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MIHAI CONSTANTINESCU,
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Un succes de prestigiu al navomodelistilor
romadni: 3 medalii de argint §i una de

bronz!

Cea de-a ireta editie a mondialelor de
navomodele macheie (clasa C) desfasu-
rata intre 25—30 mai la Rastatt in Repu~
blica Federalda Germania a adus un fru-
mos succes culorilor romanesti: trei me-
dalii de argint si una de bronz, confir-
mind din nou valoarea internajionald a
sportivilor nostri. Bucurindu-se de condi-
tii optime de organizare si desfasurare,
concursul a prilejuit confruntarea a 214
modele i 185 de sportivi din 11 tari cu
vechi traditii in acest sport. Au prezentat

CRISTIAN CRACIUNOIU

echipe foarte puternice R.P. Chinez4, ita-
lia, R.D. Germana, R.F. Germania, R.P.
Bulgaria si A.P. Polona. Echipa noastra a
prezentat, datoritd conditillor legate de
dificultatea transportului, numai 6 mo-
dele, din care 4 au fost premiate, fiind
printre echipele cu un numar mic de mo-
dele aldturi de Olanda si Bsigia.
Trebuie sd8 remarcdm atmosfera de
simpatie generald de care s-a bucurat
echipa romanid atit din partea gazdelor,
cit si a celorlalli parteneri de intrecere

fContinuare in pag. 17)



TOAMNA anului 1984 oupé ce ac-
» In Comandamentu! Aplrdrii Teri-
§ Dobrogea, md gissam |a Braila,
28t prin Ordinea de Batale ca aju-
comandantulul militar de port. Lo-
@2casa la parinti, dar munca mea de
o avea un caracter care nu se po-
mici cu visurile mele din copilarie,
@ firea sl nici cu ceea ce conside-
@ trebuie sa faca un tinar in acele
prin care trecea patria. Aflasem de
g2 colegului meu de promofie Lupu
Ew, care sarise in aer in decembrie
pu doud salupe |la dragajul magnetic
¢ Dunare, si m-am gindit ca locul
ga tindr aspirant de marina, era la o
@ operativa si nu la o capitanie de
Am cerut prin raport scris sa fiu
| la Flotila de dragaj fluvial ce Tsi
sediul la Giurgiu, lar bazele sale
Bve la Turnu Severin ?i Calafat.
-2 opus nimeni. Cum insd pe Du-
eurgeau ncé sloiuri si actiunile de
sare erau intrerupte, am primit la in-
! lunii martie 1945 ordinul de nu-
I» cadrul Flotilei de dragaj in calitate
pmandant de remorcher dragor si
pea de a ma deplasa la flotila cu re-
perele si slepurile pe care Coman-
iptul Marinei Militare urma sa le re-
foneze din zona Braila pentru ope-
ea de dragaj.
urmare, in dupa-amiaza de 30 mar-
m plecat de la Braila spre Giurgiu cu
convoaie de nave: remorcherul Ma-
pe care eram ambarcat, remorcind
. sl remorcherul Cantacuzino (co-
fant submaestrul cl. Il — Altham-
avind la remorca doua glepuri i ga-
remorcher lordan. Ne urma barcazul

unica.
Bcele zile de dupa echinoctiul de pri-
wa, vremea era incd destul de rea.
fnd sa nu pierd timp, am prelungit
pl pind la miezul noptii, cind am
kst la gura Girlitei (km 227). Dimi-
& am reluat marsul, dar catre orele
B 1 km aval de podul Cernavoda, sa-
remorcher lordan s-a desprins din
e initiativd de convol, taind parima
wmorca si cdutind sa ajunga in port la
@voda. Vintul a impins-0 insa pe us-
pe malul sting. Am ancorat con-
e la cca 2 km amonte de pod si
m Intors cu remorcherul Cantacuzine
upa remorcher lordan.

scos-0 pe uscat, am Incheiat in
ta Cernavoda un proces verbal asu-
galor intimplate i am pus in vedere
ilerului comandant pe lordan ca, fi-
yreme de razboi, il puteam trimite la
@a Martiala, Nu aveam desigur inten-
& fac asa ceva, dar trebuia sa-l fac sa
eaga ca, fiind incadrat Intr-o unitate
grinai militare, nu-i puteam ingadui sa
ni respecte dispozitiile de mars. Am
inuat apoi drumul In amonte, luptin-
e cu vintul si ploaia, pind la orele
0. cind am ancorat la Ragova (km
. Aici am controlat remorcile, servi-
pe nave, mi-am pus ordine in servi-
de cart pentru marsul de noapte si la

orele 2230 am ordonat continusrea mar-
sulul in amonte

La Giurgiu [km 483) am ajuns in noap-
tea de 2 aprilie. Aici mé astepta un ordin
al comandantului Fortelor Fluviale, con-
traamiralul Alexandru Stolanovici, care
mé numea comandant al Grupdrii mijloa-
celor roméane de dragaj; urma sa iau de
indata legatura cu Comandamentul Naval
sovietic aflat la Ruse in vederea coopera-
rii la dragaj. La deminarea fluviului se ac-
{lona de citeva luni, dar, pe linga minarile
din perioada anterioard de razboi,
avicane germane parasutaserd mine mag-
netice §i in luna decembrie 1944,

A doua zi dimineata am trecut fluviul la
Ruse cu remorcherul Marla si m-am pre-
zentat la Comandamentul Flotilei Sovie-
tice de Dunére. Am fost introdus la seful
de Stat Major al viceamiralului S.1. Gors-
kov, cu care, prin mijlocirea tadlmaciului,
m-am inteles cd vom draga incepind de
la Zimnicea in sus pina la Turnu Severin
pentru a asigura contra minelor marsul
convoaielor, in drum spre si dinspre zona
frontului. Eram numai aspirant si poate
céd gradul meu sa fi surpins pe coman-
dantul sovietic care imi mai preciza ca,
pe canalul cuprinzind firul apei, erau deli-
mitate trei benzi de 50 m, urmind a se
executa pe flecare cite 24 de pase. M-am
intors la Giurgiu, m-am debarcat de pe
remorcherul Maria, care avea nevoie de
reparatii urgente, si m-am imbarcat pe
Cantacuzino, unde aveam ajutor pe sub-
maestrul Althammer W., mecanic sef pe
submaestrul Gh, Ovezea, comandant flu-
vial civil pe Vasile lon si 3 marinari mili-
tari care intregeau personalul civil al bor-
dului. f

Inginer C. Cantacuzino era un remor-
cher vechi, construit in 1900 in Germania,
dar avea sd se dovedeascd o nava rezis-
tentd la toate solicitarile, ca un prieten
credincios care nu te lasad niciodata la
necaz si nevoie. Misiunea era urgenta,
mi-am organizat marsul gruparii si, in du-
pé-amiaza acelelasi zile, am ajuns la Zim-
nicea (km 554) cu Cantacuzino, lordan si
patru slepuri. La Zimnicea au intrat in
compunerea grupdrii romanesti si alte
patru salupe de dragaj cu doud slepuri,
care tocmai venisera din amonte, de la
Turnu Severin si Calafat.

Erau conduse de colegii mei de scoala
navala, lon Popescu, Bob Zavalide, An-
gelo Stroescu si un aspirant mai tinar, lo-
nescu Irinel, La conferinta comandantilor
din aceeasi zl le-am comunicat ca prin
ordinul comandantului Fortelor Fluviale
am fost numit comandantul gruparii mij-
loacelor roméne de dragaj, ca prin acest
ordin trec tofl in grupa ce o comandam,
iar pentru executarea misiunii primite fie-
care remorcher dragor §i fiecare salupd
dragoare urma sa remorce cite un slep
magnetizat, Formatia de dragaj am ordo-
nat-o in linie de sir. Procedeul de dragaj
folosit atunci pe Dunare consta In remor-
carea unui slep magnetizat, la distania de
siguran{a (180 m), de catre un remorcher
sau salupa demagnetizatd. Fiecare tre-

cers de slep magnetizat peste o miné
magneticd aflatd pe fundul albiei produ-
cea Inchiderea unuia din contactele cir-
cuitului de aprindere a minei, numarul
contactelor fiind considerat de 24 sau
chiar 36. Numéarul contactelor era regla-
bil, mina putind sa explodeze dupa n tre-
ceri pe deasupra ei,

Am fixat viteza de dragaj, ora inceperii
si ora terminarii dragajului.

Plecasem repede din Giurgiu, socotind
cd imi voi reface plinul de combustibil la
Zimnicea. Negasind insa acolo nici un
tanc, m-am grabit sa ma intorc seara |a
Giurgiu $i sa revin noaptea cu plinul fa-
cut.

Dimineata, avind la bord pentru lega-
turd un locotenent de marind sovietic si
dol subofiteri transmisionisti — cu care
m-am imprietenit repede si am colaborat
foarte bine —, am plecat in dragaj, sase
nave dragoare, cu Cantacuzine in capul
formatiei, urmat de lordan si cele patru
salupe dragoare. Am dragat in amonte

ind aproape de Corabia (km 630), apoi
n aval si in amonte, innoptind in aval de
Corabia. Zilele urmatoare — 5, 6 si 7
aprilie — am continuat dragaijul intre Co-
rabia si Zimnicea, de cinci ori in aval, de
patru ori In amonte, si iata-ne terminati
cu toate cele 24 de pase (total 72) pe fie-
care fisie din canalul navigabil (canal ba-
lizat), Dar cum nu explodasem nicli o
mina, am pornit inca o data din Zimnicea,
in amonte, la 8 aprilie. $i in sfirsit, ceva
mai sus de Samovif, la km 615-616, slepul
magnetizat Despina, remorcat de Canta-
cuzino, a produs o explozie de mina, ur-
mata de indatd de alta, fard avarierea na-
velor, dar cu multé satisfactie pentru tofi.
Stiam cd minele magnetice, datoritd con-
ditiilor hidrologice, explodau si la 32-48
treceri; informatia era deci confirmata.

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

Colegil mei, care auzisera ca s-ar fi dat
prime pentru fiecare mind explodata,
mij-au spus ca ,mi-am facut poria” si
m-au rugat sa cedez locul in capul for-
matiei. Am trecut in coada formatiei, pina
la 12 aprilie executindu-se tot cite 12
pase pe fiecare fisie si inca 6 pase pe
centrul canalului navigabil. Probabil insa
cad §lepul pe care-l remorcam era mai
bine magnetizat decit celelalte sau poate
cd Tmprejurérile erau de partea mea. Céaci
acelasi slep Despina a provocat explozia
altor doua mine in ziua urméatoare, cam
in dreptul Vidinului (km 653), acolo unde
fluviul mai fusese dragat anterior de salu-
pele dragoare romanesti si sovietice.

La 13 si 14 aprilie dragajul se muta in
amonte intre Nedeia (km 700) si Lompa-
lanca (km 742). De acolo in sus, spre Ca-
lafat i Gruia, participad si salupe de dra-
gaj sovietice, Inainte de Calafat, pe coada
(partea dinspre aval) a ostrovului Bogdan
(km 783), cum revenisem in capul forma-
tiei, zarim de departe un obiect aparut pe

uscat. o0 datd cu sciadersa apeior. Cind ne
apropiem 0l identificim repede: 0 mina,
de care insd nu aveam s& ma ocup decit
in ziua urmétoare (15 aprille), facind-o sa
expiodeze genistic — cu trotil. A fost a
cincea deci. Dupa doua zile aveau sa ur-
meze insd si a sasea §i a saptea. Ajunse-
sem cu dragajul in dupé-amiaza zilei de
17 aprilie, venind de la Gruia (km 851) la
ostrovul Corbului — Batoti (km 910). Era
o portiune de fluviu pe care nu se semna-
laserd parasutari de mine; slepu! Despina
a facut totusi sa explodeze doua mine.

De data aceasta insa, slepu! s-a resimtit
de puterea exploziel, cabina i-a fost arun-
cata in aer si a ajuns pe mal, iar carpul
i-a fost spart. Am tras la mai $i m-am
ocupat intii, cu oamenii bordului, sa re-
param spartura, dar cind am ajuns la ca-
bind am constatat cd nu mai avea nimic
induntru... Si doar in cabina slepului imi
pusesem geamantanul meu cu lucruri si
cu costumul de oras! Ce era s& mai zic,
la razboi ca la razboil...

Si mai fusesem ,sinistrat" o data, cind
torpilorul Néluca, pe care fusesem am-
barcat la mare, se scufundase in port la
Constanta, dupd puternicul bombarda-
ment aerian de la 20 august 1944,

De la Batoti in sus fluviul era sigur pina
la Turnu Severin. Salupele romanesti si
cele sovietice si-au continuat a 2-a zi
marsul spre Turnu Severin (km 930), eu
fiind chemat inapoi la Calafat pentru alta
misiune.

Am plecat dimineata In aval cu Des-
pina, dar la Gruia a trebuit sa-l las, caci
incepuse sa faca apa. $i abia acum am
intilnit ,convoiul” pentru care ma stradui-
sem eu si colegii mei timp de doua sapta-
mini sa-i asiguram calea: doud monitoare
— Azov si Kiev —, insotite de sase ve-
dete, care urcau cu vitezd Dundrea spre a
ajunge in zona frontului. Ca si in Impreju-
rarile din 1916, tunurile lor de 120 mm
trebuiau sa-si faca simtit aportul in spriji-
nul trupelor de uscat.

Grupul de nave militare sub pavilionul
U.R.S.S. avea insd nevoie de un dragaj de
sigurantd si in amonte de Bazias, dincolo
de apele romanesti. Cum slepurile mag-
netizate erau mai toate folosite in aval,
eram trimis acum sa aduc grabnic de la
Calafat la Turnu Severin 11 mici drage
magnetice — care constau din 11 mici
bacuri de lemn in interlorul céarora se
aflau montati cite doi solenoizi.

Dar aceasta a fost altd misiune, cu o
altd poveste...

