orlficiu de evacuant a stratulu; IimitA; 10. Antene; 
iii 12. Jllmbil ,i amortizorul triciclu lui; 13. Roata triciclulu i; 

I ant ibalans al triclclului; 15. Trapl de viz.it.re; 16. Sesizor de altitud ine 
al t riciclului; 18. Volet de sufla re a stratului limiti ; 19. Pi· 

2:.u;;~~:;~i:r~e~;1·2~~~:a~~i::etr:a~i::::~~·I!:~~~ 
Receptor de presiune dlnamid; 26. Parbriz blind at; 27. Vizor ; 2B. lIumi· 
29. Ecranul Aadarului; 30. Man~a ~ -cu lntrerupatorul trimerulu i $i doua 
dare a focului; 31. Paloniere; 32. Come nzi; 33 .. Scaun catapultabil tip 

pozitii ,catapultabil la h"'Om .. 34. Bordu l sting; 35. Pirghie escamota· 
Centuril. scaunului catapultabil; 37_ Mecanism desch idere . d vorire cu· 

38. Bordul drept; 39 .. Oglindl retrovizoare; 40. CupolA cabina; 
de cap itl scaunu lui catapultabil; 42. Compartiment echipament ; 43.Ti-

44. Instalati. de aer cond itionat; 45. Trapa de vizitare; 46. Tunel 
motor; 47. Jonctiune plan la fuselaj; 48_ Bulon de fixa re al lonjeronului 

71 . Tr.n principal (pozilla escamotld ; 72. Tunel ad misie 8er; 73. Tije d, coman<i.!l ; 
74. Compresor; 75. Rezervor ulei ; 76. Compartiment echipamente; 77. Acce$Orii Ie 
motor; 78. Motor Tumansk i R·1 3 de 6600 kgf cu forlaj; 79. Punet de suspend"e a 
fU$8'laju lui pentru transport ; SO. Priza d e ler; 81. Tijli de comanda ampenaj odzcn· 
tal ; 82. Simulator de afort 81 comenzilor; 83. ComandJ servomotor ampenaj orizen­
tal; 84. Acumulator hidraulic; 85. Servomotor ampenaj orizontal; 86. Montajul lon­
jeronului ampenajului vertica l; 90. lnveli$o bord de atac ampenaj vertical; 91. Vizitare 
cabluri instalatie radio; 92. Detector magnetic; 93. Lonjeronu l principal al ampenaju­
lui ver tical; 94. Stat ie rad io pe uOOe ultrascurte; 95. AntenA frecvento ultrainalte; 
96. AntenA instalat ie de ident ificare amic/inam ic; 97. LuminA formatie; 98. Radar 
avert izare; 99. LuminA naviga tie spate ; 100. Instalatie de ventilare a instalatiilor de 
combust ibil; 101 . Structura direct iei; 102. Balama direqie; 103. Capac loea$o para· 
$outs de trinare; 104. Loca$oul para$outei de trinare; 105. Efuzor cu diametru variabil 

49. Cadru de rezistent' al fuselajului ; 50, Cadre intermediare; 5 1. Rezer­
oo mbuu ibil principal; 52. Compartiment sta~ie radio RSIU; 53. Prizl de aer 

54. Rezer\tO r combustibil integrat in bordu l de atae ; 55. Pilonul exterior 
armament; 56 . SUuctura planului; 57. Lumi na de pozitie dreapt a; 

integrata in bordul de atac; 59. Cut it aerqdinamic; .60. Pirghie comandA 
Eleron dreapta; 62. Pirghie coma nda volet; 63. Volet de curburl dreapta 

multiloniero n it planului; 65. Rel.rva r de cqmbustibil integral in plan; 
[ principal: 67. Roata dreaptA a trenului principal; 68. Compartj." 

i , 69. Rezervor combustibil fuselaj nr.2 $i 3; 70. Carenaj tren principa l; 

struirii unor avioane cu proprietati ex­
ceptionale, Insumlnd atlt calitatile avioa­
nelor supersonice, cit i?i pe cele ale ce­
lor subsonice. 
MIG-21F13 - avion u$Qr de vlnatoare 

de prima linie cu un singur loc 
Fuzelaj - aluminiu armat cu otet. Scau­

nul pilotului - catapultabil, permite 
parasirea avionului la 0 viteza de 
plna la 1 100 km/ h chiar i?i la Inaltimi 
mici 

Aripa - triunghiulara, cu un unghi de 
57° 

Ampenaj - simetric, cu un unghi de 55° 
Motor - R-UF-300 - 3 000 kgf, cu for­

saj 5 700 kgf, 
Combustibil - 2 470 I + un rezervor su­

plimentar ata$abil de 480 I 
Armament - un tun de caJibru 30 mm 

+ 2 rachete "aer-aer" . 
Traducere Ii redactare 

MIRCEA PODINA 

Anvergu ra - 7,15 m; LungiOlea - 14,30 m; 14,60 m; I n~lt im~a-
4,50 m; Greufate gol .. 5600 kg; Greutatea rn.:Jxim,j 9800 kg; 
Viteza maxim" 2070 km/h; Mach 2.1 ; Pia fan -18000rn; · Distan t.1 
zbor 1100 /1800 km. 

117. Car~aj al instalatiei hidraulice; 118. Cutit aerodinamic vantral; 119. Ghidaj 
fixare moro r; 120. Efuzorul acceleratorului JATO de decolare; 121. Furdle de flxare 
ale accele ra rorului JA'rO ; ·.122. A~celeratoruJ JATO; 123. Frin.J iutrodinanlic.J ven ; 
trala; 124. Ranfonare pentfU suspend~rea fuselajului; 125. Solenl riul largadi acce­

·Ieratolu lui JATO; 126. Reflector aterizare; 127. Pilon ventrat de m:(o!}are; 128. Tra­
pa loca-;ului de escamotare ; 129. Conducta evacuare tuhuri da proiectil; 130. Tun 
GSh·23.calihru 23 mm, cu dauA t ev;; 131. Ca remljul te'lii tunului ; 132. Dispolitiv de 
evacuare tuhll r; de proiectil ; 133 . Re :cervor suplimentar de co mbustib il ( larg.lbil ); 
134. FrinA aerod inarni cil anter ioarll ·· sti nga; 1:J5. R e ~ervor compustibil integral; 
136. Ci lindru escarnotare treo;..J37. Tijl de ac t io nare a eleronu lui; 138. Pi lon acro~a· 
r. armament exterior; 139. LanSoilto r rKhate nedirijateUV·I6-57; 140. ROltl Uen 
stInga; 141. Tr.,.a ~ escamowe tr.n JWi.nci~; 142 • .bmb.I .. n P' -~I: 

143. Tojl comudi tlm>n; 1 ... _1" ""'" jombft; 145. A_ 
4&. c.r...;... - 141 
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deschidea pen­
,r n,nS rTU(U 'DTH sovietici de avioane de 

din cadrul biroului de proiec­
ondus de A.1. Mikoian perspec­

atrăgătoare: sporirea vitezei, a ra­
acţiune şi a manevrabilităţii, scă­
masei, creşterea puterii de foc, 

şi o mare fiabilitate a sisteme­
pilotare. 

ceea ce priveşte profilul aripii nou­
de avion uşor de vînătoare , păre­

au fost împărţite . In prima etapă 
impus partizanii aripii în formă de 

Aşa se explică faptul că prima 
a viitorului MIG-2 1, prototipul 

care a zburat prima oară la data 
4 februarie 1954, a avut o astfel de 
După studierea amănunţită a 
aparat timp de 2 ani, a apărut 

un alt prototip experimental cu o aripă 
triunghiulară - principial nouă pentru 
aviaţie . Acest nou profil de aripă s-a ş i 
impus de altfel. 

Primul prototip al viitorului MIG-21 , 
cel care a purtat indexul E-2, a fost cal­
culat pentru o viteză de două ori mai 
mare decît cea a sunetului. Testările 
prototipului E-2 s-au desfăşurat cu suc· 
ces, deşi în ultimă instantă au ieşit la 
suprafată deficientele aripii în formă de 
săgeată. Principala dintre acestea con­
sta în instabilititea aparatului la viteze 
şi înăltimi mici. ncercările de a remedia 
aceste deficiente i-au condus pe proiec­
tanţi spre aripa triunghiulară. Cu o ast­
fel de aripă a fost prevăzut următorul 
prototip al MIG-ului - E-4. Zborurile de 
încercare au confirmat în întregime de· 
ducţiile teoretice ale specialiştilor În ae­
rodinamică - aripa triunghiulară a asi­
gurat stabilitatea aparatului într-o gamă 

foarte larga de viteze . LUI E·4 i·au ur­
mat variantele E-5 şi E·6, pe care s-au 
definitivat numeroase solu~i construc­
tive ale viitorului MIG-21. 

Avionul uşor de vînătoare de prima 
linie MIG-21 s-a dovedit a fi un aparat 
extrem de reuşit. Dovadă este faptul că 
pentru mai bine de 25 de ani el a fost 
unul din principalele aparate de luptă 
ale Fortelor Aeriene ale U.R.S.S., pre­
cum şi ale altor tări socialiste, deşi , de­
sigur, MIG-urile 21 de astăzi se deose­
besc în multe privinte de primul model. 
Dar cu trecerea anilor chiar şi acest tip 
a fost Înlocuit cu unul şi mai perfecţio­
nat, şi anume cu MIG-25, care a fost 
prezentat de revista noastră în numărul 
1/ 1985. Ultimele realizări ale aerodina­
micii, electronicii, În domeniul rezisten· 
tei materialelor, În pilotajul aparatelor 
s-au concretizat în aripa cu geometrie 
variabilă , care oferă posibilitatea con· 

Aripioar. traductoare mişca,., tanga; ş i giraţie ; 4. Con 
poziţii pentru reglarea debitu lui de aer la motor; 5. Antena Radarulu i de 
ş i urm:irire; 6. FantA de suflar. a stratului limitA; 7. Admisia aerului la 

Radar; 9. Orificiu de evacuare a stratului limita; 10. Antene; 
i 12. Jamba şi amortizorul tricicfului; 13. Roata tricic lului; 

I antibalans al triciclului ; 15. Trapl de vizitare; 16. Sesizor de alt itudine 
al tricicfului; 18. Volet de suflare a stratului limit :i ; 19. Pi· 

20. Tunel admisie aer; 21 . Compartiment echipamen~2. Echipa· 
tronice; 23. Traseu admisie aer; 24. TrapA supe rioarl de suflare a strat ului 

25. Receptor de presiune din.micl; 26. Parbriz blindat ; 27. Vizor; 28.lIumi· 
29. Ecranul Radarului; 30. Manşa ~ , cu intrerupătorul trimerului şi dou 1i 
dare a focu lui ; 31. Paloniere; 32. Come nzi ; 33 .. Scaun catapultabil t ip 

poz iţii ,catapultabil la h:rQm .. 34. Bordul sting; 35. Pirghie escamota-

71 . Tren principal l poziţla escamotat) ; 72. Tunel ad mi sle aer; 73. Tlie d, comandA; 
74. Compre50r; 75. Rezervor ulei; 78. Compartiment echipamente; 17. Accesorii la 
motor; 78. Motor Tumansk i R·13 d. 6800 kgf cu tarţaj; 79. Punct de suspendare a 
fuselaju lui pentru transport; 80. Priza d e aer; 81 . TijA de comanda ampenaj orizon· 
tai ; 82. Simulator de efo rt al comenzilor; 83. Comanda servomotor ampenaj orizon· 
ta ' ; 84. Acumulator hidraulic; 85. Servomotor ampenaj orizontal ; 86. Montajul Ion· 
jeronului am penajului vertical ; 90. lnve liş bord de atac ampenaj vertical; 91 . Vizitare 
cabluri instalaţie radio; 92. Detector magnetic; 93. Lonjeronul principal al ampenaju· 
lui vertical; 94. Staţ ie radio pe unde ultrascurte; 95. AntenA frecvenţe uhrainalte; 
96. Antenă In stalaţie de identificare amic/ inamic; 97. Luminai formaţie; 98. Radar 
avertizare; 99. Lumina naviga ţie spate; 100. In$talatie de ventilara il instalaţiilor de 
combustibil ; 101. Struct ura d irec ţ ie i ; 102. Balama direcţie ; 103. Capac locaş para· 
şutA de frinare; 104. Locaşu l p<traşute; de frinare ; 105. Efuzor cu diametru variabil 

Centurile scaunulu i catapultabil; 37 . Mecanism deschidere · zavorire cu· 
38. Bordul drept; 39 .. Oglinda retrovizoare; 40. Cu poll cabina; 

de cap al scaunu lu i Cltapultabil; 42. Compartiment echipament; 43.Ti· 
44. Instalaţie de aer condiţionat; 45. Trapl!i de vizitate; 46. Tunel 

motor; 47. Joncţiune plan la fuselaj; 48. Buion de fixare al lonjeronului 
49. Cadru de rezistEnţi al fuselajului; 50. Cadru intermediare; 51. Rezer· 

combustibil principal; 52. Compartiment staţ ie radio RSIU; 53. Pri za de aer 
54. RezerVOr combustibil integrat in bordul de atac ; 55. Pilonul exterior 

armament; 56. Structura planului ; 57. Lumină de poziţie dreapta; 
integrata in bordul de atac; 59. Cuţit aerqdinamic; .60. Pirghie comandA 
Eleron dreapta; 62. Pirghie comanda volet; 63. Volet de curbură dreapta 

multilonjeron it planului; 65. Rezervor de cQmbustibil integrat in plan; 
I principal: 67. Roata dreaptă a trenului pr incipal; 68. Compart ;: 

69. Rezervor combustibil fuselaj nr.2 ş i 3; 70. Carenaj tren principal; 

struirii unor avioane cu proprieta~ ex· 
cepţionale, însumînd atît calită~le avioa· 
nelor supersonice, cît şi pe cele ale ce· 
lor subsonice. 
MIG-21FI3 - avion uşor de vînătoare 

de prima linie cu un singur loc 
Fuzelaj - aluminiu armat cu otel. Scau· 

nul pilotului - catapultabil, permite 
parasirea avionului la o viteză de 
plnă la 1 100 km/ h chiar şi la înălţimi 
mici 

Aripa - triunghiulară, cu un unghi de 
57° 

Ampenaj - simetric, cu un unghi de 55° 
Motor - R-llF-300 - 3 000 kgf, cu for­

saj 5 700 kgf, 
Combustibil - 2 470 l + un rezervor su­

plimentar ataşabil de 480 l 
Armament - un tun de calibru 30 mm 

+ 2 rachete "aer-aer". 
Traducere şi redactare 

MIRCEA PODINĂ 

Anvergura - 7,15 m; Lun!jimea - 14,30 m; 14,60 m; I n<l lţi",~a-
4,50 m; GreuTate gol· · 5600 kg; Greutatea max imă 9800 kg; 
Vite za ma xi mA 2070 km/ h; Mach 2,1 ; Pla fon - 18000 tn; D i 5t<lO t~ 

zbor 1100 / 1800 km . 

117. Ca renaj al instalaţiei j,idraulice; 118. Cuţit aerodinamic ventral; 119. Ghidaj 
fixare mo to r; 120. EfUlorul acceleratorului JATO de decolare; 121. Furcile de fixare 
ale accelerel torului JA'TO ; .. 122. Aceelaratorul JATO; 123. Frină iutrodlnamica ven; 
trală ; 124. Ranfonare pentru suspend~rea fuselajului; 125. Solen\ riul largării acce· 

·Itratotului JATO; 126. Reflector aterizare; 127 . Pilon ventrat de ,1C1'oşare; 128. lra­
pa loca'$ulu i de escamotare ; 129. Conducta evac.uare tuburi de proiectil; 130. Tun 
GSh·23.calihru 23 mm,cu doua ţevi; 131. CarenCljul ţev ii tunului ; 132. Di!politiv de 
evacuare t ll hu ri de pro iectil; 133. Rezervor suplimentar de co mbust ib il ( larg.lbil ); 
134. F lină aerod inamicJ anterioara '. stinga; 1 ~5 . Ae ~ervor combustibil integrat ; 
136. Ci lindru escamotare tren;..J31. Tijl de ac t ionare i eleronu lu i; 138. Pilon ilCro~a · 

r • • rmament exterior; 139. unutor r.ch.te nedirijilteUV·16-57; '404 Roatl tren 
iti .. ; 141. TrapJ k»eet l'ICiImO~e tren principii:; 142. J.nbI lJl! pr ";:.a ' 

143. Tijl ~I eJtron; 1«'''10 ......... ; 1415.. .....,,~ 

; 141. • CII. 

p. ,.. -. 



ne din Statele Unite ale Amer 
(I861-186S). in razboiul austro-prUSl8 
din 1866 ~i in cel franco-germ a 
(I870-1871). Liniile directoare ale aces­
tui progres se refereau la puterea de fo" 
caden\a tragerii , raza de ac\iune eficace d 

armamen tului po t iv ~i a artileriei, la eli­
caci!a tea fortific ilor, in fine, la ansam­
blul problemelor e transporturi ~ i comu· 

rcal ii , la aeros \ia "l,litara. 
Pen ru militar nevqie. de a disloca ra-

pid ef ctive nUfTlero spre teatrele de 
operalii i-a gasi! lulia in dezvoltarea 
cai lor ferate, ee au n05Cut 0 rapid" 
tindere incepind cu ceniul 4 din seca-
lui trecut. in afara d aceasta, mota eu 
aburr a mal lost fo~sit ~i in depl ea 
armamentu i greu ~I a muniliilor de IS. 
locurile de debarcare spre cimpurile de 
lupla Acest lucru a fost posibil datoril" 
locomo Ilelor, in razboiul Crime I 
(I8S3-1 8S6) ~i in razboiul ruso-rama 
no-otoman (1871-1878) eu ajutorul lor 
au fast trac_tate spre pozilii piese de art.­
lerie grea. Insa ele nu au dat r~ultalele 
seontate datorita puterii reduse, masivita­
\i1, ~i dificulta\ilor de manevrare 

In 1885 s-a produs un evenimant de 0 
insemn~tate excep\ionala , care avea sa 
marcJ:leze dezl/oltarea mijloacelor de 
Ir rt terestre, navale ~i aeriene: Got­
tlieb aimler a creat moto rul c explozie. 
Petrolul a del/enit elemel]tul nergetic 
numarul unu al umanitii\ii. In nu ai :?ase 

i , in 1891, G. Daimler al/ea sa nslTU-
i a primul automobil 
motgr cu bentlna rmnnrtRnt" 
hlcul al/ea S 

"fSReltACERIL:E .economice din Europa 
celei dintii jumăta\Î a secoluluI al XIX- lea 
au stat sub semnul revolutiei manifestate 
in tehnologie şi ştiinţă incepind cu ulti­
mul patrar al veacului al XVIII-lea _ Pro­
pulsate de revoluţia industrială, mineritul , 
metalurgia, construcţiile de căi ferate, 
chlmia, electrotehnica au cunoscut o 
dezvoltare vertiginoasă, iniţial in MarEla 

ie, apoi in Statele Unite ale A 
i şi Europa. 
Strins legat de inflorirea econOn11ca a 

şi avintul tehnologiei Cum era şi t,· 
resc noile Invenţii datorate saltulu II' 
dustrial şI-au găSit aplicatII mult ipl,' in 
cadrul tehnicilor militare. Evolu '1 

cest domeniU a fost deosebit de rap aa 
i cu seamă după 1850_ De la-IT")'- .. ,,1 
olului al XIX- lea, progresele Inregis­

pe plan universal in d~voltarea ar­
entului au modificat substanţial mo­
tea purtăr ii con'lictelor, fapt eVlden­
ai cu seamă in razboiul de seceslu-
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CARACTERISTICILE TEHNICE ALE AU­
TOMOBILULUI BLINDAT "AUSTIN" MO­

DEL 1915 

- Lunglme: 4,9 m 
- !:-iiJime: 2,03 m 
- 'na,, 'me: 2,40 m (dlstanta dlntre sol " 

,aslu 0,40 m) 
- Greutate: 5,3 I 
- Armamenl: 2 mllrallere "Maxim", call· 

bru 7,62 mm 
- Bllndal: 8 mm 
- Molor: "Austin " cu 4 clllndrl, 50 CP, 

riicl re cu IIchld 
- Carburanl: benzina 
- Vllezii: 60 km 11 (pe .osea) 
- AulOf'o a: 200 ... 

• o 

CARACTERISTICilE TEHNICE ALE AU­
TOMOBILULUI BllNDAT "AUSTIN" MO­

DEL 1915 

- Lungime: 4,9 m 
- Lijime: 2,03 m 
- Inaltime: 2,40 m (distanta dintre sol şi 

şasiu 0,40 m) 
- Greutate: 5,3 t 
- Armament: 2 mitraliere "Maxim", cali-

bru 7,62 mm 
- Bllndaj : a mm 
- Motor: "Austin" cu 4 cilindri, 50 CP, 

răcire cu lichid 
- Carburant: benzină 
- Vltezi: 60 km (pe .osea) 
- AulorlO 200 m 



roo 5t prolecta 
proteJarea eehlpaJulu 'T1p t a tirulUl In­
fan teriei. Armamentul. format din doua 
mitra l iere "Maxim " de ealibru 7,62 mm, 
era amplasat i n doua ture[e rotative a~e­
zate pe aeeea~i axa (fieeare din ele aeo­
perea'un eimp de tragere de 180°) ; moto­
rul, model "Austin" (de 50 CP) eu ben­
zina - rezervorul se alia sub turele - , 
era dispus in -fala; radiatorul motorului 
era protejat de 0 plaea blindata care se 
cobora in timpul luptelor; tracliunea pe 
spate; caueiucurile pline evitau imobiliza­
rea ma~inii in timpul operaliilor; eehipajul 
era format din cinei oameni (coman dan­
tul, doi tragatori la mitral iere, doi ~oferi ' ) _ 

La inceputul deceniului pat ru , ele au 
fost inlocuite cu materiale moderne de 
provenienla cehoslovaca: "Skoda" ~i "Ta­
tra" . Dotarea a fost completatii in timpul 
celui de-al doilea riizboi mondial cu auto­
blindate de provenienla germana. 

, Autoblindatul "Austin" model 1915 era con­
ceput cu doua posturi de conducere. Unul din 
ele era dispus in partea din tala a ma~inij. cela­
lall in partea din spate. Acesta din urma inles­
nea manevrele rapide in mar~arier. 
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Armamenlul formal din doua 
milralrere "Maxim" de calibru 7,62 mm, 
era amplasat in două ture[e rotal1ve aşe­
zate pe aceeaşi axă (fiecare din ele aco­
perea 'un cimp de tragere de 180°); moto­
rul , model "Austin" (de 50 CP) cu ben­
zină - rezervorul se afla sub turele - , 
era dispus in , faţ ă ; radiatorul motoru lui 
era protejat de o placă b li nd ată care se 
cobora in timpul luptelor; tracţ i unea pe 
spate; cauciucurile pline evitau imobiliza­
rea maşinii in timpul operaţiilo r; echipajul 
era format din cinci oameni (comandan­
tul , doi trăgători la mi tral iere, doi şoferi ' ), 

La începutul decen iulu i patru, ele au 
fost înlocuite cu materiale moderne de 
provenienţă cehoslovacă : "Skoda" ş i "Ta­
tra ", Dotarea a fost completată în timpul 
celui de-a l doilea război mondial cu auto­
blindate de provenienţă germană , 

• Autoblindatul "Austin" model 1915 era co n­
ceput cu doua posturi de conducere. Unul din 
ele era dispus in partea d in faţă a maşin ii, ce lă ­
lalt În partea din spate, Acesta din urmă i nles­
nea manevrele rapide i n marşar i er. 
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unu l dintre cele mai cunoscute 
de mterceplie din lume, este 0 
o.rourilor de proiectare conduse 
al -colonel Artem Ivanovici MI-
colabo ratorul sau apropiat, ma­
ul Mihail losilovici GUAIEVICI. 
rota un a din cele mai valoroase 

domeniu , dovedi nd de-a lun­
calitali deosebite, aparatul fiind 

zat in decursul exploatar ii. Dupa 
a de tolosi nla, aparatul in cepe 

' <as de pe pistele de zbor, locul 
..at de alte aparate MI G mai mo­
are corespund actualelor cerinle 

alia de interceplie. 
poale lace prezenta rea se riilor 

'ara a t rece in rev ista realizarile 
G (Opitno Kon structorskoie 
Siroul de Construclii Experi ­

\IIlkoian ~i Guri evici) . A.1. Mi-
905-1970) , absolvenl in anul 

.t.cademiei Militare de Avialie, in­
a 'n anul 1939 OKB MIG, av indu-i 

.aboratori pe M.1. Gurievici, V.A. 
- I Z. Martiuk ~ i allii . M. 1. Gurie-
93-1976) devine cel mai apropiat 

or. numele sau pa rtici pind la 
!' aparatelor proiectate ~i constru­
~ MI - de la Mikoian ~ i G - de la 

M.1. Gurievici a lucrat ~i in 
cu noscutul avion al firmei Dou­

- DC-3, apoi in U.A.S.S. pe IInga 
- Policarpov la pro iectu l vinato ru-

ma re altitud ine " K" , cu motor 

a'a cu trecerea la OKB MIG -
u .K" este preluat , modificat, d!1-

astfel prototipul 1-61 (1-200) . In 
, e de serie sub numel e de MIG-l 
~3 aparatul este constru it in 100, 
'. 3 322 exemplare. Paralel cu 
c " a de ser ie, in perioada 
'945, OKB MIG realizeaza nume­
ilparate experimentale pentru vina­
a mare altitudine; marea produclie 
001 pen tru avioane de vinatoare i n 

fii nd repartizata aparatelor d e lip 
si Lavoci kin (600 ex . IAK-4, 

a. IAK-l, 6399 ex. IAK-7, 16 769 
, -9/ IAK-3, 6 528 ex . LaGG-3, 
e ~. LA-5, 5 753 ex. La- 7) . Lanlul 

rll or experimentale MIG, reali­
anii rszboiu lui, cuprinde apa ratele 
-21 1, 1-230, 1-231, 1-220, monomo­
c viteze cu prinse i ntre 640-697 
; platon maxim de zbor 12000 m; 
, .-222, 1-224, 1-225, monomotoare 

1 900 CP, suplimentate cu turbo­
:soare care ajutau la at ingerea mai 
a platoanelor mari, pina la 14000 

, avioanelor de vinatoare cu mo­
. asice, cu piston, este incheiata de 

a carui instalalie de lorta, un 
\ K- l 07P, a tost sup limentata de 
or racheta VADK, care a perm is 

ea vi tezei maxime de 825 km/h. 
941-1942 OKB MIG a ma, ex-

tat dous avioane de vinatoare bi­
e DIS ~i DIS-MIG-5; iar in 1945 
) de mica putere, cu ampenaje de 
a numit MIG-8 UTKA. 

Ita cu terminarea razboiului , OKS 
-a indreptat atenlia catre realizarea 
: or de vinatoare cu motoare tur­
'oare' erau cunoscute in lume per­
:e e aparatelor cu reaclie: Me-262, 

eteor. Be l l P-59. Lockheed 
~epubhc F-84 

apr Ie 1946. 1-300 (MIG-9) elec­
pr mul zbor' echlpat cu doua ma­

'0-20. apO! R0-2OF. atonge vl teza 
! Cle 965 km Mach 0 8) 

eaza un a Ion de exceo e 

Arh. MIHAl ANDREI 
MIG-15P/B in 1948, M IG-15 UTI (dubla 
comanda) /1 949, MIG-15 SP/1 949" M IG-15 
bis/bis 45 in anii 1949-1950. In anul 
1951 urmeaza 0 varianta imbunatalita, cu 
aripa ~ i tuzelajul redesenate, MIG-17, de 
asemenea in mai multe var iante: MIG-17 
P/ F/PF/PFU. Avioanele din seriile MIG-IS 
~i MIG-17 atingeau viteze maxi me de 
1000-1 130 km/h; MIG-17 - 1,14 Mach . 

Lupta pentru trecerea barierei son ice 
este incununata de succes prin realizarea 
aparatelor din seria MIG-19, inceputa cu 
protot ipuri le 1-360 ~i 1-350, cel d in urma 
stind la baza variantelor S, P, PM , F, PF, 
UTI. De data aceasta aparatul benel ic iaza 
de 0 ar ipa in sageata loarte pronun\ata : 
55° tala de 35° la MIG-15 ~i 45° la 
MIG-17, ~i de doua motoare in loc de 
unul. MIG-19 rea lizeaza viteza maxima de 
1 452 km/h la 10000 m altitudine. Pe 
baza lui MIG-19 au tost realizate 0 serie 
de aparate experimentale: SM-l0, SM-50, 
SM -1 2PM, SM- 12PM U, d intre ca re 
SM-1 2PM atinge viteza maxima de 1 720 
km/h ~i un platon maxi m de 17 400 m, iar 
SM-50, in anul 1959, inregistreaza viteza 
maxima de 1 800 km/ h ~i plafonul maxim 
de 24 000 m. i n varianta SM-30, echipat 
cu 0 fuzee de fo rtaj, aparatul decoleaza 
prin catapultare de pe 0 rampa speciala. 

MIG- 21 F. Primul avion di n seria 
MI G-21 poate Ii considerat aparatu l E-2A 
(E-4). care a efectuat primul zbor la 16 
iu nie 1956. E-2A esle realizat pe baza 
unui nou motor de tip Tumanski AD-I I 
de peste 50 kN, cu fortaj. aproape de 
doua ori mai pu ternic deelt motoarele uti­
lizate la aparatele anterioare: MIG-19 -
AD-9B de 31 kN. La celelalte serii MIG au 
fost utilizate motoare AD-20 Cle 7,85 kN 
pentru MIG-9; AD-21 de 9,81 kN pentru 
MIG-9FA; AD-45F de 22,27 kN pentru 
MIG - 15; WK- l de 26,49 kN penlru 
MIG- I S bis ~i MIG-17; WK-IF de 33,16 
kN penlru MIG-17 F/PF. 

E-2A prezinta 0 linie deosebita de a se­
riilor anterioare, insa pastreaza aripa in 
sageata - 5? Viteza atinsa de E-2A 
este de 1 900 km /h, iar plalonul maxim 
de 18000 m; p la lonul de 10000 m era 
alons 'n 1.3 min. Avionul a lost realizat 
ntroO var anta cu molor raclleta. supl-

e tar SRO-5-'55 pe '''gil mOlorUl 
0' n CI::>-9J de 3 26 astfe 
ec 

Dupa experimentarea celor doua apa­
rate s-a t recut la utilizarea arip ii delta. 
Primul avion cu aripa delta construit de 
Miko ian ~i Gu rievici a fost E-5, echipat cu 
un motor AD-II -300 de 52, 25 kN. Apara­
tul atinge viteza max ima de 2000 km/h la 
altitud inea de 15000 m. 