Ajuns la Turnu Severin la 22 aprilie cu
bacurile de dragaj, aveam sa raporiez cé
Gruparea mijleacelor roménesti de dragaj
degajase de mine zona firulul navigabil al
Dunarii, incepind <¢n la Zimnicea in
amonte...

Asadar, monitoarele au trecut.

Au trecut fara riscuri in urma unei coo-
perari judicioase romano-sovietice In ca-
drul careia marinarii roméni, si cei militar
si cei civili, s-au aratat ca gi in razboaiele
precedente pe Dunare — 1877, 1916-1917
— la inalfimea misiunii lor.

Bibliografie:
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\rusteryd de REzbos, 0 uma
comandoruiul Petre Deme-
marinei militare, 8 Co-
= rﬂ: santieruiui naval Stabili-
‘scnico Triesting patru monitoare
de fuviu. Comanda se incadra
i de modernizare a diviziei de
wrmind a se construi tot atunci
opt vecete fluviale. Triestul fa-
din teritoriile imperiului aus-
P’ dar guvernul din Viena nu a ri-
o obiectie. Legat de Romania
ﬁu- secret de alianta din 1883, a
¢ c& aceste nave aveau sé fie fo-
caz de razbol impotriva Rusiei
Pretul comenzii a fost de
} i=4 aur. Tipul de nava denumit
" de catre crestorul sau, suede-
data din vremea razboiului
E-r:a— 1851). Era vorba de nave
lerie puternica, pusd la adapostul
indaje de otel, in fapt finalizarea
Mior oin diferite razboaie ante-
1782, 1855) de a se realiza mij-
la gistrugere a zidurilor de cetate
le pe apa, rezistind totodata lovitu-
purior adverse.  Utilizarea moni-
s= dovedise viabila pe fluvii, pre-
Insd — pentru nava respectiva —
i obligatie de constructie: supra-
% blindate cit mai putin Tnalte si
buternic blindatd impotriva traiec-
‘tw.s: ce ale tunurilor ghintuite.

patru monitoare au fost aduse In
jemontate pind la Galati, unde au
M montate si lansate la apa de ar-
marinel. Ui s-au dat numele unor

jitici cunoscuti din veacul di-
jon C. Bridtlanu, Lascéar Catargiu,
Bru Lahowarl, Mihall Kogdiniceanu.
‘u monifor lansat (15 august 1907)
[ Catargiu®, dar ceremonia

de botezare a twiuror navelor,
si weaste, 3 avut loc la 17-.sep-

_ .lon Bratianu®, in prezenta sefu-
ministrulul de razbol, coman-
marinet, contraamiralul E. Kos-
oficialitatilor civile. Au fost pre-
toate unitdlile celor doua
mare s de Dunare, iar ,Lascér
2 tacut Tndatd o caldtorie pina
'ammn regala si ministrii ce
:nn Carol &
| monioare romanesti aveau fie-
ceplzsament de 680 t, 0 vitezd de
. daté de masini alternative cu
cu pacurd, un armament de trei
120 mm, in turele blindate, 2
de 120 mm, 4 tunuri de 47 mm,
de 65 mm si blindaje de otel
ge 50—T75 mm, pentru turele, co-
de tir si cenl arald, si de 230

‘ cuters sé foc 31 capac
corespundéau  nevoilors
| #n pericad@ Ormnsén
ma d na-ma,_ pl‘imulul fﬁ!bo

striit

B s tragen

juca rolul de baterii plutitoare mo-
r care trebulau sd se fereascd nu
prilleria de uscat, cit de minele de

smirea rézboiului pentru infaptui-
Bagi nationale — 15/28 august
| escadra de Dunare, facind parte
@ de operalii de sub comanda
meralulul N. Negrescu, se gasea
@ispozitiv defensiv la capul de
fucaia. Era acoperitd de o esta-
ge trei baraje de mine Tn sus de
| Cafimoc. Patru din tunurile obu-
120 mm de la bord fuseserd ce-
ferilor de artilerie ale frontuiui te-
gar alte opt tunuri de marind de
sl de 75 mm strdjuiau de pe ma-
§ dispozitivul naval defensiv. Co-
girectd a escadrei de monitoare o
smandorul Nicolae Negru. Cum
ur"-a atacului unor salupe roma-
urglu' escadra austro-ungara
H.e in amonte pe canalul Belina
ma s& intervind in batalia Turtu-
gzentz flotei romane de Dunére a
| @tacul principal sa fie dat din-
{ ¢l nu dinspre vest, in lungul flu-
Aici, In sectorul Staroselo, moni-
gu actionat pe diviziuni in zilele
| septembrie?, executind trageri
8 pozitillor de artilerie si trupelor
gamentul maiorulul german Ham-
, @ céror Inaintare a fost blocata
septembrie, ziua caéderii capulu
foate cele patru monitoare au ac-
aval de Turtucaia, in dreptul vai
& unde trunele dezoroanizate ale

1307 cind a fost lansat al doilea’

‘«a!e moni- *

rénit morial pe locolenent-comandorul
Eugen Stihi, secund pe _Kogiiniceanu™,
pe cind conducea tiru! de pe spardecul
monitorului. Dupé-amiazd, monitcarele
.Lahovari® (comandor V. Toescu) si ,Bra-
tianu* (comandor D, Lupascu} au trimis
pe rind cite o vedeta in canalul dintre os-
trovul Cusui si malul bulgaresc, usurind
vremelnic situatia soldatilor care se in-
gramadeau in lungul Dundrii 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 trei ore.

La Silistra, in aceeasi seara, au venit si
cele trei canoniere rusesti de mare ale
comandorului  Alexis Zwignin: ,Donet",
oTerel" si ,Kubane{", armate cu tunuri de
150 mm, dar fara blindaje'si cu un pescaj
mare de 3,5 m.

Conform Conventiei de alianta militara
din 4/17 august 1916 au intrat in compu-
nerea flotei de operalii pe Dundre, sub
comanda amiralului Negrescu. A urmat o
colaborare neintreruptd de aproape doud
luni in care stocul apreciabil de munifie
al navelor rusesti a ingaduit monitoarelor
sd-si economiseascd munitia de 120 mm,
eficienta impotriva uscatului si din care
nu dispuneau decit dé 2 550 de lovituri.

Frontul din Dobrogea deplasindu-se
treptat spre nord, navele au facutl incur-
siuni la 11 si 12 sepiembrie inapoia lui in
amonte $i s-au stabilit apoi in dreptul Ra-
sovei (km 312), la flancul drept al liniei
romano-ruse care se intindea pina -la
mared. Rasova a rdmas un nume de
onoare in trecutul marinei roméane. Dupa
ce au sustinut cu foc brigada a 32-a ro-
méana, dupa ce au debarcat un puternic
detasament cu piese de artilerie pe ostro-
vul Lungu, de unde acestea au batut din
flanc trupele germane ale brigazii Bode,
la 21 septembrle monitoarele ,Bratianu",
«Catargiu” si ,Lahovarl®, insotite
dete ecuté o in rsiune pe fluvic

de Oftina, la peste 20 km

tiniel frontului.
pra pazitilor de artilerie si situatiei in

cime.a trupelor adverse. Sapte baterii

mane instalate pe inaltimea Musaitului
trag asupra escadrei, cu totul vreo 120 de
lovituri, ,Lahovari”, incetinind spre a pu-
tea trage, un proiectil de 150 mm ii stra-
punge prova 0 cm de etravd. Saple
oamenl sint nava se aproveazd
usor, dar a ie reparata grabnic de
santiefl nav bil deplasat la Hirsova.

n avial L an zboara deasupra
manito: ¢ a lor la Ra-
ou, Dar abia

¥

— Tuzla a opr f

bulgaro-germana. ,,Lal

Bratianu” au fost trecute un ti

- {ul Borcea, dar ,Bratianu" a revenit
‘Dunare atunci oind noua ofensiva geno-
rald a advemuqlul (1% c:ict‘ o7

cut siguranta echipei de mineri de sub
conducerea locotenent-comandorului Ré-
dulescu care, la 28 octombrie, a explodat
podul de pe Borcea. Trupele ruso-ro-
méne din Dobrogea se evacueazd in
mare parte pe la Vadul Oii, comandamen-
tele navale pe Dunére sint separate, sec-
torul Hirsova—Galati trecind in seama
fiotei ruse a cédrei conducere ¢ ia co-
mandorul Zarin. Dar amiralul Negrescu
nu intelege sd ramind departe de front,
pe un brat secundar al Dunarii ca Bor-
cea, 5i trece pe canalul Macin. Comando-
rul Teescu (,Lahovari®) este deci in ma-
surd sd constate, Intr-o recunoastere fa-
cuta la 8 noiembrie In amonte, ca Hirsova
era parasitd de adversari, care-si stabili-
zaserd frontul. A initiat deci reocuparea
orasului, urmatad de revenirea de trupe ru-
sesti pina in aval de Topalu (km 275), in
dreptul céruia au venit si monitoarele.

Lupta de la Topaiu, la care participad
.Bratianu, ,Lahovari”, ,Kogéilniceanu" si
canonierele rusesti, s-a desfasurat la 30
noiembrie, 1 si 2 decembrie 1916. Ofen-
siva armatei a 6-a rusd a generalului Sire-
lius avea drept scop sidbirea efortului pe
care armatele germane il faceau in Cim-
pia Munteniei pentru ocuparea Bucures-
tiului.

Pentru intiia data monitoarele executa
trageri indirecte folosindu-se de lunetele
panoramice pe care |t.-comandorul de
Bréda, din misiunea franceza, le-a obtinut
de fa fiota rusd. Bréda insusi conduce ti-

rul in care, in prima zi, monitoareie is

u

aranamieasr moanitia in swvantosltatas

inapoia lovit puntea lui ,,
Se obfin astfel date asu-

~ inca trei moni ea :
austro-ungara, flota rmlitara romana de

cuirea feviior, A treia 2| seara escadra ro-
mana primeste. in sfirsit, o. cantitate de
700 de obuze franjuzesti, dar operatiunea
ofensiva nu mal putea i continuata de
generalul rus datoritd numarului redus de
trupe pe care-l avea la dispozitie.
Ultima actiune de sprijin naval a arma-
tei ruse din Dobrogea are loc la Turcoaia
(Muntele lacob), pe canalui Macinului.
Monitoarele plecate de la Topalu au
ajuns la Galati la 14 decembrie, au fost
subaordenate armatei a 6-a rusd si la 16
decembrie au plecat la Turcoaia, unde
~Catargiu®, ,Lahovari” si ,Kogélniceanu"
sprijina flancul brigazii Dolgoruki. Dobro-
gea urmind a fi parasitd, escadra coboara
apoi_in aval pina la Ismail, unde anco-
reaza la 24 decembrie. Doud monitoare
sprijind@ evacuarea trupelor ruse pe la
Isaccea, unde ,Catargiu” e lovit de un
proiectil de 120 mm, avind 3 morii $i 3 ra-
niti. Intre timp, marina romana isi evacu-
eazd |la Chilia Veche comandamentele de
la Galafi. In toatd campania din 1916 es-
cadra de monitoare, pe masura inzestrarii
ei tehnice, a acoperit flancul dinspre Du-
nare al armatei ruso-roméne care trebuia
sd apere Dobrogea, dar care, desi Iuptlnd
cu abne?ahe a trebuit sa se re{raga in
fata unui adversar mai numeros si mai
bine organizat.
in 1917 flota de Dunare a avur orept
misiune apédrarea bratului Chilia dinspre
mare §i dinspre Tuicea. La Tulcea §i la
Isaccea se- instalaserd baterii de artilerie
germand §i bulgard, care amenintau dru-
mul convoaielor intre Galati i Ismail. Pe-
rioada de refacere a fost folositd pentru
adaptarea munifiei franceze la tunurile
monitoarelor si pentru punerea la punct a
tragerilor indirecte. O data cu reluarea
operatiunifor pe frontul din Moldova, flota
de Dunare, afiatd sub comanda coman-
dm‘dl’ul Vasile Scodrea, a angajat dueluri
de artilerie cu bateriile germane incepind
de [a 11 iutie. Dupa doua zile un obuz a
gélniceanu”, aflat pe
canaiul Péﬂégaanca Monitorul a avut ci-
tiva 'raFﬂL dar bateria respectiva a fost re-
dusa la tacere de tirul sau si al lui ,Laho-
varl". Escadra austro-ungara, deplasata la
Bréila dupé inlaturarea barajelor de mine
lasate de cea romana in retragere, nu a
incercat operafiuni ofensive. Tirul muit
mai precis al monitoarelor romanesti, ca
i prezenfa lor continua pe linia frontului
fluvial au descurajat de la inceput ipote-
zele adversarului de trecere peste Delta.
In august, pe timpul luptelor de la Mé&-
rasasﬂ tragerile, la care au concurat §i
canoniere ruse si baterii de obuziere |
late pe bacuri, s-au intensificat in sc
ver ne comang i

iratul

‘mane peste Prut, au nce

datad fncheiatd pacea tempo {
rile Centrale la Brest-Litovsk §i Buftea,
_martie 1918, Tn urma céreia escadra
‘monitoare a lf“oa Idezarmaté Pina la reir

Dundre a ramas intre anii 1921—1941 cea
mai puternica flota fluviala din  lume.
Aportul monitoarelor in rdzboiul de infip-
tuire a unitdlii nationale nu a fost uitat.
La 27 mai 1931, vechea escadrd a venit la
Cernavoda unde, in cadrul unei festivitai,
»Kogédiniceanu" ai wBratianu®, care fuse-
serd lovite in actiuni de bombardament,
au fost decorate cu ordinul ,Steaua Ro-
maniei" — cavaler, cu panglica de ,Vir-
tute Militard".

Reluarea inarmarilor in Europa a impli-
cat totusi, dupa citiva ani, §i moderniza-
rea flotei romane de Dundre. Pe cele pa-
tru monitoare vechi, tunurile de 120 au
fost inlocuite cu tunuri noi de acelasi ca-
libru sistem Skoda—Bofors md. 1937, iar
in locul obuzierelor s-a instalat la bord
armament antiaerian: un tun de 37 mm
Rheinmetall si o mitralierd dublda Hot-
chkiss de 13,2 mm. Pentru lupta apro-
piatd impotriva uscatului, desi s-au pas-
trat doud din vechile tunuri de 47 mm,
s-au instalat pe punte si pe spardec mi-
traliere si pusti mitraliere de 7,92 sistem
ZB si Schwarzlose.

Participarea monitoarelor tip ,Kogélini-
ceanu” la cel de-al doilea rdzboi mondiai
a avut un caracter simtitor deosebit faia
de cel din primul rdzboi. Inceperea ostili-
tatilor pe Dundre 5i Marea Neagré din iu-

nie 1841 a gasit monitoarele dispuse
.nlr -un sistem strict defensiv si Impartite
T Tulkcea. Nu se In

si nu s-au executat

dinarte 5=
<Britiany” ce la icea |

monitoarele erau sw;oruara:e
Comanuamen!uiuu Fortei Fluviale
la Tuicea, si care in noaptea de 23—
august a transmis unitatilor dislocate in-
cetarea ostilitatilor fata de UR.S.S

Monitoarele isi schimba locurile oge
acostare’ pe malul drept, dar, in dimineata
de 24 august, nave germane urcind bratul
de fluviu, au loc bombardamente ale
aviatiel de asalt care scufunda la Peri-
prava monitorul ,Catargiu” si la Chilia
monitorul ,Kogéiniceanu". Resturile echi-
pajelor aveau sé ajungé a doua zi la Tul-
cea. Monitorul ,Bratianu”, pe care s-au
inregistrat numai lovituri de schije, s-a
inapoiat la Tulcea in dupA-amaza de 24
august. Tot monitorul ,Britianu” {locote-
nent Mihai Chiri{a), avind la bord pe ca-
pitanul de rangul | Blinov, sasit la Tulcea
cu vedete sovietice, avea sd conduca, in
ziua de 27 august, convoiul de nave mili-
tare roménesti — monitor, vedetd, remor-
chere, P.T.A. — de la Tulcea la Ismail
conform cererii comandantului flotei so-
vietice de Dundre, contraamiralul S.I
Gorskov.

Comandantul Fortei Fluviale, contraa-
miralul Al. Stoianovici, organizeazéd urma-
rirea i capturarea unitafilor germane ce
urcau fluviul. De la Hirsova pleacd la 28
august cele doud divizii de monitoare
restante, ,Lahovarl® facind parie, impre-
una cu ,Ardeal” si torpilorul ,,Sborul”, din
gruparea care va actiona pe Borcea, in
timp ce celelalte 2 monitoare aveau sa
actioneze pe brajul principal al Dunarii
Cele doua grupuri se raliaza a doua zi la
gura Borcei si isi continud misiunea in
amonte, sub comanda capitanului co-
mandor V. Voinescu, pina la Giurgiu, un-
de ,Lahovarl® si LArdeal” ramin in astep-
tare. La 31 august, conform ordinului Co-
mandamentului sovietic de Dunare, tran-
smis prin Forla Fluvial, cele doua moni-
toare pornesc spre Ismail, unde in ziua
de 2 septembrie vor trece in posesia
U.R.S8.5, ca si monitorul ,Bratianu" (1
sept.).

Utilizarea celor doua monitoare tip
Kogélniceanu™ de catre marina sovietica
in razboiul antihitlerist a fost insa intir-
ziata de prezenta minelor magnetice in
Dunére, unele existente din timpul bom-
bardamentelor anglo-americane asupra
i (vara 1844), altele parasutate spr=
irsitul anului 1944 de avicane germane
pé ce un prim grup de doua unitali a
sul fluwul i a trecut spre front la ince-
1944, In primavara
& scurgerea sloiurilor, cele
initoare — redenumite ,Azov" si
insolite de sase vedete fluviale,
la 18 aprilie ta Turnu Severin.
lor impotriva minelor magne-
| fost facutﬁ cu citeva zile inainte de
nijloacelor romédne de dragaj
u). Acestea au dra-
if, dupa indicatiile Co-
sovietic de la Ruse,
4) si Lom (km 742),
pe dragoare sovie-
averin (km 930).
acfionat dupa acesa
esti fn sprijinul fron-
a si Austria pina la

5.5, a restituit mo-
nitoarele Marmen Republicii Populare Ro-
méne, ¢ datd cu alte nave de mare. Doi
ani mai tirziu, Comandamentul Marinei =
procedat la scoaterea din Dundre a celor
douad unitati scufundate in 1944, amin-
doua fiind reparate la santierele din
Bréila si Oiltenita. Forta fluviala roma-
neascd s-a reconstituit astfel cu cele
sapte monitoare, care au cdpatat indicati-
vele M1—M?7 si care au fost folosite apol
timp de patru ani in campanii de instruc-
fie si aplicatii.

In 1957 au fost trecute in rezervda —
conservare —, iar in 1958—1960 clasate
si date la taiat,

Cele patru monitoare tip ,Kogélnicea-
nu“ au ramas insa nave caracteristice din
trecutul marinei romane. Actiunile lor din
razboiul pentru unitatea nafionald nu nu-
mai cé@ au conferit Marinei, in ochii milita-
rilor romani, importanta reala care nu i se
recunoscuse, dar au si incadrat-o in isto-
ria patriei ca o arma tehnica deservita cu
devotament de un personal restrins dar

valoros.
NICULAE KOSLINSKI
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Konstruktor -
11/1984)

s Modelist

RIPA triunghiulard deschidea pen-
constructorii sovietici de avioane de
[laare din cadrul biroului de proiec-
condus de A.l Mikoian perspec-
‘ atrigdtoare: sporirea vitezei, a ra-
"de actiune si a manevrabilitatii, sca-
ta masei, cresterea puterii de foc,
um si o mare fiabilitate a sisteme-
de pilotare.
| ceea ce priveste profilul aripii nou-
o de avion usor de yinitoare, pare-
au fost impartite. In prima etapa
impus partizanii aripii in forma de
ta. Asa se explica faptul ca prima
td a viitorului MIG-21, prototipul
care a zburat prima oara la data
14 februarie 1954, a avut o astfel de
& Dupa studierea amanuntita a
i aparat timp de 2 ani, a aparut

U.R.S.S. nr.

un alt prototip experimental cu o aripa
triunghiularda - principial noud pentru
aviatie. Acest nou profil de aripa s-a si

- impus de altfel.

Primul prototip al viitorului MIG-21,
cel care a purtat indexul E-2, a fost cal-
culat pentru o viteza de doua ori mai
mare decit cea a sunetului. Testirile
prototipului E-2 s-au desfasurat cu suc-
ces, desi In ultimd instan{a au iesit la
suprafatad deficientele aripii in forma de
sageatd. Principala dintre acestea con-
sta in instabilit?tea aparatului la viteze
si inaltimi mici. Incercarile de a remedia
aceste deficiente i-au condus pe proiec-
tanti spre aripa triunghiulard. Cu o ast-
fel de aripa a fost prevdazut urmétorul
prototip al MIG-ului - E-4. Zborurile de
incercare au confirmat in intregime de-
ductiile teoretice ale specialistilor in ae-
rodinamicd - aripa triunghiularad a asi-
gurat stabilitatea aparatului intr-o gama

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

Avionul ugor de vindtoare de prima
linie MIG-21 s-a dovedit a fi un aparat
extrem de reusit. 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 si ale altor tari socialiste, desi, de-
sigur, MIG-urile 21 de astazi se decse-
besc in multe privinte de primul model.
Dar cu trecerea anilor chiar si acest tip
a fost inlocuit cu unul si mai perfectio-
nat, si 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
variabild, care oferd posibilitatea con-

struirii unor avioane cu proprietati ex-
ceptionale, insumind atit calitatile avioa-
nelor supersonice, cit si pe cele ale ce-
lor subsonice.

MIG-21F13 - avion ugor de vinatoare
de prima linie cu un singur loc
Fuzelaj - aluminiu armat cu otel. Scau-

nul pilotului - catapultabil, permite
parasirea avionului la o viteza de
pina la 1 100 km/h chiar si la inaltimi
mici
Aripa - triunghiulard, cu un unghi de
57°
Ampenaj - simetric, cu un unghi de 55°
Motor - R-11F-300 - 3 000 kgf, cu for-
saj 5700 kdf,
Combustibil - 2 470 1 + un rezervor su-
plimentar atagabil de 480 |
Armament - un tun de calibru 30 mm
+ 2 rachete ,aer-aer®.
Traducere §i redaciare
MIRCEA PODINA

Pitot; 23 Aripioare traductoare migcare tangsj si giratie ; 4, Con
» 3 pozitii pentru reglarea debitului de eer la motor; 5. Antena Radarului de
si urmdrire; 6. Fantd da suflare a stratului limitd; 7. Admisia aerului la

& Echipament Radar; 9. Orificiu de evacuare a stratului limitd; 10. Antene;
= triciclului; 12. Jsmba si amortizorul triciclului; 13. Roata triciclului;
asitiv antibalans al triciclului; 15. Trapd de vizitare; 16. Sesizor de aititudine
iy de escamotare al triciclului; 18. Volet de suflare a stratului limitd; 19, Pi-
cclului; 20. Tunel admisie aer; 21. Compartiment echipamente; 22. Echipa-
ronice; 23. Traseu admisie aer; 24. Trapd superioard de suflarea stratului
25. Receptor de presiune dinamicd; 26. Parbriz blindat; 27. Vizor; 28. lHumi-
4: 29. Ecranul Radarului; 30. Manga - cu intrerupdtorul trimerului si dou#
de dare a focului; 31. Paloniere; 32. Comenzi; 33,Scaun Itabil tip

71. Tran principal (pozitia escamotat); 72. Tunel admisie aer; 73. Tijs do comandd;
74. Compresor; 75. Rezervar ulei; 76. Compartiment echipamente; 77. Accesorii la
motor; 78. Motor Tumanski R-13 de 6800 kgf cu fortaj; 79. Punct de suspendare a
fuselajului pentru transport; 80. Priza de aer; 81. Tija de comandd ampenaj orizon-
tal; 82. Simul de efort al ilor; 83. Comand# servomotor ampenaj orizon-
tal; 84, Acumulator hidraulic; 85. Servomotar ampenaj orizontal; 86. Montajul lon-
jeronului ampenajului vertical; 90. Invelis bord de atac ampenaj vertical; 91. Vizitare
cabluri instalatie radio; 92. Detector magnetic; 93. Lonjeronul principal al ampenaju-
lui vertical; 94, Statie radio pe unde ultrascurte; 95. Antend frecvente ultrainalte;
98. Antend instalatie de identificare amic/inamic; 97. Lumind formatie; 98. Radar
avertizare; 99. Lumind navigatie spate; 100. Instalatie de ventilare a instalatiilor de

. doull pozitii catapultabil la h=0Om.. 34. Bordul sting; 35. Pirghie escamota-
38. Centurile i il; 37.M i i - zévorire cu-
4; 38. Bordul drept; 39..0glindd retrovizoare; 40. Cupell cabind;

ul de cap al scaunului catapultabil; 42. Compartiment echipament; 43.Ti-
ndd; 44. Instalatie de aer conditionat; 45. Trapd de vizitare; 46. Tunel

ser motor; 47. Jonctiune plan la fuselaj; 48. Bulon de fixare ai lonjeronului
. 48, Cadru de rezislgnti al fuselajului; 50. Cadre intermediare; 51. Rezer-
combustibil principal; 52. Compartiment statie radio RSIU; 53. Priz3 de aer

. B4. Rezervor combustibil integrat in bordul de atac ; 55. Pilonul exterior
armament; 56. Structura planului; 57. Lumind de pozitie dreapta;
integrat3 in bordul de atac; 59. Cutit ) 60. Pirghie I

#1. Eleron dreapta; 62. Pirghie comanda volet; 63. Volet de curbura dreapta
ura multilenjeron a planului; 65. Rezervor de combustibil integrat in plan;
wl trenului principal; 67. Roata dreaptd a trenului principal; 68. Camparti-
puiliar; 69. Hezervor combustibil fuselaj nr.2 si 3; 70. Carenaj tren principal;

"

5 4 "W T

bustibil; 101. Structura directiei; 102. Balama directie; 103. Capac locas para-
sutd de frinare; 104, Locasul parasutei de frinare; 105. Efuzor cu diametru variabil

2

:

rbor 1100/ 1800 km .