Experienlele cont inua in anul 1957, 
cind este realizat E-6, cu aripa delta im­
bunatalita ; numarul ~i marimea cuti telor 
aerodinamice scad , prin solulionarea pro­
blemelor de aerod inamica ale aripii delta 
util izate. E-6 este de tapt prototipul pri­
mei serii MIG-21F, la care aripa utilizata a 
dus la eliminarea culitelor aerod inam ice, 
cu exceplia celor mici de pe zona term i­
nala; sageata p lanu rilor 57° (600 ). d iedru 
-2° . Se trece la producl ia de mare serie 
MIG-21 F :;; i MIG-21F-13. Performanlele 
remarcabile au fost exploatate la citeva 
va riante de record , in registrindu-se 0 se­
ri e de recorduri mondiale, omologate 
FAI : E-66 cu motor A-11-300 de 58,34 kN 
realizeaza viteza de 2 387,48 km /h pe 
baza de 15-25 km (1 959); E-66A 
2 148,66 km/h pe baza de 100 km; al titu­
dine maxima 34 714 m (cu motor racheta 
suplimentar); E-76; E-33 . :;;i 1-75, E-150, 
E-152, E-166 care se indeparteaza destu l 
de mult de la linia generala a aparatulu i 
MIG-21. 

MIG-21U. in anul 1963 este real izata 
prima varianta biloc, di rect · derivata din 
MIG-2 1F, cu doua locu ri i n tandem; apa­
ratul este destinat :;;colilo r de piloti pentru 
MIG-21. Aparale le din seria F sint capa­
bi le de viteze maxime 1,5';-1,9 Mach ~i 
1 100 km/h la joasa altitudine (110 mi . 
Aezerva interna de combustibil de 2 340 I 
poate fi supl imentata cu un rezervor ex­
tern de 490 I, la rgabil in zbor. 

MIG-21 PF se deosebe:;;te de MIG-21F 
prin pri za de aer cu diametrul de 91 cm 
l ala de 69 cm; conul de re91are al secliu­
nii de adm isie mai mare; tubul Pitot este 
mutat de sub axa fuzelaju lui deasupra 
axei; modul de carenare al coloanei dor­
sale, forma ampenaju lui vertical difera; 
capacitatea rezervoarel or interne este 
marita la 2850 I; motorul - un A-I I de 
58,4 kN. 

Date tehnlce 

Anvergura 
Lungimea 
!,.ungimea cu tub Pitot 
Inallimea 
Su prafala portanta 
Greutatea gal 
Greutatea de zbor 
Greutatea maxima 
i ncarcarea alara 
Viteza maxima la 12000 m 

Viteza economica 
Viteza minima 
Viteza minima aterizare 
Viteza ascensionala 
Pl alo ul practlc 
• • ea 10000'0 

a zoor a OOOm 

MIG-21PFM, varianta similara cu PF. 
Se schimba modul de deschidere al cabi­
nei , fo rma :;;i mar imea coloanei dorsal e; 
diverse adaptari ale trenulu i de alerizare, 
echipamente. , 

MIG-21STOL. In iulie 1967 la Domode­
dovo esle prezentat un prototip STOL, d i­
rect derivat din MIG-21 PFM; aparatul , li­
ind echipat cu un moto r suplimentar de 
sustentalie, este mai lung cu 1,22 m. 

A- 144 este varianta speciala care a 
etectuat zbo ruri simultane cu sUDsrson i­
cui de pasageri TU-144. Aealizat 'pe baza 
unei celule de MIG--21PF, cu aripa ana­
loga a gigantului de pasageri, aparatu l 
este lips it de ampenaje orizonta le, lunct i­
ile acestora fiind preluate de sec\ iuni mo­
bile ale bordu lui de fuga . Denum irea de 
A-1 44 are la origine ANALOG- 144. 

MIG-21M/MF: ex terior simila r cu 
MIG-21PFM; echipat cu motor A-13-300 
de 50-64,73 kN. 

MIG-21UM, varianta biloc , derivata din 
MIG-21 MF, cu motor A- 13. 

MIG-21R/RF. var iante de recunoa:;; tere 
tact ica bazate pe ser ii le PFM, respectiv 
MF. 

in prezent, pe plan~ete l e proiectanl ilor 
de la OKB MIG :;; i in atelierele de protot i­
puri se mai aflii in lucru aparatele MIG, 
care , in memoria celor doi constructori , 
poarla mai departe ini\ialele aceslora, 
amint ind peste ani deosebita lor mundl 
de crealie :;;i daruirea pentru progresul 
avial iei. 
MIG - 21F 
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MIG - 21MF 
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unul dintre cele mai cunoscute 
de mtercepţie din lume, este o 
t rou ri lor de proiecta re conduse 
a -colonel Artem Ivanovici M 1-
colaboratorul să u apropiat, ma­
u Mihail losifovici GURIEVICI. 

~ nta una din cele mai va loroase 
domeniu , dovedi nd de-a lun­

calită ţ i deosebite, aparatul fi ind 
in decursul exp l oatăr i i. După 

a de folos i nţ ă, aparatul Începe 
ras de pe piste le de zbor, locu I 
ual de alte aparate MI G mai mo­
re corespund actualelo r cerinţe 
a la de i n te rcepţ ie. 

poate face prezentarea serii lor 
'ară a trece În rev istă realizările 
G (Opîtno Konstructorskoie 
Biroul de Construcţii Exper i­
,lto ian şi Gu rievi ci). A.I. Mi-

905-1970), absolvent În anul 
Academiei Militare de Avi aţ ie, În­

a n an ul 1939 OKB MIG, aV Îndu-i 
~ aboratori pe M.I. Gurievici , V.A. 

L Martiuk ş i a lţii. M. I. Gurie-
93-1976) devine cel mai apropiat 

or, numele să u partic ipînd la 
~ aparatelo r proiectate şi constru­

MI - de la Mikoian ş i G - de la 
M. I. Gurievi ci a lucrat ş i În 

c Jnoscu tu l avion al firmei Dou­
- DG-3, apoi În U.R. S.S. pe lîngă 
- Po licarpov la pro iectu l vÎnăto ru-

",are altitudi ne " K", cu motor 

'il cu t recerea la OKB MIG -
.1( " este preluat , modificat, d~ 

astfel protot ipul 1-6 1 (1-200). In 
'e de serie sub nu mel e de MIG-1 
... 3 aparatul este construit in 100, 
" 3 322 exemplare. Paralel cu 
c: a de ser i e , Î n peri oa d a 
945, OKB MIG realizează nume-

aparate experimentale pen tru vÎnă­
a mare alt itudi ne; marea producţie 
00' pentru avioane de vîn ătoare În 

I ind repar ti zata aparatelor de tip 
si Lavoci kin (600 ex . IAK-4, 

~. IAK-1, 6399 ex, IAK-7, 16 769 
-9/1 AK-3, 6 528 ex . LaGG- 3, 

e_, LA-5, 5 753 ex, La-7). Lanţul 
rilor experimentale M IG, reali­

anii războ i ului, cuprinde aparatele 
-211 , 1-230, 1-231, 1-220, monomo­

C\J viteze cuprinse Între 640-697 
; plafon maxim de zbor 12 000 m; 
, 1-222, 1-224, 1-225, monomotoare 

1 900 CP, sup limentate cu turbo­
=soare care ajutau la ati ngerea mai 
a plafoan elor mari, pîn ă la 14 000 

, aVIOanelor de v înătoare cu mo­
. as,ce, cu piston, este Înche i ată de 

a că rui i nstalaţie de forţ ă, un 
1(-107P, a fost suplimentată de 

'or ra chetă VRDK, care a perm is 
ea vitezei maxime de 825 km/h. 

1941-1942 OKB MIG a mai ex­
":al două avioane de vînătoare bi­
e DIS ş i DIS-MIG-5; iar În 1945 
) de mică putere, cu ampenaje de 
'a numit MIG-8 UTKA. 
!ta cu terminarea războiului , OKB 
-8 'ndreptat atenţia către realizarea 
~ o' de vin ătoa re cu motoare tur­
'oare' erau cunoscute În lume per­
e e aparatelor cu reacţ ie : Me-262, 

eteor BeII P-59, Lockheed 
~epubhc F-84 
" apn e 1946 1-300 (MI G-9) efec­
p mu zbor echipat cu două mo­
D-20, apOi RD-20F atinge viteza 

i de 965 m Mach O 81 

~
7 ează un a "de exceo e 

de e"-':· OfOt1 C' e ae ser e 
~ C..., C ~ s.:w· c= : 

.... = ""3 ata-_ 
_ _ __WoOC.. •• , 

Arh. MIHAI ANDREI 
MIG -15P/B În 1948, MIG-1 5 UTI (d ub lă 
comandă )/ 1949, MIG-15 SP/ 1949, MIG-15 
bis/bi s 45 În ani i 1949-1950. in anul 
1951 u rmează o va ria nt ă Îmbu nă tăţ i tă , cu 
aripa şi fuzelajul redesenate , MIG-17, de 
asemenea În mai multe var iante: M IG-17 
P/F/PF/PFU. Avioanele din seriile MIG-15 
şi MI G- 17 at ingeau viteze maxi me de 
1 000-1 130 km/h; MIG-17 - 1,14 Mach. 

Lu pta pentru trecerea barierei sonice 
este În c u n unată de succes prin re alizarea 
aparate lor din ser ia MIG-19, Începu tă cu 
protot ipurile 1-360 ş i 1-350, cel di n urmă 
stînd la baza variantelo r S, P, PM , F, PF, 
UTI. De data aceasta aparatul benefic iază 
de o ar i pă În săgeată foarte p ronunţată : 
55° faţă de 35° la MIG-15 şi 45° la 
MIG- 17, ş i de două motoare În loc de 
unul. MIG-19 rea li zează viteza max imă de 
1 452 km /h la 10 000 m altitudine. Pe 
baza lui MIG-19 au fost realizate o ser ie 
de aparate experimentale: SM-10, SM-50, 
SM -1 2PM , SM- 12PM U. d i n t re ca re 
SM-12PM atinge viteza maximă de 1 720 
km /h ş i un plafon maxi m de 17 400 m, iar 
SM-50, În anul 1959, Înregis tre ază viteza 
max imă de 1 800 km/ h şi plafonu l max im 
de 24000 m. in varianta SM-30, echipat 
cu o fuzee de forţai, aparatul decolează 
pr in catapultare de pe o rampa s peci ală . 

MIG-21 F. Pr imu l avion di n ser ia 
MIG-2 1 poate f i considerat aparatul E-2A 
(E-4). care a efectuat pri mul zbor la 16 
iu nie 1956. E-2A este realizat pe baza 
unu i nou motor de tip Tumanski RD-l l 
de peste 50 kN, cu fo rţ ai, aproape de 
două ori mai puternic decît motoarele uti ­
lizate la aparatele anterioare: MIG-19 -
RD-9B de 31 kN. La celelalte serii MIG au 
fost util izate motoare RD-20 de 7,85 kN 
pentru MIG-9; RD-21 de 9,81 kN pentru 
MIG-9FR; RD-45F de 22,27 kN pentru 
MIG - 15; WK- l de 26,49 kN pentru 
MIG- 15 bis şi MIG-17; WK-1F de 33,16 
kN pentru MIG-17 F/PF. 

E-2A prez i ntă o lin ie deosebită de a se­
rii lor an terioare, Însă păstrează aripa În 
săgeată - 57" Viteza at insă de E-2A 
este de 1 900 km/h, iar plafonu l maxim 
de 18000 m. plafonul de 10000 m era 
at 5 '" 1,3 mln. AVIOnul a fost realizat 
ntr-o var antă cu mOlor rachetă. sup -

e tar SPD-5-'55 pe -~ă mOloru 
P' : pa RD-9J de 3126 asUe 
ee" pa' at "ge 

După experimenta rea celor două apa­
rate s-a trecut la util izarea arip ii delta. 
Primul avion cu aripă delta construit de 
Mikoian şi Gu rievici a fost E- 5, ech ipat cu 
un motor RD-1 1-300 de 52, 25 kN. Apara­
tul atinge viteza maximă de 2 000 km/h la 
altitud inea de 15000 m. 

Experienţel e co nt inuă În anul 1957, 
cînd este realizat E-6, c u aripă delta Îm­
bu nătăţ i tă ; n umărul şi mărimea c uţi tel o r 
aerodinamice scad, prin sol uţi onarea pro­
blemelor de aerod i nam ică ale arip ii delta 
ut il izate . E-6 este de fapt prototipul pr i­
mei ser ii MIG-2 1F, la care aripa u ti lizată a 
dus la eliminarea cuţ itelo r aerodina mice, 
cu excepţia celor mici de pe zona termi­
nală ; săgeata p lanurilor 57° (60°). d iedru 
-2° , Se t rece la p rod ucţia de mare serie 
MIG-21 F şi MIG-2 1F-13. Pe rformanţe le 
remarcabile au fost exploatate la cîteva 
variante de record , ÎnregistrÎndu-se o se­
r ie de recordu ri mondiale, omologate 
FA I: E-66 cu motor R-11-300 de 58,34 kN 
realize ază viteza de 2 387,48 km /h pe 
bază d e 15-25 km (1 959) ; E-66A 
2 148,66 km/h pe bază de 100 km; altitu­
di ne maximă 34 714 m (cu motor ra chetă 
suplimentar); E-76; E-33 şi 1-75, E-150, 
E- 152, E-166 care se Îndepărte ază destu l 
de mult de la lin ia generală a aparatului 
MIG-21 . 

MIG-21U, in anul 1963 este rea l i zată 
prima var iantă biloc, di rect de rivată din 
MIG-21F, cu două locu ri În tan dem; apa­
ratu l este destinat şco li lo r de piloţi pentru 
MIG-2 1. Aparatele din seri a F sîn t capa­
bile de viteze maxime 1 , 5~ 1 , 9 Mach şi 
1 100 km/h la j oasă altitudine (110 m), 
Rezerva i nte rnă de com bust ibil de 2 340 I 
poate fi su plimentată cu un rezervor ex­
te rn de 490 1, la rgabil În zbo r. 

MIG-21 PF se deosebeşte de MIG-21F 
prin priza de aer cu diametrul de 91 cm 
f aţă de 69 cm; co nul de reglare al secţ i u ­
nii de admisie mai mare; tu bul Pitot este 
mulat de sub axa fuzelaju lui deasup ra 
axei; modul de carenare al coloanei dor­
sa le, forma ampenajulu i ve rt ical d i feră ; 
capaci tatea rezervoarelor inte rne este 
mărită la 2 850 1; motorul - un R-1 1 de 
58,4 kN. 

Date tehnice 

Anvergura 
Lungimea 
!,.ungimea cu tub Pitot 
I năltimea 
Su prafaţa portantă 
Greutatea gol 
Greutatea de zbor 
Greutatea maximă 
i ncărcarea alara 
Viteza maximă la 12000 m 

Viteza economică 
Viteza minimă 
Viteza minimă aterizare 

,teza ascensională 
P1alo u practic 

ea 1 000 
"-'s -aa ma zbor a '000 Il': 

MIG-21PFM, variantă simi lară cu PF. 
Se sc h i mbă modul de deschidere al cabi­
nei , fo rma şi mă r imea coloanei dorsale; 
diverse adaptă r i ale tren u lu i de aterizare, 
echipamente. 

MIG-21STOL. i n iulie 1967 la Domode­
dovo este prezentat un p rototip STOL, d i­
rect derivat d in MIG-21PFM; aparatu l, fi­
ind echipat cu un motor suplimen tar de 
sustentaţie, este mai lung cu 1,22 m. 

A-144 este varianta spec i ală care a 
efectuat zbo ruri simultane cu superson i­
cui de pasageri TU-144. Realizat pe baza 
unei celule de MI G--21PF, cu aripa ana-
10gă a gigantulu i de pasageri , aparatul 
este lips it de ampenaje orizonta le, fu nCţ i­
ile acestora f iind preluate de sect iun i mo­
bile ale bo rdu lui de fugă. Denumirea de 
A-144 are la origine ANALOG- 144. 

MIG-21 M/MF: exterior simila r cu 
MIG-21 PFM; ech ipat cu motor R-13-300 
de 50-64,73 kN. 

MIG-21UM, variantă bi loc, d er iva tă din 
MIG-21MF, cu motor R- 13. 

MIG-21R/RF, var iante de recunoaş tere 
tactică bazate pe ser iile PFM, respectiv 
MF, 

in prezent, pe p la nşete le proiectanţ il o r 
de la OKB MIG şi În atelierele de protot i­
puri se mai află În lucru aparatele MIG, 
care, În memoria celor doi construc tori, 
poartă mai departe in iţialele acestora. 
am int ind peste ani deosebita lor munca 
de creaţi e şi dăru i rea pentru prog resul 
av i aţ iei, 

MIG - 21F 

7,15 (7,62) 
13, 46 
15,76 

4,10 
23,00 

4980.00 
7370,00 
8625, 00 

320.43 
2 125,00 

2, 05 Mach 
930,00 
350,00 
21 5,00 
140,00 

19 500. 00 
32 

, 5~O 00 

MIG - 21MF 

7,1 5 
14,50 
15,40 
4,12 

23,00 
4800,00 
9600, 00 

10000,00 
417,00 

2 230,00 
2,1 Mach 

970,00 
380,00 
230, 00 
150,00 

2000000 
38 

, ~OCOO 

m 
m 
m 
m 
m2 

kg 
kg 
kg 
kg/m 2 

km/ h 

km/ h 
km/ h 
km/ h 
m/s 
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ProfiluriJe prezenta e cama sa aco­
pere int reaga ane a care!J)riilor compe-

S 56 titionale de aeromodele. 

~::::..:==:::==:::~~- :6:"===-~f=-~====~-====:=~::::::::;a.._ Sint prezente profiluri subtiri, de vi-teza mica ~i mare, profiluri groase, de 
incarcare mare, precum ~i profiluri cu 
moment aerodinamic. 

Multe dinele Ie intilnim pe modelele 
S- 6358 - b campionilor, alaturi de cele c1asice, utili-

==~====~-=====~====~==::====?"!O_~ zate de la inceputurile activitatii aero-modelistice. 
""""'------ Pentru informatie, vom da mai jos 0 

8- 6556-c 

B- 7457-d 

8-8356 - bl1 

S- 8556-b 

b: ,.,VA - 417 

F HVA - 495 

r== (j OTT- 439 

YASOU O. 

CLARK y- 6% 

l: CLARK Y- 8% 

CLARK Y -10% 

EIFFfL - 400 

ES- 380 

lista cu posibili ta\ile de folosire la di­
verse ::ategorii: setul de nervuri intre 

~ EPL ER-385 

EPLER - 387 

,. ~ EPLER - 392 

c::: H a - 1,518 

~ Oh-

~ HQ-2,0 19 

~ ----- . . 

~ HQ-2,518 

~ 
--<=== HQ- 2,5/9 

E 6-409 

E . -NACA - 0006 

====-===--=--
-E NACA- 0009 

-E NACA - 0012 

----NACA -0015 

---NACA - 0018 

B-/H56-f ~ Y ASOU-O x 
10 aripl pentru pIanoare ;x-o:;x.t::;,cla..~ 
(FIA ~i FlB ,. 

Pentru aripi de pJanoare R C 
se recomanda setul de pro' 
intre CLARK Y-8 ~I HQ-2.59 

La modele captive ~i R C F 
recomanda profiluri simetrice c 
ment aerodinamic mic: setul de 
cuprins intre G-409 ~i NACA-

Pentru ampenaje orizontale ~ 
cale se recomanda urmatoare e ;:rr 
luri: CLARK Y -6, NACA-0006 
CA-0009. 

GABRIEL Ie. 

Profilurile prezen e catrta să aco­
pere int reaga ane a categoriilor compe-

8 6 56 f titionale de aeromodeJe. 

~::~::::::=:::::=~-=4==-~~-====~-====~=::::::::::::.,- Sînt prezente profiluri subtiri , de vi-teză mică şi mare, profi luri groase, de 
încărcare mare, precum şi profii uri cu 
moment aerodinamic. 

Multe din ele le întîlnim pe modelele 
8- 6358 - b campionilor, alături de cele clasice, utili-

==~~~~=-~====~=====:::=====~ __ zate de la începuturile act ivită tii aero-modelistice. 
!-'"----- Pentru informatie, vom da mai jos o 

B-6556-c 

li s tă cu posibil i tă tile de folosire la di­
verse ::ategorii: setul de nervuri Între 

~ EPLER-385 

I ~ B-7457-d =------
r~~~---~~ 

~ EPLER - 387 

6-8356- b/3 

'. ~ EPLER - 392 

B- 8556-b 

H Q - 2 ,OI 9 

HVA - 495 

HQ-2,518 

6-409 

c:=-----~C7LA~R~K~Y~-6~~~o---------------- =-

E . - NACA - 0006 

CLARK y- 8% 

~E--.--NA(A- 0018 
E8- 380 

8-&.56-- Y -O se reo~~ 
la arIPI pentru planoare 
(FIA ŞI FIS 

Pentru aripi de planoare R C 
se recomandâ setul de pro 
între CLARK Y -8 ŞI HQ-2.5 

La modele captive ŞI R C F 
recomandă profiluri s.imemce c~ 
ment aerodinamic rruc: setul de 
cuprins între G -409 ŞI NAC -

Pentru ampenaje orizontale 
cale se recomandâ următoare 
luri: CLARK Y -6, NACA-Q006 
CA-0009. 

GABRIEL I 



0 1!2s r 5 5 75 10 15 20 25 30 40 150 60 70 80 90 9S 1100 ! X 

~6-
:)75 36 14.95 6.9 8.7 9 0 89 8.3 75 64 5.05 3 7 0.5 Ye 
0.. 75 0 2 0..5 1.1 22 3.35 4 a 4.5 45 4.05 3.3 2.0 0.0 Yi 

fjB-b 
1.4 2.3 3_4 5.2 76 9.3 10.2 11 1 10 9 99 8.5 6.7 4.7 2.5 0.3 Ye 
1.4 0. 1 0.3 0.8 2. 1 3.2 4. 1 5.2 55 53 4 7 3 8 2.8 14 a a Yi 

~6-c 
1.0 3.4 4.5 6.15 8.0 8.95 94 9.3 ~75 . 765 5.9 336 0.4 Ye ! 
to 0.0 0.2 0.75 1.8 27 135 3.8 4.0 3. 6 2.85 1.5 00 y, , 

~7-d 
0.9 3.55 5.2 7.2 9.25 10. a 985 9.25 8.1 655 4.9 2.8 0.5 Ye 
09 o 1 0.3 0.9 2.1 325 4.25 4. 9 4.55 3.9 2.8 1.5 0.0 Yi 

~6-b 
1.1 3.J5 5.45 7.45 9.4 10 .0 99 93 8.25 6.9 5.05 115 0.55 Ye 
11 0.05 0.05 0.8 1.95 2.65 2.9 2.9 2.6 2.1 1.55 0.9 0..0 Yi 

56-b 
1.4 4.0 53 70 9.15 10 2 10.5 10.2 9.35 8.2 6.4 4.0 0.6 Ye 
14 0.1 0.0 0.4 1.5 2.5 3.2 3.75 40 3.9 3.2 2.0 O. a Yi 

-417 
07 2. 5 3.8 5.1 63 7.1 8.2 8.9 93 9.2 8.6 76 6.3 4.5 2.4 0.0 Ye 
0.7 0.1 03 0.7 1.1 1.5 2.2 2.6 3.7 3.9 3.7 32 2.5 1.7 0.8 0.0 Yi 

t-495 1.2 28 35 4.6 5.4 6.0 7.0 7.7 8.6 88 8.4 7.5 6.2 4.4 2.5 0.0 Ye 
1.2 04 0.2 0.0 00 0.1 0.5 0.9 1.7 2.4 2.8 3 a 2.9 2.2 1.2 0.0 Yi 

-1,37 07 215 2.95 4.3 5.3 6.1 7.3 8.1 8.7 8.55 US 6.9 5.5 3.85 2.15 1.1 0.0 Ye 
07 0.15 0.0 00 01 0..35 0.8 12 1.65 1.9 2.0 1.85 1.55 1.05 0.5 0.25 0.0 Yi 

00-0 
0.62 2.5 3.5 5.08 6.66 90 9. 91 991 916 812 658 4.91 2.83 1.66 0.58 Ye 
Q62 0.0 0.16 0.5 0.83 2.12 3.0 341 3.71 3.62 3.33 2.79 1.58 0.79 0.0 Yi 

~K·Y.6 
1.8 3.25 3.93 4.81 5.64 5.86 5.7 5.26 4.59 376 2.77 1.61 0.12 Ye 
1.8 0..73 047 0..2 O. 01 00. 0.0. 0. 0. 0.0. 0.0 0..0 0. . 0. a a Yi 

-Y-8 239 4.44 54 656 7.77 8.0. 78 7.2 6.26 50.3 357 1.91 0.0.8 Ye 
2.39 1.0 0..64 0.29 0.0.2 0..0. a a 0..0. 0.0. 00. 0.0. 0.0 a a Yi 

Y-10 ,2.99 556 6.75 82 972 10.. 0. 975 90. 7. 82 6.28 4.44 239 a. 1 Ye I 

if99 1. 26 0.8 0.36 0.03 a. a 0.0 a a 0.0. 0..0. 0. . 0. o 0 o 0 Yi 
~fr4tX 

4.8 6.63 7,48 8.77 979 10..5 12.3 12.5 12 6 11.6 9. 9 80 5.8 3.1 0.0. Ye 
4' 8 3.39 2.85 2.03 1.41 ' 1.0. 0.. 1 0.1 0.6 1.3 2 0 2 .4 2 .2 1.3 00 Yi 

rA'l,409 
0.0 1.81 2.61 13.74 4.64 5.37 733 825 8.35 787 7.0 5.76 4.21 233 0. 0 Ye 
0.0. 1.05 -137 -1. 65 -1.74 -1.73 -13 - 0..76 -035 -0.07 0.14 0..2 6 0.26 0..14 0. . 0. Yi 

1-380 
0..0 15 2 228 3.42 4.29 5.0. 6 11 6.9 7.43 774 78 722 614 4.71 3.0.9 1.46 0.69 0.0 Ye 
0.0. -1.01 -1.34 -1.73 -1.96 -2 .1 -2 .25 -2.28 -2.24 -2.17 1.93 -1.64 -1.31 -0..98 -065 -032 - 0.16 0..0. Yi 

~85 
0.0. 24 4.0. 5.1 6.0. 72 82 89 9.4 98 9.2 8.1 6.5 4.6 2.6 1.3 0.0. Ye 
0.0. -0..8 -0.8 -0.7 -a. 6 -0..2 0..3 0..8 1.1 16 2 .1 2 .4 24 2 1 1.5 0..8 O. a Yi 

~7 
0. . 0. 1.5 2 .5 3. 6 4. 5 52 6 3 7.2 7.7 8.1 8.2 7 5 6.2 4.8 3.2 1.6 0..8 0.0. Ye 
0.0 -0.8 -1. 2 -1 2 -15 -1. 5 -15 -1. 3 -1.2 -1.0 -0 C -0..3 a 0 0..2 0..3 0. .3 0.2 0..0 Yi 

~92 22 4.1 4.9 6. 0. 7.0 76 8.8 9.5 10. 4 10 3 9.5 8 a 6.7 4.3 2.3 1.2 0.1 Ye 
2.2 1.3 1 a 0.6 0..5 a 3 a 2 00. 0.. 2 a 4 0..7 0. 9 1.0. 1. a 0.9 a 6 0.. 0. Yi 

1-1,5/8 
0.0 128 189 2.73 3.79 4.51 4.89 517 534 539 513 4.5 3.56 2.1,3 121 0..57 0.0 Ye 
0.0 0.82 -1.15 -1. 56 -1.99 -2.29 -243 -253 -2.55 -246 -2. 13 -1.59 -092 -0.35 0.02 004 Go. Yi 

-2,0/9 
00 156 2.2 319 4.45 53 5 76 6.09 6.3 637 608 5.36 4.28 295 ~.49 0..71 GO lYe 
0.0 -087 -1.22 -1.63 -2.07 ·2.35 -2.47 -2.57 -2.58 -2. 48 '2.0.8 -1.49 -0.76 -a 17 011 0..11 00. Yi 

1-2,5/8 
00 136 2.13 3.12 4.39 5.18 5.71 60.5 6.27 6.37 6.13 547 4.44 3.12 16/ 0.7 S 0.0 Ye 
0. 0. -0..68 -0..91 -1.16 -1.39 -156 -1.60. -165 -162 -148 -1.13 -062 004 035 0.38 0..25 0.0 Yi 

2,5/9 
0.0 148 2.32 3.39 4.75 ,60 617 653 6.76 6.86 6.58 5.85 472 329 169 081 a a Ye 
0.0 -0.8 -11 -1.43 -1.75 -1.'98 -20.6 -2.13 -2.12 -1. 97 -158 -1. 0 -0.32 0.17 0.31 0..22 0.0 Yi 

409 
00 1.85 25 345 4.1 4.7C 585 635 6.35 585 5.15 4.2 3.0. 15 00 Ye 
00. - .. - .. - .. - .. - .. - " - " - " - " - " - " - " - " 00. Yi 

Acm 00 f31 1.78 2.34 2.87 30. 2. 9 ::65 228 1.83 1.91 0.72 0.06 Ye 
0 0 - .. - " - / , - " - " - " - " - " - " - " - " -" Yi 

~0009 
0 0 196 267 3. 51 4.3 45 4.35 3.97 342 2.75 '1 97 1.0.9 0. .1 Ye 
0.0 - " - " - .. - " - " - .. - /I - " - " - II - " - 1/ YI 

A·0012 
0. a 26:: 3.56 4. 68 5.74 60. 58 529 4.56 366 2.62 145 0.13 Ye 
J : - .. - .. - " - " - .. - .. - .. - " - " - /I - .. - .. Yi 

rA·OO15 0. J 33 44 r:; 0 72 75 7.2 6.6 5.7 4. 6 33 1.8 0 2 Ye J ~ 

~ G I - r .. - . - .. - .. - , 
- /I .. " - " - II - " - /I Yi 

",' {) 39 53 70. if S 9 C 87 ~ > 6 C 55 39 ? ~ ,e 2. Ye ~ AIlI'H.Q '" i 
.1 i .J. ... 

o ~125 5 15 75 O 15 20 25 30 50 60 70 80 90 195 100 X 

~6-f 
10)'5 3.6 4.95 6.9 87 9 O 89 83 75 64 5.05 3 7 05 Ye 
075 0 2 05 1.1 . 2 2 3.35 4 O 4. 5 45 4.05 3.3 2.0 0.0 'ti 

~8-b 
14 23 3.4 5.2 7.6 93 10.2 11 1 109 9.9 8.5 67 4.7 25 0.3 Ye 
14 0..1 0..3 0..8 2. 1 3.2 4 1 52 5. 5 5 .3 4 7 3. 8 2.8 1 4 O O Yi 