Anvergura — 7,15 m; Lungimea — 14,30 m; 14,60 m; Indltimea-
450 m; Greutate gol - 5600 kg; Greutatea maximad 8800 kg;
Viteza maximd 2070 km/h; Mach 2,1 ; Plafon — 18000 m; Distan{3

106 Imatslatie de fo

Prizl de ricire o instalatiei de lor{aj; 108. Carenajul

117. Carenaj al instalatiei hidraufice; 118. Cutit aerodinamic ventral; 119. Ghidaj
fixare motor; 120. Efuzorul ului JATO de lare; 121, Furcile de fixare
ale acceleratorului JATO ; .122. Acceleratoru) JATQ; 123. Frind aerodinamica ven-
trald; 124. Ranforsare pentru suspendarea fuselajului; 125. Solen: dul largdrii acce-

‘leratorului JATO; 126. Reflector aterizare; 127. Pilon ventral de acrosare; 128. Tra-

pa | lui de ; 129. C tuburi de proiectil; 130. Tun
GSh-23,calibru 23 mm,cu doud tevi; 131, Carenajul tevii tunului; 132, Dispocitiv de
evacuare tuburi de proiectil; 133. Rezervor suplimentar de combustibil { largabil );
134, Frind aerodinamicd anterioard - stinga; 135, Rezervor combustibil integrat;
136. Cilindru escamotare tren; 137. Tij§ de actionare a eleronului; 138, Pilon acroga-
re armament exterior; 139. Lansator rachete nedirijateUV-16-57; 140. Roath tren
stinga; 141. Trapd locas escsmotare tren principal; 142, Jambd tren principal;
143. Tijh comandl sleron; 144, Pivotul jambei; 145 Aerervor combuntitd princioe
ntegrat; 148, Carpnafid the! wolen 147, Biwon; B THl actiorsrs siesn
145 Structurd plan; 153 Bec muwe 157 Saches§ ATCLL

. A - — S S

151 Pio= sccure




o ;
- ne din Statele Unite ale Amérie
celei dintii jumatali a secolului al X1X-lea (1861—1865), in razbgiul austro-prusia
au stat sub semnul revolujiel manifestate din 1866 si in cel franco-germ
in tehnologie si stiinla incepind cu ulti- (1870—1871). Liniile directoare ale ace
mul patrar al veacului al XVill-lea. Pro- tui progres se refereab la puterea
pulsate de revolutia industriala, mineritul, cadenta tragerii, raza_de actiune efi
metalurgia, constructile de cai ie;ate\ armdinentului portativ sl a artileriei, |
chimia, electrotehnica au cunoscut o cita ilor, in-fine, ar
dezvoltare vertiginoasa, initial in Marea  QblulProblemelor @e transporturi si comu
Britanie, apoi in Statele Unite ale Amafi- alji, “la. aeros@iia ndilitara,
i si Europa. s % Pentea militarnevoi de aidisloca ra-
Strins legat de inflorirea econorics a d efecti
fost si avintul tehnologiei. Cum era sifi= i
| i b in= o cailor ferate,
dustrial si-au gasit aplicatii multi in &
cadrul tehnicilor milltare. Evolulia In ! :
acest domeniu a fost deosebit desapida, osit §l in depldiirea
ai cu seama dupa 1850. De |a mijlogul i. greu™Si, a munifiilor de la
olulul al XIX-le& progresele inregis-. locurile de debarcare spre cimpurile de
g pe plan universal | dézvollarea ar- lupta. Acest lucru a fost posibil datoriia .
entului au modificat substantial mo- . locomobilelor; In razboiul GCrimef
atea purtarii conflictelor, tapt eviden- = (1853—1 si_In razbolul ruso-roma-
Mai cu seama in razbolul de secesiu-  no-otoman (1877—1878) cu ajutorul lor
au fost lractate spre pozitii piese ge arti-
iy lerie grea. Insa ele nu au dat g#Zullatele
scontate datoritd puterii reduse, masivita-
il sl dificultatilor de. manevrarg,
“In 1885 s-a produs un eveniment de o
insemnatate excepiionaid. care/avea s&
* eze dezvoltarea mijloacelor de
terestre, navale si aefiene: Got-
tlisb Daimler a creat motorul cugexplozie.
Petrolul a devenit elementul ‘§nergetic
umarul Unu al umanitatii. in nulkal sase
El, in.1891, G. Daimler avea sa 8gnsiru-
) A e

sl .Auslfmputilov"

‘dameniul transporturilor
“cit'si aparilia aces-

8l cu 0 mare putere

t atentiai specialistilor
EemMyitalea s-a trans-

ilor voluntart® (trans . "
Regimentul de tractiune automo= =
916 aceasta unitate &
70 de autovehlicule




CARACTERISTICILE TEHNICE ALE AU-
TOMOBILULUI BLINDAT ,AUSTIN* MO-
DEL 1915

— Lungime: 49 m

_ !.Tme: 203 m

— Inalfime: 2,40 m (distanta dintre sol g
gasiu 0,40 m)

— Greutate: 53 t

— Armament: 2 mitraliere ,Maxim“, cali-
bru 7,62 mm

~— Blindaj: 8 mm

— Motor: ,Austin” cu 4 cilindri, 50 CP,
ricire cu lichid

— Carburant: benzina

— Vitezd: 60 km/h (pe sosea)

— .‘\ulonomla: 200 km




Reraut” fotosite In timpul luptelor
gbroges Qtoamna anulul 1916) §i in
| kaptalor de |2 Marasti, Marasesti si
gin wvara anului 1917

mersyl anilor 1917—1919 dotarea ar-
roméne a sporit prin capturi de la
@ — tip _Ehrhardt” (german) si
e aystro-ungar) — sau prin ce-
@ material rusesc (tip ,Austin®,
o-Putioy Lanchester”, .Fiat ru-
JGarford Dupa incheierea pri-
rizto: mondial, aceste modele de
e blindate au continuat sa repre-
-

aterialul de bazd din Inzestrarea
romane de autoblindate.

#re ele s-a numarat, dupa cum am
B si tipul _Austin” model 1915 —
| perfectionatd a modelului 1914 —,

sasiul automobilului englez cu
p nume. Fabricat in uzinele din Bir-
sam. & fost apreciat in rindul com-
Pior din tabara Antantel, intrind in
#a armatelor rusa si japoneza. Dupa
# autoblindatul L Austin® model 1915
| gdoptat si de armateie letona si po-

intatisare generala, automobilul era

robust, projectat in unghiun ce permiteau
protejarea echipajului impotriva tirului in-
fanteriei. ' Armamentul, format din doua
mitraliere Maxim“ de calibru 7,62 mm,
era amplasat in doud ture(e rotative ase-
zate pe aceeasi axa (liecare din ele aco-
perea 'un cimp de tragere de 180°); moto-
rul, model ,Austin” (de 50 CP) cu ben-
zind — rezervorul se afla sub turele —,
era dispus in -fafa; radiatorul motorului
era protejat de o placd blindata care se
cobora in timpul luptelor; tractiunea pe
spate; cauciucuriie pline evitau imobiliza-
rea masinii in timpul operatiilor; echipajul
era format din cinci cameni (comandan-
tul, doi tragatori la mitraliere, doi soferi®).
La inceputul deceniului patru, ele au
fost inlocuite cu materiale moderne de
provenienta cehoslovaca: ,Skoda” si ,Ta-
tra”. Dotarea a fost completata in timpul
celui de-al doilea razboi mondial cu auto-
blindate de provenienta germana.

* Autotlindatul ,Austin® model 1915 era con-
cepul cu doud posturi de conducere. Unul din
ele era dispus in parlea din fald a masinii, cela-
lalt in partea din spate. Acesta din urma Tnles-
nea manevrele rapide in margarier.
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unul dintre cele mai cunoscute
de interceptie din lume, este o
a birourilor de proiectare conduse
pral-colonel Artem Ivanovici MI-
sl colaboratorul sau apropiat, ma-
anul Mihail losifovici GURIEVICI.
una din cele mai valoroase
meniu, dovedind de-a lun-
tati deosebite, aparatu! fiind
in decursul exploatarii. Dupa
de folosinta, aparatul incepe
de pe pistele de zbor, locul
1t de alte aparate MIG mai mo-
corespund actualelor cerinte
atia de interceptie.
ate face prezentarea seriilor
a trece in revistd realizérile
G (Opitno Konstructorskoie
— Biroul de Constructii Experi-
koian gl Gurievici). A.l. Mi-
1970), absolvent in anul
demiei Mititare de Aviatie, in-
n anul 1939 OKB MIG, avindu-i
horatori pe M.l. Gurievici, V.A.
Z. Martiuk si altii. M.l. Gurie-
1—1876) devine cel mai apropiat
ator, numele sau participind la
e aparatelor proiectate si constru-
2 M| — de la Mikoian $i G — de la
ci. M.l. Gurievici a i

inta

lucrat si in
a cunoscutul avion al firmei Dou-
. DC-3, apoi in U.R.S.S. pe linga
- Policarpov la proiectul vinatoru-
mare altitudine ,K", cu motor

b
sta cu trecerea la OKB MIG —
ul K" este preluat, modificat, de-
astfel prototipul 1-61 (1-200). In
aparatul este construit in 100,
3322 exemplare. Paralel cu
ctia de serie, in perioada
OKB MIG realizeazd nume-
ate experimentale pentru viné-
mare altitudine; marea productie
nol pentru avioane de vinatoare in
i fiind repartizata aparatelor de tip
w si Lavocikin (600 ex. 1AK-4,
=x. |AK-1, 6399 ex. |AK-7, 16 769
|K-9/1AK-3, 6528 ex. LaGG-3,
LA-5 5753 ex. La-7). Lanjul
lor experimentale MIG, reali-
il razboiului, cuprinde aparatele
211, 1-230, 1-231, 1-220, monomo-
~u viteze cuprinse intre 640—897
i plafon maxim de zbor 12 000 m;
1. 1-222, 1-224, 1-225, monomotoare
1 800 CP, suplimentate cu turbo-
e care ajutau la atingerea mai
afoanelor mari, pind la 14 000

3 p

vioanelor de vindtoare cu mo-
ce, cu piston, este fncheiata de
M. a2 carui instalatie de fortd, un
WK-107P, a fost suplimentata de
r rachetd VRDK, care a permis
vitezei maxime de B25 km/h.
1841—1942 OKB MIG a mai ex-
ntat doud aviocane de vinatoare bi-
DIS si DIS-MIG-5; iar in 1945
de mica putere, cu ampenaje de
numit MIG-B UTKA.
cu terminarea razboiului, OKB
ndreptat atentia catre realizarea
de vindtoare cu motoare tur-
erau cunoscute in lume per-
atelor cu reactie: Me-262,
r. Bell P-58, Lockheed

de serie sub numeie de MIG-1 -

Arh. MiHAl ANDREI

MIG-15P/B in 1948, MIG-15 UTI (dubia
comanda)/1948, MIG-15 SP/1948, MiG-15
bis/bis 45 in anii 1848—1950. In anul
1951 urmeaza o variantd imbunatatiia, cu
aripa si fuzelajul redesenate, MIG-17, de
asemenea in mai multe variante: MIG-17
P/F/PF/PFU. Avioanele din seriiie MIG-15
si MIG-17 atingeau viteze maxime de
1 000—1 130 km/h; MIG-17 — 1,14 Mach.

Lupta pentru trecerea barierei sonice
este incununald de succes prin realizarea
aparatelor din seria MIG-19, inceputa cu
prototipurile 1-3680 si 1-350, cel din urmé
stind la baza variantelor S, P, PM, F, PF,
UTI. De data aceasta aparatui beneficiazé
de o aripad in sdgeata foarte pronuntata:
55° fatd de 35° la MIG-15 si 45° la
MIG-17, si de doua motoare in loc de
unul. MIG-19 realizeaza viteza maximé de
1452 km/h la 10000 m altitudine. Pe
baza lui MiG-19 au fost realizate o serie
de aparate experimentale: SM-10, SM-50,
SM-12PM, SM-12PMU, dintre care
SM-12PM atinge viteza maxima de 1 720
km/h si un plafon maxim de 17 400 m, iar
SM-50, In anul 1959, inregistreaza viteza
maxima de 1 800 km/h si plafonul maxim
de 24 000 m. in varianta SM-30, echipat
cu o fuzee de forjaj, aparatul decoleazad
prin caiapultare de pe o rampa speciala.

MIG-21 F. Primul avion din seria
MIG-21 poate fi considerat aparatul E-2A
(E-4), care a efectuat primul zbor la 16
iunie 1956. E-2A este realizat pe baza
unui nou motor de tip Tumanski RD-11
de peste 50 kN, cu forjaj, aproape de
doud ori mai puternic decit motoarele uti-
lizate la aparatele antericare: MIG-19 —
RD-9B de 31 kN. La celelalte serii MIG au

~ fost utilizate motoare AD-20 de 7,85 kN

pentrt MIG-9; RD-21 de 9,81 kN pentru
MIG-9FR; RD-45F de 2227 kN pentru
MIG-15; WK-1 de 26,49 kN pentru
MIG-15 bis si MIG-17; WK-1F de 33,16
kN pentru MIG-17 F/PF.

E-2A prezinta o linie deosebita de a se-
rillor anterioare, insa pastreaza aripa in
sageatd — 57°. Viteza atinsd de E-2A
este de 1900 km/h, iar plafonul maxim
de 18000 m; plafonul de 10000 m era

3 min. Aviom fost reali

Dupa experimentarea celor doud apa-
rate’ s-a trecut la utilizarea aripii deita.
Primul avion cu aripd delta construit de
Mikoian si Gurievici a fost E-5, echipat cu
un motor RD-11-300 de 52,25 kKN. Apara-
tul atinge viteza maxima de 2 000 km/h la
altitudinea de 15000 m.

Experienfele continua in anul 1357,
cind este realizat E-6, cu aripa deita im-
bunatatita; numarul si marimea cutitelor
aerodinamice scad, prin solutionarea pro-
blemelor de aerodinamica ale aripii delta
utilizate. E-6 este de fapt prototipul pri-
mei serii MIG-21F, la care aripa utilizata a
dus la eliminarea cutitelor aerodinamice,
cu exceplia celor mici de pe zona termi-
nald; sageata planurilor 6§7° (60°), diedru
—2°, Se trece la productia de mare serie
MIG-21F si MIiG-21F-13. Performantele
remarcabile au fost exploatate la citeva
variante de record, inregistrindu-se o se-
rie de recorduri mondiale, omologate
FAl: E-66 cu motor R-11-300 de 58,34 kN
realizeazd viteza de 2 387,48 km/h pe
bazd de 15—25 km (1959); E-86A
2 148,68 km/h pe baza de 100 km; altitu-
dine maxima 34 714 m (cu motor rachetd
suplimentar); E-78, E-33.si 1-75, E-150,
E-152, E-166 care se indeparteazd destul
de mult de la linia generald a aparatului
MIG-21. A

MIG-21U. In anul 1963 este realizata
prima variantd biloc, direct derivatd din
MIG-21F, cu doud locuri in tandem; apa-
ratui este destinat scolilor de piloti pentru
MIG-21. Aparatele din seria F sint capa-
bile de viteze maxime 1,5:1,9 Mach si
1100 km/h la joasd altitudine (110 m).
Rezerva interna de combustibil de 2 340 |
poate fi suplimentatd cu un rezervor ex-
tern de 490 |, largabil in zbor

MiG-21 PF se deosebeste de MIG-21F
prin priza de aer cu diametrul de 91 cm
fatd de 69 cm; conul de reglare al sectiu-
nit de admisie mai mare; tubul Pitot este
mutat de sub axa fuzelajului deasupra
axei; modui de carenare al coloanei dor-
sale, forma ampenajului vertical diferé;
capacitatea rezervoarelor interne este
maritd la 2 850 |; motorul — un R-11 de
58,4 kN.

Date tehnice

Anvergura

Lungimea

Lungimea cu tub Pitot
Indltimea

Suprafata portanta
Greutatea goli

Greutatea de zbor
Greutatea maxima
Incdrcarea alara

Viiteza maxima la 12 000 m

Viteza economica
Viteza minima

Viteza minima aterizare
Viteza ascensionala

MIG-21PFM, variantd similard cu PF.
Se schimba modul de deschidere al cabi-
nei, forma si méarimea coioansi dorsale;
diverse adaptéri ale trenului de aterizare,
echipamente, &

MIG-218TOL. In iulie 1967 la Domode-
dovo este prezentat un prototip STOL, di-
rect derivat din MIG-21PFM; aparatul, fi-
ind echipat cu un motor suplimentar de
sustentalie, este mai lung cu 1,22 m.

A-144 este varianta speciald care a
efectuat zboruri simultane cu supersoni-
cul de pasageri TU-144. Realizat pe baza
unei celule de MIG—-21PF, cu aripa ana-
logd a gigantului de pasageri, aparatul
este lipsit de ampenaje orizontale, functi-
ile acestora fiind preluate de se i
bile ale bordului de fuga. Denumirea de
A-144 are la origine ANALOG-144.

MIG-21M/MF: exterior similar cu
MIG-21PFM; echipat cu motor R-13-300
de 50—64,73 kN.

MIG-21UM, variantd biloc, derivata din
MIG-21MF, cu motor R-13.

MIG-21R/RF, variante de recunocastere
tacticd bazate pe seriile PFM, respectiv
MF.

in prezent, pe plansetele proiectantilor
de la OKB MIG si in atelierele de prototi-
puri se mai afla in lucru aparatele MIG,
care, in memoria celor doi constructori,
poartd mai departe inifialele acestora,
amintind peste ani deosgbita lor munca
de creatie si daruirea pentru progresul
aviatiei,

MIG — 2F MIG — 21MF
7.15 (7,862) T.15 m
13,46 14,50 m
1576 15,40 m
4 4,12 m
3 23,00 m2
4 800,00 kg
9 600,00 kg
10 000,00 kg
417,00 kg/m2
2 230,00 km/h
2,1 Mach
970,00 km/h
380,00 km/h
230,00 km/h
150,00 m/s

20 000,00 m
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Profilurile prezentate cautd sd aco-
pere intreaga arie a categorillor compe-

titionale de aeromodele. ’
Sint prezente profiluri subtiri, de vi-
tezd micd s mare, profiluri groase, de

incarcare mare, precum §i profiiuri cu

/ B-6456-f
moment aerodinamic.
Multe lc{i:fn ele le intiinim ple mode]e&e
= - campionilor, alaturi de cele clasice, utili-
B-6358-b zate de la inceputurile activitdtii aero-
/ modelistice. s
= . . - - Pentru informatie, vom da mai jos o
lista cu posibilititile de folosire la di-
MR T e, O

verse categorii: setul de nervuri intre

B-6456-f s YASOU-O se recomands
la aripi pentru plancare s propulscare
(F1A si F1B).

Pentru aripi de plenocare R/'C (FiB
se recomanda setul de profifuri cuprms
intre CLARK Y-8 si HQ-25/9

La modele captive si R/C (F3A) s
recomanda profiluri simetrice cu mo
ment aerodinamic mic: setul de profius
cuprins intre G-409 si NACA-0018

Pentru ampenaje orizontale si vers
cale se recomanda urmatoarele prof
luri: CLARK Y-6, NACA-0006 si NA

CA-0009.
GABRIEL NICA

_ EPLER- 385

B-7457-d
_/

o e LI

/7-3356 -b/3

__-l--—-_

EPLER- 392

S )

/a-esms-p

f

— ____HQ-15/8
== e
b e \ {4
/HG'2,5/8 :
/Gﬁ?’?‘-439\ Ao il
_é HQ-2,5/9 , e b,
/TASOU 704 X » i :
0 e e e R ety
€— ——NACA- 0006 o
F . d T e et gosd
€ ———NACA- 0009 T ——
CLARK Y -10% -
C NACA - 0012
EIFFEL-400
§ 1 o C NACA-0015
NACA - 4409 |
A //
C— NACA-0018

o EB- 30N\
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llumeasca, dar consideram
t& cazul sa ne mobilizam mai mult
§ obtinerea unor medalii de aur, la

pre splendida victorie roma-
& ‘ncepind cu marii nedreptatiti.
s puteau sa obtind rezultate supe-
au fost privati de ele din erori
sira). Unul este sportivul aradean
ran Adalbert, ce a ratat cu numai un
o medalie de bronz, binemeritata,
m noi, in comparatie cu celelalte
f& din concurs. Punctajul acordat de
prbitri in cazul sdu ni s-a parut de-a
. subiectiv, lucru confirmat in parti-
si de ceilalti arbitri. Din pacate,
{ta nu a fost singura eroare, o pro-
& confuzie intre iahtul olandez al
vulul roman loan L&dresscu si un
wael identic, net inferior ca executie,
& 'a schimbarea punctajelor si impli-
medaliilor, modelul nostru obtinind
» oronz! Celalalt, cu puntea dese-
~u creionul si velele trase la masina
usut, a obtinut argint!
din adevaratele motive ale acestor
ar putea fi faptul ca noi nu avem
.~ reprezentant in cadrul prezidiului
'54 sl onici un arbitru international
poria A, care s@ ne reprezinte intere-
a bine si mai ales la ,confuzii“
var si cu aceste mici incidente,
pa noaztra a obtinut cel mai frumos
rat din istoria participérilor ei la con-
wrointernationale. Unul dintre cei mai
tuosi membri ai echipei si fara in-
i4 sportivul nostru numarul 1 la
13 ord este ing. loan Lazarescu de
“~eronautica”-Bucuresti, ce a obtinut
medalii de argint si una de bronz.
1a sa de nave exotice a fost foarte
1a la categoria C3, obtinind un bi-
leritat argint, alaturi de sambuca
ce a obfinut si ea un argint la

& mai bun punctaj roménesc in acest
}-c. rs |-a obfinut sportivul Orban Hel-
h de la ,Mecanica"-Timisoara cu mo-
. salvatorului HALNII, dezavantajat
2a modelele cotate cu aur datorita
de constructie, modelul romanesc
< un gabarit redus. Sanse foarte mari
. avut probabil si alte modele roma-
¢ ce nu au putut fi prezentate datorita
‘aril capacitatii de transport. Rezulta-
Jitoare — speram noi, mult supe-
= — pot fi realizate nu numai de
il participanti la acest campionat,
 de ceilalti, ne referim la Goga llie,
Aomeo, Dusmanu Cornel, Geor-
Cristian, Lupascu Mircea oricind
ili medaliati ai rnondialelor

o o

n exclusivitate pentru
revista MODELISM

rofitind de campionatul mondial si de
renta  elitei navomodelismului mon-

am pus trei intrebdri unor personali-
oficiale, unor sportivi si unor condu-
o1 de echipe din straindtate. Acestea
fost urmétoarele:

Ce parere aveti despre acest campio-

din punct de vedere al participarii, al
211 s al numarului de modele?
um credeti ca va evolua inviitor grupa
nachete?

Ce putefi sugera revistei MODELISM
tru & venl in sprijinul dezvoltarii aces-
rt sl ce doriti sa transmiteti cititori-
tri?
laurice Franck, presedintele forului
ndial NAVIGA

Acest campionat demonstreaza ca
slul calitativ creste continuu. Este din

n ce mal dificil pentru arbitri sa faca
area, data fiind diversitatea mo-
si epocilor abordate. Pentru mine
etele sint clasa cea mai iubitd, de-
necesitd cel mai mare volum de
ntelectuala si fizicd. Organizares
2 a acestul campionat a8 permis
lor intr-0 maniera aeri-
ceea ce permite g

zent divzarea case
réspectiv una pentru diorame. &
modelele didactice si una pentru
constructie, sectiuni si instalatii. Este lua-
tad in considerare §i 0 posibild subdivizare
a claselor C1 si C2 in categorii rezervate
navelor mari si celor mici. Aceasta insa
este inca in stadiul de proiect. Vom orga-
niza cursuri de reciclare pentru arbitri, in
sensul specializarii, unii pentru nave de
epocd si altii pentru nave moderne.

3. Apreciez revista dv., pe care am pri-
mit-o de la inceput, pentru ca se adre-
seaza tinerilor. Lor trebuie sa le dam
sansa sa debuteze. Revista MODELISM
face asta. Planurile prezentate trebuie sa
fie foarte corecte. Munca depusa pentru
realizarea unui model dupa un plan gresit
este aceeasi cu aceea depusa la unul co-
rect. Urez revistei sd continue la acelasi
nivel calitativ si s publice planuri din ce
in ce mai bune.

Cyrille Neveau, presedintele Federatiei
Franceze de Modelism Naval, viitor orga-
nizator al mondialelor de la Paris, 1987

1. Cred ca este cel mai ,tare" campio-
nat de pind acum. Desi este clasa cea
mai_dificilda ca volum de munca, se dez-
volta puternic, chiar in contextul 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 didactice si insta-
latii navale.

3. Apreciez revista dv., ce incearca
sa-si croiasca un drum propriu, publicind
planuri ce la noi se vind separat. Navele
prezentate ar trebui sa fie insofite de un
set de fotografii-document ce se pot ob-

{ine prin comanda individuala si permit

intregirea documentatiei.

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

1. Este indiscutabil cel mai bun cam-
pionat de pind acum.

2. Este necesara o 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 subdi-
vizare.

3. Apreciez revista dv. ca una dintre
cele mai placute grafic si tematic din ta-
rile socialiste. Probabil ca o pregatiti
foarte bine, deoarece sint numai 4 nu-
mere anual. Imi lipsesc 3 numere de la
aparitie, dar anul acesta ma voi abona.

Giorgio Michelini, arbitru international,
redactor consultant al revistei ,Modellis-
tica“, Italia

1. Global este campionatul cel mai bun,
lucru scos n eviden{d mai ales de clasa
C3. Consider insa ca modelele de la
clasa C1 au inregistrat o participare mai
slaba.

2. Evolutia viitoare a grupei este puter-
nic influentata de faptul ca tineretul este
atras de modelele miscatoare, telecoman-
date, eventual procurate din comer{ sub
forma de kit. Este tendinta de a com-
prima timpul de constructie, de a avea cit
mai repede obiectul finit. Conteaza mai
putin, din pacate, istoria navei. Se ob-
serva o abundenta de concurenti la clasa
C2, toti cu nave de razboi frumoase si
eventual celebre, dar in final inutile. Este
o parere personala.

3. Imi plac romanii, Romania si politica
ei de pace. Implicit imi place si revista in
paginile careia am publicat si eu. Cred ca
ar trebui publicate mai multe planuri pen-
tru copii. Ei au, cum se spune, bani putini
si cunostinte putine. Trebuie sa le oferim
cit mai mult, in asa fel incit si cei care nu
au o dotdre speciald sa poata practica
acest sport. Ar trebui publicate mereu
nave romanesti pentru a face cunoscuta
traditia locald. Evident, trebuie prezentate
si nave de pe alte meleaguri, conform po-
liticii romanesti de pace, prietenie si cu-
noastere intre popoare.

Luc Feron, arbitru international, Belgia

1. Desi este campionatul cu cea mai
mare participare, cred ca avem o calitate
mai slaba pentru cele mai bune modele.
O explicatie ar fi poate lipsa unor compe-
titii intermediare de tipul celor organizate
anual la Bucuresti de dv. (Concursul in-
ternational ,Amiral Murgescu®, n.r.).

2. Concursul va trece intr-un plan valo-
ric superior. Va fi nu numai un concurs al
modelelor, ci si unul al documentatiei si
originalitati. Dupa cum s-a putut con-
stata si acum, o documentatie serioasa,
de tipui celei publicate de Jean Boudriot
in seria ,Arheologie navaid franceza“, a
conferit posesorilor mari avantaje. Proba-
bil c& vom asista, chiar in acest an, la o
sectionare a clasei C3 in trei subclase si
in viitor la o impartire a claselor C1 si C2

din

Anul acesta s-a pensianat, la limita de virsta, secretarul Fede-
ratiei de Modelism, cel care timp de 10 ani a fost la cirma mode-
lismului romanesc. In acesti ani au fost obfinute cele mai valo-
roase rezultate din istoria acestui sport. Prezent inire noi iot tim-
pul, pe cimpu! de zbor, pe lac sau pe autodrom, ,nea Mitica" a
fost sufletul si artizanul multor victorii roménesti. Cu zimbetul pe
buze, dar sfatos, omul soiutiilor practice in orice conditii, favora-
bile sau potrivnice, tovarasul Cerchezeanu Dumitru a fost ,omul
de la federatie", unde au gasit intelegere si ajutor atit campionii
nostri mondiali, cit si incepatorii. Alegerea sa dupa pensionare
ca vicepresedinte ne da garantia ca va fi in continuare aldturi de
noi, la noi succese, spre gloria sportului romanesc, cdruia ii de-

dica si in continuare intreaga

sa activitate.

La mulii ani, nea Mitica, din partea tuturor modeiistiior cititori
ai revistei noastre, si mulfumiri, multe multumiri, pentru ca si
acum dumneavoastra sinteti aldturi de noi pentru a ne impartasi

din vasta dv. experienta.