~6-c 
1.0 3.4 4.5 6.15 80 8.95 94 93 ri.75 . 765 5.9 336 0.4 re 

LO 0.0 0.2 0.75 1.8 27 335 3.8 4.0 3.6 2.85 1.5 0.0 y, , 

~7-d 
0.9 3.55 5.2 72 925 10.0 985 925 8.1 655 4.9 2.8 05 re 
0.9 0..1 0.3 0.9 2.1 325 4.25 4. 9 4. 55 3.9 26' 1.5 0.0 Yi 

~6-b 
1.1 3.95 5.45 745 9.4 10 o 9. 9 93 825 6.9 5.05 115 0.55 re 
11 0.05 0.05 0.8 195 2.65 2.9 2.9 2.6 2.1 1.55 0.9 0.0 ri 

56-b 
1.1. 4.0. 53 7.0 9.15 10 2 105 102 935 82 6.4 4 o 0.6 Ye 
14 o 1 o o 0.4 1.5 25 3. 2 p'.75 40 3.9 3.2 2.0. O. o ri 

-417 
07 2. 5 3.8 51 6.3 7.1 8.2 89 93 92 8.6 7.6 6.3 4.5 2.4 O. a re 
0.7 01 03 0.7 1.1 15 22 2.6 3.7 3.9 3.7 32 2.5 17 0.8 0. . 0 ri 

~495 
12 28 35 4.6 5.4 6.0. 70. 77 8. 6 88 8.4 7.5 62 4.4 2.5 0.0. Ye 
1.2 0.4 02 0.0 00 0:1 0.5 0.9 17 2.4 2.8 3. 0 2.9 2.2 1.2 0.0 Yi 

-1,37 01 215 2.95 4.3 53 6.1 7.3 6'.1 8.7 855 785 6.9 5.5 385 2.15 1.1 0.0 re 
07 0.15 DO 00 01 0.35 06' 1.2 1.65 1.9 2 .0 1.85 1.55 1.05 0.5 0.25 0.0 ri 

00-0 0.62 2.5 35 5.0.8 6.66 90. 991 991 916 812 658 491 2.83 166 0.. 58 Ye 
Q62 0. 0 a. 16 a.s 0.83 2.12 30 341 3.71 3.62 333 279 1.58 0..79 0..0. Yi 

~K·r6 
1.8 3.25 3.93 4.81 5.64 5.86 57 5.26 4.59 376 2.77 1 61 0./2 Ye 
1.8 0..73 0.47 0.2 0..01 00 0.0 0. 0 0.0 00 00 0.0 a o Yi 

-'(-8 2.39 4.44 54 656 7.77 8.0 78 7.2 6.26 503 351 1.91 008 Ye 
2.39 1.0 064 0.29 00.2 0.0. 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 ac o o Yi 

Y-10 2.99 5. 56 675 82 972 10 o 975 90 782 6.28 444 239 O. 1 Ye 
12 99 126 08 036 0..03 O. o 0.0 o o o o 0.0 0.0 o a o O Yi 

F8:1,()j 4.8 6.63 7.48 8.77 979 105 12.3 12.5 12.6 11.6 9. 9 80 5.6' 3.1 00 Ye 
48 339 285 2.03 141 . 1.0 o 1 01 o 6 1.3 2 o 24 2 2 1.3 O a Yi 

ţ4.1, "'~ 
0.0 1.81 2 61 3.74 4.64 537 7 33 8.25 835 787 70 5.76 421 233 0.0 re 
DO 1.05 -137 -1. 65 -1.74 -1.73 -1 3 - 0.76 -035 -0.07 014 026 026 0..14 0.0 Yi 

380 
0.0 1.52 2 28 342 4.29 5.0 611 69 743 774 78 722 ·6. 14 4.71 3.09 1.46 0.69 O O Ye 
00 -1.01 -1.34 -173 -1.96 -2 .1 -2.25 -2.28 -2.24 -2.17 1.93 -1.64 -1.31 -0.98 -065 -0.32 - 0.16 0. 0 ri 

~85 
00 24 4.0 51 6.0. 7.2 82 89 9.4 98 9.2 8.1 6.5 4.6 2.6 1 3 0.0 Ye 
0 0 -a 8 -08 -o 7 - 0.6 -0..2 0..3 0..8 1.1 1 G 2.1 24 24 2 .: 1. 5 0..8 a. a Yi 

~7 
00. 1.5 2 5 3. 6 4 5 52 6 3 72 7.7 8.1 82 7 5 6.2 4. 8 3.2 1.6 a 6' 0. . 0. re 
00 -a 6' -1 2 -1 2 -1 5 -1.5 -15 -13 -1. 2 -10 -o {t -a 3 a O 0.2 03 0.3 0..2 0.0. Yi 

~92 22 4.1 49 6 o 70 76 88 95 10. 4 10 3 95 80 67 4.3 23 1 2 a 1 Ye 
2. 2 13 1 o 06 05 o 3 O 2 o a 02 O 4 o 7 0. . 9 1.0 1 O 0.9 0. . 6 0. .0 Yj 
00 128 189 273 3.79 451 4.89 r:;17 534 539 513 45 3.56 2.43 121 0..57 0.0. Ye 1,5/8 

~ .1 

0..0 0.82 -1.15 -1.56 -1 . .99 -229 -243 -253 -255 -246 -2 13 -1.59 -0.92 -0..35 0.02 Gal, O o Yi 

~2,O/9 
00 156 2.2 3 19 445 5.1 576 6.0.9 63 637 608 536 428 ? 95 j 49 071 00 IYe 
00. -o. 87 -122 -1.63 -207 -235 -2.47 -257 -2.58 -248 -20.8 -1.49 -076 -O 17 0.11 0. 11 DO. Yi 

2,5/8 
00 136 213 312 4.39 5.1 8 571 605 627 637 6.13 547 4.44 312 1.61 0.7 S 00 re 
00. -0.68 -0.91 -1.16 -1.39 -156 -1.60. -165 -/62 -148 -1.13 -0.62 a al, 035 038 0.25 0.0. Yi 

2,5/9 
00 148 232 339 4.75 .160 617 653 676 6.86 658 5.85 472 329 169 0.81 0. 0 Ye 
0.0 -O.B -1.1 -143 -175 -198 -20.6 -2.13 -2.:2 -/ lJl -158 -10 -0..32 0.17 0..31 0.22 0.0 Yi 

409 00 185 2.5 345 4.1 47C 585 635 635 585 5.15 4.2 3.0 1.5 00 IYe 
0.0. - .. - .. - .. - .. - " - " - " - " - " - " - " - " - " 0.0. Yi 

rAaxh 0..0 1'31 178 234 2.87 30. 2 9 ~65 228 1.83 7.91 0.72 oos Ye r 

(ia - ., - " - ,. - " - " - " - " - " - " - " - " -" Yi 
ţ4'0009 

o a 196 267 3. 51 43 45 4.35 397 342 275 197 1.09 o 1 Ye 
0.0 - ., - " - " - " - " - " - ., - " - " - " - " - II Y/ 
00. 2 1 ..., 356 468 574 60 58 529 4.56 3.66 2.62 145 0.13 Ye 'A 0012 

o~ 

o ~ - " - " - " - " - " - " - " - " - " - " _" - " Yi 
ţ4'0015 
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Ci"tern,c dl C 
S un aslle :11~ 'eZ .. tat ar tre­

e mu1lumeasca aar consideram 
cazul sa ne mob IZiim mai mult 

obt,nerea un or medalli de au r, la 
e campionate mondial e, 

'"6Zentsm splendida victorie rom a­
;ncepind eu marii nedrepta liti. 
outeau ss obt ina rezultate supe­

oar au fost privat i de el e din erori 
~ ~'aJ' Unul este sport ivul aradean 

Adalbert, ee a ratat cu numai un 
medalie de bronz, binemeritata, 
nol. in comparalie cu celelalte 

e din concurs. Punctajul acordat de 
tri in c azul sau ni s-a piirut de-a 

subiectiv, lucru confirmat in part i­
s de ceilal ! i arbitri. Di n pacate, 

• nu a fost singura eroare, 0 pro­
confuzie intre iahtul olan dez al 
~Iu i roman loan L iiziir l!scu si un 
eI ident ic, net in ferior ca executie, 
a schimbarea punctajelor si impli­

medaliilor, modelu l nostru obtinind 
bronz! Celalalt, cu puntea dese­
creionul si velele trase la masina 

sut, a oblinut argint! 
di n adevaratele motive ale acestor 

ar putea fj faptul ca noi nu avem 
reprezentant in cadrul prezidiului 

A si nici un arbitru international 
r a A, care sa ne reprezinte intere­

a bine si mai ales la "confuzii". 
ar si cu aceste mici incidente, 

noastra a obtinut cel mai frumos 
a din istoria partieiparilor ei la con­
, internat ionale. Unul dintre eei mai 
uOsi mem br i ai eehipei si fara in­
. sport ivul nostru numarul 1 la 
-a ora este ing. loan L iiziirescu de 
efOnaut ica"-Bucu re\lti, ce a o btinut 
m edalii de argint \i i una de bronz. 
t, a sa de nave exotice a fost foarte 

_ ata la categoria C3, obtinind un bi­
entat arg i nt, alaturi de sambuca 

ce a oblinut si ea un argint la 
C1. 
mai bun punctaj roman esc in acest 
rs I-a oblinut sportivul Orban Hei­
de la "Mecan ica"-Timisoara cu mo­
salvatorului HALN i l , dezavantajat 

de modelele eotate eu au r datorita 
de const ructie, modelul roman esc 
un gabari t redus. $anse foarte mari 
avut probabil si alte modele roma-
ce nu au putut f i prezentate datorita 

arii capacitalii de transport. Rezulta­
.Itoare - speram nOi, mult supe­

.·e - pot fi realizate nu numai de 
·.Ii participanti la acest campionat, 

, de ceil alIi , ne referim la Goga IIie, 
~'e, Romeo, Dusmanu Co rnel, Geor­
~u Crist ian, Lupascu Mircea o ricind 

i medaliati ai mondialelor 

n exclusivitate pentru 
revista MODELISM 

.ofitind de cam pionatul mondial si de 
zenta elitei navomodelismul ui mon­

am pus trei i ntrebiir i unor personal i-
o ticiale, unor sport ivi si unor condu­

oro de eChi pe di n strainatate. Acestea 
tost urmatoarele: 
Ce parere avet i despre acest campio­
din punct de vedere al participiirii, al 

'tati l si al numarului de modele? 
Cum credeli ca va evo lua in viitor grupa 

"'achete? 
Ce putet i sugera rev istei MODELI SM 

'tru a veni in sprij inul dezvoltarii aces­
sport si ce doriti sa transmitet i c ititori­
nOstri ? 
aJrl ce Franck, pre\iedintele forului 

"dlal NAV IGA 
Acest campionat demonstreaz a ca 

a ul calitat iv creste cont inu u. Este din 
'n ce mai dilicil pent ru arbitri sa faca 
;artalarea, data fiind divers itatea mo­
etor si epocilor abordate. Pentru mi ne 
:netele sint clasa cea mai iubita, de­
ece neces its cel mai mare volum de 
oea ,ntelectuala si fiz ics. Organizarea 
e Elf'ta a acestul camplonat a perm is 

erea mode.elor intr-o man iera aeri­
Is'a '~gramadeala ceea ce permite 0 

ee ere cO'ecta 
Gwpa C va evo ua 'n v or; pr'Tl\l 

, :l perect o"area C U3 a c' e-
y ~e . ~ i 
aces 

::e ... · =. u rea .:. 
"es pcc- . 1,0 na pe" r -: ra--.e a .a ~e"'" _ 

ode8lB aalce S u"'a pe ''"4,; "'a le r. 
cons riJClle sec1 lun ~ r Sl a a Es-e ua­
ta in conslderare Sl 0 pos·bo la suod, lZare 
a claselor C1 51 C2 in categor " rezenlate 
n avelor mari ~ i cel or mici. Aceas ta i nsa 
este inca in stadiu l de proiect. Vom org a­
niza cursuri de reei clare pentru arbitri , in 
sensul specializarii . unii pentru nave de 
epoca ~i alt ;; pentru nave moderne. 

3. Apreci ez revista dv ., pe care am pri­
mit-o de la inceput, pent ru ca se adre­
seaza tinerilor. Lor trebuie sa Ie dam 
~ansa sa debuteze. Revista MODELISM 
f ace asta. Planurile prezentate trebuie sa 
lie foarte corecte. Munca depusa pentru 
realizarea unui model dupa un plan gresit 
este aceeasi cu aceea depusa la unul co­
rect. Urez revistei sa continue la acelasi 
nivel calitat iv $i sa publice planuri din ce 
in ce mai bune. 

Cyrille Neveau, presedintele Federatiei 
F~anceze de Modelism Naval , viitor orga­
nlzator al mondlalelor de la Paris, 1987 

1. Cred ca este cel mai "t are" campio­
nat de pi na acum. Desi este clasa cea 
mai dificila ca volum de munca, se dez­
volta puternic, chiar in co ntextu l in care 
omul modern nu are timpul si dispozitia 
necesare construirii unui model in 2-3 
ani de munca. 

2. Am propus prezidiului si militam 
pentru subdivizarea clasei C3 in 3 sub­
clase, diorarne, modele di dactice si insta­
lalii navale. 

3. Apreciez revista dv. , ce incearca 
sa-si croiasca un drum propriu, publicind 
plan uri ce la noi se vind separat. Navele 
prezentate ar trebui sa f ie insotite de un 
set de fotografii-document ce se pot ob-

. tine prin comanda individuala si permit 
i ntregirea documentalie;, 

Jan Marczak, arbitru principal al cam­
pionatului, redactor-sef al revistei "Mode­
larz" , R.P. Polona 

1. Este indiscutabil cel mai bun cam­
pionat de pina acum. 

2. Este necesara 0 divizare a clasei C3. 
Priviti ce se intimpla acum. Este clasa cel 
mai greu de arbitrat prin marea diversi­
tate a exponatelor. Sper ca in toamna 
prezidiul va aproba propunerea de sub di­
vizare. 

3. Apreciez revista dv. ca una dintre 
cel e mai placute grafic si tematic di n ta­
rile soc ialiste. Probabil ca 0 pre gatil i 
foarle bine, deoarece sint numai 4 nu­
mere anual. 1mi lipsesc 3 numere de la 
aparitie, dar anul acesta ma voi abona. 

Giorgio Michel ini, arbitru international, 
redactor consultant al revistei "Modellis­
tica" , Italia 

1. Global este campionatul cel mai bun, 
lucru scos in evidenla mai ales de clasa 
C3. Consider insa ca modelele de la 
clasa C1 au inregistrat 0 participare mai 
slaba. 

2. Evolul ia viitoare a grupei este puter­
nic influentata de faptul ca tineretul este 
at ras de modelele miscatoare, telecoman­
date, eventual procurate din comert sub 
forma de kit. Este tendinta de a com­
prima timpul de constructie, de a avea cit 
mai repede obiectul fin it. Co nteaza mal 
p utin, din pac ate, istoria navei. Se ob­
serva 0 abundenta de concu renti la clasa 
C2, toli cu nave de razboi frumoase si 
eventual celebre, dar in final inutile. Este 
o pa!ere personala . 

3. Imi plac romanii , Romania si politica 
ei de pace. Implicit im i place si revista in 
paginile careia am publicat si eu. Cred ca 
ar trebu i publicate mai mulle plan uri pen­
tru copii. Ei au, cum se spune, bani putini 
si cunostinte putine. Trebuie sa Ie oferim 
cit mai mUlt, in a~a lei incit si cei care nu 
au 0 dotGire speciala sa poata practica 
acest sport. Ar trebui publicat e mereu 
nave romanesti pentru a face cunoscuta 
traditia locala. Evident, trebuie prezentate 
si nave de pe alte meleaguri , conform pO­
Iiticii romanesti de pace, prietenie si cu­
noastere intre popoare. 

Luc Feron, arbitru international, Be l gia 
1. Desi este campionatul cu cea mai 

mare part icipare, cred ca avem 0 calitate 
mai slaba pentru cele mai bu ne modele. 
o explicatie ar fi poate !ipsa unor compe­
tili i intermediare de tipul celor organizate 
anual la Bucuresti de dv. (Concursul in­
ternational "Amiral Murgescu", n.r.). 

2. Concursul va trece i ntr- un plan valo­
r ic superior. Va Ii nu numai un concurs al 
model elor, c i si unul al documentatiei si 
or iginalitatii. Dupa cum s-a putut con­
stata si acu m, 0 documentatie serioasa , 
de t ipul celei publ icate de Jean Bo udriot 

' in seria ,,Arheolog ie navala fran ceza", a 
conterit posesorilor mar i avantaje. Proba­
bi l ca vom asista, chi ar in acest an, la 0 
secl ionare a clasei C3 in trei subclase si 
in v;;tor la 0 imparlire a claselor C1 si C2 
'n na e mari si nave mici . 

3. AP'eo ez originalitatea planurilor din 
.e sta a ~! consIder ca asa t ebu·e cor>­

D '''Cerca sa a I' .., t sp'e p b -
or-o oa"'e ,. .. ~-3.'""es 

-"-" .... __ ~ ... ",,~a Zoo 

Anul acesta s-a pensionat, la limita de vTrsta, secretarul Fede­
ratiei de Modelism, gel care t im p de 10 ani a fost la cTrma mode­
lismulu i roman esc. In ace~t i ani au fost obtinute cele mai val o­
roase rezultate din istoria acestui sport. Prezent Tntre noi tot tim­
pul, pe cTmpul de zbor, pe lac sau pe autodrom , lInea Mitica" a 
fost sufletul ~i art izanul multor victorii romane~ti. Cu zTmbetul pe 
buze, dar sfatos, omul solutiilor pract ice Tn orice conditii, favora­
bi le sau potrivnice, tova ra~u l Cerchezeanu Dumitru a fost "omul 
de la federatie", unde au gas it Tn telegere ~i ajutor atTt campioni i 
n o~ t ~i mondiali, cit ~i Tncepatorii. Alegerea sa dupa p,ensionare 
ca vlcepre~edi nte ne da garantia ca va f i in continuarealatu ri de 
noi, la noi succese, spre gloria sportu lu i romanesc, caruia Ti de­
dica ~i Tn cont inuare Tnt reaga sa activitate. 

La multi ani, nea Mit ica, din partea tuturor modeli~tilor cititori 
ai revistei noastre, ~i multumir i, multe multumiri , pentru ca ~i 
acum dumneavoastra sinteti alaturi de noi pentru a ne imparta~ i 
din vasta dv. experienta. 

I 

in zilele de 23-24 februarie 1985 A.S. Liceul In dustrial de Mar ina Giurgiu a o rgan izat 
concu! sul. de navomodele clasa C dotat cu Cupa " Fu lgerul". Au part icipat liceele de 
mllrina din Or~ova, Giurgiu, Gal at i, Braila si Tulcea 

In urma concursului clasamentul final (primele trel locuri) pe echipe si indiv idual 
arata astlel : 

Clasa C, 
1. Enache Daniel, Tulcea - 92,66 puncte 
2. T anasoiu Val. , Giurgiu - 90,33 puncte 
3. Ozorovschi Mihai, Giurgiu - 84,33 puncte 

Cl asa C2 
1. Antal Crist ian, Galat i -, 92,33 puncte 
2. Moldoveanu M., Tulcea - 91 puncte 
3. Toma Marian , Giurgiu - 90,33 puncte 

Clasa C3 
1. Rotaru Florin, Giu rgiu - 93,60 puncte 
2. Coman Marian, Giu rgiu - 93 puncte 
3. Pintilie Vas ile, Gal at i - 80 ·p uncte 

Clasa C. 
1. Cioculescu V., Orsova - 96 pu ncte 
2. Coman Marian, Giurgiu - 93 puncte 
3. Tanasoiu Val. , Giurgiu - 86 puncte 

Clasamentul pe echipe 
1. Liceul de Marina Giurgiu - 370 puncte 
2. Liceul de Marina Orsova - 360 puncte 
3. Liceu l de Marina Gal at i - 270 puncte 

iNTRE 2 si 7 aprilie a avut !oc in sal ina 
Sianic, in conditii organizatorice exce­
lente, Campionatui national de micromo­
dele. La startul intrecerii s-au prezentat 
87 de sportivi din intreaga tara, sen iori ~ i 
juniori. 
Desfa~ u rat la 106 m sub nivelu l solulu i, 

la lumina art ificiala ~i 12° C, co ncursul a 
prilejuit sat istact ii deoseb ite unora ~i ca 
de obicei "dusu ri reci " altora. Socotind 
doar surpriza absenla dintre primii trei a 
dol componenli ai echipei nalionale, 
tosta campioana mondiala in 1983, Au rel 
Mararu si Nlcu Bezman. illelieitam pe cel 
(Ie-a 'tt! sa nginerul Aurel Popa de la 
• G ~:3 -~~-,~urtas C'st gator, detasa 

'.'.': ,.' " , '-",' .: ,',.',,'. ..... ,. .. ',,', 
t •• ' •••••••••• :. 

\3,,-Tg . Mure!? - 76,01 puncte; 2. Manga· 
lea Cornel , C.S.U.-Gala\i - 67,41 puncte; 
3. Nicoara Vasil e, C.S.U.-Gala\i - 67,22 
puncte. 

Ind!vidual Junlorl; 1. Furjes Tiberiu, 
"Vointa "-Tg. Mures - 65.09 puncte; 2. 
Zontea Doru . C.S.U.-Galati - 55.00 
puncte: 3. Grosu Eduard, A.S. "ViC'to­
ria"-8acau - 53.40 puncte. 

Echlpe senlori: { C.S.U.-Galat i -
200,58 puncte; 2. "Vointa "-Tg. Mure~ -
180,34 puncte; 3. "Lemnarul ".Tg. Mures 
- 99,38 puncte. 

Echlpe Junlorl: 1 . Sporting"-Rosio ri -
121.51 puncte 2 $tiinta"-Pucioasa ­
"2036ou eta 3 CS.U-Ga'a! - Hi39 

-;; a:a 
_ a fo s! 

e 3$'- _'ale pină 
SI un astfe :le "-ez...J . a! ar tre-

-e multumeasca Clar co ns i d erăm 
cazLlI să ne IT' o ,z ă mai mult 
!l~ "erea unor medalii de aur, la 

e campionate mondiale. 
ezentăm splendida victorie româ­
;ncepind cu marii nedreptăţiţi. 
puteau să obţină rezultate supe-

Jar au fost privaţi de ele din erori 
:'a. Unul este sportivul arădean 

Adllllbert, ce a ratat cu numai un 
medalie de bronz, binemeritată, 
noI. in comparaţie cu celelalte 

~ din concurs. Punctajul acordat de 
tn in c azul său ni s-a părut de-a 

subiect iv , lucru confirmat in parti­
_ de ceil al ţ i arbitri. Din păcate, 

• nu a fost singura eroare, o pro­
co nfuzie intre iahtul olandez al 

• ui român Ioan L ăEirllScu şi un 
aei ident ic, net inferior ca executie, 
a schimbarea punctajelor şi impli-
edali ilor, model ul nostru obţinind 
bronz! Celălalt, cu pu ntea dese­

;u creionul şi velele trase la maşina 
sut, a obţinut argi nt! 

_ din adevăratele motive ale acestor 
a' putea fi faptul că noi nu avem 

rep rezentant in cadrul prezidiu lui 
Â ş i ni ci un arbitru internaţional 
r a A. care să ne reprezinte intere­

a bi ne şi mai ales la "confuzii". 
ar ş i cu aceste mici incidente, 
noast ră a obţinut cel mai frumos 

'al din istoria participări lor ei la con­
internaţionale. Un ul dintre cei mai 

oşi membri ai echipei şi fără in­
a sport ivu l nostru numărul 1 la 
:ă oră este ing. Ioan Lăzărescu de 
eronau tica"-Bucureşti, ce a obţinut 
"' adali i de argint şi una de bronz. 
.,a sa de nave exotice a fost foarte 
ată la categoria C3, obţinind un bi­
tat arg i nt, a lături de sambuca 
ce a obţ i nut şi ea un argint la 

Cl, 
mai bun punctaj românesc in acest 
rs l-a obţinut sportivUl Orban Hel­
de la "Mecani ca"-Timişoara cu mo-
salvatoru lui HALNÎI, dezavantajat 

oe modelele cotate cu aur datorită 
de co nstrucţie, modelul românesc 
un gabarit redus. Şanse foarte mari 
avut probabil şi alte modele româ-
ce nu au putut fi prezentate datorită 
'1 capac ităţii de transport. Rezulta-
Itoare - sperăm noi, mult supe­

·e - pot fi realizate nu numai de 
• vii part i ci panţi la acest campionat, 

de ceil alţ i , ne referim la Goga Ilie, 
e' Romeo, Ouşmanu Cornel. Geor­

Cristian, Lupaşcu Mircea oricînd 
i medaliati ai mondialelor 

exclusivitate pentru n 
revista MODELISM 

'ofltind de campionatul mondial şi de 
zenţa elitei navomodelismului mon­

am pus trei întrebăr i unor personali­
ofici ale, unor sport ivi şi unor condu-

0'1 de echipe din străinătate. Acestea 
fost următoarele: 
Ce părere aveţi despre acest campio­
din punct de vedere al participării, al 
ăti! şi al numărul ui de modele? 
Cum credeţ i că va evolua în viitorgrupa 

.,achete? 
Ce puteţ i sugera revistei MOOELISM 

:ru a veni in sprij inul dezvoltării aces­
sport şi ce dori ţi să transmiteţi cititori­
noştri ? 
IIJrlce Franck, preşed i ntele forului 

'1dlal NAVIGA 
Acest campionat demonstrează că 

~ .lI alitativ creşte cont inuu. Este din 
'" ce mal difici l pentru arbitr i să facă 
'arlalarea, dată f ii nd diversitatea mo-
2l0r ŞI epocilor abordate. Pentru mine 
:he!ele sint clasa cea mal iu bită. de­
ece necesită cel mai mare volum de 
că ntelectuală şi fiz i că . Organ izarea 

e er.tă a acestuI campionat a permis 
unerea mode elor 'ntr-o man ieră aeri-

a'a ' "Q'amadea ă ceea ce permite o 
e ca'ecta 

Grupa C a f!Y ua· ro. ar' pr ul 
l:l' ~erl!!'::! "area co "a a:; e-

OIa'e ca·.a IX<! 

esţ.e::- lo.I~a? a ea a:="""_ 
....,oae<818 d cac::. ce S vl""':3 pe ... ·,. ... ""'rre -

ons rÎJCI,e sec. ur 5' S1a a' ~e _8-
tâ in considBfare s, o POS OI â su d .za'e 
a cl aselor C1 Ş I C2 in cmegorn rezervate 
navelor mari şi cel or mici. Aceas a i nsa 
este incă în stadiul de proiect. Vom orga­
niza cursuri de reciclare pentru arbitri. in 
sensul specializării, unii pentru nave de 
epocă şi alţii pentru nave moderne. 

3. Apreciez revista dv., pe care am pri­
mit-o de la Început, pentru că se adre­
sează tinerilor. Lor trebuie să le dăm 
şansa să debuteze. Revista MOOELISM 
face asta. Planurile prezentate trebuie să 
fie foarte corecte. Munca depusă pentru 
realizarea unui model după un plan greşit 
este aceeaşi cu aceea depusă la unul co­
rect. Urez revistei să continue la acelaşi 
nivel calitativ şi să publice planuri din ce 
în ce mai bune. 

CyrlIIe Neveau, preşedintele Federaţiei 
Franceze de Modelism Naval, viitor orga­
nizator al mondialelor de la Paris, 1987 

1. Cred că este cel mai "tare" campio­
nat de pînă acum. Deşi este clasa cea 
mai dificilă ca volum de muncă, se dez­
voltă puternic, chiar in contextul În care 
omul modern nu are timpul şi dispoziţia 
necesare construirii unui model în 2-3 
ani de muncă. 

2. Am propus prezidiu lui şi milităm 
pentru subdivizarea clasei C3 in 3 sub­
clase, diorarne, modele didactice şi insta­
laţii navale. 

3. Apreciez revista dv., ce încearcă 
să-şi croiască un drum propriu, publicînd 
planuri ce la noi se vînd separat. Navele 
prezentate ar trebui să f ie însoţite de un 
set de fotografii-document ce se pot ob-

, ţine prin comandă individuală şi permit 
întregirea documentaţiei. 

Jan Marczak, arbitru princi pal al cam­
pionatului, redactor-şef al revistei "Mode­
larz", R.P. Polonă 

1. Este indiscutabil cel mai bun cam­
pionat de pînă acum. 

2. Este necesară o divizare a clasei C3. 
Priviţi ce se întîmplă acum. Este clasa cel 
mai greu de arbitrat prin marea diversi­
tate a exponatelor. Sper că în toamnă 
prezidiul va aproba propunerea de subdi­
vizare. 

3. Apreciez revista dv. ca una dintre 
cele mai plăcute grafic şi tematic din ţă­
r ile socialiste. Probabil că o pregătiţi 
foarte bine, deoarece sîni numai 4 nu­
mere anual. Îmi lipsesc 3 numere de la 
ap ariţie, dar anul acesta mă voi abona. 

Glorglo Mlchellnl, arbitru internaţional, 
redactor consultant al revistei "Modellis­
tica", Italia 

1. Global este campionatul cel mai bun, 
lucru scos in evi denţă mai ales de clasa 
C3. Consider însă că modelele de la 
clasa Cl au înregistrat o participare mai 
slabă. 

2. Evoluţia viitoare a grupei este puter­
nic influenţată de faptul că tineretul este 
atras de modelele mişcătoare, telecoman­
date, eventual procurate din comerţ sub 
formă de kit. Este tendinţa de a com­
prima timpul de construcţie, de a avea cit 
mai repede obiectul finit. Contează mai 
puţin , din păcate, istoria navei. Se ob­
servă o abundenţă de concu renţi la clasa 
C2, toţi cu nave de război frumoase şi 
eventual celebre, dar in final inutile. Este 
o părere personală. 

3. Imi plac românii, România şi politica 
ei de pace. Implicit îmi place şi revista în 
paginile căreia am publicat şi eu. Cred că 
ar trebui publicate mai multe planuri pen­
tru copii. Ei au, cum se spune, bani puţini 
şi cunoştinţe puţine. Trebuie să le oferim 
cît mai mult, în aşa fel Încit şi cei care nu 
au o dot<l.re specială să poată practica 
acest sport. Ar trebui publicate mereu 
nave româneşti pentru a face cunoscută 
tradiţia locală. Evident, trebuie prezentate 
şi nave de pe alte meleaguri, conform pQ.­
liticii româneşti de pace, prietenie şi cu­
n oaştere Între popoare. 

Luc Feron, arbitru internaţional, Belgia 
1. Deşi este campionatul cu cea mai 

mare participare, cred că avem o calitate 
mai slabă pentru cele mai bune modele. 
O explicaţie ar fi poate lipsa unor compe­
tiţii intermediare de tipul celor organizate 
anual la Bucureşti de dv. (Concu rsul in­
ternaţional "Amiral Murgescu", n.r.) . 

2. Concu rsul va trece într-un plan valo­
ric superior. Va fi nu numai un concurs al 
modelelor, ci şi unul al documentaţiei şi 
originalităţii. După cum s-a putut con­
stata şi acum, o documentaţie serioasă, 
de tipul celei publicate de Jean Boudriot 
in seria ,,Arheologie navală franceză", a 
conferit posesorilor mari avantaje. Pr oba­
bil că vom as ista. chiar în acest an. Ia o 
secţionare a clasei C3 în trei subclase şi 
in vi,tor la o Împărţ i re a claselor Cl şi C2 
'., nave mari SI nave micI. 

3. Ap'eCiez or'gtnalilalea pla unlor din 
'e. sta a s co Ide că asa t'ew e con-­
t '1 • o ·'"Cerca sâ ... 2 tt' ""'" • S re c ... o -
:a'e ;:a.- ... ...-.e ·01":,') are"''' '_-,â"'e-s· 
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Anul acesta s-a pensionat, la limită de vîrstă , secretarul Fede­
r aţ i ei de Modelism, cel care t imp de 10 ani a fost la cîrma mode­
lismului românesc. în aceşti ani au fost obţ inute cele mai val o­
roase rezultate din istoria acestui sport. Prezent între noi tot tim­
pul, pe cîm pul de zbor, pe lac sau pe au todrom, "nea M it ică " a 
fost sufletul şi artizanui multor victorii româneş ti. Cu zîmbetul pe 
buze, dar sfătos, omul soluţi il o r pract ice În orice cond iţ ii , favora­
bile sau potrivnice, tova răşu l Cerchezean u Dumitru a fost "omul 
de la federaţie", unde au găs it în ţelegere ş i ajutor atît cam pioni i 
noştri mondiali, cît şi în cepător ii. Al egerea sa du pă p,ensionare 
ca vicepreşedi nte ne dă gara n ţi a că va fi în cont inuare al ături de 
noi, la noi succese, spre gloria sport ului românesc , căruia îi de­
dică şi În continuare întreaga sa act ivitate. 

La mulţi ani, nea M itică, d in partea tuturor modeliş t i lo r cititor i 
ai revistei noastre, şi m ulţu mir i , multe m u l ţumiri , pentru că şi 
acum dumneavoastră sînteţi a l ături de noi pentru a ne împărtăş i 
din vasta dv. experientă. 

În zilele de 23-24 februarie 1985 A.S. Li ceu l Industrial de Mar i nă Giurgiu a organizat 
concursul de navomodele clasa C dotat cu Cupa " Fu lgerul". Au part icipat li ceele d e 
ml,!rină din Orşova, Giurgiu, Galaţ i , Brăila ş i Tu lcea . 

In urma concursulu i clasamentu l fi nal (primele trei locuri) pe echipe ş i indiv idual 
arată asll·el: 

Clasa C, 
1. Enache Daniel, Tulcea - 92,66 puncte 
2. Tănăsoiu Val., Giurgiu - 90,33 puncte 
3. Ozorovschi Mihai, Giurgiu - 84,33 puncte 

Clasa C2 
1. Antal Cristian, Galaţi -, 92,33 puncte 
2. Moldoveanu M., Tul.cea - 91 puncte 
3. Toma Marian, Giurgiu - 90,33 puncte 

Clasa C3 
1. Rotaru Florin, Giurgiu - 93,60 p uncte 
2. Coman Marian, Giurgiu - 93 pu ncte 
3. Pintilie VlL'lile, Galaţi - 80 · puncte 

Clasa C. 
1. Cioculescu V., Orşova - 96 puncte 
2. Coman Marian, Giurgiu - 93 pu ncte 
3. Tănăsoiu Val., Giurgiu - 86 puncte 

Clasamentul pe echipe 
1. Liceul de Marină Giurgiu - 370 puncte 
2. Liceul de Marină Orşova - 360 puncte 
3. Liceul de Marină Galaţi - 270 puncte 

ÎNTRE 2 şi 7 aprilie a avut loc în sal ina 
SIănic, În condiţii organizatorice exce­
lente, Campionatui naţional de micromo­
deie. La startul întrecerii s-au prezentat 
87 de sportivi din inîreaga ţară , sen iori şi 
juniori. 
Desfăşurat la 105 m sub nivelu l so lului, 

la l um i nă artificială ,?i 12°C, concursul a 
prilejuit satisf acţii deosebite unora ş i ca 
de obicei "dusuri reci" altora. Socotind 
doar su rpriză absenţa dini re primi i trei a 
doi componen ţi ai echipei na ţ ionale , 
fostă ampioană mondială in 1983, Aurel 
Mvra'u şi NICU Bezman il felicităm pe cel 
ce-a re ea ;"g'"eru' Aurel Popa de la 

,. -'a -..... -;_ ~ ... res c's gă:or ae:asa' 
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ţa,,-Tg . Mu reş - 76.01 puncte: 2. Manga­
lea Cornel, C.S. U.-Galati - 61,41 puncte: 
3. Nicoară Vasile, C.S.U.-Galal' - 67,22 
puncte. 

Individual juniori: 1. Furjes Tiberiu, 
"Vo i nţa "-Tg . M ureş - 65. 09 puncte; 2. 
Zonte a Ooru, C.S. U.-Ga lati - 55,00 
puncte; 3. Grosu Eduard, A.S. "Victo­
r i a "-Bacău - 53,40 puncte, 

Echfpe senlorl : 1. C . S.U , -Ga l aţ l -
200,58 puncte; 2. "Vo inţa " -Tg. Mu reş -
180,34 puncte ; 3. "Lemnarul"-Tg . Mureş 
- 99,38 puncte. 

Echipe Juniori: 1 Sporti ng"-Roşlori -
121.5 puncte 2 Sllinta ' -Pucioasa -
20 36 ou"cte 3 C S -Ga a -' 16.29 
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u a V- ea i.e.n. i n Grecia incep 
fUiasca ancore de un alt tip . 

sla dmtr-un fus de lemn incas­
_ allUia. i n care era practi­
a -a :>e intreaga lungime, acest 

_ apOt umplut cu plumb. La 
~ 5 era pertorat ~ i umplut 
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C ocaz a seca 
in 1932 au 'as' Oe O;Joe e restunle a 
doua galere romane precum 51 doua an­
core. din care una dl,] lemn iii i cealaltii 
din fler (fig. 5 A , B ) Descoperirea a per­
mis sa se cunoasca mai exact modul in 
care se construiau navele $ i ancorele de 
catre roman i. 

Ancora din lemn avea traversa din aliaj 
de plumb introdusa in fus prin interme­
diu I a doua orificii rectangulare, iar ghea­
rele din vi rtu I bralelor erau din metal. 

fig,S ~ 

Cea de-a doua ancora este in totalitate 
din fier $i posed a traversa mobila ca la 
ancorele tip amiralitate, 

Greutatea ancorelor din antichitate va­
ria intre 50 $i 200 kg, ceea ce facea mimj­
irea lor mai u$oara ~l nu implica dispozi­
tive speciale $i voluminoase pentru a fun­
darisi $i a vira ancora, 

in perioada evulu i madiu $i a epocii 
moderne, ancorele au continuat sa se 
perfecl ioneze $i sa ia proportii tot mai 
mari, urmare lireasca a cre$terii tonajelor 
vaselor comerciale $i de razboi. 

Forma ancorelor s-a past rat aproape 
neschimbata pina in secolele XVIII-XIX. 
Acest fapt se desprinde din numeroasele 
stampe, picturi, gravuri, monede, basore­
liefuri etc. , ramase din perioada la care 
ne referim, 

o excepl ie 0 constituie ancora cu patru 
gheare utilizata in special pe gal ere, pre­
cum $i pe numeroase ambarcalii de con­
struclie araba (fig. 6) . Acest tip de ancore 
s-a dovediJ necorespunzator pentru va­
sele mari. In prezent se utilizeaza in spe­
cial la vasele fluviale. 

Ancorele din secolul XVII $i prima ju­
matate a secolului XVIII se caracterizeaza 
prin aceea col fusul era de trei ori mai 
IUl)g decit bralul. 

In figura 7 este reprezentata 0 astfel de 
ancora, 

Fusul se realiza prin forjarea mai mul­
tor vergi din fier de lung imi diferite. Sec­
liunea fusului era aproximativ rectangu­
lara, cu muchiile te~ite, Partea superioara 
a fusului avea secliunea patrata cu latura 
1/ 16 din lungimea fusului $i servea pen­
tru fixarea traversei $i trecerea inelului de 
care se prindea cablul. 

Traversa, avind 0 lungime egala cu a 
fusului, se confecliona din doua bucsli 
de lemn de stejar, Traversa se sublia ca­
tre extremitali. Fixarea strinss a celor 
doua parti se realiza cu cercuri metalice, 
introduse la cald. 

Partea inferioara a fusulu i, denumita 
diamant, era mai groasa $i de ea se fixau 
bralele care i n zona de conjunclie aveau 
aceea~i grosime cu fusul. 

Palmele care se te rminau cu gheare 
a eau lorma de triunghi is05ce!. cele 
doua a u' rna lungl fiind mai mari cu 

- a1a Oe la ura mica 
e e riz a u lZat I pu de a -

eXl stat ~I ancore cu br;, e curbe. intrebu­
intate in special pe vasele comerciale. 

In Franla, i nca din 1688 apar ordonanle 
precise cu privire la greutatea $i dimen­
siunea ancore lor in functie de tipul dE 
nava. 

in secolul XVIII 0 ancora de 3500 kg 
avea 0 lungime de 6 m, 

Cu incepere din 1800 apare tendinla de 
a cre$te greutatea ancorei, scurtindu-se 
insa lungimea, astfel ca 0 ancora de 
5000 kg masu ra numai 5,5 m. 

inceputul secolulu i XIX marcheaza 0 
noua perioada de preocupare pentru im­
bunatali rea ancorelor. 

Rogers inventeaza ancora care ii poarta 
numele (fig. 8) $i care se caracterizeaza 

fig.S, 

prin faptul ca avea traversa din fier preva­
zuta central cu un orificiu pat rat, care se 
incastra in cadrul fusu lui $i se menlinea 
in pozilie prin intermed iul unei pene. Bra­
lele ancore i erau curbe. 

in 1840 William Parker inventeaza an­
cora amiralltate (fig, 9) , La aceasta an-

fig. 9 

cora bralele semicirculare sint terminate 
cu palme de dimensiuni reduse. Fusul, 
bralele $i traversa au secliunea eliptica. 
Traversa este mobila $i se fixeaza cu 0 
pana , 

Intensificarea studiilor cu privire la 
cre$terea eficacitalii ancorelor a fost sti­
mulata $i de faptul ca treptat s-a trecut la 
propuls ia mecanica a navel or, iar $antie­
rele navale au inceput sa construiasca 
vase cu tonaje· tot mai mari. 

Astfel, in 1846 s-a exper imentat ancora 
Trotman (fig. 10) , Aceasta avea bralele 
prinse intr-o furca a fusului , butonul de 
prindere constituind in acela$i timp axul 
de rotalie al bralelor. Prin sistemul de ro­
tire imaginat, dupa inligerea in nisip a 
unui bra\, celalalt apasa pe Ius, determi­
nind 0 mai buna aderare a ancorei de 
fund . La aceasta cont ribuia $i fo rma spe­
cia lii a palmelor. 

in 1875 Martin realizeaza ancora cu tra­
versa din fier plat $i cu brale articulate 
mobil cu 0 ro talie de 30- 40" in jurul fu­
sului (fig. 11 A) . De fapt , acest sistem de 
brale fusese propus $i brevetat cu mai 
bine de 50 de ani inaintea lui Martin de 
catre Hawkins, dar ancora acestuia n-a 
avut succes la vremea respect iva (fig. 11 
B ). 

Ulterior numarul de modele de ancore 
a crescut rapid (fig . 12) . I 

in principiu', perfecl ionarile constau in 
eliminarea traversei, utilizarea bralelor 
mobile $1 confeclionarea ancorelor din 
olel turnat. Una din ancorele care $i-a 
dovedit superioritatea ~i c.are a capatat in 
prezent 0 larga raspindire atit pe navele 
comerciale cit $i cele militare este ancora 
Hall. 

Cre~terea dimensiunilor navelor a facut 
sa sporeasca simlltor $i greutatea anco­
relor, care se stabile~te in funcl ie de de­
plasament la nave Ie de razboi $i de tonaj 
la "navele comerciale $i de pasageri. 

In incheiere amintim ca navele au fost 
dotate intotdeauna cu mai multe ancore 
de diverse dimensiuni $i cu diverse desti­
nal ii, 

De aceea la construclia machetelor tre­
buie sa se aiba in vedere alit pastrarea 
dimenslunilor ancorelor cit si fl area lor 
On DOZ cor~ntru a e 'ta neeo -

fig. 12 
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C ocaz a seca 
ir. 932 au o ~ 
dOua galere roma e precum SI doua an­
core din care una din lemn ŞI cea laltă 
din fier (fi g. 5 A . B) Descoperirea a per­
rniS să se cunoască mal exact modul in 
care se construiau navele şi ancorele de 
către romani. 

Ancora din lemn avea traversa din aliaj 
de plumb introdusă j n fus prin interme­
diul a două orificii rectangulare, iar ghea­
rele din virful braţelor erau din metal. 

Cea de-a doua ancoră este in totalitate 
din fier şi posedă traversă mobilă ca la 
ancorele tip amiralitate, 

Greutatea ancorelor din antich itate va­
ria intre 50 ş i 200 kg, ceea ce făcea minLi­
irea lor mai uşoa ră şi nu implica dispozi­
tive speciale şi voluminoase pentru a fun­
darisi ş i a vira ancora. 

in perioada evului mediu ş i a epocii 
moderne, ancorele au continuat să se 
perfecţ ioneze şi să ia proporţii tot mai 
mari, urmare firească a creşteri i tonajelor 
vaselor comerciale şi de război. 

Forma ancorelor s-a păstrat aproape 
neschimbată pînă in secolele XVIII-XIX, 
Acest fapt se desprinde di n numeroasele 
stampe, picturi, gravuri , monede, basore­
liefuri etc" rămase din perioada la care 
ne referim. 

o excepţie o constituie ancora cu patru 
gheare utilizată in special pe galere, pre· 
cum şi pe numeroase ambarcaţii de con­
strucţie arabă (fi g, 6). Acest t ip de ancore 
s-a dovedit necorespunzător pentru va­
sele mari. in prezent se ut i lizează în spe­
cial la vasele fluviale, 

Ancorel e din secolul XVII şi prima ju­
mătate a secolul ui XVIII se caracterizează 
prin aceea că fusul era de trei ori mai 
lu~g decit braţul. 

In figura 7 este reprezentată o astfel de 
ancora, 

i 
I 
I, 
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Fusul se realiza prin forjarea mai mul­
tor verg i din fier de lungimi d iferite, Sec­
ţiunea fusului era aproximat iv rectangu­
Iară, cu muchiile teşite , Partea superioară 
a fusului avea secţiunea pătrată cu latu ra 
1/16 din lungimea fusului ş i servea pen­
tru fixarea traversei si trecerea inelu lui de 
care se prindea cablu l. 

Traversa, avind o lungime egală cu a 
fusului, se confecţ iona din două bucăţ i 
de lemn de stejar, Traversa se subţia că­
tre extremităţi , Fixarea strînsă a celor 
două părţ i se realiza cu cercuri metalice, 
introduse la cald, 

Partea i nferioară a fusului , denum ită 
diamant, era mai groasă şi de ea se fixau 
braţele care În zona de conjuncţie aveau 
aceeaşi grosime cu fusul. 

Palmele care se terminau cu gheare 
'o'ma de triunghi isoscel, cele 

a'~' ma lungi fiind ma, mari cu 
a de latura m,cP 

= <iz a' 

eXistat Si ancore cu brio e curbe, 'ntrebu­
intate in special pe vasele comerciale. 

In Franţa, incă din 1688 apar ordonante 
precise cu privire la greutatea şi dimen­
siunea ancorelor in fu n cţie de tipul dt 
navă . 

i n secolu l XVIII o anco ră de 3500 kg 
avea o lungime de 6 m, 

Cu incepere din 1800 apare tend i nţa de 
a c reşte greutatea ancorei, scurtindu-se 
insă lungimea, astfel că o ancoră de 
5 000 kg măsu ra numai 5,5 m, 

i nceputul secolului XIX marchează o 
nouă pe ri oadă de preocupare pentru im­
bunătăţirea ancorelor, 

Rogers inventează ancora care ii poa rtă 
numele (fig , 8) ş i care se. caracte rizează 

fig. 8, 

prin faptul că avea traversa din fier p revă­
zută central cu un orificiu pătrat , care se 
incastra i n cad rul fusului ş i se menţi nea 
in poziţie prin in termediu l unei pene. Bra­
ţ ele ancore i erau curbe, 

In 1840 William Parker inventeaza an­
cora amiralitate (fig , 9) . La această an-

fig. 9 

coră braţele semicirculare sint terminate 
cu palme de dimensiuni reduse, Fusul. 
braţele ş i traversa au secţ i unea eli ptică . 
Traversa este mobi lă ş i se fixează cu o 
pană , 

Intensificarea studiilor cu privire la 
c reşte rea eficac i tătii ancorelor a fost sti­
mu l ată ş i de faptul că treptat s-a trecut la 
propulsia mecanică a navelor, iar şantie­
rele navale au inceput să construiască 
vase cu tonaje tot mai mari. 

Astfel, in 1846 s-a experimentat ancora 
Trotman (fig, 10) , Aceasta avea braţele 
prinse i ntr-o furcă a fusului, butonul de 
prindere constitu ind in ace laş i ti mp axul 
de rotaţ i e al bratelor. Prin sistemul de ro­
tire imaginat , după inf igerea În nisip a 
unui brat, celă lal t apasă pe fus, determi­
nind o mai buna adera re a ancorei de 
fund , La aceasta contribuia ş i forma spe­
cia l ă a palmelor. 

in 1875 Martin realizează ancora cu tra­
versă din fier p lat şi cu b raţe articulate 
mobi l cu o rotatie de 30- 4Cf in j urul fu­
sului (f ig . 11 A) , De fapt , acest sistem de 
b raţe fu sese propus ş i brevetat cu mai 
bine de 50 de an i inaintea lui Mart in de 
c ăt re Hawkins, dar ancora acestuia n-a 
avut succes la vremea respect iva (f ig. 11 
B), 

Ulterior numărul de modele de ancore 
a crescut rapid (fig , 12). I 

in principiu, perfecţ ionă rile constau in 
eliminarea traversei , util izarea bra ţel or 
mobile ş i confecţionarea ancorelor din 
oţe l turnat Una din ancorele care ş i -a 
dovedit superioritatea ş i care il căpătat in 
prezent o largă răspindire atit pe navele 
comerciale cit ş i cele militare este ancora 
Hali , 
Creşterea dimensiuni lor navelor a făcut 

să spo rească simţito r ş i greutatea anco­
relor, care se sta bileşte in funcţ i e de de­
plasament la navele de război şi de tonaj 
la navele comerciale ş i de pasageri. 

in incheiere am intim că navele au fost 
dotate intotdeauna cu mai multe ancore 
de diverse d imensiuni şi cu diverse desti­
naţii. 

De aceea la construcţia machetelor tre­
buie să se aibă in vedere atit pastrarea 
dimens unllor ancorelO' cÎ s fi afea or 
'n poz corecte pentr a e ta acon-

_--*-' ~ 

fig. 12 
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A 

anul de constructle este intoc­
pentru realizarea celor 5 modele 
planoare din figu ra. Elementele 
ponente necesare pentru reali­
se transcriu (copiaza) pe placa 
alsa (sau inlocuitor) din desen, 
ate. 
ara folosita la aceste modele 
de 1:1. 

ntru decupare se va folosi fe­
aul din trusa de traforaj, avind 

. sa se respecte cu strictete con­
I ca sa nu se rupa marginile sau 
uri Ie. 
rmatoarea operat ie va fi !?Iefuirea 
ontur pentru inlaturarea eventu­

or neregularitati, obtinindu-se 
gini foarte fine. Aceasta operatie 
va executa cu hirtie abraziva . 
ealizarea proprlu-zlsa a modele-

Modelul M. T. - Rata 
ntru realizarea acestui aeromo­
sint necesare urmatoarele ele­
te: 2 bucati B; 4 bucati G; 2 bu­
H. 
te neaparat necesar sa f ie res­

tat numarul bucat ilor corespun­
r literei de pe schema data. 
aracteristice acestui model sint 
ru l asemanator unei rate !?i 0 
li itate foarte buna, aceasta din 
a datorindu-se aripii portante 

(avind 0 anvergura de 190 mm) 
mpenajului dublu . 
Modelul M.N. 

cest aeromodel se realizeaza de­
ind urmatoarele elemente : 2 bu­
B; 2 bucati G; 1 bucata C; 1 bu­

H. 
odelul are caracteristice un zbor 
o f inete ridicata !?i 0 infundare 

°li . di nd impresia unei planari ori­
tale. 

Modelul M.D. 
constructia acestui model sint 

sare urmatoarele elemente: 2 
atl B: 2 bucati E !?i 2 bucati _H . 

. aracteristice acest ui model SlOt 
a mult mai mare ~i impresia 

zbor planat. Aeromodelul are 
ergura de 14 cm. 

odelul M.R. 
n ru construe la acestUi aero­

ecesare r a oar e e 

230 

Caracteristica pentru acest model 
este lansarea curajoasa (abrupt in 
sus), fara ca aparatul sa se ras­
toarne sau sa-~i piarda stabilitatea 
in timpul zborului. 

5 Modelul D.Z. 
Aeromodelul de acest tip se reali­

zeaza eu urmatoarele elemente: 2 
bueati B; 2 bucati 0 !?i 0 bucata F. 

Oat fii"d faptul ca aeromodelului 
Ii IipseI?te ampenajul, se recomanda 
inaltarea bordului de fuga al aripii 
cu aproximativ 2 grade. Aripile au 0 
anvergura de 14,5 cm. 

Cileva Indlcatll prlvind montajul ,I 
compensarea 

Caraeteristicile fiecarui aeromodel 
se pot imbunatati daca avem in ve­
dere citeva amanunte legate de po­
zitionarea componentelor (bucatilor 
decupate) !?i compensarea aeromo­
delului. 

Comportamentul aparatului in 
zbor este i nfluentat de variatia cen­
trului de greutate !?i diferenta de 
unghi , prin aceasta intelegind dife­
renta intre unghiul aripii portante ~i 
unghiul ampenajului. 

Cea mai buna solutie este profila­
rea aripii portante in a~a fel incit 
unghiul de incidenta sa poata fi 
mic~orat. Profilarea se ob\ine numai 
prin rotunjirea bordului de atac. 

Centrul de greutate se poate pozi­
tiona cu un ac de gamalie. 0 agrafa 
sau 0 biluta de plumb lipite in botul 
fuzelajului in a!ila fel incit aeromode­
lui sa descrie un zbor drept ~i plutit. 

Oaca nu se va aplica 0 greutate in 
botul aparatului , aceasta se va putea 
compensa prin marirea diferentei de 
unghi intre aripa portanta ~i ampe­
najul orizontal sau prin marirea ro­
lului ampenajului in a~a fel incit 
zborul aeromodelului sa fie in linie 
dreapta. 

Atentiel Modificarile privind pozi­
tia elementelor constructive (bucati­
lor decupate) sau dimensiunile pot 
mari cal itatea zborului sau pot 
cre~te rez istenta la i nainlare, dar i n­
rautatesc finetea. 

Pistele pe care se desfa~ara antre· 
namente ~i concursuri de automodele 
nu pot Ii intotdeauna atlt de curate 9i 
mai ales Iipsite de praf pe cit am dOTi·o 
noi. Va propun alaturat 0 varianta pen· 
Iru construirea personala a unui filtru 
de aer din hirtie, motoarele termice 
avind mult de suferit in lipsa acestuia 
din cauza impuritatilor 9i a minuscule· 
lor particule pe care Totile Ie ridica in 
timpul rularii. 

Filtrul se compune din 4 parti ~i reali· 
zarea lui nu ridica probleme deosebite. 

Corpul de sustinere se confectio· 
neaza din otel sau aluminiu pe strung, 
dupa dimensiunile din schita ~i dupa 
diametrul duzei carburatorului de care 
dispunem. 

Hirtia de filtru reprezinla elementul 
"activ" 9i se obtine din inelul unul filtru 
de motorina de la un motor cu aprin· 
dere prin compresie, taind·o la latimea 
indicata 9i apol indoind·o la 7 mm. 
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Drept capac pentru filtru se poate fo· 
losi cu succes fundul unUi tub de spray 
de dimensiuni aproximative, sau el se 
poate rula, pe strung, pe un calapod 
din tabla de a1uminiu groasa de 0,5 
mm. 

Ultima component a este prelata, 
care se poate obtlne dintr·un flacon sau 
un capac de plastic. 

Suportul, inelul de rurtie :;;i capacul se 
Iipesc cu ajutorul unui adeziv de tip 
UHU plus. Prelata, gaurita lateral de 
mai multe ori la 0 8, este !rasa peste 
filtru, iar partea care esle mai mare de· 
cit suportul se incalze9te 9i se !rage 
spre inauntru. 

Exploatare :;;i intretinere: filtrul se 
monteaza pe duza carburatorului cu 
ajutorul unui 9urub M4. Este bine ca 
dupa fiecare antrenament sau concurs 
sa·1 spalam cu metanol curat, apol se 
poate monta din nou pe motor 

Maestru al sportului la automodele 
FANEL FAUR 
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nul de construcţie este Întoc­
pentru realizarea celor 5 modele 
planoare din figu ră . Elementele 
ponente necesare pentru reali­
se transcriu (copiază) pe placa 
alsa (sau Înlocuitor) din desen, 
ate. 
ara folosită la aceste modele 
de 1:1. 

ntru decupare se va folosi fe­
răul din trusa de traforaj, avînd 
. să se respecte cu stricteţe con­

ca să nu se rupă margin ile sau 
urile. 
rmătoarea operaţ ie va fi şlefuirea 
ontur pentru Înlăturarea eventu­

or neregular i tăţi, obţinindu-se 
glni foarte fine. Această operaţie 
a executa cu hirtie abrazivă . 
alizarea propriu-zisă a modele-

Modelul M.T. - Raţă 
ntru realizarea acestui aeromo­
sint necesare următoarele ele­
te: 2 bucăţi B; 4 bucăţi G; 2 bu­
H. 

151e neapărat necesar să f ie res­
lat numărul bucăţ ilor corespun­
r literei de pe schema dată. 
aracteristice acestui model sint 
'u l asemănător unei raţe şi o 
lI itate foarte bună , aceasta din 
ă datorîndu-se aripii portante 

(avind o anvergură de 190 mm) 
mpenajului dublu. 

Modelul M.N. 
cest aeromodel se realizează de­
-nd următoarele elemente: 2 bu­
B; 2 bucăţi G; 1 bucată C; 1 bu­

H. 
delul are caracteristice un zbor 

o f i neţe ridicată ş i o înfundare 
ă dînd impresia unei planări ori­
tale. 

Modelul M.D. 
construcţia acestui model sint 

esare u rmătoarele elemente: 2 
aţ B: 2 bucăţi E şi 2 bucăţi .H. 
aracteristice acestui model Sint 
a mult mai mare şi impresia 

I zbor planat Aeromodelu l are 
ergura de 14 cm. 

Modelul M.R. 
cons ruc a aces'ul aero­

ecesare r a oare e 
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Caracteristică pentru acest model 
este lansarea curajoasă (abrupt În 
sus), fără ca aparatul să se răs­
toarne sau să-şi piardă stabilitatea 
În timpul zborului. 

5 Modelul D.Z. 
Aeromodelul de acest tip se reali­

zează cu următoarele elemente: 2 
bucăţi B; 2 bucăţi O şi o bucată F. 

Dat fii'ld faptul că aeromodelului 
Îi lipseşte ampenajul, se recomandă 
înălţarea bordului de fugă al aripii 
cu aproximativ 2 grade. Aripile au o 
anvergură de 14,5 cm. 

Citeva IndicatII privind montajul şi 
compensarea 

Caracteristicile fiecărui aeromodel 
se pot îmbunătăţi dacă avem În ve­
dere cîteva amănunte legate de po­
ziţ ionarea componentelor (bUCăţilor 
decupate) şi compensarea aeromo­
delului. 

Comportamentul aparatului În 
zbor este influenţat de variaţia cen­
trului de greutate şi diferenţa de 
unghi, prin aceasta inţelegînd dife­
renţa intre unghiul aripii portante ş i 
unghiul ampenajului. 

Cea mai bună soluţie este profila­
rea aripii portante in aşa fel Încit 
unghiul de inc i denţă să poată fi 
micşorat. Profilarea se obţine numai 
prin rotunjirea bordului de atac. 

Centrul de greutate se poate pozi­
ţ i ona cu un ac de gămălie, o agrafă 
sau o biluţă de plumb lipite in botul 
fuzelajului in aşa fel Încît aeromode­
lui să descrie un zbor drept şi plutit. 
Dacă nu se va aplica o greutate În 

botul aparatului , aceasta se va putea 
compensa prin mărirea diferenţei de 
unghi intre aripa portantă şi ampe­
najul orizontal sau prin mărirea ro­
lului ampenajului în aşa fel incît 
zborul aeromodelului să fie in linie 
dreaptă. 

Atenţiei Modifi cările privind pozi­
ţia elementelor constructive (bucăţi­
lor decupate) sau dimensiunile pot 
mări cal itatea zborului sau pot 
c reşte rezi stenţa la înai ntare, dar i n­
răutăţesc fineţea. 

eean 4" 0"'''70'' 

Pistele pe care se desfăşoară antre· 
namente şi concursuri de automodele 
nu pot fi Intotdeauna atît de curate şi 
mal ales lipSIte de praf pe cit am don·o 
noi. Vă propun alaturat o vanantă pen­
tru construirea personală a unui filtru 
de aer din hirtie, motoarele termice 
avind mult de suferit în lipsa acestUIa 
din cauza impuritaţilor ŞI a minuscule· 
lor particule pe care roţile le ridică in 
timpul rulării. 

Filtrul se compune din 4 părti ŞI reali· 
zarea lui nu ridică probleme deosebite. 

Corpul de sustinere se confectio· 
neaza din otel sau alumIniU pe strung, 
după dimensiunile din schl!a ŞI dupa 
diametrul duzeÎ carburatorului de care 
dispunem. 