In zilele de 23—24 februarie 1985 A.S. Liceul industrial de Marind Giurgiu & crganizat
concursul de navomodele ciasa C dotat cu Cupa ,Fulgerul”. Au participat liceele de
marind din Orsova, Giurgiu, Galali, Braila si Tulcea

In_urma concursului clasamentu! final (primele trei locuri) pe echipe gi individual

arata astfel:

Clasa C,

1. Enache Daniel, Tulcea — 92,66 puncte

2 Tanasoiu Val, Giurgiu — 90,33 puncte

3. Ozorovechi Mihai, Giurgiu — 84,33 puncie

Clasa C,
1. Antal Cristian, Gaiati — 92,33 puncte
2. Moldoveanu M., Tulcea — 91 puncte
3. Toma Marian, Giurgiu — 90,33 puncte

Clasa C,
1. Rotaru Florin, Giurgiu — 93,60 puncte
2. Coman Marian, Giurgiu — 93 puncte
3. Pintilie Vasile, Galat{i — 80 puncte

Clasa C,
1. Cioculescu V., Orgsova — 96 puncie
2 Coman Marian, Giurgiu — 93 puncte
3. Tanasoiu Val., Giurgiu — 86 puncte

Clasamentul pe echipe

1. Liceul de Marind Giurgiu — 370 puncte
2. Liceul de Marina Orsova — 360 puncte

3. Liceul de Marina Galati — 270 puncte

INTRE 2 si 7 aprilie a avut loc in salina
Slanic, in conditii organizatorice exce-
lente, Campionatul national de micromo-
dele. La startul intrecerii s-au prezentat
87 de sportivi din intreaga tara, seniori gi

juniori.

Desfasurat la 106 m sub nivelul solului,
la lumind artificiala si 12°C, concursul a
prilejuit satisfactii deosebite unora si ca
de obicei ,dusuri reci” altora. Socotind
doar surpriza absenta dintre primii trei a
doi componenti ai echipei najionale,
fostd campioana mondiala in 1983, Aurel
M Nicu Bezman, il felicitam pe cel

LI N Y )
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ta,-Tg. Mures — 76,01 puncte; 2. Manga-
lea Cornel, C.8.U.-Galati — 67,41 puncte;
3. Nicoara Vasile, C.S5.U.-Gala{i — 67,22
puncte.

indlvidual juniori: 1. Furjes Tiberiu
Vointa"-Tg. Mures — 865.09 puncte; 2.
Zontea Doru, C.5.U.-Galati — 55,00
puncte; 3. Grosu Eduard, A.S. ,Victo-
ria“-Bacdu — 53,40 puncte.

Echipe senlori: 1. C.S.U.-Galali —
200,58 puncte; 2. ,Vointa“-Tg. Mures —
180,34 puncte; 3. Lemnarul”-Tg. Mures
— 99,38 puncte

Echipe Juniori: 1. .Sporting”-Rosiori —
e L SR - QHinta-pP




A LUNGUL cezvolldrii navigalie, o
. perfedicrarea ambarcatiilor. au
& @ CAror destinalie este

= deplasare
o de stabilit cu precizie
maginat acest dispozitiv,
turile navigatiel se pierd
cu mult inainte de

=Wts rilor

primele ancore au constal
cu parime care se fixau

fig.1 l

\ AN
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ada lunga de timp, acest tip de
a constituit singurul sistem de fi-
ambarcatiilor. navele egiptene si
feniciene ulilizau astfel de ancore
cu 2 500 de ani i.e.n,, asa dupd cum
k2 cdin basoreliefurile si picturile ra-
B din acele perioade. X
sta (ndicalil ca si navigatorii Greciei
we wtilizau pletre mari afirnate cu pa-
| @ispuse In jurul bordurilor ambarca-
' pe care le foloseau.
stemu! a fost preluat mal firziu de ro-
i Trebule remarcat faptul ca aceste
e ancore actionau prin greutatea lor,
deosebire de ancorele n acceplia de
21 care aclioneaza in special prir
arez de fundul marii,
gd din cale mal indepartate timpuri,
parsla pentru care navigatia a consti-
D preocupare principald sqau straduit
perfectioneze ancorele,
s aproximativ 2200 de ani f.e.n. Tn
wa ‘ncepe sa se utilizeze o ancord din
n mult mai apropiata ca forma de an-
| obsnuitd (fig. 2 A). De altfel, acest
%e ancora ceva mai evoluata a persis-
gr2 In timpurile actuale, fiind utilizat
pnci (tig 2 B).

W

ancord  preistoricA ce prezintda o
‘moonatatire este reprezentata in fi-
Ea era confeciionata din doua
B imcrucsate si asculite la capete pe
| = fixau birne, intre care se lega o
‘! grea

secolul al V-leai.e.n. in Grecia incep
& construlasca ancore de un alt tip.
t constau dintr-un fus de lemn ncas-
I cenirul altuia, in care era practi-
o gaura pe infreaga lungime, acest
B find apoi umplut cu plumb. La
gncore fusul era perforat si umplut
fumb (fig. 4 A. B).

TRk B

wicr, la capetele brax_elm au inca;.\_ul
fasze piese asemanatoare unor vir-

g sagetl. care aveau rolul de a se
ge fundul marn
pas ‘nainte in perfeciionarea anco-

a constituit dotarea lor cu o tra-
intial de lemn, iar ulterior din me-
\sie de plumb), al carel rol era acela
plasz ancora pe fundul apei cu
nentate catre pamint

oase regiuni din Europa au
arheologi astfel de
vada a raspindiri

Cu ocazia secarii laculul Nevi din Italia,
in 1932 au fost descoperite resturile a
douéd galere romane, precum §i doud an-
core, din care una din lemn si cealaltd
din fier (fig. 5 A, B). Descoperirea a per-
mis S& se cunoasca mai exact modul in
care se construiau navele §i ancorele de
catre romani. ;

Ancora din lemn avea traversa din aliaj
de plumb introdusa in fus prin interme-
diul a doua orificii rectangulare, iar ghea-
rele din virful bratelor erau din metal.

:

Cea de-a doua ancora este in totalitate
din fier si poseda traversa mobila ca la
ancorele tip amiralitate.

Greutatea ancorelor din antichitate va-
ria intre 50 si 200 kg, ceea ce facea minu-
jrea lor mai usoard si nu implica dispozi-
tive speciale si voluminoase pentru a fun-
darisi i a vira ancora.

In perioada evului mediu si a epocii
moderne, ancorele au continuat sa se
perfecfioneze si sa ia proportil tot mai
mari, urmare fireascd a cresterii tonajelor
vaselor comerciale si de razboi.

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

fig.6

RSN
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O exceplie o constituie ancora cu patru
gheare utilizatd in special pe galere, pre-
cum si pe numeroase ambarcatii de con-
strucfie araba (fig. 6). Acest tip de ancore
s-a dovedit necorespunzator pentru va-
sele marl. In prezent se utilizeaza in spe-
cial ja vasele fluviale.

Ancorele din secolul XVIl si prima ju-
mdtate a secolului XVIIl se caracterizeaza
prin aceea cd fusul era de trei ori mai
lupg decit bratul.

in figura 7 este reprezentaté o astfel de
ancora.

|

St
fig.7 \JI.'
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Fusul se realiza prin farjarea mai mul-
tor vergi din fier de lungimi diferite. Sec-
fiunea fusului era aproximativ rectangu-
lard, cu muchiiie tesite. Partea superioara
a fusului avea seciiunea patrata cu latura
1/16 din lungimea fusului si servea pen-
tru fixarea traversei si trecerea ineluiui de
care se prindea cablul.

Traversa, avind o lungime egald cu a
fusului, se confectiona din dou& bucafi
de lemn de stejar. Traversa se subtia ca-
tre extremitati. Fixarea strinsd a celor
doud parli se realiza cu cercuri metalice,
introduse la cald. _ b

Partea infericara a fusului, denumita
diamant, era mai groasa §i de ea se fixau
brajele care in zona de conjunctie aveau
aceeasi grosime cu fusul.

Palmele care se terminau cu gheare
gveay forma de triunghi isoscel, cele
doud laturi mai lungi fiind mai mari cu
13 fata de latura mica

Vasela de rézboi au utilizat tipul de an-

i dasd wimd adten 10O DNar 2

existat si ancore cu brate curbe, intrebu-
infate in special pe vasele comerciale.

n Franta, inca din 1688 apar ordonanie
precise cu privire la greutatea si dimen-
siunea ancorelor in functie de tipul de
navé.

in secolul XVIIl o ancora de 3 500 kg
avea o lungime de 6 m.

Cu incepere din 1800 apare tendinta de
a creste greutatea ancorei, scurtindu-se
insd lungimea, astfel cd c ancord de
5000 kg masura pumai 55 m. °

nceputul secolului XIX marcheaza o
noud perioadd de preocupare pentru im-
bunadtdtirea ancorelor.

Rogers inventeazé ancora care ii poartd
numele (fig. 8) si care se.caracterizeaza

prin faptul ca avea traversa din fier preva-
zutd central cu un orificiu patrat, care se
incastra in cadrul fusului sl se mentinea
in pozitie prin intermediul unei pene. Bra-
{ele anccrei erau curbe.

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

cord bratele semicirculare sint terminate
cu palme de dimensiuni reduse. Fusul,
bratele si traversa au secliunea eliptica.
Traversa este mobila si se fixeaza cu o

na.

Intensificarea studiilor cu privire la
crestersa eficacitatii ancorelor a fost sti-
mulata si de faptul cé treptat s-a trecut la
propulsia mecanica a navelor, iar santie-
rele navale au inceput s construiasca
vase cu tonaje tot mai mari.

Astfel, in 1846 s-a experimentat ancora
Trotman (fig. 10), Aceasta avea brafele
prinse intr-o furca a fusului, butonul de
prindere constituind in acelasi timp axul
de rotatie al bratelor. Prin sistemul de ro-
tire imaginat, dupa infigerea in nisip a
unui brat, celdlalt apasa pe fus, determi-
nind o mai bund aderare a ancorei de
fund. La aceasta contribuia si forma spe-
ciald a palmelor.

in 1875 Martin realizeaza ancora cu tra-
versd din fier plat si cu brate articulate
mobil cu o rotatie de 30—40° in jurul fu-
sului (fig. 11 A). De fapt, acest sistem de
brate fusese propus $i brevetat cu mai
bine de 50 de ani inainiea lui Martin de
cétre Hawkins, dar ancora acestuia n-a
gvut succes la vremea respectiva (fig. 11

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

In principiu, perfectionarile constau in
eliminarea traversei, utilizarea bralelor
mobile si confectionarea ancorelor din
otel turnat. Una din ancorele care §i-a
dovedit superioritatea si care a capatat in
prezent o larga rdspindire atit pe navele
comerciaie cit si cele militare este ancora
Hall.

Cresterea dimensiuniior navelor a facut
s8a sporeasca simtitor si greutatea anco-
relor, care se stabileste in functie de de-
plasament la navele de razboi si de tonaj
la _navele comerciale si de pasageri.

In incheiere amintim cd naveie au fost
dotate intotdeauna cu mai multe ancore
de diverse dimensiuni si cu diverse desti-
natii.

De aceea la constructia machetelor tre-
buie sa se aiba in vedere atit pastrarea
dimensiunilor ancorelor, cit si fixarea lor
in pozitii corecte pentru a evita necon-

ilinln  Fes Sl

fig.12
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r-ml de construclie este intoc-
pentru realizarea celor 5 modele
‘plancare din figura. Elementele
onente necesare pentru reali-
e se transcriu (copiaza) pe placa
;:alsa (sau inlocuitor) din desen,
te.
gra folositd la aceste modele
de 1:1. -
entru decupare se va folosi fe-
raul din trusa de traforaj, avind
sd se respecte cu strictefe con-
ca sa nu se rupd marginile sau
urile.
dtoarea operatie va fi slefuirea
ntur pentru inlaturarea eventu-
r neregularitdti, obtinindu-se
rgini foarte fine. Aceasta operatie
va executa cu hirtie abraziva.
lelrn propriu-zisd a modele-
. Modelul M.T. — Rata
'entru realizarea acestui aeromo-
sint necesare urmdtoarele efe-
nte: 2 bucati B; 4 bucati G; 2 bu-
i H.
'ste neaparat necesar sd fie res-
stat numdru! bucétilor corespun-
or literei de pe schema data.
saracteristice acestui model sint
wul asemanator unei raie si o
bilitate foarte buna, aceasta din
7a datorindu-se aripii portante
ri (avind o anvergurd de 190 mm)
ampenajului dublu.
. Modelul M.N.
\cest aeromodel se realizeazd de-
¥ind urmatoarele elemente: 2 bu-
| B; 2 bucéti G; 1 bucata C; 1 bu-
a H

fodelul are caracteristice un zbor
o finete ridicata si o infundare
:a, dind impresia unei planari ori-
itale.

. Modelul M.D.

a constructia acestui model sint
sesare urméatoarele elemente: 2
ati B; 2 bucati E si 2 bucati H.
saracteristice acestui model sint
iza mult mai mare §i impresia
Jsi zbor planat. Aeromodelul are
jergura de 14 cm.

. Modelul M.R.

}entru constructia acestui aero-
del sint necesare urmatoarele
mente: 2 bucdli A; 2 bucati G: 1

Caracteristicd pentru acest model
este lansarea curajoasd (abrupt in
sus), fdrd ca aparatul sa se ras-
toarne sau sa-si piardd stabilitatea
in timpul zborului.

5 Modelul D.Z.

Aeromodelul de acest tip se reali-

Zeaza cu urmatoarele elemente; 2

bucédti B; 2 bucati D si o bucata F.
Dat fiind faptul cd aeromodelului
ii lipseste ampenajul, se recomanda
inaltarea bordului de fuga al aripii
cu aproximativ 2 grade. Aripile au o
anvergura de 14,56 cm. X

Citeva indicatii privind montajul $i
compensarea

Caracteristicile fiecarui aeromodel
se pot imbunatati dacd avem in ve-
dere citeva amanunte legate de po-
zifionarea componentelor (bucétilor
decupate) si compensarea aeromo-
delului. -

Comportamentul aparatului in
zbor este influentat de variatia cen-
trului de greutate si diferenta de
unghi, prin aceasta intelegind dife-
renfa intre unghiul aripii portante si
unghiul’ ampenajului. i

Cea mai buné solutie este profila-
rea aripii portante in asa fel incit
unghiul de incidenta sa poata fi
micsorat. Profilarea se obfine numai
prin rotunjirea bordului de atac.