Hirtia de filtru reprezinta elementul 
"activ" şi se obtine din inelul unui filtru 
de motorină de la un motor cu aprin· 
dere prin compresIe, t ,"d·o la Iătimea 
indicata ŞI apoI indoind·o la 7 mm. 
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Drept capac pentru filtru se poate fo· 
1051 cu succes fundul unUI tub de spray 
de dimenSIUni aproximative, sau el se 
poate rula, pe strung, pe un calapod 
dIn tablă de aluminiu groasă de 0,5 
mm. 

Ultima componenta este prelata, 
care se poate obtme dintr· un flacon sau 
un capac de plasllc. 

Suportul, inelul de hirtIe ŞI capacul se 
lipesc cu ajutorul unui adeziv de tip 
UHU plus. Prelata, gaurita lateral de 
mai multe ori la 12)!!. este trasa peste 
filtru, Iar partea care este mal mare de· 
cit suportul se încălzeşte şi se trage 
spre inâuntru. 

Exploatare şi in tretinere: filtrul se 
montează pe duza carburatorului cu 
ajutorul unui şurub M4 Este bine ca 
după fiecare antrenament sau concurs 
să·1 spalam cu metanol curat, apoi se 
poate monta din nou pe motor. 
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iN CADRUL zboruri lor spa tiale, Cll sau 
fara echipaj uman, ra cheta pu rtiltoare 
esle mijlocul de Iransport al navei spa­
tiale sau satelilului pe orbita circu mteres­
tra. 

Du rala sa de viata este de citeva mi­
nute, sludiile ~I cercetiiri le pentru realiza­
rea acesleia sint costisiloare, iar pretul 
extrem de ridicat. De aceea, ~ar i le eu ro­
pene au decis sa-~ I const ruiasc ii propria 
racheta pu rtiitoare grea, cucerindu-~i in­
dependenta in acest domeniu, hotari re a 
lor raspunzind unor imperative de ordin 
economic, permiFndu-le sa aleaga liber 
misiunile de satel iti ~i sa evite importul 
unor produse ce pot fi realizate de indus­
tria locala. 

Racheta purtiitoare construitii i n coo­
perare de mai multe tari vest-eu ropene 
poarta numele de ARIANE. La acest pro­
gram participa 10 slate : Franta, R.F.G., 
Belgia, Marea Britanie, Ol anda, Span ia. 
Sued ia, Itali a, Elveti a $i Dan emarc a. 
Aceasta ra chel a poate piasa un satelit de 
800 kg in orbita geostationara (apogeu : 
36000 km, perigeu: 200 km) sau un sate­
iiI de 4500 kg i n orbita joasa (1 85 km ), 
ori poate lansa pe 0 traiectorie caIre p la­
netele MarIe sau Venus un satel it cu 0 
grautate ,de 400 kg. 

Racheta purtatoare ARIANE cuprinde 3 
trepte, un comparti menl de echipamente 
~i ogiva ce contine sarc ina ut ila 

Lungimea totala este de 47,38 m $i are 
masa la sla rt de 207 t. 

Treapta intii (L 145) masoara 3,8 m in 
dlametru $i cinta re$le 153 I, din care 
140 I sint ergo li (telraoxid de azot N20. 
$i dimet il hidraz ina disimetrica UDMH). 
Ergolii si nl stoeati in doua rezervoare 
identice, separate. 

Acesl etaj es te propulsa t de 4 motoare 
Viki ng -I I, alimentate de turbopompe, 
fu rnizind 0 fo rta de tractiu ne de 
240000 kN la so l. Dupa 138 5 de la sl art , 
!a alli tud inea de 45 km, treapla intii esle 
largata. 

Treapta a doua (L3S) are un diametru 
de 2,6 m, cintare$te 36 t. din care 33 t 
sint ergoli (UDMH $i N20.) depozitati i n 0--. 
doua rezervoare formate dintr-un corp \9 
comun despartit printr-un perete interme-
diar. (9 

Acest etaj este propulsal de un motor l{) 
Vik ing-IV de 71 000 kgf in vid Ourata \\I 
de fu nct ionare a motorului trepte i a doua 
este de 130 s. La altitudinea de 129 km 
acesl el aj este largat. 

Treapta a t re ia (H8 la ARIANE 1-1980 
sau Hl0 la AR IANE2 $i 3-1984) are dia­
metrul tot de 2, 6 m. Contine 8, 5 t de hi­
drogen l; i oxig en Iichid, stocate in doua 
rezervoa re, corp comun cu perele des­
partitor intermed iar, izolate term ic. Etajul 
trei este propulsat de un motor HM7 de 
6 000 kgf in vid. Durata de functionare a 
acestui motor este de 563 s. 

Compartimentul de ech!pamel1te, siluat 
deasupra treptei a treia, centralizeaza 
toate fu nct,unile de naviga\ie, de ghidaj $i 
de functionare a motoarelor. 

Og iva adapo ste$te incarcatura ut ila 
(sate li!i) ~i permite lansarea acesteia pe 
orbita sta bil ila. 

Mis iunea rachetel purtiHoare se lermina 
atunci cind sal elitul at inge perig eul orbi­
te i de I ransfer (200 km) . 

Sat e lit u l ali n ge a p o g e ul orbitei 
(36 000 km) cu ajutorul propriului sau 
"molor de apogeu" care-I plaseaza pe 0 
orblta circulara geosincrona. 

:E ~d ali$ tii de la AEROSPATIALE, care 
esl ~~, la~ hilectul industrial al rachetei, im­
pr/ '" cu oamenii de $tiint a si speciali$-
ti i. ia CNES $i ESA prevad ca in anul 
~n un l ip perfectionat al rachetei 
ARIANE. ~i anume AR IANE 5, sa poata 
piasa pe orbita circumterest ra 0 minina­
veta denumita HERMES. 

Pentru rachetomodeli$ti, prezen tam in 
cadrul categoriei S7 planurile rachetei 
purt<itoare ARIANE la scara 1:100 
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iN CADRUL zboruri lor spa ţi ale, cu sau 
făra echipaj uman, racheta pu rtill oare 
este mijlocul de transport al navei spa­
paie sau satelitulu i pe orbita circu mteres-
kă . . 

Du rata sa de viaţă este de citeva mi­
nute, stud iile şi cercetăril e pen tru realiza­
rea acesteia sint costis itoare, iar p reţul 
extrem de ridicat. De aceea, ţările euro­
pene au decis să-ş I const ru iască propria 
rachetă pu rtătoare grea, cucerindu-şi in­
dependenţa În acest domeniu, hotărîrea 
lor răspunzind unor imperative de ordin 
economic, permiţindu -Ie să aleagă liber 
misiunile de satel iţ i şi sa evite importul 
unor produse ce pot fi real izate de indus­
tria locală. 

Racheta purtătoare construi tă În coo­
pera re de mai multe ţă r i vest-europene 
poarta numele de ARIANE. La acest pro­
gram pa rticipă 10 state F ra n ţa , R.F.G., 
Belgia, Marea Britanie, Ol anda, Spania. 
Sued ia, Ita li a, Elveţia $i Dan em arca. 
Această ra chetă poate plasa UIT sa telit de 
800 kg in orbita geostaţionară (apogeu: 
36000 km, perigeu: 200 km) sau un sate­
lit de 4 500 kg În orbită joasă (1 85 km). 
Ofl poate lan sa pe o traiectorie către pla­
netele Marte sau Venus un satelit cu o 
greutate .de 400 kg. 

Racheta pu rtătoare ARIANE cuprinde 3 
trepte, un compartiment de echipamente 
şi ogiva ce conţ i n e sarci na utilă 

Lungimea totală este de 47,38 m ş i are 
masa la start de 207 t. 

Treapta intii (L 145) măsoara 3,8 m În 
diametru ş i cîntăreşte 153 t, din care 
140 t sînt ergoli (tetraoxid de azot N20 , 
ş i dimet il hi d razină dislm etri că UDMH). 
Ergol il sînt stocaţ i in două rezervoare 
Identice, separate. 

Acest etaj es te propulsat de 4 motoare 
Viki ng-IJ , alimentate de turbo pompe, 
furnizînd o forţă de tracţiun e de 
240000 kN la so l. După 138 s de la start , 
!a alt itudinea de 45 km, treapta Întîi este 
la rgată, 

Treapta a doua (L35) are un diametru 
de 2,6 m, cîntăreşte 36 t. din care 33 t 
sînt ergoli (UDMH şi N20.) depozita ţ i În (j... 
două rezervoare formate dintr-un corp \9 
comun despă rţit printr-un perete interme-
diar. \.9 

Acest eta j este propulsa t de un moto r L() 
Viking-IV de 71 000 kgf În vid Ou rata \\l 
de fu ncţionare a motorului treptei a doua 
este de 130 s, La altitudinea de 129 km 
acest etaj este largat. 

Treapta a treia (Ha la ARIANE 1-1980 
sau H1 0 la AR IANE2 şi 3-1984) are dia­
metrul tot de 2,6 m. Conţine 8, 5 t de hi­
drogen ş i oxigen lichid, stocate in două 
rezervoare, corp comun cu perete des-

. părţ i tor inte rmediar, izolate term ic. Etajul 
t rei este propulsat de un motor HM7 de 
6 000 kgf in vid. Durata de funcţionare a 
acestui motor este de 563 s. 

Compart imentu l de echipamente, situat 
deasupra treptei a treia, centralizează 
toate funcţiunile de navigatie. de ghidaj ş i 
de funcţionare a motoarelor, 

Og iva adă post eş te Încărcătura util ă 
(sate liţi) şi permite lansarea acesteia pe 
orbita sta bili tă , 

Misiunea rachetel purtătoare se termină 
atunci cînd satel itul at inge perigeul orbi­
tei de transfer (200 km), 

Sat eli tu l ati n ge apo g eul orbitei 
(36 000 km) cu ajutorul propriului său 
"m otor de apogeu" care-I plasează pe o 
orbIta c i rc u lară geosincronă. 

laliştii de la AEROSPATIALE, care 
ilectul in dustriai al rachetei, Îm­

cu oa menii de ştiinţă si specialiş­
ia CN ES şi ESA prevăd ca În anul 

.~"'-~1I*i1L un t ip perfecţi o nat al rachetei 
ARIANE, şi anume ARIANE 5, să poată 
plasa pe orbită ci rcumteres t ră o minina­
vetă denumită HERMES. 

I 

J 

Pentru rachetomodel işti, prezentăm În 
cadrul categoriei S7 planurile rachetei 
purtatoare ARIANE la sc ara 1 :100 
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E luerare de amploare eu 
- eo-aplieativ, culoarea de­
s ;;rile ei funclional-estetice 
defmit_ Chiar ~i in modelism 

-or face ca unele siluete 
• sa para mai zvelte ~i mai 

'1l. ndu-Ie placut unele parti 
e sau ansambluL De aseme­

asocierea unor culori, ca de 
albul sau galbenul ~i ne­

sa obtinem contraste cu 0 
ere de perceptie_ Dar culoarea 

pnvita separat Ea este pre­
-0 relatie care vizeaza supra­

mul. lmpresia cromatica nu 
- la doua suprafete sau pe 

(liferite_ Orice culoare se 
eaza in. primul rind prin 

mate. In aeest fel 0 culoare 
co:nparata cu alta avind-o ca 

sa poate fi reprodusa. 
rga utilitate sint in lucrarile 

·ce culorile de baza: ro~ul, 
albastruL Cu acestea - daca 

dupa unele reguli de care 
mai tirziu - este posibil sa 

aproape oricare alta culoare. 
u. daca combinam gal ben 

U obtinem culoarea verde. 
galbenul dau prin combinatie 

amestecul ro~ului cu albas­
rez fa violetuL lata ca doar cu 

IT: tii obtinem din cele trei 
n te alte noi culori. Sa Ie 

ordinea lor fireasea ~i sa 
. estea sint: ro~ul, oranjul, 

wrdele, albastrul, indigoul ~i 
al exista albul ~i negrul, care 

:la'e aparte. Asocierea lor, intr-o 
proportie de amestec, va da 
gn Toate culorile deserise , ea 

a: ele sint produse ca urmare a 
p ocedee de prelucrare in-

e anume, pe care in practiea 
'Opsea, poate fi pregatita 

in diverse feluri . Pentru 
ImPOrtant de ~tiut cum se 

tntre ele aceste eulori, cum se 
- care sint pentru fiecare con­
e uuca de aplicare. La culorile 
.~ gua~ ~i tempera diluantul 

g. 1 

deu nu e valabil pentru nitroemailuri. 
Cel mai util ~i mai eficace mijloc tehnic, 
valabil pentru culorile amintite, este 
vopsirea prin ~prituire cu ajutorul pisto­
lului de vopsit. Aerograful, bazat pe un 
principiu asemanlitor, va da rezultate 
similare daca se va lucra eu tempera in 
~olutie diluata Intr-o anumita proportie 
de fluiditate. 

tn cele ce urmeaza' va prezentam ga­
mele cromatice utile pentTu realizarea 
diferitelor amestecuri de culori. Acestea 
vor fi insopte de un tabel ~i de citeva 
precizari ~i tehnici de aplicare pe dife­
rite materiale. Pentru alegerea ~i repro­
ducerea cit mai u~ara a culorilor pe 
modele, am propus un sistem pliabil de 
corel are ~i armonizare a celor mai uzu­
ale culori (fig. 1). Acest util instrument 
de lucru se confeclioneaza din carton 
duplex alb. Pe el se construie~te un oc­
togon, R=75 mm, pe care iI decupam 
identic dupa desenul din revista. Con­
struim toate eelelalte octogoane in­
scrise, precum ~i razele lor. Sub fiecare 
latura a octogonului mare, In dreptun­
ghiul delimitat, lipim pe rind cu aracet 
urmatoarele 8 culori: ro~u (R) , oranj 
(0), galben (G), verde (Ve), albastru 
(A), indigo (I), violet (Vi) ~i negru (N)_ 
Acestea vor fi pregatite separat pe for­
mate mici de hlrtie. La fel procedam ~i 
cu celelalte culori, pe care Ie preparam 
conform procentelor din tabelul alatu-

, 

rat. De remarcat ca numerotarea culo­
rilor din tabel corespunde numarului de 
pe cartela plianta. Toate dreptunghiu­
rile care se situeaza deasupra laturilor 
octogonului se vor c roi ~i lipi alit intre 
ele, cit ~i de laturile care Ie corespund. 
Lipirea se face pe spate cu 0 pinza. 
Pentru a permite plierea carte lei, dis­
tanta dintre dreptunghiuri ~i dintre 
acestea ~i laturile figurii de baza va fi 
de 1,5 mm. 

Protejarea peliculelor vopsite, daca 
amesteeurile se vor face cu tempera, 0 

obtinem utilizind in solutia fluida aracet 
10%. Dupa useare ~i lipire, suprafata In­
tregii cartele se acopera unifo rm 
printr-o pulverizare cu lac incolor. 

Utilizarea culorilor pentru vopsit di­
fera de la material la material. Sa Ince­
pem cu cele mai simple ~i mai cunos-

... cute. Hirtia, de pilda, poate fi vopsita 
cu tempera in bune conditii numai daca . 
este Iipita pe un suport rezistent ~i ne­
deformabil. Tot hirtia suporta la fel de 
bine nitroemailurile, aplieate prin pulve­
rizare . La materialele tempera avem 
avantajul de a face uz de un numar 
destul de mare de culori, care pot fi 
trasate detaliat ~i pensulate. Daca vop­
selele pe baza de ulei se a~tern tot cu 
pensula, precizia aplicarii acestora eli­
fera datorita viseozitatii. Tempera, de 
asemenea, poale fi aplicata intr-o sin­
gura culoare, pe uneJe suprafete, cu 
ajutorul aerografului. In orice situatie, 

d lucrarn cu Tempera es e de pre !?:"a 

Cd aceasta sa I,e ames:ecata cu arc 
pentru a nu se degrada. Tot pentru 
prafetele restrinse de hirtie vop ea 
tempera, gua~ sau acuarela se re 
zeaza prin imersiunea hirtiei respecuw 
intr-o solutie preparata eu adezr 
anume colorata. Dupa useare hirtia as -
fel vopsita poate fi colata cu aracel PE 
suprafata sau volumul ~erat . Tot p= 
imersiune in solutii colorate se mal \lOP­
sese ~i micile piese de lemn carora 
tentionam sa Ie ss;oatem in evider a 
structura fibroasa. In final, orice supra­
fata - pentru a fi mai bine protejata a 
eapata un aspect cit mai placut - se 
acopera cu un lac sau cu 0 alta pelicula 
protectoare_ 

Nitroemailurile, de care am amin 
pot fi aplicate ~i pe carton. Daca pe 
acesta avem de aplicat doua culori, 
procedam in felul urmator. Se vopse~te 
in doua-trei straturi subtiri, cu ajutorul 
pistolului de vopsit, intreaga suprafata. 
A doua culoare, daca este un contur 
neuniform, va fi delimitata prin decupa­
jul unui ~blon de hirtie lipit etan~ cu 
aracet. Acest ~blon va izola prima cu­
loare ~i va da posibilitatea aplicarii celei 
de-a doua. Dupa usearea peliculei, ~­
blonul va fi umezit ~i indepartat cu 
grija . 

Cu diferite benzi adezive, rezultatele 
separarii culorilor vor fi similare. Ci­
frele, numerele, diferitele denumiri se 
aplica prin acela~i procedeu de ~blo­
nare. 

Vopsirea metalelor, materialelor plas­
tice ~i lemnoase sau a stic1ei se face in 
una sau mai multe culori. La materia­
lele plastice trebuie sa tinem seama de 
compozipa lor. Pentru a nu deprecia 
aceste piese in timpul vopsirii , la culo­
rile pe baza de nitro se impun 
intotdeauna prealabile lncercari. Condi­
pile unei bune vopsiri in cazul culorilor 
aplicate prin pulverizare este ca aces­
tea sa fie depuse intermitent in doua 
pina la trei straturi subtiri. 0 conditie 
asemanatoare este valabila ~i pentru 
vooselele pe baza de ulei . 

inainte de a aplica definitiv culorile 
alese pe navo sau aeromodelul nostru , 
este uti! sa folosim la Inceput citeva 
probe de e~ntioane colorate_ Acestea. 
eonfectionate din hlrtie alba la marirnea 
1, 1. smt de fapt chiar suprafetele care 

trebt.u Op5lte ulterior la scara mo­
optima a pale e . 
~~ 

E ucrare de amploare cu 
o-aplicativ, culoarea de­

Şlrue ei funcţional-estetice 
deJ nit_ Chiar şi În modelism 

ruor face ca unele siluete 
sa pară mai zvelte şi mai 

ndu-Ie plăcut unele părţi 
e sau ansamblul. De aseme­

asocierea unor culori, ca de 
albul sau galbenul şi ne­

sa obţinem contraste cu o 
re de percepţie_ Dar culoarea 

1tă separat. Ea este pre-
re ape care vizează supra­

. Impresia cromatică nu 
'a două suprafeţe sau pe 
diferite_ Orice culoare se 

-eaz.l în. primul rînd prin 
ate. In acest fel o culoare 

"r'parată cu alta avînd-o ca 
poate fi reprodusă. 

ga utilitate sînt În lucrările 
prii' e culorile de bază: roşul , 

albastrul . Cu acestea - dacă 
după unele reguli de care 
mai tîrziu - este posibil să 

oape oricare altă culoare. 
·u. dacă combinăm galben 

obtinem culoarea verde. 
benul dau prin combinatie 
amestecul roşului cu albas­
ta violetul. Iată că doar cu 

tii obţinem din cele trei 
e alte noi culori. Să le 
ordinea lor f irească şi să 

Acestea sînt: roşul, oranjul, 
verdele, albastrul, indigoul şi 

Mai eXistă albul şi negrul, care 
'e a=rte. Asocierea lor, Într-o 
;;roportie de amestec, va da 

Toate culorile descrise , ca 
ele sint produse ca urmare a 
procedee de prelucrare in-

re anume, pe care În practică 
'Opsea, poate fi pregătită 

in diverse feluri. Pentru 
rtant de ştiut cum se 

tre ele aceste culori, cum se 
- care sînt pentru fiecare con· 
e mea de aplicare. La culorile 

-. guaşă şi tempera diluantul 
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deu nu e valabil pentru nitroemailuri. 
Cel mai util şi mai eficace mijloc tehnic, 
valabil pentru culorile amintite, este 
vopsirea prin şpriţuire cu ajutorul pisto­
lului de vopsit. Aerograful, bazat pe un 
principiu asemănător, va da rezultate 
similare dacă se va lucra cu tempera În 
şoluţie diluată Într-o anumită proporţie 
de fluiditate. 

In cele ce urmează vă prezentăm ga­
mele cromatice utile pentru realizarea 
diferitelor amestecuri de culori . Acestea 
vor fi Însoţite de un tabel şi de cîteva 
precizăr i şi tehnici de aplicare pe dife­
rite materiale. Pentru alegerea şi repro­
ducerea cit mai uşoară a culorilor pe 
modele, am propus un sistem ptiabil de 
corelare şi armonizare a celor mai uzu­
ale culori (fig. 1). Acest util instrument 
de lucru se confecţionează din carton 
duplex alb. Pe el se construieşte un oc­
togon, R= 75 mm, pe care îl decupăm 
identic după desenul din revistă . Con­
struim toate celelalte octogoane În­
scrise, precum şi razele lor. Sub fiecare 
latură a octogonului mare, În dreptun­
ghiul delimitat, lipim pe rînd cu aracet 
următoarele 8 culori: roşu (R) , oranj 
(O), galben (G), verde (Ve), albastru 
(A), indigo (1), violet (Vi) şi negru (N)_ 
Acestea vor fi pregătite separat pe for­
mate mici de hîrtie. La fel procedăm şi 
cu celelalte culori, pe care le preparăm 
conform procente lor din tabelul alătu -

• 
rat. De remarcat că numerotarea culo­
rilor din tabel corespunde numărului de 
pe cartela pliantă. Toate dreptunghiu­
riie care se situează deasupra laturilor 
octogonului se vor c roi şi lipi atît Între 
ele, cît şi de laturile care le corespund. 
Lipirea se face pe spate cu o pînză . 
Pentru a permite plierea cartelei, dis­
tanţa dintre dreptunghiuri şi dintre 
acestea şi laturile figur ii de bază va fi 
de 1,5 mm. 

Protejarea peliculelor vopsite, dacă 
amestecurile se vor face cu tempera, o 
obtinem utilizind în soluţia flu idă aracet 
10%. După uscare şi lipire, suprafaţa În­
t r eg ii c artele se acoperă unifo rm 
printr-o pulverizare cu lac incolor. 

Utilizarea culorilor pentru vopsit di­
feră de la material la material. Să Înce­
pem cu cele mai simple şi mai cunos-

-, cute. Hirtia , de pilda , poate fi vopsită 
cu tempera În bune condiţii numai dacă · 
este lipită pe un suport rezistent şi ne­
deformabil. Tot hîrtia suportă la fel de 
bine nitroemailurile, aplicate prin pulve­
rizare . La materialele tempera avem 
avantajul de a face uz de un număr 
destul de mare de culori, care pot fi 
trasate detaliat şi pensulate. Dacă vop­
selele pe bază de ulei se aştern tot cu 
pensula, precizia aplicării acestora di­
feră datorită vÎscozităţii . Tempera, de 
asemenea, poate fi aplicată Într-o sin­
gură culoare, pe uneJe suprafeţe, cu 
ajutorul aerografului. In orice situaţie , 

c ră c empera e e d.. pr 
ca aceasta sa r e ames'ecatâ a.: ar~ 
penrru a nu se degrada. To pe 
prafetele restrînse de hirtie '.'Op ea 
tempera, guaşă sau acuarelă 5e re 
zează prin imersiunea hirtiei re5pec-tJW 
Într-o soluţie preparată cu adezI 
anume colorată . După uscare hÎrtIa as'· 
fel vopsită poate fi colată cu araeei pe 
suprafata sau volumul ceral. Tot 
imersiune in soluţii colorate se mal ~ 
sesc şi micile piese de lemn cărora 
tenţionăm să le s~oatem în evider'~ 
structura fibroasă. In final, orice supra­
faţă - pentru a fi mai bine protejata a 
căpăta un aspect cît mai plăcut - se 
acoperă cu un lac sau cu o al tă peliculă 
protectoare. 

Nitroemailurile , de care am amin 
pot fi aplicate şi pe carton. Dacă pe 
acesta avem de aplicat două culon, 
procedăm În felul următor . Se vopseşte 
În două -tre i straturi subţiri , cu ajutorul 
pistol ului de vopsit. Întreaga suprafata 
A doua culoare, dacă este un contur 
neuniform, va fi delimi tată prin decupa­
jul unui şablon de hîrtie lipit etanş cu 
aracet. Acest şablon va izola prima cu­
loare şi va da posibilitatea aplicării celei 
de-a doua. După uscarea peliculei, şa­
blonul va fi umezit şi Îndepărtat cu 
grijă . 

Cu diferite benzi adezive, rezultatele 
separării culorilor vor fi similare. Ci· 
frele, numerele, diferitele denumiri se 
aplică prin acelaşi procedeu de şablo­
nare. 

Vopsirea metalelor, mate rialelor plas­
tice şi lemnoase sau a stic1ei se face în 
una sau mai multe culori. La materia­
lele plastice trebuie să ţinem seama de 
compoziţia lor . Pentru a nu deprecia 
aceste piese În timpul vopsirii , la culo­
rile pe bază de nit ra se impun 
Întotdeauna prealabile Încercări. Condi­
ţiile unei bune vopsiri în cazul culorilor 
aplicate prin pulverizare este ca aces­
tea să fie depuse intermitent în două 
pînă la trei straturi subtiri. O condi ţie 
asemănătoare este valabilă şi pentru 
vooselele pe bază de ulei. 

Înainte de a aplica definitiv culorile 
alese pe navo sau aeromodelul nostru, 
este util să folosim la Început cîteva 
probe de eşantioane colorate. Acestea. 
confecţionate din hirtie aibă la mărimea 
1 1, smt de fapt chiar suprafeţe le care 

ops: e ulterior la scara ma­
zarea optimă 



E modelisml..\l feroviar ~i coleclio­
de modele este 0 strinsa legatura 
~reori un coleclionar devine mo­

n diferi te motive: nevoia de varie­
coleclie sau de completare a ei , 
de superdeta liere a unor modele, 

rea de modele ce nu sint d isponi-
comert etc . Trecerea de la colec­
a 0 activita te sus\inuta de mode­

epe de multe or i prin utilizarea de 
5 subansambluri provenite de la 

e comercializate. 
e precizat ca vorbind de mode­

oVlare ai ei ne referim numai la mo­
de vehicule ac\ionate electric (mo­
util izind abur sau aer comprimat 
pindite intr-o pondere mai mica, 
ativ scu mpe) . Motoarele eleetrice 

continuu cu magnet permanent 
o suplele deosebita in varial ia ra­
l uraliei, precum ~i in inversarea 

,U' de rotalie a axu lui motor, astfel 
oritatea producatorilor de modele 

are si nt orientali astazi spre 
-ea unor astfel de motoare. 

::a tensiunea de alimentare cu cu­
e ectric continuu - in genera l de la 
.-sa de curent monofazat de 220 V 

pri n transformator ~ i redresor -

RIClJ BlJZORUZ 

este unanim acceptata ca fi ind de maxi­
mum 12 V, in ceea ce prive~te scari le 
adoptate in model ismul feroviar exista 0 
diyersitate impresionanta. 

In cele ce urmeaza (tabelul nr. 1) sint 
prezentate majorilalea marimilor in care 
se incadreaza modelele fereviare, unele 
din ele fi ind recunoscute ~ i adoptate prin 
standarde ~i norme de catre organ izalii 
de model ism nal ionale (ca NMRA - Aso­
cialia Nat ionala de Modelism Feroviar din 
S.U.A.) sau internalionale (MOROP -
Federa\ia Europeana de Modelism Fero­
viar), Un itii\il e de masura inti lnite i n mo­
delismul feroviar sint urmaloarele: mil i­
metrul - adoptat de majoritatea l ari lor 
europene, to lul (25,4 mm = 1" ) ~i pici orul 
(304,8 mm = 1') - ambele intilnite in zo­
nele geografice de limba anglo-saxona. 

o privi re asupra tabelului nr. 1 ne arata 
ca exista marimi in care proport ia stabi­
lita pentru gabarilul exterior al modelu lui 
nu este totdeau na identica cu aceea 
adoptata pentru ecartament, acesta fii nd 
def init ca distanla dintre ~in e masurata la 
nivelul zonei active de rulare. 

Exista deai modele cu ecartament su­
pradimensionat (de ex. marimea 0, /,) 
sau sU bdi mensionat (marimea 00 - uzu-

Tabelul n r 

rtament ingust Raport lala de 
1 435 mm 

Oo meniul de ut ilizare 

JO mm 

mm 

Smm 
Omm 
Omm 

Omm 

itimea 
"1ominala 

Z 

N 

TT 

HO 

S 

0 

-/2Y 

Z N 

1,375 

0, 727 

0,545 0,75 

0,395 0,544 

0,29 0,4 

0,205 0,281 

0,1 45 0,2 

S 

0,7 

0,63 

0,55 
0,53 
0,52 

0,42 

Trans porl public 

Transport uz inal, forestier 

Transport publi c, uzi nal, 
forestier, cu deslinali e 
speciala 

Transport uzinal 

Tabelul nr. 2 

Factori de calcu l 

TT HO S 0 

1,83 2,53 3,438 4,89 6,875 

1,33 1,84 2,5 3, 556 5 

1,38 1, 875 2, 67 3,75 

0,725 1,36 1, 94 2,73 

0,533 0,736 1,42 2 

0,375 0,516 0,703 1,4 

0,267 0,368 a,s 0,711 

e e-;a _"a s­
tame'" rea ce s eer te e 
ec.ana e te nguste ceea ce 'ae teaza 
u(, fzarea 'n cad'u acelUfas ' amplasarnen 
dIOrama, a unor modele cu ecartament 

dlterit. dar pastrind aceea,1 proportie. 
Uneori model area unei anumite activltali 
feroviare necesita coexistenta ecartamen­
tului considerat normal (corespunzator 
eel u i de 1 435 m m in real itate) cu cele 
inguste . 

Trebuie aratat ca delji exista eearta­
mente mai mari de 1 435 mm (de ex. 
1 524 mm in U.R.S.S., 1 676 mm in India, 
Spania etc.), pentru modelele reprezen­
tind materialul rulant corespunzator se 
accepta in mod convenlional ecartamente 
adpptate ca norma Ie. 

In lara noastra se aplica Normele Euro­
pene de Modelism Feroviar (NEM). care 
prevad intre altele ~i marim i nominale 
stabilite pentru modele (NEM 012) . Sint 
situal ii cind dispunind de un plan la 0 
anum ita mar ime nominala este necesar a 
se transpune acel plan intr-o alta miirime; 
norma NEM 012 prevede facto rii de cal­
cui necesari pentru aceasta (tabelul nr, 
2). 

Materialele de model ism comercializate 
pina in prezent la noi se incadreaza in 
marimile HO, TT !ii N, furnizori fiind VEB 
PIKO Sonneberg pentru HO ~i N $i VEB 
Berliner TT Bahnen (fost Zeuke & Weg­
werth KG) pentru TT, ambele firme fiind 
d in RD. Germana . Adoptarea unui ecar­
tament sau altul se face, in majoritatea 
cazuril or, potrivit spaliului disponibil, dar 
u neor i se intimpla ca alegerea sa fie de­
termi nata de diversitatea modelelor ole­
rite de un producator sau altul ori chiar 
numai de disponibilitatea momentana a 
modelelor, accesoriilor _ ~i pieselor de 
schimb comercializate. Insa in orice caz 
la alegerea scarii de lucru in modelismul 
feroviar trebuie avute in vedere $i posibi­
lita\ile de dezvoltare ulterioara a amplasa­
mentului (dioramei) spre a evita, pe de 0 
parte, caracterul static, limitat ca idee, al 
machetei func\ionale, ~i pe de alta parte, 
neajunsorile provocate de completarea 
cu noi componente nepreviizute inilial ~i 
c are pot implica - nu de puline ori -
modificari radicale ale machetei de baza 

Modelele de locomotive ~i vagoane se 
pot gas i fie separat, fie reunite sub forma 
unei garnituri ofer ite intr-o cutie care 
adesea contine ~i blocul transformator -
redresor necesar ac\ionarii. Semnalele, 
macazele, ~i nele, stilpii pentru re\eaua 
electrica, unele modele de poduri, cladiri 
ca ~i unele piese necesare modelaril pei­
sajului (iarba, pomi etc.) sint disponibile 
separat, astfel incit ele pot I i ut ilizate in 
cadrul unui aranjament intr-o diorama 
sau la real izarea de noi modele, i nexis­
ten te in comert. Desigur, piesa de bazii in 
cadru l unei coleclii de modele leroviare 0 
const ituie materialul rulant, dar acesta 
are nevoie, cel pu\in pentru a Ii expus. de 
~ine. Sinele sint livrate sub forma de pro­
filuri I lam inate ori obtinute pr in indoirea 
tablal sau ca profiluri conventionale n reu­
n ite in cadrul unui segment de cale: fir­
mele PIKO ~i VEB Berliner TT Bahnen 
furn izeaza t ronsoane de cale, drepte sau 
curbe, cu lungimi modulate avind ~ine cu 
profil n. La noi in lara, recent , RECOOP 
din cadrul CENTROCOOP - Bucure~ti a 
inceput producerea unui tronson de cale 
tip PIKO (HO). cu lungimea de 177 mm. 
Acesta este interschimbabil cu materialul 
oferit de f irma germana , asigurind 0 buna 
conductibilitate electrica ~i avind acelea~ i 
calitali de rezisten\a ~i durabilitate. Pro­
ducerea unor tronsoane curbe, precum Sf 
a unui mater ial similar pentru marimii'e 
TT ~i N ar fi binevenite alit pentru dezvol­
tarea model ism ului in tara noastra , cit ~i 
pentru real izarea de economii valutare 
prin el iminarea importului . Desigu r, trep­
tat, s-ar putea trece la diversilicarea ex­
tens iva a gamei de produse autohtone 
destinate modelismului feroviar. 

in magazinele ce comercializeaza echi­
·pament de model ism feroviar se gase~te 
in prezent blocu l de putere FZ 1 (articol 
VEB PIKO Sonneberg nr. 5510/5/ 3) . ce 
olera la bornele sa le un curent continuu 
de 2-12 V ~i max . 1,2 A in vederea all­
mentarii motoarelor.au care sint dot ate 
modelele, precum ~i 16 V curent alterna­
tiv (max. 1,2 A) pentru aC\ionarea maca­
zelor, semnalelor decuplatoarelor etc. 
Blocul FZ 1 se racordeaza la ~ine sau ae­
cesoriile ce necesita curent prin interme­
diul unui pupitru de comanda, de aseme­
nea comercial izat (articol VEB Berliner 
TT Bahnen nr. 8211) , dar atit acesta, cit 
~I blocul FZ 1 pot fi construite sau adap­
tate din p iese $i componente disponibile 
in magazinele noastre. in cele ce ur­
meaza prezentam schema si citeva indi­
calii practice de realizare a unui bloc de 
alimentare cu transformator ~i redresor 
avind posibilitatea de variatie a tenfiunii 
5' inversare a polarita\ii (f ig. nr. 1). 

Transformatorul 
- Se calcu leaza 

~e 

S ~ec r P S ec. e 
= 1 24 20 = 5.55 c"'" 

umaru speCIfic de Spire 
50 

nsp = S nec. ef. unde 50 este con-

stanta infa~urarii bobinaju lui 
50 50 

nsp = S nec. ef. = 5,55 "" 9spirelvolt 

- Numarul de spire al bobinajului pr i­
mar: 

N t = U, x ns = 220 x 9 = 1 980 spire 
- Numarul H'e spire al bobinajului se­

cu ndar : 
N, = U, x nSR = 16 x 9 = 144 sp ire 
- Curentul I, In primar este: 

N, 
Ir = -,;t- x I" unde N, - numarul de 

spire al secundarului 
N, - numarul de spire al pri marului 
I, - curentul i n secundar (1,2 A) 
N · U, 

dar ",;-. = --u.-- , unde U, - tensiu nea 

la secundar (16 V) 
U, - tens iunea la primar (220 V) 

N 16 
deci.N,- c~ - 220 = 0, 73 ~i I, = 0,073 x 

x l ,2A "" O,OS8A 
Consideri nd un conductor de cupru 

emailat admitind 0 densitate de cu rent pe 
sectiune 1"1' = 2,4 A/mm', avem S, " .. "I 

I, _0,088 = 0037 mm 2 

I, ' I' 2,4 ' 
- Diametru l sirmei pentru primar 

va fi : 

d, = 4 S, condo = _4~~~2.... == 0,2 mm 
7r rr 

in mod Similar se determinii d iametrul 
sirmei pentru secundar adoptind iIln 
conductor de cupru email at , admitind 
aceeB$i densitate de cu rent pe sectiune, 
avem: 

50 condo = __ Jo._ = ~- = as mm ' 
I, sp 2,4 ' 

- Diametrul sirmei pentru secu ndar 
va fi : 

d: = 
4 S, condo 4 x D,S 

= O,8mm 
Secu ndarul transformatoru lui se va 

bobina pentru 16 V c.a. cu priza de i~ire 
la 12 V: ie~irea de 16 V lurnizeaza curent . 
pentru comandarea macazelor semnale­
lor. decuplatoarelor etc., precum si pen­
tru iluminare; i~ i rea de 12 V furnizeaza 
du pii redresare curentul necesar actio­
narii motoarelor electrice ale modelelor. 

- Dimensiunile unei tole a transfor­
matorului sint cele prevazute in fig. nr. 2. 

- Grosimea pachetului de tole re­
zulta din secliunea necesara efectiva a 
miezului : 

S nec. el. = a x b x 0,88: deci b 
S nec el. 5,55 _ 
a x 0,88- = axo:-i!8 aVlnd a ~ 2,2 em, 

rezulta b = 2,85 cm 
Utilizind tole de 0,5 mm grosime avem 

nevoie de un numar de 28,S a,s = 57 
tole. 

Materialul utilizat va fi tabla de ferosili­
ciu (tabla de translormator) . Pentru re­
ducerea pierderilor pr in curenli turb io­
nari este recomandabil ca tolele sa fie 
acoperite cu un strat de lac sau izolate 
intre ele pr in tOile subtiri de hirtie. 

Componenlele monla/ulul electronic 
Diode 0, ~, 0 , = F 407 sau echivalente 
Rezistoare R, = 1 kO si R, = 100 n 
Rezistor ajustabil . liniar sau logaritmic 

(potentiometru) P = 5 kfl 
Condensatoare C , = 220 !IF/25 V 5i 

C = 5 nF 
Tranz istoare T, = BD 135 ~i T, = 2 N 3055 
Comutator K, cu 2 pozilii 
Siguranla S = 1,2 A pentru proteclia 

montajuluL 
Pentru puntea de red resare se poate 

utiliza ~i puntea 3 PMOS, ce se gase~te in 
comert . Din potenliometrul P se regleaza 
tural ia motorului M al modelului, iar cu . 
ajutorul comutatorului K se stabile~te 
sensu I de mers prin inversarea polari talii 

11 II 22 " 
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E modelismul feroviar ş i co lecţ i o­
ae modele este o strînsă legătură 
'1Ireori un colecţio nar devine mo-
~ diferi te motive: nevoia de var ie­
colectie sau de completare a ei, 
el e superdetaliere a uno r modele, 
a de modele ce nu sînt d ispon i­
comerţ etc . Trecerea de la colec­
a o activitate susti n ută de mode­

ape de mu lte or i prin ut i lizarea de 
subansambluri p roven ite de la 

e comerc ializate. 
e precizat că vorbind de mode­

-, are ai ci ne referim numai la mo­
oe vehicu le acţio nate electric (mq­

t utilizînd abur sau aer com pri mat 
pîndi te în tr-o pondere mai mică, 
ativ scumpe) . Motoarele electrice 

-ent continuu cu magnet permanent 
O supleţe deosebită În va r iaţ i a ra­
tu raţie i , precu.m ş i În inversarea 

de rotaţ i e a ax ulu i mo tor, astfel 
n tatea p roducătorilor de modele 

re sîn t o ri e n taţi astă zi spre 
-ea unor astfel de motoa re. 
.a tensiunea de al imentare cu cu­

ectric cont inu u - în general de la 
de cu rent monofazat de 220 V 

pri n tran sformator ş i redresor -

RICU BUZDRUZ 

este unanim acceptată ca fiind de maxi­
mu m 12 V, in ceea ce pri veş te scăr i l e 
adoptate in modelismul feroviar există o 
di'!ersitate i mpresiona ntă . 

In cele ce urmează (tabelul nr. 1) sînt 
prezentate majoritatea măr i mi l o r in care 
se Încad rează modelele feroviare. unele 
din ele fiind recunoscute ş i adoptate prin 
standarde şi norme de către organ izaţ ii 
de modelism naţ ional e (ca NMRA - Aso­
ciaţia Naţ io na lă de Modelism Feroviar din 
S.U.A .) sau i n ternaţ io nal e (MOROP -
Federaţ ia Europeană de Modelism Fero­
viar). Un i tăţi l e de măsură in tilnite i n mo­
delismul feroviar sînt următoarele: mil i­
metrul - adoptat de majori tatea ţărilor 
europene, ţoi ul (25,4 mm = 1" ) ş i piciorul 
(304,8 mm = 1') - ambele intilnite in zo­
nele geografice de li m bă ang l o-saxonă . 

O privi re asupra tabelu lu i nr. 1 ne arată 
că ex istă mărim i in care propo rţia stabi­
l i tă pentru gabaritu l exterio r al modelului 
nu este totdeauna identică cu aceea 
adoptată pentru ecartament, acesta fii nd 
defin it ca d i stanţa dintre ş ine măsu rată la 
n ivelul zonei active de rulare . 
Ex i stă deci modele cu ecartament su­

prad imensionat (de ex. mări mea 0, /. ) 
sau subdimensionat (mă rimea 00 - uzu-

Tabelul n r. 

Raport faţă de 
1 435 mm 

Do meniul de ut ilizare 

Z N 

Z 1,375 

N 0,727 

TI 0,545 0,75 

H O 0,395 0, 544 

S 0,29 0,4 

O 0,205 0,281 

0, 145 0,2 

5 

0,7 

0,63 

0,55 
0,53 
0,52 

0,42 

Transport publiC 

Transport uz ina l, forest ier 

Transport public, uzi nal, 
forestier , cu d estin aţi e 
specială 

Transport uz inal 

Tabelu l n •. 2 

Factor i de calcul 

TT HO S O 

1, 83 2,53 3, 438 4.89 6,875 

1,33 1,84 2, 5 3,556 5 

1.38 1.875 2, 67 3,75 

0,725 1.36 1.94 2,73 

0,533 0,736 1.42 2 

0, 375 0,516 0, 703 1.4 

0,267 0,368 0,5 0,71 1 

afli ce 
rea ::e 1 35 5 c: e 'D e 

ecarta e te g",ste ceea ce lac teaza 
u! 'zarea n cadru acelUlas' amplasa"lenl 
dlorarnă a unor modele cu ecartamen 

d lfent. dar pastrÎnd aceeaşI proporţIe. 
Uneori modelarea unei anumite actiVItăţi 
feroviare n ecesită coexistenţa ecartamen­
tului considerat normal ( corespunzător 
celu i de 1 435 mm in realitate) cu cele 
inguste . 

Trebuie arătat că d eşi există ecarta­
mente mai mar i de 1 435 mm (de ex. 
1 524 mm În U.R.S.S., 1 676 mm in India, 
Spania etc.), pentru modelele reprezen­
tînd materialu l rulant corespunzător se 
acceptă În mod convenţiona l ecartamente 
ad.optate ca normale. 

In ţara noastră se aplică Normele Euro­
pene de Modelism Feroviar (NEM), care 
prevăd intre altele şi mărimi nominale 
stabilite pentru modele (NEM 012). Sint 
situaţi i cînd dispunînd de un plan la o 
anumită mărime nominală este necesar a 
se transpune acel plan intr-o altă măr i me; 
norma NEM 012 prevede factor i i de cal­
cul necesari pentru aceasta (tabelul nr. 
2) . 

Materialele de modelism comercializate 
pînă În prezent la noi se incadrează În 
mărimile HO, TT şi N. furniZOri fiind VEB 
PI KO Sonneberg pent ru HO şi N Ş I VEB 
Berliner TT 8ahnen (fost Zeuke & Weg­
wert h KG) pentru TT, ambele firme fiind 
din R.D Germană . Ad optarea unui ecar­
tament sau altul se face, in majoritatea 
cazur ilor. potr iv it spatiulu i disponibil, dar 
u neor i se Întim p lă ca alegerea să fie de­
termi nată de diversitatea modelelor ofe­
rite de un producător sau altul ori chiar 
numai de disponibilitatea momentană a 
modelelor, accesorii lor . şi pieselor de 
sch imb comercializate . Insă in orice caz 
la alegerea scării de lucru in modelismul 
f eroviar trebuie avute i n vedere şi posibi­
l ităţile de dezvoltare ulter ioară a amplasa­
mentul ui (dioramei) spre a evita , pe de o 
parte, caracterul static, limitat ca idee, al 
machetei funcţionale, şi pe de altă parte, 
neajunsurile provocate de completarea 
cu noi componente neprevăzute iniţial ş i 
care pot implica - nu de p uţine or i -
mod ificări radicale ale machetei de bază 

MOdelele de locomotive şi vagoane se 
pot găs i fie separat, fie reunite sub forma 
unei garnituri oferite intr-o cut ie care 
adesea conţine şi blocul transformator -
redresor necesar acţionării. Semnalele, 
macazele, şi nele, stilpi i pentru reţeaua 
electrică, unele modele de poduri, clădiri 
ca ş i unele piese necesare modelăr i i pei­
sajului (iarbă, pomi etc.) sînt disponibile 
separat, astfel incit ele pot fi utilizate in 
cadrul unui aranjament Într-o dioramă 
sau la realizarea de noi modele, i nexis­
ten te in comerţ. Desigur, p iesa de bază in 
cadru l unei colecţi i de modele feroviare o 
constituie materialul rulant, dar acesta 
are nevoie, cel puţin pentru a fi expus. de 
şine. Şi nele sint livrate sub formă de pro­
filuri I laminate ori obţin ute pr in indoirea 
tablei sau ca profiluri conventionale n reu ­
n ite in cadrul unui segment de cale: f ir­
mele PIKO şi VEB Berl iner TT 8ahnen 
furnizează tronsoane de cale. drepte sau 
curbe, cu lungimi modulate avind şi ne cu 
profil n. La noi În ţară, recent, RECOOP 
din cadrul CENTROCOOP - Bucureşti a 
Început producerea unui tronson de cale 
tip PIKO (HO) , cu lungimea de 177 mm. 
Acesta este intersch imbabil cu materialul 
oferit de firma germană , asigurînd o bună 
conductibilitate electrică şi avind aceleaşi 
ca l ităţi de rezistenţă şi durabilitate. Pro­
ducerea u nor tronsoane cu rbe, precum ŞI 
a unu i mater ial sim ilar pen tru mărimile 
TT şi N ar fi binevenite atit pentru dezvol­
tarea modelismu lui În tara noastră , cit ş i 
pentru realiza rea de economii valutare 
prin eliminare a importului. Desigu r, trep­
tat, s-ar putea trece la diversificarea ex­
tens ivă a gamei de produse autohtone 
deşt i nate modelismulu i feroviar. 

In magazinele ce comercializează ech,­
'pament d e modelism feroviar se găseş te 
in prezent bl ocu l de p utere FZ 1 (artico l 
VEB PIKO Sonneberg nr. 5510/ 5/3) . ce 
oferă la bornele sa le un curent continuu 
de 2-12 V şi max . 1,2 A in vederea ali­
mentăr i i motoarelor .cu care sînt dotate 
modelele, precum şi 16 V cu rent alterna­
tiv (max. 1,2 A) pentru acţ i onarea maca­
zelor, semnalelor decuplatoarelor etc. 
Blocul FZ 1 se raco rdează la ş i ne sau ao­
c es oriile ce necesită curent prin interme­
diul unui pupitru de comandă, de aseme­
nea comercializat (articol VE8 Berliner 
TT Bahnen nr. 8 211), dar atit acesta, cit 
şi blocul FZ 1 pot fi construite sau adap­
tate din piese şi componente disponibile 
in magaz inele noastre. in cele ce ur­
mează prezentăm schema şi citeva indi­
caţii practice de real izare a unui bloc de 
alim entare cu transformator ş i redresor 
avind pos ibIl itatea de variaţi e a ten fi unii 
$ 'nversare a polar ităţ i i (flg nr 1) 

Tran,formlIIorul 
- Sa a-

umăru speCIfic de spl'e 

~-- , unde 50 este co n­
S neco ef 

stanta infăşurării bobinajuiul 

=-~- = ~ "" 9sp irelvolt . 
nsp S neco efo 5,55 

- N u mărul de spire al bobinaju lui pr i­
mar: 

N i = U, x ns = 220 x 9 = 1 980 spire 
- Numărul ~e spire al bobinajulu i se­

cu ndar : 
N_ = U, x nSR. = 16 x 9 = 144 spire 
- Curentul t, In primar este' 

N, 
1, = -~ x 1" unde N, - numărul de 

spire al secundarului 
N, - numărul de spire al primarului 
1, - curentul in secundar (1 ,2 A) 
N U· 

dar - -=- = - -- , unde U, - tensiunea 
N, U, -

la secundar (16 V) 
U, - tensiunea la primar (220 V) 

N 16 
deci ~ = - 220 '= 0.73 şi 1, = 0,073 x 

x 1,2 A "" 0,088 A 
Consideri nd un conductor de rupru 

emailat admitind o densitate de cu rent pe 
secţiune 1" 1' = 2.4 A / mm2. avem S, .,,,,,1 

1, 0,088 
1, '1' ._~ = 0,037 mm 2 

...:... Diametrul sirmei pentru primar 
va fi : 

d, = 4 S, cond. = ~ x 0,3~ == 0,2 mm 
7r 7r 

I n mod similar se determină d iametrul 
sinnei pentru secundar adoptind Idn 
conductor de cupru emailat, admiţind 
aceeaşi densitate de curent pe sectiune, 
avem : 

S, cond. = _ ..t_ = ~= 05mm 2 
1, sp 2,4 ' 

- Diametrul sîrmei pentru secundar 
va fi : 

d, = 
4 S, cond. 4 x 0,5 

= 0,6mm 
Secu ndarul transformatorului se va 

bobina pent ru 16 V C.a. cu priză de ieşire 
la 12 V: ieşirea de 16 V fu rnizează cu rent . 
pentru comandarea macazelor semnale­
lor. deruplatoarelor etc., precum şi pen­
tru iluminare; ieş irea de 12 V furn izează 
du pa redresare curentul necesar acţio­
nării motoarelor electrice ale modelelor.' 

- Dimensiun ile unei tole a transfor­
matorului sînt cele prevăzute in f ig. nr 2 

- Grosimea pachetului de tole re­
zultă din secţIunea necesară efectivă a 
miezului: 

S neco el. = a x b x 0,88; deci b 
S nec efo 5,55 . 
- a x 0,88 = - a x 0,88 aVInd a = 2,2 cm. 

rezu ltă b = 2.85 cm 
Utilizind tole de 0,5 mm grosime avem 

nevoie de un număr de 28,5 0,5 = 57 
tole. 

Materialul utilizat va fi tablă de ferosili­
ciu (tablă de transformator) . Pentru re­
ducerea pierderilor pri n curenţi turb io­
nari este recomandabil ca tol ele să fie 
acoperite cu un strat de lac sau izolate 
intre ele prin foiţe subtiri de hirtie. 

Componentele montalulul electronic 
Diode D, .;- D, = F 407 sau echivalente 
Rezistoare R, = 1 kn şi R, = 100 fl 
Rezistor ajustabil . liniar sau logaritmic 

(potentiometru) P = 5 krl 
Condensatoare C , = 220 }lF/25 V Ş I 

C · = 5 nF 
Tranzistoare T , = 8D 135 i T_ = 2 N 3055 
Comutator K, cu 2 poz iţii 
Siguranţa S = 1.2 A pent ru protecţ ia 

montajului. 
Pentru puntea d e redresare se poa te 

ut i liza ş i puntea 3 PM05, ce se găseşte in 
comerţ . Din potenţ iometrul P se reglează 
turaţ ia motorulu i M al modelului , iar cu 
ajutorul comutatorului K se sta bileşte 
sensul de mers prin inversarea pola rităţii 

1/ 1/ 22 " 

r-- ~ - -. 
gros .OS 

I 

-------
'--.. 

I 
~ I ---~: r 
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M/ ,M2 - m od,l, 

8/, 5;,83,8",85,86 - blocuri d, linit 

K/ K2 K~ K" K5 K6 ~ contact, cu fist 
I t J J J I ) 

TR I, TR2 - grupuri transf~rtdr,sor 
m', m2 - macaz, 

5 ,, 52 - stmnal, 

F'g , nr. 5 Montaj p,ntru anlr,nar,a a 2 modtl, circulind 
In dir,c!ii opus, pt 0 singura cal' 

8 

M
"

M2 - mod,l, 

8I,82,83,8,,~Bs - blocuri d, lini, 

K,1K2,K3, KI" K5- contact, cu fit' 
TFV, TR 2 - grupuri trans(-r~r,sor 

Fig. nr." Montaj ptntru anlr,narea a 2 model' 
circulind ~ 0 singura cal' 

G 

M7 ,''''2 -mod~t 

51 , ~,5j - s~mnale 

,(J1 A'2 .oj- sin~ d~ contact 
, , . 1 

b7 b2 bj-blocuri d~ lini~ 
) ) . 

R - r~/tu d~ fimp 

G - sursa d~ pufWf 

, Monta) circular aufomafizaf cu btocllri 
intM"d~~ndMf~ 

pu r $i simplu printr-o d iscontinuitate 
intr-u na din $ine (daca modelele urmeaza 
sa mearga in aceea$i direclie) sau in am­
bele $ine (daca modelele urmeaza sa 
execute manevre tota l dilerite unele de 
altele). Regula de baza in stabilirea nu­
marulu i de blocuri necesar este ca lie­
care model sa se aIle totdeauna intr-un 
bloc dilerit de cele ocupate de alte mo­
dele. Urmind aceasta regula , rezulta ca e 
nevoie de cel pul in un numar dublu de 
blocuri l al a de numarul modelelor rulante 
intrucit modelul insu$i ocupa un bloc, iar 
intre l iecare doua modele este necesar 
un blo.c l iber. Cu cit numarul de blocu ri 
este mai mare lala de numaru l modelelor 
(3 - 5 ori), cu ati t libertatea de mi$care a 
acestora este mai mare, evi tindu-se intra­
rea in acela$1 bloc a doua modele. in sta­
b, rea delimitarii blocurilo r trebuie sa se 
'na seama de urmatoarele recomandari ' 

- poe Cl sr2"'e e .Jnde mode ele clrcula 
ez! so :a [) ocun e vor I deoseD 

... _ =r,e .... ~.a s~ :a =- ,J.c ;,J e c' -a 
sc rte ca~ 03 d 'n J 9 mea gar .u· 
pent" a per te 0 d,stanta ma mIca -,,­
tre garn l uri; 

- este necesar sa se prevada blocuri 
scurte la ambele extremital i ale unei 
pante asllel ca modelete impingatoa re $i 
cele de tracliune sa poata executa mane­
vre de cuplare $i decuplare; 
~ in cazul simularii unor operalii de 

manevra in triaje, simultan cu desla$u ra­
rea tralicului de tranzit, este recomanda­
bil ca sa se prevada un bloc scurt pe care 
sa se relugieze modelele electuind mane­
vre, permijind asllel intrarea nestinjenita 
a unei garnituri de pe linia principala; 

- locurile unde garniturile tree prin 
acela$i punct in succesiune rapida, ca de 
exemplu traversari, joncliuni, vor I i izo­
ate in mici blocuri interdependente: in . 
limp ce 0 garnitura iese, ea comanda in­
trarea alteia in zona; 

- este necesara 0 izolare a oricarei 
traversari intre doua cai pe care se pre­
vede a Ii cite un model in mi$care in ace­
la$i timp. 

Funclionarea unui ansamblu de blocuri 
de linie este aratata pentru inceput in lig. 
nr. 4. 8itualia prezentata este aceea a 
doua modele (izotate sau garnituri) de­
plasindu-se independent in acela$i sens, 
llind .alimentate de la doua surse de pu­
tere di l erite. 

51tualia I. Contactele K" K" K. $i Ks 
sint inch ise, contactul K3 deschis. Mode­
lui M, trece din blocul B, in B" modelul 
M, trece din blocul Bs in B. $i se opre$te 
in lala blocului B3. 

51tuatla a II-a. Ajungind in blocul B" 
modelul M, poate comanda (intr-o 
schema automatizata) inchiderea contac­
tului K3 $i deschiderea contactului K" 
asllel ca modelul M, poate avansa in blo­
cui B3. 

intre cele doua modele va Ii mereu 0 
zona "tampon", interzisa trecerii modelu­
lui M, atit timp cit blocul din lala nu este 
alimentat. Trecerea modelului M, dintr-un 

. bloc in altul poate constitui 0 comanda 
pentru introducerea in circuit a blocului 
pina atunci inch is modelului M, . in acest 
lei se reproduce verid iC situalia din reali­
tate cind doua garnituri de tren mergind 
pe aceea$i cale $i in aceea$i direclie pas­
treaza intre ele 0 distanla impusa. 

Doua modele M, $i M, (izolate sau gar­
nituri) pot circula in direclii opuse pe un 
traseu compus din blocu ri ce constau din 
tronsoane de cale avind capetele complet 
izolate unele de altele. Pentru a trece 
unul pe ling a celalal t, a$a cum se intim­
pia in realitate, unul din modele trebuie 
sa treaca pe linia abatuta (Iig. nr. 4). 

5ltuatla I. Contactele K" K, $i Ks in­
chise, K3, K. $i K6 deschise (Iig. nr. 4 pre­
zinta aceasta situalie) . 8emnalul 8, este 
in pozilia "Drum liber" $i modelul M, 
trece din blocul B, in B,. 8emnalul 8, 
este in pozilia "Oprire" $i modelul M, 
opre$te in ' lala acestuia. 

51tualla a .II-a. Contactele K" K., Ks, K6 
deschise $i K" K3 inchise. Modelul M, 
trece in blocul B3 (pozilia macazului m, 
este de "Linie directa") $i se opre$te in 
fala blocului Bs. 8emnalul 8, ramine . in 
pozil ia "Oprire", iar modelul M, stalio­
neaza. 

51tualla a III-a. Contactele ~" K" K3 
deschise $i K., Ks, K6 inchise. Inainte de 
inchiderea contactuiui Ks, macazul m, S9 
trece in pozilia "Linie abatuta", iar sem­
nalul 8, indica "Drum liber". Modelul M, 
trece din blocul B6 in Bs $i de aici , peste 

= 
5 1" 

Situa •• rv-a. C:; 
desc"l se K) : Kt i "Ct"l se e • 
stat lo"eaza in Dlocu, B • . n: mp ce - 0-
delul M, avanseaza spre b lOCLJ Be. t 
cind prln B5 peste macazul m; ad us ., 
pozil ia "Li nie directa" inalnte de inc ce­
rea con ta ctul ui K3. 

5ltuatla a V-a. Contactele K" Kz. K. "' ­
chise; macazu l m, se t rece i n pozltla _­
nie abatuta" (inaintea inchider ii contactu­
lui K,), modelul M, avanseaza spre blocu 
B" trecind pri n B" peste macazu l rJl. 

8chemele prezentate alci sint simple s 
ele pot Ii au tomatizate. Cel mai simp u 

montaj cu bucla inchisa este cercu l, dar 
acesta nu alcatuie$te decit loarte rar un 
montaj de sine statator, toc mai din cauza 
simplitalli sale. Un asemenea traseu , pe 
care ci rcula doua trenuri i n aceeas i direc­
lie, se obline u$or dadi inch idem cape­
tele montajului din lig. nr. 4. Daca intra­
ducem in schema semnale ce controleaza 
pozilia modelelor prin comanda alimenta­
rii blocurilor corespunzatoare, obl inem 
un circuit automatizat destul de simplu 
Completarea ' cu un releu ce reglemen­
teaza in timp pozilia semnalelor in lungul 
traseu lui aduce 0 nota de realism in lunc­
lionare (Iig. nr. 6). 

5ituatla Inll 'ala 
Modelul M, se indreapta spre semnal ul 

8,. Modelul M, este oprit pe blocu l bz. 
inaintea semnalului 8,. Ambele semnale 
8, $i 8, indica "Oprire" (blocurile b, $i b2 
sint deconectate). 8emnalul 8 3 arata 
"Drum liber". 

Funclionare 
Modelul M, trece peste $ina de conta ct 

S" ce comanda a~ezarea semnalu lui 83 in 
pozilia "Oprire" $i a semnalu lui 8, in po­
zilia "Drum liber". 0 data cu aceasta se 
!nchid contactele 4 $i 5 ale semnalului 8, . 
In acest timp modelul M, aju nge la blocu l 
b, $i se opre~te aici , deoarece sem nalu l 
8, este inca in pozilia "Oprire". Atunei 
cind releul de timp permite alimentarea 
blocului b, (semnalul 8, l iind deja in po­
zili a "Drum liber" ), modelu l M, trece pe 
linga semnalul 8, $i in momentu l in care 
depase$te $ina de contact 53, semnalul 8 , 
indica "Drum liber". 