Centrul de greutate se poate pozi-
tiona cu un ac de gamdlie, o agrafa
sau o bilutd de plumb lipite in botul
fuzelajului in asa fel incit aeromode-
lul sa descrie un zbor drept si plutit.

Daca nu se va aplica o greutate in
botul aparatului, aceasta se va putea
compensa prin mérirea diferentei de
unghi intre aripa portantd si ampe-
najul orizontal sau prin marirea ro-
lului ampenajului in asa fel incit
zborul aeromodelului s& fie in linie
dreapta.

Atentiel Modificérile privind pozi-
tia elementelor constructive (bucati-
lor decupate) sau dimensiunile pot
mari calitatea zborului sau pot
creste rezistenta la inaintare, dar in-
rautatesc finetea.
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RACHETA ,,ARIANE "~
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IN CADRUL zborurilor spatiale, cu sau
fara echipa] uman, rachela purtatoare
este mijlocul de transport al navei spa-
fiale sau satelitului pe orbita circumteres-
tra. -

Durata ss de viala ests de citeva mi-
nute, studiile si cercetarile pentru realiza-
rea acestela sint costisitoare, iar pretul
extrem de ridicat. De aceea, tarile suro-
pene au decis sa-5i construiasca propria
rachetd purtdtoare grea, cucerindu-si in-
dependenta in acest domeniu, hotarirea
for raspunzind unor imperative de ordin
economic, permitindu-le sa aleaga liber
misiunile de satelili sl 54 evite importul
unor produse ce pot il realizate ds indus-
tria locala.

Racheta purtdtoare construitd in coo-
perare de mai multe tari vest-europene
poartd numele de ARIANE. La acest pro-
gram participd 10 state: Franta, R.F.G,,
Belgia, Marea Britanie, Olanda, Spania,
Suedia, Italia, Elvetia si Danemarca,
Aceastd racheta poate plaga um satelit de
BOO ka in orbita geostationard (apogeu:
36 000 km, perigeu: 200 km) sau un sate-
lit de 4 500 kg Tn orbitd joasa (185 km},
ori poate lansa pe o traiectorie catre pla-
netele Marte sau Venus un satelit cu o
greutate .de 400 kg,

Racheta purtatoare ARIANE cuprinde 3
trepte, un compartiment de echipamente
sl ogiva ce confine sarcina utild.

Lungimea totala este de 47,38 m si are
masa la start de 207 1.

Treapta intii (L145) méasoara 3.8 m in
diametru si cintareste 153 t, din care
140 t sint ergeli (tetraoxid de azot N,O,
si dimetilhidrazind disimetricda UDMH).
Ergolii sint stocall in doud rezervoare
identice, separate.

Acest eia] este propulsat de 4 motoare
Viking—I1, alimentate de turbgopompe,
furnizind o fortd de tracliune de
240 000 kN ia sol. Dupad 138 s de |3 start,
la altitudinea de 45 km, treapta intii este
largata.

Treapta a doua (L35) are un diametru
de 2,6 m, cintdreste 36 t, din care 33t
sint ergoli (UDMH si N,O.) depozitati in
doud rezervoare formaie dintr-un corp
comun despartit printr-un perete interme-
diar.

Acesl etaj este propulsat de un motor
Viking—iV de 71000 kgf in vid. Durata
de functionare a motorului treptei a doua
este de 130 s. La altitudinea de 129 km
acesl etaj este largat.

Treapta a treia (H8 la ARIANE 1—18980
sau H10 la ARIANE -2 si 3—1984) are dia-
metrul tot de 2,6 m. Contine 8,5 t de hi-
drogen si oxigen lichid, stocate in doud
rezervoare, Corp comun Cu perete des-
- parfitor intermediar, izolate termic. Etajul
tral este propulsat de un motor HM7 de
6000 kgi in vid. Durata de functionare a
acestui motor este de 563 s.

Compartimentui de echipamente, situat
deasupra trepiei a treia, centralizeaza
toate iunctiunile de navigatie, de ghidaj si
de functionare . motoarelor.

Cgiva adéposteste incarcatura. utila
(sateli{i} si permite tansarea acesteia pe
orbita -stabilita.

Misiunea rachetel purtatoare se termind
atunci cind satelitul atinge perigeul orbi-
tei de transfer {200 km).

Satelitu! atinge apogeul orbitei
(32 0002 km) cu - ajutorul propriului sau
.motor de apogeu” care-l plaseaza pe o
orbita circulard geosincrona.
cialistii de la AEROSFPATIALE, care
esiblarhitectul industrial al rachetei, im-

@ 4 cu pamenii de stiinia si specialis-
ia CNES si ESA prevad ca in anul

un tip perfectionat al rachetei
ARIANE, si anume ARIANE 5 s& poatd
plasa pe orbitd circumterestra o minina-
vetd denumitda HERMES.

Pentru rachetomodelisti, prezentam in
cadrul categoriei S7 planurile rachetei
purtdtoare ARIAME la scara 1:100
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JRICE lucrare de amploare cu
¢ tehnico-aplicativ, culoarea de-
i nsusrile ei funcfional-estetice
&me definit. Chiar si in modelism
g culorilor face ca unele siluete
pfluri s& para mai zvelte si mai
| subliniindu-le placut unele péarfi
mente sau ansamblul. De aseme-
pn asocierea unor culori, ca de
psu! s albul sau galbenul §i ne-
musm sa obtinem contraste cu o
jutere de perceptie. Dar culoarea
buse privita separat. Ea este pre-
Intro relatie care vizeazad supra-
wvolumul. Impresia cromatica nu
peeasi la doud suprafete sau pe
wlume diferite. Orice culoare se
grizeazd in_ primul rind prin
| @ puritate. In acest fel o culoare
§ comparata cu alta avind-o ca
. sau poate fi reprodusa.
arga utilitate sint in lucrarile
g practice culorile de baza: rosul,
@l @ albastrul. Cu acestea - daca
snam dupd unele reguli de care
aminti mai tirziu - este posibil sa
m zproape oricare altd culoare.
exemplu, dacad combinam galben
bastru obtinem culoarea verde.
s galbenul dau prin combinatie
L Din amestecul rosului cu albas-
& rezulta violetul. lata ca doar cu
combinatii obtinem din cele trei
amintite alte noi culori. S3 le
gram in ordinea lor fireasca si sa
mem. Acestea sint: rosul, oranjul,
wi werdele, albastrul, indigoul si
4 Mai exista albul si negrul, care
fuate aparte. Asocierea lor, intr-o
#a proportie de amestec, va da
wea gri. Toate culorile descrise, ca
ke altele sint produse ca urmare a
elor procedee de prelucrare in-
2ia
ssoare anume, pe care in practica
wmim vopsea, poate fi pregatita
vopsit in diverse feluri. Pentru
e mmportant de stiut cum se
intre ele aceste culori, cum se
si care sint pentru fiecare con-
s tehnica de aplicare. La culorile
rels, guasa si tempera diluantul

fig. 1

apa. La cele mai uzuale, vopsele
4 de ulei, se pot folos1 petrosin,
fal Nitroemailurile

“DESPRE

TCUSLORE

deu nu e valabil pentru nitroemailuri.
Cel mai util si mai eficace mijioc tehnic,
valabil pentru culorile amintite, este
vopsirea prin sprituire cu ajutorul pisto-
lului de vopsit. Aerograful, bazat pe un
principiu aseminator, va da rezultate
similare dacé se va lucra cu tempera in
solutie diluatd intr-o anumitad proportie
de fluiditate.

In cele ce urmeaza va prezentam ga-
mele cromatice utile pentru realizarea
diferitelor amestecuri de culori. Acestea
vor fi insotite de un tabel si de citeva
precizari si tehnici de aplicare pe dife-
rite materiale. Pentru alegerea si repro-
ducerea cit mai usoard a culorilor pe
modele, am propus un sistem pliabil de
corelare si armonizare a celor mai uzu-
ale culori (fig. 1). Acest util instrument
de lucru se confectioneazi din carton
duplex alb. Pe el se construieste un oc-
togon, R=75 mm, pe care il decupdm
identic dupad desenul din revistd. Con-
struim toate celelalte octogoane in-
scrise, precum si razele lor. Sub fiecare
laturd a octogonului mare, in dreptun-
ghiul delimitat, lipim pe rind cu aracet
urmatoarele 8 culori: rosu (R), oranj
(0), galben (G), verde (Ve), albastru
(A), indigo (I), violet (Vi) si negru (N).
Acestea vor fi pregitite separat pe for-
mate mici de hirtie. La fel procedam si
cu celelalte culori, pe care le preparam
conform procentelor din tabelul alatu-

rat. De remarcat ¢ numerotarea culo-
rifor din tabe! corespunde numérului de
pe cartela pliantd. Toate dreptunghiu-
rile care se situeazd deasupra laturilor
octogonului se vor croi si lipi atit intre
ele, cit si de laturile care le corespund.
Lipirea se face pe spate cu o pinzi.
Pentru a permite plierea cartelei, dis-
tania dintre dreptunghiuri si dintre
acestea si laturile figurii de baza va fi
de 1,5 mm.

Protejarea peliculelor vopsite, daca
amestecurile se vor face cu tempera, o
obtinem utilizind in solutia fluida aracet
10%. Dupa uscare si lipire, suprafaia in-
tregii cartele se acoperd uniform
prinir-o pulverizare cu lac incolor.

Utilizarea culorilor pentru vopsit di-
fera de la material la material. Sa ince-
pem cu cele mai simple si mai cunos-

~cute. Hirtia, de pilda, poate fi vopsita

cu tempera in bune conditii numai daca -

este lipitd pe un suport rezistent si ne-
deformabil. Tot hirtia suporta la fel de
bine nitroemailurile, aplicate 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 si pensulate. Daca vop-
selele pe baza de ulei se astern tot cu
pensula, precizia aplicarii acestora di-
fera datorita viscozitatii. Tempera, de
asemenea, poate fi aplicatd intr-o sin-
gurad culoare, pe unele suprafete, cu
ajutorul aerografului. In orice situatie,

cit lucram cu tempera este de preferat
ca aceasta sa fie amestecatd cu aracet
pentru a nu se degrada. Tot pentru su-
prafetele restrinse de hirtie vopsirea cu
tempera, guasa sau acuareld se real
zeaza prin imersiunea hirtiei respective
intr-o solufie preparata cu adeziv g
anume coloratd. Dupa uscare hirtia ast-
fel vopsita poate fi colatd cu aracet pe
suprafata sau volumul cerat. Tot prin
imersiune in solutii colorate se mai vop-
sesc si micile piese de lemn carora in-
tentiondm si& le scoatem in evideni2
structura fibroasé.s‘fn final, orice supra-
fata — pentru a fi mai bine protejata si 2
capata un aspect cit mai placut - se
acopera cu un lac sau cu o alta peliculs
protectoare.

Nitroemailurile, de care am amintit,
pot fi aplicate si pe carton. Daca pe
acesta avem de aplicat doua culori,
proceddm in felul urmator, Se vopseste
in doud-trei straturi subtiri, cu ajutorul
pistolului de vopsit, intreaga suprafata.
A doua culoare, daca este un contur
neuniform, va fi delimitatd prin decupa-
jul unui sablon de hirtie lipit etang cu
aracet. Acest sablon va izola prima cu-
loare si va da posibilitatea aplicarii celei
de-a doua. Dupa uscarea peliculei, sa-
blonul va fi umezit si indepartat cu

ja.

Cu diferite benzi adezive, rezultatele
separarii culorilor vor fi similare. Ci-
frele, numerele, diferitele denumiri se
aplica prin acelasi procedeu de sablo-
nare.

Vopsirea metalelor, materialelor plas-
tice si lemnoase sau a sticlei se face in
una sau mai multe culori. La materia-
lele plastice trebuie s& tinem seama de
compozitia lor. Pentru a .nu deprecia
aceste piese in timpul vopsirii, la culo-
rile pe bazd de nitro se impun
intotdeauna prealabile incercéri. Condi-
tiile unei bune vopsiri in cazul culorilor
aplicate prin pulverizare este ca aces-
tea sa fie depuse intermitent in doua
pind la trei straturi subtiri. O conditie
asemanatoare este valabila si pentru
vopselele pe bazad de ulei.

alese pe navo sau aeromodelul nostru,
este util sa folosim la inceput citeva
probe de esantioane colorate. Acestea,
confectionate din hirtie alba la marimea
1/1, sint de fapt chiar suprafetele care
: ; opsite ulterior la scara mo
zarea optimé a paletey
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ABC IN MODELISMUL FERDVIAR
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BE modelismul feroviar si colectio-
de modele este o strinsd legaturd
rareori un colectionar devine mo-
“.n diferite motive: nevoia de varie-
! coleclie sau de completare a ei,
& de superdetaliere a unor modele,
yea de modele ce nu sint disponi-
'y comeri etc. Trecerea de la colec-
e la o activitate sustinutd de mode-
neepe de multe ori prin utilizarea de
s subansambluri provenite de la
lele comerciaiizate.
buie precizat ca vorbind de mode-
woviare aici ne referim numai la mo-
| ce vehicule actionate electric {(mo-
¢ utilizind abur sau aer comprimat
#spindite intr-o pondere mai mica,
relativ scumpe). Motoarele electrice
t continuu cu magnet permanent
o suplete deosebita in variafia ra-
la turatiei, precum $i in inversarea
gui de rotatie a axului motor, astfel
= oritatea producétorilor de modele
sare sint orientati astazi spre
wea unor astfel de motoare.
e tensiunea de alimentare cu cu-
plectric continuu — in general de la
rsa de curent monofazat de 220V
\} prin transformator si redresor —
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este unanim acceptatd ca fiind de maxi-
mum 12V, in ceea ce priveste scarile
adoptate in modelismul feroviar exista o
diversitate impresionanta.

in cele ce urmeaza (tabelul nr. 1) sint
prezentate majoritatea marimilor in care
se incadreazd modelele feroviare, unele
din ele fiind recunoscute si adoptate prin
standarde si norme de catre organizatii
de modeiism nationale (ca NMRA — Aso-
ciatia Nationald de Modelism Feroviar din
S.U.A.) sau internafionale (MOROP —
Federatia Europeana de Modelism Fero-
viar). Unitatile de masura intilnite in mo-
delismul feroviar sint urmatoarele: mili-
metrul — adoptat de majoritatea tarilor
europene, {oiul (254 mm = 1") si piciorul
(304,8 mm = 1') — ambele intilnite in zo-
nele geografice de limbd anglo-saxond.