Prin borna 4 a semnalului 8 , se ali men­
teaza blocul b, $i ca urmare modelul M, 
avanseaza. 

De menlionat ca $inele de conta ct s, ~i 
S3 trebuie sa lie a$ezate lala de blocurile 
b3 , b, $i respectiv b, la 0 distanla mai 
mare decit lungimea modelului. 

Ca releu de timp recomandam art icolul 
VEB Berliner TT Bahnen nr. 8 420, ce se 
gase$te in magazine. 

Acest material a expus numai citeva 
idei $i principii l undamentale ale model is­
mului leroviar. Oricare modelist poate 
utiliza acest articol potrivi! aptitudinilor $i 
dotarii sale materiale. 
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MARIMI SI seARl UZUALE IN MODELISMUL FEROVIAR 

Marimea 
Propoqia Seara Eeartamentul Eeartamentul 

Observali i tala de pentru eili i de rulare real 
r = 304.8 mm modele a modelelor reprezentat 

-
1" 1" 1'12 120 mm I 435 mm Standard NMRA 

--r--
3/ 4 .. 3/ 4" 1 :16 90 mm 1 435 mm Standard NMRA 

--
17/3 2" 17/3Z' 1 :22.6 64 mOl 1 435 mm Stan dard NMRA 

112 .. 11l' 1 :24 Adoptat 64 mm 1 435 mm Standard NMRA 

I(No. 1) 3/ 8" (10 mm) 1:32 45 mm 1 435 mm Standard NMRA 
Norma Europeana 
de Modellsm 

1m 3/ 8" (10 mm) 1:32 32 mm eca 1 000 mOl 

Ie 3/8" (10 mOl) 1:32 22 5 mm 750-785 mm 
--
a 7 mm 1:43.5 Adopt.t 32 mm 1 435 mm Rasp ind,t i In 

Angloa 

a 6.8 mm 1 45 32 mm 1 435 mm /ojOf Ii Eurcpea"A 
d. Dde s 

0 ' ] 17 6! Ie 2 AdDp';r. 32 35 S ar 

~ 

""/ ,""2 - modele 
8/, 8.;,83,81,,85,86 - blocuri de linit 

K/ ,K2,K3,KI"KS,K6- contacte cu fife 

TRI, TR2 - grupuri transf~redresor 
m,) m2 - macaze 

5 , J 52 - semnale 

F'g, nr. 5 ""ontaj pt n tru an lrtnarea a 2 modt le circulÎnd 
În direc ţii opuse pe o Singură calt 

"",,""2 -mOdtlt 

B/,B2,83,B-,/% - blocuri de linie 

K/,K2,K3,KI"KS- contactt cu (it' 

TRIl TR 2 - grupuri frans(-redresor 

Fig. nr. 1, ""on/aj pentru anlrtnorea a 2 modtle 
c irculmd pe o singura cale 

",16 V 

~;::::;:==:t:1& 12 V 

6_ Montaj circular automatizat cu blocuri 
intt!r'dr",ndMtr 

G 

MI /~2 -mod~r 

51,5:1,53 - srmnali 

.41 A'2 .,,13- sinr dr contoei 
1 1 . 1 

b1 b2 bJ-blocur i dr linir 
) ) . 

R - r rlru dr timp 

G - surso dr putWf 

pur şi sim pl u printr-o discontinuitate 
Într-una din şine (dacă modelele urmează 
să meargă În aceeaşi direcţie) sau În am­
bele ş ine (dacă modelele urmează să 
execute manevre total diferite unele de 
altele). Regula de bază În stabilirea nu­
măru l ui de blocuri necesar este ca fie­
care model să se afle totdeauna Într-un 
bloc diferi t de cele ocupate de alte mo­
dele. Urmînd această regulă , rezultă că e 
nevoie de cel puţin un numă r dublu de 
blocuri faţă de numărul modelelor rulante 
Întrucît model ul Însuşi ocu pă un bloc, iar 
Între fiecare două modele este necesar 
un blo.c li ber. Cu cît numărul de blocuri 
este mai mare faţă de numă ru l modelelor 
(3 - 5 ori). cu atît libertatea de mişc are a 
acestora este mai mare, evit Îndu-se intra­
rea in acelaşi bloc a două modele. i n sta­
b, rea delimitarii blocurilor trebuie să se 

na seama ae vmătoarele recomandări · 
- ::lo!! CI s'a 'e e Jnde mode ele CIrCU a 

·ez 5 a b ocun e vor 1 deoseo' 

c 
SCurte C4 
pent' a ce 
tre garm uri; 

.. 
E ,c· -.a 

- este necesar sa se prevada blOCUri 
scurte la ambele extremităţ i ale unei 
pante astfel ca modelele împingatoare ş i 
cele de tracţiune să poata executa mane­
vre de cuplare şi decuplare; 
~ în cazul simulării unor operaţii de 

manevră în triaje, simultan cu desfăşura­
rea traficului de tranzit, este recomanda­
bil ca să se prevadă un bloc scurt pe care 
să se refugieze modelele efectuînd mane­
vre, permiţînd astfel intrarea nestÎnjenită 
a unei garnituri de pe linia principală; 

- locurile unde garniturile trec prin 
acelaşi punct În succesiune rapidă , ca de 
exemplu traversări, joncţiuni, vor fi izo­
ate În mici blocuri interdependente: În 
timp ce o garnitură iese, ea comandă In­
trarea alteia În zonă; 

- este necesară o izolare a oricărei 
traversări Între două căi pe care se pre­
vede a fi cîte un model În mişcare În ace­
Iaşi timp. 
Funcţionarea unui ansamblu de blocuri 

de linie este arătată pentru Început În fig. 
nr. 4. Situaţia prezentată este aceea a 
două modele (izolate sau garnituri) de­
plasÎndu-se independent În acelaşi sens, 
fiind .alimentate de la două surse de pu­
tere diferite. 

Situatia 1. Contactele K" K2' K. şi Ks 
sînt Închise, contactul K3 deschis. Mode­
lul M, trece din blocul 9 2 În 9" modelul 
M2 trece din blocul 9 s În 9. şi se opreşte 
În faţa blocului 9 3, 

Situatia a 11-8, Ajungînd În blocul 9" 
modelul M, poate comanda (Într-o 
schemă automatizată) Închiderea contac­
tului K3 şi deschiderea contactului K2' 
astfel că modelul M2 poate avansa În blo­
cul 9 3. 

intre cele două modele va fi mereu o 
zonă "tampon", interzisă trecerii modelu­
lui M2 atît timp cît blocul din faţă nu este 
alimentat. Trecerea modelului M, dintr-un 
bloc În altul poate constitui o comandă 

··pentru introducerea În circuit a blocului 
pînă atunci Închis modelului M2. in acest 
fel se reproduce veridic situaţia din reali­
tate cînd două garnituri de tren mergînd 
pe aceeaşi cale şi În aceeaşi direcţie păs­
trează Între ele o distanţă impusă . 
Două modele M, şi M2 (izolate sau gar­

nituri) pot circula În direcţii opuse pe un 
traseu compus din blocuri ce constau din 
tronsoane de cale avînd capetele complet 
izolate unele de altele. Pentru a trece 
unul pe lîngă celălalt , aşa cum se Întîm­
plă În realitate, unul din modele trebuie 
să treacă pe linia abătută (fig. nr. 4) . 

Situatia 1. Contactele K" K2 şi Ks În­
chise, K3' K. şi K6 deschise (fig. nr. 4 pre­
zintă această situatie) . Semnalul S, este 
În pOZitia "Drum liber" şi modelul M, 
trece din blocul 9, În 92. Semnalul S2 
este În poziţia "Oprire" şi modelul M2 
opreşte În faţa acestuia. 

Situatia a II-a. Contactele K" K., Ks, K6 
deschise şi K2' K3 Închise. Modelul M, 
trece În blocul 9 3 (poziţia macazului m, 
este de "Linie directă " ) şi se opreşte În 
faţa blocului 9 s. Semnalul S2 rămîne În 
poziţia "Oprire" , iar modelul M2 staţio­
nează. 

Situatia a III-a, Contactele ~" K2' K3 
deschise şi K., Ks, K6 Închise. Inainte de 
Închiderea contactului Ks, macazul m2 se 
trece În poziţia "Linie abătută " , iar sem­
nalul S2 indică "Drum liber". Modelul M2 
trece din blocul 9 6 În 9s şi de aici , peste 

• • 
desc~ se } , 
sta t o"'eaza '" Olocu, B. t mp ce -o­
delu M, avanseaza spre blOC" 9 t­
cînd p"n 9 ; peste macazul m, aa s 
pozit ia "Li nie directă " înainte de incI' ce­
rea contactul ui K3' 

Situatia a V-a. Contacte le K .. K2. K ~­
chise; macazul m, se trece in pOZiţia _­
nie abătută " (Înaintea înch ideri i contactu­
lui K2), modelul M2 avanseaza spre blocul 
9" trecînd prin 9 2, peste macazu l '" 

Schemele prezentate aici sînt simple s 
ele pot fi automatizate. Cel mai simp u 
montaj cu bucl ă Închisă este cercul , dar 
acesta nu alcătuieşte decît foarte rar lJ~ 
montaj de sine stăt ător , tocmai d in cauza 
simplităţii sale. Un asemenea traseu , pe 
care circulă două trenuri În aceeaş i direc­
ţie, se obţine uşor dacă Închidem cape­
tele montajului din fig. nr. 4. Dacă intro­
ducem În schemă semnale ce controleaza 
poziţia modelelor prin comanda alimenta­
rii blocurilor corespunzătoare, obţ i nem 
un circuit automatizat destul de simplu 
Completarea · cu un releu ce reglemen­
tează În timp poziţia sem nalelor În lungu 
traseu lui aduce o notă de real ism În func­
ţionare (fig , nr. 6). 

Situatia Inlt'ală 
Modelul M, se Îndreaptă spre semnalu l 

S,. Modelul M2 este oprit pe blocul b2. 
Înaintea semnalului S2. Ambele semnale 
S, şi S2 indică "Oprire" (b locurile b , ş i b, 
sînt deconectate). Semn alul S3 arata 
"Drum liber". 

Functionare 
Modelul M, trece peste şina de contact 

s" ce comandă aşezarea semnalu lui S3 În 
pozitia "Oprire" şi a semnalului S2 În po­
ziţia "Drum liber". O dată cu aceasta se 
inchid contactele 4 şi 5 ale semnalulu i S2. 
In acest timp modelul M, ajunge la blocul 
b, şi se opreşte aici , deoarece se mnalul 
S, este Încă În poziţia "Oprire". Atunci 
cînd releul de timp permite alimenta rea 
blocului b2 (semnalul S2 fii nd deja În po­
ziţia "Drum liber" ), modelul M, trece pe 
lîngă semnalul S2 şi În momentu l În care 
depăşeşte şina de contact S3' semnalul S, 
indică "Drum liber". 

Prin borna 4 a semnalulu i S, se al imen­
tează blocul b, şi ca urmare model ul M, 
avansează. 

De menţionat că şinele de contact s, ş i 
S3 trebuie să fie aşezate faţă de blocurile 
b3, b2 şi respectiv b, la o d i sta nţ ă mai 
mare decît lungimea modelulu i. 

Ca releu de timp recomandăm artico lul 
VE9 gerliner TT 9ahnen nr. 8 420, ce se 
găseşte În magazine. 

Acest material a expus numai cîteva 
idei şi principii fundamentale ale model is­
mului feroviar. Oricare modelist poate 
utiliza acest articol potriV it apt itudin ilor şi 
dotării sale materiale. 
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MARIMI ŞI SCARI UZUALE iN MODELI SMUL f EROVIAR 

Mărimea 
Proporţia Scara Ecartamentul Ecartamentu l Observatii 
fată de pentru căii de rul are real ,. = 304,8 mm modele a modelelor reprezentat 

._---,.. t" 1·12 120 mm 1 435 mm Stan dard NMRA 

3/4 " 3/4" 1 :16 90 mm 1 435 mm Stan dard NMRA 

17 /32" 17/32'· 1 :22.6 64 mm 1 435 mm Stan dard NMAA 

1/2 " l/Z· 1:24 Adoptat 64 mm 1 435 mm Standard NMRA 
- _._--

I(No. 11 3/ 8"(10 mml 1 :32 45 mm 1 435 mm Standard NMRA 
Normă Europeană 
de Modehsm 

Im 3/ 8"(10 mm) 1:32 32 mm cea 1 000 mm 
---- -

le 3/ 8" (10 mm) 1:32 22.5 mm 750-785 mm 

O 7 mm 1 :43, 5 Adoptat 32 m m 1 435 mm 

6,8 mm 1"45 

o 1 6! 1 45.2 Adop 



::ER~ E au patru s · ee e 
Of' ce ale Romam e de asWI 
9a~ at 854) ~I apol ·n Dobro­

- ransllvania (1868) . Buco­
a Moldova (1869) ~I Oltenla 

Do ogea allata pina in 1878 
• e o omana, prima linie de 
Ccrnavoda Port (Boghas Ke­
~ a Port (Kustendje), a fost 
a a 1 septembrie 1857 SOCIEr 

e ,Danube and Black Sea Rail­
_ d e Harbour Company Limi­
eta ea anonima a caii ferate 

ea Neagra ~i a portului Con­
umita pe scurt "Danube and 

qatlway" sau D.B.S.R. , societa­
a era reprezentata de Sir Jo hn 
• ~, acela~i care avea sa con­

timpul domniei lui AI.I. Cuza 
- poduri metal ice din Romania 

-e 1867-1869 linia Bucure~tl 
urgiu, prima li nie de cale fEr 

p, nci patel e Un ite. . . . 
• a privind concesionarea Ilmel 
a-Cernavoda, incheiata intre 
• guvernul imperial turc, dave­
'orie datorita firmanulul (ordln 

sultanului Abdul Medgid 
1,. Firmanul :- datind .din 

redactat in limblle franceza ~I 
aste pastrat in cadrul Muzeului 
' ate Bucure~ti, constituind unul 
penatele valoroase ale acestUi 

concesiune era cuprinsa ~i ex­
porturilor Constanta ~i Cerna­

oul general fiind ev itarea circu­
a e prin gurile Dunarii (supuse 
"'e\urilor) I? i scurtarea t.raseulul 

Dunare-Marea Neagra . linla 
- -a Port-Cernavoda Port 

constituia prima linie de cale 
- partea europeana a vremelni­
perlU otoman. . . . 

ruetia liniei au fost utllizate at lt 
ce de tip Stevens-Vignole cu 0 

de 34 kgf/m, cit ~i I?ine tip Bru­
Errail) de 35 kgf/m ~i cu sectiu-

nea transversala in forma d.e clopot. $i­
nele tip Brunei (denumite astfel dupa in­
ventatorul lor, inginerul englez Isambard 
Kingdom Brunei) au avut 0 mica raspin­
dire, fiind utilizate i n epoca de pionierat a 
cailor ferate, i n special pe liniile compa~ 
niei engleze "Great Western Rai lway 
(ecartament larg de 2 135 mm) , i n Ger­
mania pe linia Leipzig-Magdeburg (1860), 
precum ~ i pe ci teva lini i portuare euro­
pene. Cupoane originale de. ~ine, datind 
din 1859 ~i care au fost utllizate pe lima 
Co nstanta-Cernavoda, sint expuse in ce­
drul Muzeului Cailor Ferate, impreuna cu 
o borna de delimitare a terenurilor con­
cesionate in 1857 companiei D.B.S.R. 

Inaugurarea IIniei Constanla-Mu rfe­
tlar-Medgidia-Cernav~da a avut loc la 
4 octombrie 1860, dupa ce au SOSlt din 
Anglia de la firma "Beyer, Peacock & Co 
Ltd" Gordon Foundry, Manchester, pri­
mele doua locomotive, denumite "Ovidiu" 
~i Tomis". La inaugurare a participat ~i 
cu ~oscutul economist ~i statistician ro­
man Dionisie Pop Martian (1829-1865) . 
Cu acest prilej, Martian a scris un intere­
sant articol pe care I-a publicat .Ia 9/?1 
octombrie 1860 in publlcatla 
"lIustratiunea, ziurnal u~iv~rsal" , care a 
aparut la Bucure~tl In perloada 
1860-1861. Sosirea primului tren in por­
turile Cernavoda ~i Constanta a fost salu­
tata cu 21 de salve de tun de doua goe­
lete de razboi turc~ti, frumos pavoazate. 
Traseul liniei a fost parcurs de prlmul 
tren inaugural in 3 ore ~i 45 de minute! 
realizindu-se 0 viteza medie comerclala 
de 16.9 km/h (viteza tehnica-19 km/hl . 
CARACTERISTICI TEHNICE 
I, Locomotlvi 

- diametrul cilindrului 407 mm 
- curse pistonului 610 mm 
- diametrul rolilor motoare 1 535 mm 
- timbrul de regim 8 atm 
- greutatea locomotivei nealimentate 

26,2 tf • . . 
- greutatea locomotivei In servlClu 

(fara tender) 28,9 tf 
- suprafala totala de incalzire 

82,60 m2 
- forta de tractiune 3538 kgf 
- viteza maxima 81 km/h 

II. Tender 
- diametrul ro\ilor 1 040 mm 
- volumul rezervorului de apa 6 m3 
- capacitatea cutiel de carbu ni 3,1 tf 
- greutatea proprie a tender ului 

11.5 tf _ " 
- greutatea tenderului In servlclu 

20. 6 tf , 
Impreuna cu tenderul, locomotlvele 

aveau 0 lungime totala intre tampoane de 
13310 mm ~i 0 greutate totala in stare 
de .serviciu de 49,5 tf. . . 

in perioada 1861-1862 s-au mal"a.chl: 
zilionat de la firma "Beyer Peacock In<:a 
cinci locomotive identice, iar in 1866, prln 
sosirea de la firma "Manning, Wardle & 
Co Ltd" din Leeds a doua mici locomoti­
ve-tender cu trei osii cuplate (tip C-t), 
parcul liniei dobrogene a sporit la noua 
locomotive. 

Circulalia feroviara intre porturil.e co­
lectoarErdistribuitoare Constanta ~I Cer­
navoda a determinat infiintarea in 1865 a 
unui serviciu local, denumit "Local-Post'~ 
care stabilea atit legatura intre cele doua 
puncte terminus ale liniei, cit ~i cu servl­
ciul po~tal al companiei maritime aus­
triece "Lloyd". in . 1867, societatea 
D.B.S.A. a emis special pentru francarea 
transportului po~tal pe linia Constan­
ta-Cernavoda 0 marca proprie de 20 de 
parale (,,20 Paras"), care prezinta un ints: 
res deosebit, constituind prima marc.a 
po~tala europeana la tematica ferovlara . 
Desenul marcii, de dimensiuni reduse, 
18,5 x 22,25 mm, reprezinta fidel un tren 
intri nd in portul Constanla. 

Locomotivele "Ovidiu" ~i "Tomis" au 
fost construite in 1860 dupa modelul 
uzual englez (din acea perioada) pentru 
serviciu mixt (trenuri de calatori ~i marfa) 
~i aveau trei osii cuplate (tip C?), dOl CI­
lindri intenon ~aslulul , dlstrlbutle tiP 

Stephenson, fiind prevazute cu un tender 
separat cu trei osii . Initial , .Iocomotlvel~ 
aveau marchiza mecaniculul desc~~rlta 
~i nu erau echipate cu dom de mSlp ~I 
plug (diSpozitiv. "chasse-.b~eufs " ) . Caza­
nul masura Intre placlle tubulare 
3200 mm, cuprindea 168 de tevi de fum 
cu diametrul interior de 46 mm ~I avea 
diametrul exterior de 1 200 mm. 

La 10 decembrie 1882, linia Constan­
ta-Cernavoda a fost cumparata de la so­
cietatea D.B.S.R de catre statui roman , 
impreuna cu materialul rulant care se 
compunea din 9 locomotive, 23 vagoane 
de calatori (1 vagon-salon, 2 cl.l, 2 cLl!II. ~ 
3 clll , 6 cLlII, 2 vagoane pentru po~ta ~I 
7 vagoane pentru bagaje ~i manipulalie), 
298 vagoane de marfa (220 va\loane aco­
perite ~i 78 vagoane descoperlte), .13 v~­
goane de serviciu ~I . 2 plugurl de zapada. 
Locomotivele cu trel OSil cuplate ~I ten­
der separat (D .B.S.A. nr. 1-7) au prim it 
la C.F.R . numerele 681-687, iar cele 
doua locomotive-tender numerele 04 ~i 
05. Locomotiva-tender C.F.R. nr. Q4 a fost 
casata in august 1896, iar locomotiva 
C.F.R. nr. 05 - dupa ce a fost folosita la 
serviciul de manavra - mai era utilizata 
in 1913 in statia Bucure~ti Nor,d, ca slm­
plu cazan cu abur, la i ncalzitul trenurilor 
inainte de a Ii aduse la peron. Locomotl­
vele-tender C.F.R. nr. 04-05 aveau lun­
gimea totala - intre tampoane - de 
7 m, ampatamentul de 3 270 mm ~i dia­
metrul rOlilor motoare de 980 mm. Vf1:' 
goanele de calatori ale liniei Constanta 
-Cernavoda au fost construite de firmele 
engleze Wright & Sons, Birmingham, ~! 
"Wagon Comp.", Gloucester, precum ~I 
de atelierele din Constanta. Vagoanele de 
marla proveneau de la "Saltley Works" , 
Birmingham, "Brown-Marchals", Birmin~ 
gham, "Wagon Comp.", Gloucester, ~I 
atelierele din Constanta. 

Locomotivele C.F.R. 681-687 au ra- ~ 
morcat pina in 1895 trenurile mixte de pe 
linia Constanta-Cernavoda, precum ~I 

ec e "ea transversală in farma d.e clapal. Şi­
nele tip Brunel (denumite astfel după in­
ventatarul Iar, inginerul engl& I_sa'!lb~rd 
Kingdam Brunel) au. avut a mica rasp"'­
dire, fiind utilizate in epaca de planlerat a 
căilar ferate, in special pe liniile campa­
niei engl&e "Great Western Rallway" 
(ecartament larg de 2 135 mm), in Ger­
mania pe linia Leipzig-Magdeburg (1860). 
precum şi pe citeva linii partuare eurer 
pene. Cupaane .originale de şine, datind 
din 1859 şi care au fast utilizate pe linia 
Ca nstanţa-Cernavada, sint expuse in ca­
drul Muzeulu i Căilar Ferate, impreună cu 
a barnă de delimitare a terenurilar can­
cesianate in 1857 campaniei D.B.S.A. 

Inaugurarea liniei Canstanta-Murf8-
tlar-Medgidia-Cernavqda a avut l.oc .Ia 
4 actambrie 1860, dupa ce au SOSit din 
Anglia de la firma "Beyer, Peacack & Ca 
Ud", G.ordan Faundry, Manchester, Pri­
mele dauă locamative, denumite "Ovidiu" 
ş i Tomis". La inaugurare a participat şi 
cu~ascutul econ.omlst şi statistici an rer 
măn Di.onisie Pop Marţian (1829-1865) . 
Cu acest prilej, Marţian a scris un intere­
sant articol pe care l-a publicat .Ia 9/~1 
act.ombrie 1860 in publicatia 
"lIustratiunea, ziurnal ur'iv~rsal", care a 
ap ă rut la Bucureşti In perlaada 
1860-1861. Sosirea primului tren in par­
turile Cernavada şi C.onstanţa a fast salu­
tată cu 21 de salve de tun de dauă gae­
lete de răzbai turceşti, frumas pavaazate. 
Traseul liniei a fast parcurs de primul 
tren inaugural in 3 ore şi 45 de minute, 
realizindu-se a viteză medie camercială 
de 16.9 km/h (viteză tehnlcă-19 km/h). 
CARACTERISTICI TEHNICE 
1. locomotivă 

- diametrul cilindrului 407 mm 
- cursa pistanului 610 mm 
- diametrul raţilar mat.oare 1 535 mm 
- timbrul de regim 8 atm 
- greutatea locomotivei neaJimentate 

26,2 tf . . 
- greutatea lacamativel in servICIu 

(fimi tender) 28,9 tf • _ . 
- suprafaţa tatală de IncalZire 

82,60 m2 

- farţa de tractiune 3538 kgf 
- viteza maxima 81 km/h 

II. Tender 
- diametrul ratilar 1 040 mm 
- valumul rezervarului de apă 6 m3 

- capacitatea cutiei de cărbu ni 3,1 tf 
- greutatea proprie a tenderului 

11,5 tf . 
- greutatea tenderului in serviciu 

20,6 tf . 
impreună cu tenderul, l.ocamatlvele 

aveau a lungime t atală intre tampoane de 
13310 mm şi a greutate tatală in stare 
de serviciu de 49,5 tf. . . 

in periaada 1861-1862 s-au mal"a.chl: 
ziţionat de la.firr1! a "Beyer Pe.acack ",<:a 
cinci lacamatlve Identice, Iar In 1866, prin 
sosirea de la firma "Manning. Wardle & 
Co Ud" din Leeds a două m ici lacomatl­
ve-tender cu trei osii cuplate (tip C·t). 
parcul liniei dabragene a sparit la nauă 
lacamative. 

Circulaţia feraviară intre parturi~e cer 
lectaare-distribuitoare Ca nstanţa ŞI Cer­
navada a determ inat infiinţarea in 1865 a 
unui serviciu lacal, denumit "Local-Past", 
care stabilea atit legătura intre cele daua 
puncte terminus ale liniei, cit şi cu servi­
ciul paşta l al companiei maritime aus­
triece "L1ayd". in 1867, sacietatea 
D.B.S.A. a emis special pentru francarea 
transpartulu i poştal pe li nia Constan­
ţa-Cernavada a marcă proprie de 20 de 
parale (,,20 paras"), care prezi':ltă un inta:: 
res deosebit, canstituind prima marca 
paştală europeană la tematica feroviară. 
Desenul mărcii, de dimensiuni reduse, 
18,5 x 22,25 mm, reprez i ntă fidel un tren 
intrind in partu l Canstanta. 

Locomativele "Ovidiu" şi "Tamis" au 
fast canstruite in 1860 du pă m adelul 
uzual engl& (din acea p~riOadă). pent~u 
serviciu mixt (trenuri de calatarl ŞI marfa) 
şi aveau trei .osii cuplate (tip C), dai ci­
lindri interiari şasiului, distributie tip 

Stephensan, fiind prevazute cu un tender 
separat cu trei .osii. Initial, . lacamotlv,:l~ 
aveau marchiza mecan icuiu i descaperlta 
şi nu erau echipate cu dam de nisIp ŞI 
plug (dispazitiv. "Chasse-.baeufs"). Caza­
nul măsura Intre placile tubulare 
3200 mm, cuprindea 168 de ţevi de fum 
'cu diametrul interiar de 46 mm ŞI avea 
diametrul exteriar de 1 200 mm 

La 10 decembrie 1882, linia Canstan­
ţa-Cernavada a fast cumpărată de la ser 
cietatea D.B.S.R de către statul ramăn, 
impreună cu materialul rulant care se 
cam punea din 9 lacamotive, 23 vagaane 
de căIătari (1 vagan-salan, 2 cU, 2 cl.I!".~ 
3 ci II 6 cUII, 2 vagaane pentru paşta ŞI 
7 vagoane pentru bagaje şi manipulatle). 
298 vagoane de marfă (220 va!;laane aca­
perite ş i 78 vagoane descoperite). 13 va­
gaane de serviciu şi. 2 pluguri de zăpadă. 
Lacamativele cu trei .oSII cuplate ŞI ten­
dar separat (D.B.S.R. nr. 1-7) au primit 
la C.F.R. numerele 681-687, iar cele 
dauă locamatlve-tender numerele 04 şi 
05. Lacamativa-tender C.F.A. nr. Q4 a fost 
casată i n august 1896, iar lacam.o!iva 
C.F.R. nr. 05 - după ce a fost faloslta la 
serviciul de manevră - mai era utilizată 
i n 1913 in staţia Bucureşti Nar,d, ca sim­
plu cazan cu abur, la incălzitul trenurilar 
inainte de a fi aduse la peran. Lacamatl­
vele- tender C.F.R. nr. 04-05 aveau lun­
gimea totală - intre tampaane - de 
7 m, ampatamentul de 3 270 mm şi dia­
metrul ratilar mataare de 980 mm. Va­
gaanele de călători ale liniei Ca nstanţa 
-Cernavada au fast canstruite de fi rmele 
engleze Wright & Sans, Birmingham, ş! 
"Wagan Camp.", Glaucester, precum ŞI 
de atelierele din Canstanta. Vagaanele de 
marfă praveneau de la "SaJlley Warks", 
Birmingham, "Brawn-Marchals", Birmin~ 
gham, "Wagan Camp. ", Gloucester, ŞI 
atelierele din Canstanta. 

Locamativele C.F.A. 681-687 au re- ~ 
marcat pină in 1895 trenurile mixte de pe 
l i nia Canstanţa-Cernavoda, precum ŞI 



PRIMELE LOCOMOTIVE CU ABUR 
ALE LI NIEI CONSTANTA PORT-CERNAVODA PORT 

Locomotiva Numarul Denumirea fi rm91 Tipul de constructoare 
D.B.S.R. C .F.R. labricat ie 

nr. 1- "Ovidiu" nr. 681-
"Ovidiu" C-n2 120/1860 

nr. 2-"Tomis" nr. 682-
.. Tomis" C-n2 121/1 860 

nr. 3- "Tighina" nr. 683-
"Ti ghina" C-n 2 192/ 1861 "Beyer Peacock 

nr. 4 nr. 684 C-n 2 191/1861 
8cCo Ltd ", Gordon 

Foundry, 
nr. 5 nr. 685 I C-n 2 193/ 1861 Manchester 

nr. 6 nr. 686 C-n 2 194/1861 

nr. 7 nr. 687 C-n2 329/1862 
sau 

330/1 862 

I nr. 8 
nr.04 Ct-n 2 192/1866 "Manning, Wardle 

nr.9 nr.05 Ct-n2 193/ 1866 
BtCo Ltd" , Leeds 

PRIMELE LOCOMOTIVE CU ABUR 
ALE LINIEI CONSTANTA PORT-CERNAVODA PORT 

Locomot iva Număru l Denumi rea fi rmBl Tipul de constructoare 
D.B.S.R. C.F.R. f abricaţie 

nr. 1- "Ovidiu" nr. 681-
"Ovidiu" C-n2 120/1860 

nr. 2-"Tomis" nr. 682-
"Tomis" C-n2 121 / 1860 

nr. 3-"Tighina" nr. 683-
"Tighina" C-n 2 192/ 1861 "Beyer Peacock 

nr. 4 nr. 684 C-n 2 191/1861 
BeCo U d", Gordo 

Foundry, 
nr.5 nr. 685 C-n 2 193/ 1861 Manchester 

nr. 6 nr. 686 C-n 2 194/1 861 

nr.7 nr. 667 C-n2 329/1 862 
sau 

330/1862 

nr. 8 nr.04 Ct-n 2 192/1866 "Manning, Ward e 

nr. 9 nr. 05 Ct-n2 193/ 1866 
8c:Co Ud" , Leeds 

o 



de vacanja care circulau numai 
verii pe traseu l Ovidi u- Tomis 

i, edificiul roman cu mo­
l ara--Ba Ie de la "Vii " . Pr in con-

poduri dunarene de la 
~i inaugu rarea lor la 14/26 
1895, linia Constanja-Cerna­
legata de restul rejelei C. F.R. 