O privire asupra tabelului nr. 1 ne arata
cé exista marimi in care proportia stabi-
lita pentru gabaritul exterior al modelului
nu este totdeauna identicA cu aceea
adoptata pentru ecartament, acesta fiind
definit ca distanta dintre sine masurata la
nivelul zonei active de rulare.

Existd deci modele cu ecartament su-
pradimensionat (de ex. marimea 0,/;)
sau subdimensionat (marimea 00 — uzu-

Tabelul nr. 1

rtament ingust

Raport fata de

Domeniul de utilizare

1435mm
3 mm 07 Transport public
Dmm 0,63 Transport uzinal, forestier
5mm 0,55 Transport public, uzinal,
Dmm 0,53 forestier, cu destinafie
B mm 0,52 speciala
Dmm 0,42 Transport uzinal
Tabalul nr. 2
Maimea Factori de caicul
nominalé
z N T HO S (o] |
1 1,375 1,83 253 3438 4,89 6,875
N 0,727 1 1453 1,84 25 3,556 5
TT 0,545 0,75 1 1,38 1,875 2,67 3,75
HO 0,395 0,544 0,725 1 1.36 1.94 2,73
S 029 0.4 0,533 0,736 1 1,42 2
(o] 0,205 0,281 0,375 0,516 0,703 1 1,4
| 0,145 0,2 0,267 0,368 05 0,711 1
D5
~12V 2
K
J Ay, ¥
1
€2
b
R
~EV B

ca intre unale ecartamentes existd ¢ rela-
tie de legaturd similara celel dintre ecar-
tamentul real de 1435 mm si diferitele
ecartamente inguste, ceea ce faciliteaza
utilizarea in cadrul aceluiasi amplasament
(dioramé@) a unor modele cu ecartament
diferit, dar péastrind aceeasi proporfie.
Uneori modelarea unel anumite activitati
feroviare necesitd coexistenta ecartamen-
tului considerat normal (corespunzator
celui de 1435 mm in realitate) cu cele
inguste.

Trebule aratat cd desi existd ecarta-
mente mai mari de 1435 mm (de ex.
1524 mm in UR.S.5., 1 676 mm in India,
Spania etc.), pentru modelele reprezen-
tind materialul rulant corespunzator se
acceptd in mod conventional ecartamente
adoptate ca normale.

In tara noastra se aplica Normele Euro-
pene de Modelism Feroviar (NEM), care
prevad intre altele si marimi nominale
stabilite pentru modele (NEM 012). Sint
situatii cind dispunind de un plan Ia o
anumita marime nominala este necesar a
se transpune acel plan intr-o altd marime;
norma NEM 012 prevede factorii de cal-
cul necesari pentru aceasta (tabelul nr.
2).

Materialele de modelism comercializate
pind in prezent la noi se incadreaza in
marimile HO, TT si N, furnizori fiind VEB
PIKO Sonneberg pentru HO si N si VEB
Berliner TT Bahnen (fost Zeuke & Weg-
werth KG) pentru TT, ambele firme fiind
din R.D. Germana. Adoptarea unui ecar-
tament sau altul se face, in majoritatea
cazurilor, potrivit spatiului disponibil, dar
uneori se intimpla ca alegerea sa fie de-
terminatd de diversitatea modelelor ofe-
rite de un producator sau altul ori chiar
numai de disponibilitatea momentana a
modelelor, accesoriiior si pieselor de
schimb comercializate. Insa in orice caz
la alegerea scarii de lucru in modelismul
feroviar trebuie avute in vedere si posibi-
litdtile de dezvoitare ulterioarad a amplasa-
mentului (dioramei) spre a evita, pe de o
parte, caracterul static, limitat ca idee, al
machetei functionale, si pe de alta parte,
neajunsurile provocate de completarea
cu noi componente neprevdzute inifial si
care pot implica — nu de putine ori —
modificari radicale ale machetei de baza.

Modelele de locomative si vagoane se
pot gasi fie separat, fie reunite sub forma
unei garnituri oferite intr-o cutie care
adesea confine si blocul transformator —
redresor necesar actionarii. Semnalele,
macazele, sinele, stilpii pentru reteaua
electrica, unele modele de poduri, cladiri
ca si unele piese necesare modelarii pei-
sajului (iarbd, pomi etc.) sint disponibile
separat, astfel incit ele pot fi utilizate in
cadrul unui aranjament intr-o diorama
sau la realizarea de noi modele, inexis-
tente in comerf. Desigur, piesa de baza in
cadrul unei colectii de modele feroviare o
constituie materialul rulant, dar acesta
are nevoie, cel pufin pentru a fi expus, de
sine, Sinele sint livrate sub forma de pro-
filuri 1 laminate ori obtinute prin indoirea
tabiei sau ca profiluri conveniionale (Mreu-
nite in cadrul unui segment de cale; fir-
mele PIKO si VEB Berliner TT Bahnen
furnizeaza tronsoane de cale, drepte sau
curbe, eu lungimi modulate avind sine cu
profil M. La noi in tara, recent, RECOOP
gin cadrul CENTROCOOP — Bucuresti a
inceput producerea unui tronson de cale
tip PIKO (HO), cu lungimea de 177 mm.
Acesta este interschimbabil cu materialul
oferit de firma germana, asigurind o buna
conductibilitate electricd si avind aceleasi
calitati de rezistentd si durabilitate. Pro-
ducerea unor tronsoane curbe, precum si
a unui material similar pentru marimile
TT si N ar fi binevenite atit pentru dezvol-
tarea modelismului in fara noastra, cit si
pentru realizarea de economii valutare
prin eliminarea importului. Desigur, trep-
tat, s-ar putea trece la diversificarea ex-
tensivda a gamei de produse autohtone
destinate modelismului feroviar.

In magazinele ce comercializeaza echi-
‘pament de modelism feroviar se gaseste
in prezent blocul de putere FZ 1 (articol
VEB PIKO Sonneberg nr. 5510/5/3), ce
oferd la bornele sale un curent continuu
de 2-12 V si max. 1,2 A in vederea ali-
mentarii motoarglor €u care sint dotate
modelele, precum si 16 V curent alterna-
tiv (max. 1,2 A) pentru actionarea macs-
zelor, semnalelor decuplatoarelor etc.
Blocul FZ 1 se racordeaza la sine sau ac-
cesoriile ce necesita curent prin interme-
diul unui pupitru de comanda, de aseme-
nea comercializat (articol VEB Berliner
TT Bahnen nr. 8 211), dar atit acesta, cit
si blocul FZ 1 pot fi construite sau adap-
tate din piese si componente disponibile
in magazinele noastre. In cele ce ur-
meaza prezentam schema si citeva indi-
cafii practice de realizare a unui bloc de
alimentare cu transformator si redresor
avind posibilitatea de variatie a tenfiunii

si inversare a polaritatii (fig. nr. 1).
Transformatorul
— Se& calculeaza puterea transforma-
Cu enswunea si ¢ ntul in camin

gros.05

— Sectunea necasard efectnd a
chatulul de tole (in cma)
Snec el =(1,1=13
= 1.,24| 20 = 5,55 cmi.
— Numarul specific de spire

Pa-

P). Snec et

Mgy = —————. unde 50 este con-
%  Snec ef

stanta infasurarii bobinajului
50 50

Snec.el. 555

Ngy =-

p = Ospire/volt -

— Numarul de spire al bobinajului pri-

mar:
Ni = Uy x ng, = 220 x 9 = 1 980 spire
— Numarul de spire al bobinajului se-
cundar:
N: = U: 2 ng, = 16 X 9 = 144 spire

R .
— Curentul I,in primar este:

%X |:, unde N: — numarul de
)
spire al secundarului
N: — -numarul de spire al primarului
|: — curentul Tn secundar (1,2 A)

N: U ,
dar -NT-— T unde U, — tensiunea
la secundar (16 V)
U, — tensiunea la primar (220 V)
N: 16
detgle=-— L= =0
t‘.e'::‘Nl 220 0,73 si |y 0,073 x

x 1,2 A= 0,088 A
Considerind° un conductor de cupru
emailat admitind o densitate de curent pe

sectiune 1, = 2.4 A/mm2, avem S, ..
Iy 0,088
=——= ———— = (0,037 mm?
b 24
— Diametrul sirmei pentrd primar
va fi:

4 S, cond. 4 %037
d = 2 s g =0,2mm
w T
in mod similar se determina diametrul
sirmei  pentru secundar adoptind wn
conductor de cupru emailat, admitind
aceeasi densitate de curent pe sectfiune,
avem:
1,2
S esilen mm2
2.4 0.5

pentru secundar

S cond. =-—>—

I: sp
— Diametrul sirmei

va fi:

o 4 S: cond, 4x 0,5

w m

= 0,.8mm
Secundarul transformatorului se va
bobina pentru 16 V c.a. cu priza de iegire
la 12 V. iesirea de 16 V furnizeaza curent
pentru comandarea macazelor semnale-
lor, decuplatoarelor etc., precum si pen-
tru iluminare; iegirea de 12 V furnizeaza
dupa 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 sectiunea necesard efectiva a
miezului:
S nec ef = ax b x 088 deci b
Snec.ef. 555
ax 0,88 ax 0,88

rezutab=285cm

Utilizind tole de 0,5 mm grosime avem
nevoie de un numéar de 285 : 0,5 = 57
tole.

Materialul utilizat va fi tabla de ferosili-
ciu (tabld de transformator).- Pentru re-
ducerea pierderilor prin curenti turbio-
nari este recomandabil ca tolele sa fie
acoperite cu un strat de lac sau izolate
intre ele prin foife subtiri de hirtie.

Componentele moniajului elecironic

Diode D, + D« 407 sau echivalente

Rezistoare R, = 1 kil si A. = 100 N

Rezistor ajustabil, liniar sau logaritmic
(potentiometru) P = 5 k)

220 uF/25 V si

Condensatoare C, =
C.=5nF

Tranzistoare T, = BD 135si T. = 2 N 30565

Comutator K, cu 2 pozitii

Siguranta S = 1,2 A pentru protectia
montajulul.

Pentru puntea de redresare se poate
utiliza si puntea 3 PMOS5, ce se gdseste in
comer}. Din potentiometrul P se regleaza
turatia motorului M al modelului, iar cu °
ajutorul comutatorului K se stabileste
sensul de mers prin inversarea polaritafii

T esdl 22 n

—

avinda=22cm,

55

—— e ]
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Fig. nr.5 Montaj pentru antrenarea a 2 modele circulind
in directii opuse pe o singur& cale
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Mth - modele

3;192’53.84’(55 = blocuri de linie
K,;K2'K3,K‘IK5- contacte cu fise
TR, TR2 - grupuri transf-redresor

Fig. nr.4 Montaj pentru anirenarea a 2 modele
circulind pe o singura cale
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g 6. Montaj circular automatizat
intardependente

2 curent continuu, o
him polaritatii punctelor
rului electric are ca
nsului de rotatie a
ul se transmite mo-
sine si roti — aces-
nct de vedere elec-
conductor aerian.
este doua feluri
e posibil mersul
cale si in aceeasi
reprezentind ti-
reale — pe de 0
(modele ali-
tor aerian) si
diesel,

ali-

R -releu de timp
G - sursa de putere

cu blocuri

pur si simplu printr-o discontinuitate
intr-una din sine (daca modelele urmeaza
s4 meargd in aceeasi directie) sau in am-
bele sine (daca modelele urmeaza sa
execute manevre total diferite unele de
altele). Regula de bazad in stabilirea nu-
marului de blocuri necesar este ca fie-
care model s se afle totdeauna intr-un
bloc diferit de cele ocupate de alte mo-
dele. Urmind aceasta regula, rezulta ca e
nevoie de cel putin un numar dublu de
blocuri fatd de numarul modelelor rulante
intrucit modelul insusi ocupa un bloc, iar
intre fiecare doud modele este necesar
un blac liber. Cu cit numarul de blocuri
este mai mare fatd de numarul modelelor
(3 — 5 ori), cu atit libertatea de miscare a
acestora este mai mare, evitindu-se intra-
rea in i bloc a doua modele. In sta-
urilor trebuie sa se
rele recomandari

tre garnitury

— este necesar sd se prevada blocuri
scurte la ambele extremitati ale une
pante astfel ca modelele impingatoare si
cele de tractiune sa poata executa mane-
vre de cuplare si decuplare;

— In cazul simularii unor operatii de
manevra in triaje, simultan cu desfasura-
rea traficului de tranzit, este recomanda-
bil ca sa se prevada un bloc scurt pe care
sa se refugieze modelele efectuind mane-
vre, permitind astfel intrarea nestinjenita
a unei garnituri de pe linia principala;

— locurile unde garniturile trec prin
acelasi punct in succesiune rapida, ca de
sxemplu traversari, jonctiuni, vor fi izo-
ate in mici blocuri interdependente: in
timp ce o garnitura iese, ea comanda in-
trarea alteia in zona;

— este necesara o izolare a oricarei
traversari intre doua cai pe care se pre-
vede a fi cite un model in miscare in ace-
lasi timp. :

Functionarea unui ansamblu de blocuri
de linie este aratata pentru inceput in fig.
nr. 4. Situatia prezentata este aceea a
doud@