'lie secu ndara, aceasta devenea, 
traseu Cernavoda Pod-Sali g­

Voda-Constanja Port, por­
a magistralei Bucure~ti­

:a Port , permi jind ..ie~ire a 
pe marile lumii ". 

remorcarea trenurilor personale 
romane~ti pe traseul Bucu­

precum ~i a celebrelor 
aj ionale "Orient- Express" 

ucure~ ti-Constanja , trenurile 
p. ~i C.) ~i "Ostende-Vienne 
, (Ostende-Bucure~ti-Con-

rile "Express" ° ~i E.) au fost 
ocomotive de mare viteza de tip 
Orleans) ~i apoi din 1913 ~ i cele 

1 (Pacific) . 
din 1896, locomot ivele C .F.R. 

au fost utilizate la manevra in 
ortul Co nstanja, precum si la re­
trenurilor de vacanja spre Baile 

de la ,;Vii" ~ i apoi din 1906 a celor de pe 
traseul Gara Constanja.-Callatis-Aegy­
ssus- Tataia-Mamaia. In 1925, din cele 
~apte locomotive C.F.R. 681 -687 trei 
erau complet deteriorate. 

in 1924, din inijiat iva ing. i nspector ge­
neral Theodor Ba l~ , au fost salvate de la 
casare citeva t ipuri reprezentative de lo­
comotive, print re care fi gura ~i locomo­
tiva C.F.R. nr. 683 "Tighi na" a li niei Con­
stanja- Cernavoda. Aceasta a fost ex­
pusa in 1939 cu ocazia serbiirilor "Cefe­
riadei " in cadru l vechiului muzeu C.F.R ., 
amplasat sub tribuna Stadionului Giu­
I~ti . A fost insa distrusa in t impul bom­
bardamentelor din primavar!l anulu i 1944, 
cind a fost atins ~ i muzeul. In flacarile ex­
ploziilor aveau sa dis para mai multe do­
cumente legate de istoricul liniei Con­
stanja-Cernavoda, ca planurile cu lin iile 
~i proprietajile companiei portului Co n­
stanja (originale in limba turca) sau foto­
grafiile stajiei Constanja (1860) ~i atel ie­
relor Constanta (1865) . 

IlIE POPESCU, HaRIA $ERBANESCU, 
$ERBAN LACRfTEANU 

I 

de vacanţă care ci rcu Iau numai 
, erii pe traseul Ovidi u- To mis 
IISIăzi, edifi ciul roman cu mo­

ră-Băile de la "Vii". Prin con­
ce< ebrelor poduri du nă rene de la 
li şi inaugurarea lor la 14/ 26 
e 1895, lin ia Co nstanţa-Cer n a­
st legată de restu l reţele i C.F.R 
".e secu ndară , aceasta devenea, 

traseu Cernavoda Pod-5alig­
ea Vodă-Constan\a Port , por-

• - ala a magistrale. Bucureşti­
-' a Port , permi ţînd "ieşirea 

pe mări l e lumii " . 
remorcarea t renurilor personale 

arate româneşti pe traseul Bucu­
-st anţa, precum şi a celebrelor 
"lernaţ i onale "Or ient-Express" 
Bucureşti-Constanţa , trenurile 

p, şi C.) şi "Ostende-Vienne 
s (Ostende-Bucureşt i -Con­

re urile "Express" ° şi E.) au fost 
ocomotive de mare viteza de tip 
Orl eans) şi apoi din 1913 ş i cele 

2- C-1 (Pacific) . 
'"d din 1896, locomotivele C .F.R 
- au fost utilizate la manevră În 

ortu l Co nstanţa, precu m ş i la re­
trenurilor de vacanţa spre Băile 

de la ,;Vii" ş i apoi din 1906 a celor de pe 
traseu I Gara Constanţa.-Ca ll atis-Ae gy­
ssus-Tataia-Mamaia. In 1925, din cele 
şapte locomotive C .F.R 681-687 trei 
erşu complet deteriorate. 

In 1924, din iniţiativa ing. inspector ge­
neral Theodor Balş , au fost salvate de la 
casare citeva tipuri reprezentative de lo­
comot ive, p rintre care figura şi locomo­
tiva C .F.R nr. 683 "Tighina" a liniei Con­
stan ţa-Cernavoda. Aceasta a fost ex­
pusă În 1939 cu ocaz ia serbărilor "Cefe­
riadei " În cadrul vech iului muzeu C.F.R., 
amplasat sub tribu na Stadionului Giu­
leşti. A fost Însă dist rusă În t impul bom­
bardamentelor din primăvara anului 1944, 
cînd a fost atins şi muzeul. În flăcăr i le ex­
ploz iilor aveau să dis pară mai multe do­
cumente legate de istoricul liniei Co n­
stanţa-Cernavoda, ca planurile cu lini ile 
şi proprietăţile companiei portului Con­
stanţa (originale În limba turcă) sau foto­
grafiile staţiei Constanţa (1860) şi atelie­
relor Constanţa (1865) . 

iliE POPESCU, HORIA $ERBANESCU, 
$ERBAN lACRITEANU 



A D LYNX 



Ellcopterul LYNX este un blmotor, propulsat de 
dOUB turbine Gem Rolls-Royce, utlllza bil pe orlee 
vreme ,I produs i"I diverse varlante de citre firma 
brHanlci Westland Helicopters Limited. Pe lingi 
varlantele mllitare de atac antlsubmarln, antlnavi 
sau dragaj ,I cercetare exista ,I variante civile de 
transport ,I salvare. lati principalele sale caracte­
rlsticl tehnlce: 
Lunglme totali , cu rotorul invlrtlndu-se 
. .... . ...... .. ...... .. . ... . ... ...... . .. 15,1 6 m 

L"ime totali, cu rotorul jnvirt indu-se 
. . .. . . . . . . . . . . ......... . .. . ......... .. . 12,80 m 

{nillime totala ...... .. .. .... .. ........ 3,58 m 
L" lme cu rotorul pllet .......... . .... 2,94 m 
Lunglme cu rotorul pilat .. . . . .. . . . . . 10.62 m 
Performanle cu 0 mass de 
exploatare normala de 
. . . . . . ... . . . .. . . ... .. ... . ....... . . . . . .. 4 876 kg 
Vltezi de croaziera maxima . ... . " 230 km/h 
Vltezi de croaziera cu un slngur motor 
. ... . . .. ... . . ..... . . .. . .. . . . ... . .... . 215 km/h 

Vltezi ascenslonala n ormala .. .. . . . . . . 11 m/s 
Autonomle maxima . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 3 ore 
Razi de aqlune maxima 300 mile marine 

'1Jl. P£IRE£11 

Elicopterul LYNX este un bimotor, propulsat de 
două turblne Gem RoUs-Royce, utiliza bil pe orice 
vreme şi produs in diverse variante de către firma 
brHanlCi Westland Hellcopters Llmlted. Pe Iingă 
variantele militare de alac antlsubmarln, antlnavă 
sau dragaJ şi cercetare ex istă ş i variante civile de 
transport şi salvare. Iată principalele sale caracte­
ristici tehnice: 
Lungime totală , cu rotorul invfrtlndu-ae 
. ... . . .. ... .. . ...... . . . . . .. ... ...... . .. 15,16 m 

LAtime totală, cu rotorul invirt lndu-se 
. ... . . . . . . .. . . ...................... ... 12,80 m 
fnălllme totală .. . . .. .. .. .. .. .. .. .. .... 3,58 m 
LAtime cu rotorul pliat ............ . .. 2,94 m 
lungime cu rotorul pliat .. . . .... .. . . 10.62 m 
Performanle cu o masă de 
exploatare normală de 
... . .. . . .. . .... . ... .. ........... . . . . .. . 4876 kg 
Viteză de croaz ieră maximă .... . . . 230 km/h 
Viteză de croazieră cu un singur motor 
.. . . . .. . . . .... ......... . . . .... . . ... .. 215 km/h 
Viteză ascensională normală . . .. . . . . .. 11 ml s 
Autonomie maximă . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. 3 ore 
Rază de aC! une maximă ... 300 mile marine 

PFIIlESnJ 





- Plte,tI. va vom ras­
ani, e aJ Puteti lolosi clei 

.0 Pentru tehnologia realizarii 
bril de stic la, co nsultati re­

'1984. cJ Din cite ~ tim , in Pi­
cerc de navomodele, ex-

c::e.- Casei Pionieril or. 
- De .... Va lellcitsm pentru co n-

de\lnem ~ eel putin deocam­
AI om8caralei CKD. 
- Lllnea Calnleulul. 0 statie de 
u s~ngur servomecanism de tip 

j U.RS.S" care se gasea i n 
costa circa 1 200 lei. Motor ul 

I unui simplu releu. 
- Plte,lI. Vom p ubli ca 

telecoman dB. aecesi bile !'I i 
motora~ incercati sa vizitati 

din B ucur~ti. 
- 00/. Pentru a va adres a 

.... 8. p e Ilnga titlul institutiei 
c- C.J.E,F.S.-Suceava, judetul 
\ a tov. Moreru Silvestru. 

- COIir .. 1. Va i nv itam pentru a dis-
i a redac\ie i n t impul unei vizite . 

• _~es Speram sa va. putem ajuta. 
- Conotanla. Recomandali tutu­

:l . ce nu re u ~esc sa gaseasca r&­
\"Ieze. Este foarte simplu ~ i mull 

delinem scheme de execu\ie 
oare, dar vom incerca sa publi­

caracteristici ale unor motoare 
r- tOoale. 

AN - Lugol. Chiar in acest nu­
"'1,01 Ie unui elicopter. Nu delinem, 
aesanele elicopterului "Pu mw". 
SnAN - Constanla. Este loarte 

dacs lotogralia dv. este inedita. 
o capie ~ i trimi teti-o la redac-

~HI - Bueur"' tI. Considenjm cil 
• dreptete. JAR 39 este un avian ro­

: ant Vorn incerca sa il prezentam 
umerale vi ilosre. 

Tl.OOR ADRIAN - Clul-Napoca. 
"ancez " Soulriti re" nu a existat de­

a autorului unui cunoscut roman, 
coleclia "Delfinul", ~i a cititorilor 

-at n de aeest tip a existat in flota 
a cLsparut in imprejurari neelucidate 

ul Atlan t ic, in zona Canalului Pa­
lI39. Se nume. "Su rcoul". 

CU - Tlml,08r8. Dupe cum puteti 
... afectat call or fer ate aste in ce nt i­
e. Va mult umim pentru aprecieri. 
IiAlL - Caracal. Pentru motoars de 
esali -vii la C.S.T.A.-Su ceava. Nu 

lie sol icitate de dv, 
CRISTIAN - Bueu'"'tl. Consultali 
... .., nr. 8/1 978. Nu avem disponibile 

numarul experimental din 1983. 
FLORIN - Bu.au. Vo m publica 

orolul de mine "Amiral Murgescu" 
U GABRIEL - Galall. Deoarece 

• tori ne-au solic itat plan uri le "Tit a­
vom publica. 
DAN - Dorohol. in numaru l viiter 

., nle u nei nave pentru lncepateri . 
IAN - Br~ov. Nu putem sa va trio 
rumalor tehnlc 81 ma~ i njj " Dacia " 

ca nu il deti nem. 
- Constanla, IAR 81 este un 

de reallzat ca machetli zbu ratoare ~ i 

"'_ a=eea o! .1'. -:54- CiC' 

-s:. .:a ~a-a 1:J! a".e.es.e-
.lMs£scu DAN - Plot~ A ~ e co"'.., 

- acesf ''10..- ar Pe rru a \,I nye P' OC trecu -e sa 
........... a! CJ rsor e sec oe a't at e de la Bobocv 

... ~ Suzau 
DIACONESCU OVIDIU - Suc.ava. Va mu l\u­
~ m pentru propuneri $ 1 va asiguram ca yom 
\lne seama de al e. 
CAF!CEANU PETRE - Corcova. Scrisoarea dv. 
a fest transmisa Comisiei centrale de racheto­
modelism din cadru l F.R. Modelis m. 
M O~U FLORIN. CiRSTEA VASILE - Rovlnarl. 
Profllul revistei noastre ne permite publicarea 
unor modele de deltsplane, dar in nici un caz a 
unor deltaplane reale. Consultati revistele Teh· 
nium 1-6/1978. 
BUDUR ANDREI - Oraclea. Nu detinem nici 
planurile, nici istoricul jeep-ului, dar solicitam 
pe sceast a cale materiale din partea cititorilor. 
POPA GHEORGHE - Nehalu. Pentru detalii ale 
~as iului de .utomodel, puteli lolosi revista nr. 
111985. Adaptind ~aslul pute\i lolosi carcasa de 
"OI tcit". 
TUICA ION - So,dea. Va vom t rimite calendare 
la sfin;;itul anulu i, alaturi de ultimul numsr al re­
vistei. 
NAsTASE GHEORGHE - Cernavoda. Unul din­
tre col aboratorii nOstri pregateste pentru publi­
care planurile avionului utilitar IAR 818. 
GOREAC PETRU - Suceava, Materialul propus 
de dv. a fast re\inut pentru publicare. 
GHIATA CATALIN - Galall. Pr obabil ca este 
av ionul A 10-"Fairchild", pe care inten\ionam 
sa·1 prezentam in cadrul rubricii "Aviati e mo­
derns". 
IGNAT MARI N - Satmarel. Navele spa\iale SF 
nu intra in nici 0 categorie de concurs a Federa­
liei Romane de Modelism, 
SZABO KAROLY - Ha'ghlta. Modul de lunc\io­
nare al unui astlel de motor, cit ~i punerea lui in 
lu ncliune au fast prezentate in nr. 2/1984. 
CONSTA NTIN CRISTtAN - AI~II Paleologu. 
Va sfatuim sa incepeti activitatea navomodelis­
tica cu 0 neva mai simpls. 
STROESCU DANIEL - Plola,tl. Vom publica 
av ;oane--!?coala. 
BADESCU CATALIN - la, 1. Din pac ate, nu pu­
tern mari numarul de pegini afectate rubricii 
"Avialie moderna". 
CARAGEA CRISTIAN - Bueure,t!. Vom lace 
totu l ca revista sa nu l~i piarda, a~a cum spuneli 
dv ., "farmecul". Nu putem retipsri primul numar. 
BE~LIU CATALIN - la,1. Schemele publicate 
sint originale ale firme; producatoare. Nu au fost 
date nici un fel de date suplimentare. 
SZABO ALMOS - Or6,tla, Nu avem disponibil i­
tati din nici un numar anterior. Pentru a nu Ie 
pierde pe viitor, abon.\i-va. 
MARUSCA LILIAN - Piidurenl. Nu detinem pla­
nu rile constructive ale primului motor cu reactie 
"Coands". 
KOVACS SANDOR - Jacodlu nr. 102, judo Mu­
re<;, cod 3277, cauta nr, 2/1984. 
GOSMAN VALENTIN, Str. Florilor nr. 68, ap. 36, 
M. Ciuc, judo Harghita, cod 4100, cauta planurile 
avionului "Hawker Hurricane". 
VALICA MIRCEA - Do,ohol. Planurile solicitate 
de dv. au fast publicate in revista Tehnium nr. 

'1 211981. 
SZOTTA IOSIF, Str. Independen\ei, bl. I, ap. 19, 
Sighetu Marma\iei, judo Mar.mure~, cod 4925, 
este interesat in schimburi de planuri ~i modele 
de camioane. 

ADRESE UTILE 
Pentru a obline orice lip de baghete 
pentru modelism. adresa!i -va Clubu­
lui .. Voinla" - Reghin, SIr. Mihai Vi­
teazul nr. 12. telefon 950/ 20861 . 

Red ctor.,ef: Ing. lOAN ALBESCU 
Redactor .. ef dJunct prof. GHEORGHE BADEA 

RASPUNS LA FOTOGHICITOA­
REA din nr. 4/ 1984 

Am primit la redactie mai muite scrisori 
ce incearca sa dea ex plicatii in legiitura 
cu avionul din fotografia publicatli in nr. 
41 1984, Deosebita ni s-a parut cea primita 
de la un elev din Bucu re$ti $i 0 reprodu­
cem integral: "Ma numesc Antoniu Paul 
Cristian $i sint elev in clasa a X-a la Li­
ceul "Tudor Vladimirescu» din Bucure$ti, 
cu profi/ aeronautic. Sint un pas ionat al 
aviatiei $i m-am abonat la revis ta Mode­
lism-supliment Tehnium, p e care 0 consi­
der foarte interesanta. In nr, 411 984 se 
face apel la cit itori pentru elucidarea 
"misterului» aviatic legat de avionul pe 
bordul caruia scrie "Obor- Gara de Nord», 
Scrisoarea mea soseste destul de tirziu, 
deoarece cu totul intimplator, ci tind car­
tea "Z borul nostru» de Radu Th., editia 
1930, am descoperit is toria acestui avion. 
Textul fiind foarte interesant, il redau din 
carte. La pag, 78 : "Pe frontul de la Oituz, 
It. Mincu si It. Cutarida cu Farman-ul 
Obor-Gara de Nord zboara $i arunca ma­
nifeste - 17 octombrie 1917». La pag. 116: 
"In februarie 1918 veni vremea ca batri­
nul Farman sa fie scos din intre buintare, 
Atunei a fost ran it si ehipul gloriosului 
Farman Obor-Gara de Nord, sosit in zbor 
de pe frontul de la Salonic, condus de un 
pi/ot englez, pe la stirsitul lunii.octom­
brie 1916, isi opri definitiv aripi/e pe 
plaiurile romiin e$ ti. A fost incredinrat sit, 
Mincu C. ca sa il pilotaze, De atunci pina 
la stir$itul campaniei, in zbor neintrerupt, 
pe deasupra frontului $;-a intins falnic 
aripile, de nenumarate ori ciuruite de 
g/oante $; zdrentu;te de schije, totdeauna 
intoarse cu bine din calea primejdiilor. 
Cind i s-a hotarit des fiintarea, Farman-ul 
care avuse pri/ejul sa treaca de atitea ori 
muntii, dupa atita zbor, era inca teafar si 
in vreme ce, 0 data cu primele lui suru­
buri. aripile avionului au inceput sa se in­
doiasca spre pamint in semn da trista re­
nuntare, pi/olul gloriosului avion, privind 
cu jale spre ultima aratare a gloriosului 
sau tovara$, trai in acea cfipa, tr is t, 0 in­
treaga poveste, povestea avionulu f 
Obor-Gara de No rd ... ». Dupa cum putem 
observa, anul 1912 inscris pe spatele fo­
tografiei nu are nici 0 legatura cu acest 
avian, construit in 1913". Un raspuns 
foarte bun am primit $i din parte a lui Mi­
hai Tiberiu din Tirgoviste, caruia de ase­
menea ii multumim. 

Auzi. taiea? Asta prinde # progra­
mul 21 

Secre r responsabll de redaclle: Ing. ILIE MIHAESCU 
Redactor responsabll supllment Ing. CRISTIAN CRACIUNOIU 

Tlparul executal la 
Comblnatul Poligrafic 
"Caaa Sdnleil" 
Admlnlltratla 
EDITURA SCfNTEIA 

Conrad 'Haas din Sibiu, A. S. »Arsena­
lur... 1m; pare rau, nu pure,; parricipa. 
Nu v-a,; ealifieat la Jaza de masa. 

Materialele trlmise spre publi­
care nu se restltule decit in ca­
zul unul acord prealabll, ch!ar 
daca sint publlcate sau nu. In­
treaga responsabilltate asupra 
origlnalltatli planurilor Iii exacti­
tlitH lor revlne autoriJor. 

P8şr~ IREDACJ1E1 ! 

al"" -

Vom publica minisubmarine. 
s-a publicat de curind o mo-

I '. ", 1,'.", ',' . '" • 

= 'Inţa . dar nu deţinem dreptul de a 
• ele. O p uteţi consulta la redac-

HI - Bucu,.. tI. Considerăm că 
reptate. IAR 39 este un avion ro­

ent Vom incerca să îl prezentăm 
umerele viitoare. 

TL.DOR ADRIAN - Clul-Napoca. 
Incez .. Saufriere" nu a existat de­

a autorului unui cunoscut roman , 
- colecţia "Delfinul ", şi a cititorilor 

In de acest tip a existat in flot8 
părut in imprejurări neelucidate 

u' Atlantic, in zona Canalului Pa-
Se numea "Surcouf". 

CU - Tlml,oare. Du pă cum puteţi 
~ alectat căilor ferate este in cont i­

a mu lţ umim pentru aprecieri. 
L - CaracII. Pentru motoare de 

esati -vli la C.S.T.A.-Suceava. Nu 
le solic itate de dv. 

CRISTIAN - Bucu r .. lf, Consultati 
... .., nr 8/1 978. Nu avem disponibile 

.:l ""1 numărul experimental din 1983 . 

.t.N FLORIN - Buzău. Vo m publica 
orulul de mine "Ami ral Murgescu". 

U GABRIEL - Galall. Deoarece 
. 'ar ne-au solicit at planurile "Tit8-

om publica. . 
DAN - Dorohol. In număru l viitor 

... _r fe unei nave pentru incepă tori. 
lAN - Br .. ov. Nu putem să vă tri ­

mător tehnic al maşin ii .. Daci a" 
ca nu ~ deţ inem. 

- Conalanţa. IAR 81 este un 
:la reaHzat ca machetă zburătoare ş i 

.~ ~. l' ac 
~- Sc-- -.a 5 G'!' ss-e :... e=-A 

SCU DAN - Plooe$ ,~_~ • "'",,_ 
- &eeS'" ... '- - aJ Pentru a - .... "'tge 

_,..-- r. = ... ~ ... r e sco ce av a1 e de 
.. ~ B ti 

DIACO NESCU OVIDIU - SuceavA Va mullu­
,..... m pentru propunert $ 1 vă aSigurăm că vom 

!"te seama de el e. 
CARCEANU PETRE - Corcova. Scrisoarea dv. 
a fost tr ansmisă Comisiei centrale de racheto­
modelism din cadrul F.R. Modelism. 
MOŞU FLORIN, CiRSTEA VASILE - Ro _lnarl. 
Profilul revistei noastre ne permite publicarea 
u nor modele de deltaplane, dar in nici un caz a 
unor deltaplane reale. Consulta,i revistele Teh­
nium 1-6/1978. 
BUDUR ANDREI - Oradea. Nu de,inem nici 
planurile, nici istoricul jeep-ului, dar solicităm 
pe această cale materiale din partea cititorilor. 
POPA GHEORGHE - Neholu. Pentru detalii ale 
şasiu lui de automodel, puteţi folosi revista nr. 
1/ 1965. Adaptînd şasiul puteti folos i carcasa de 
"Oltcit" . 
T UiCA ION - So,dea. Vă vom trimite calendare 
la sfîrşitul anulu i, alături de ultimul număr al r&­
vistei. 
NAsTASE GHEORGHE - Cernavoda. Unul din­
tre colaboratorii noştri pregăteşte pentru publi­
care planurile avionului utilitar IAR 818. 
GOREAC PET RU - Suceava. Materialul propus 
de dv. a lost reţinut pentru publicare. 
GHIAŢA CATALI N - Galal'. Probabil că este 
avionul A 10-"Fairchild", pe care intenţionăm 
să-I prezentăm in cadrul rubricii " Aviaţie mo­
dernă" . 
IGNAT MARIN - Sălmiire/. Navele spatiale SF 
nu intră in nici O categorie de concurs a Federa­
tiei Române de Modelism. 
SZA BO KAROLY - Harghita. Modul de funCţie>­
nare al unui astfel de motor, cit şi punerea lui in 
func,iune au fost prezentate in nr. 2/ 1984. 
CONSTANTIN CRISTIAN - AI~tI Paleologu. 
Vă sfătuim să incepeţi activitatea navomodelis­
tică cu o navă mai simplă. 
STROESCU DANIEL - Plole,tI. Vom pUblica 
avioane-şcoală. 
B ADESCU CATALIN - la, l. Din păcate, nu pu­
tem mări numărul de pagini afectate rubricii 
"Avia,ie modernă" . 
CARAGEA CRISTIAN - Bucur.,U. Vom face 
totul ca revista să nu ÎŞi piardă , aşa cum spuneti 
dv., "farmecul" . Nu putem retipări primul număr. 
BE ŞLIU c ATALIN - la, l. Schemele publicate 
sint originale ale firmei producătoare. Nu au fost 
date nici un fel de date suplimentare. 
SZABO AL MOS - Or6,tI8. Nu avem disponibili­
tăţi din nici un număr anterior. Pentru a nu le 
pierde pe viitor, abonaţi·vă . 
MAR USCA LILIAN - Pădure"1. Nu de,inem pla­
nurile c?~structiv e ale primului motor cu reacţie 
"Coanda . 
KOVA CS SANDOR - Jacodlu nr. 102, jud . Mu­
raş , cod 3277, caută nr. 2/ 1984. 
GO$MAN VALENTIN, Str. Florilor nr. 68, ap. 36, 
M. Ciuc, jud . Harghita, cod 4100, caută planurile 
avionului "Hawker Hurricane". 
VALICA MIRCEA - Dorohol. Planurile solicitate 
de dv. au fost pUblicate În revista Tehnium nr. 

· 12/1981. 
SZOTTA IOSIF, Str. Independenţei, bl. 1, ap. 19, 
Sighetu Marmaţiei , jud. Maramureş, cod 4925, 
este interesat in schimbu ri de planuri ş i modele 
de camioane. 

ADRESE UTILE 
Pentru a obţjne orice liP de baghete 
pentru modelism. adresali -vă Clubu ­
lui "Voinţa " - Reghin. Str. Mihai Vi ­
teazul nr_ 12. telefon 950/20861. 

Redactor ... et Ing. IOAN ALBESCU 
I Redactor~ef adjunct prof. GHEORGHE BADEA 
Secretar responsabil de redac1le: Ing. ILIE MIHAESCU 

Am primit la re dacţie mai multe scrisori 
ce incearcă să dea explicaţii in legătură 
cu avionul din fotografia publicată În nr. 
4/ 1984. Deosebită ni s-a părut cea primită 
de la un elev din Bucureş ti şi o reprodu­
cem integral: .. Mă numesc Antoniu Paul 
Cristian şi sint elev in clasa a X-a la li­
ceul "Tudor Vladimirescu .. din Bucureşti, 
cu profil aeronautic. Sint un pasionat al 
aviaţiei şi m-am abonat la revis ta Mode­
lism-supliment Tehnium,'pe care o consi­
der foar te interesantă. In nr. 4/ 1984 se 
face ap el la cititori pentru elucidarea 
.m is terului .. aviatic legat de avionul pe 
bordul căruia scrie "Obor-Gara de Nord ... 
Scrisoarea mea soseşte destul de tirziu, 
deoarece cu totul intimplător, cit ind car­
tea "Zborul nostru .. de Radu Th., ediţia 
1930, am descoperit istoria acestui avion. 
Textul fiind foarte interesant, il re dau din 
carte. La pag. 78: " Pe front ul de la Oituz, 
It. Mincu şi It. Cuţarida cu Farman-ul 
Obor-Gara de Nord zboară şi aruncă ma­
nifeste - 17 octombrie 1917 ... La pag. 116: 
" in februarie 1918 veni vremea ca bătri­
nul Farman să fie scos din intrebuinţare. 
Atunci a fost rănit şi chipul gloriosului 
Farman Obor-Gara de Nord, sosit in zbor 
de pe frontul de la Salonic, condus de un 
pilot englez, pe la sfirşitul lunii . octom­
brie 1916, işi opri definitiv aripile pe 
plaiurile româneşti. A fost incredinţat sit. 
Mincu C. ca să il piloteze. De atunci pină 
la sfirşitul campaniei, in zbor neintrerupt, 
pe deasupra frontului şi-a intins falnic 
aripile, de nenumărate ori ciur uite de 
gloanţe şi zdrenţuite de schije, totdeauna 
Întoarse cu bine din calea primejdiilor. 
Cind i s-a hotărit des fiinţarea, Farman-ul 
care avuse prilejul să treacă de at itea ori 
munţii, după atita zbor, era incă teafăr şi 
in vreme ce, o dată cu primele lu i ş uru­
buri, aripile avionului au inceput să se i n­
doiască spre pămint in semn de tristă re­
nunţare, pilotul gloriosului avion, privind 
cu jale spre ult ima arătare a gloriosului 
său tovarăş, trăi in acea c lipă , trist, o in­
treagă poveste, p oves tea avio n u lu i 
Obor-Gara de Nord .. . " . După cum putem 
o bserva, anul 1912 inscris pe spatele fo­
tografiei nu are nici o legătură cu acest 
avion, construit in 1913". Un răspuns 
foarte bun am primit şi din partea lui Mi­
hai Tiberiu din Tirgovişte, căruia de ase­
menea ii mulţumim. 

- Auzi. taică? Asta prinde şi progra­
mul 2? 

Redac or re pon bll lUp meni: Ing. CRISTIA CRÂCIUNOIU 

Tiparul executat la 
Combinatul PoJigralic 
"Casa Sdnteil" 
Administraţia 
EDITURA SCJNTEIA 

Conrad 'Haas din Sibiu, A.S. " Arsena­
lul" ... Imi pare rău, nu puteţi participa. 
Nu v-a ţi calificat la faza de masă. 

Materialele trimise spre publi­
care nu se restituie decît în ca­
zul unul acord prealabil, chiar 
dacă sint publicate sau nu. In­
treaga responsabilitate asupra 
orlgl nalltăţl l planurilor şi exacti­
tăţii or revine al or or. 



or j om prezenta planu­
de pasagerl ,I marfa MEDEEA, 
Serviclulul MarHlm Roman (ac­
M), de la a cirui infllntare se 

ul acesta 90 de anI. 

ar i om prezenta pla u­
de pasager marfă MEDEEA, 
Serviciului aritlm Român (ac­

). de la a cărui infiln1are se 
ul acesta 90 de ani. 


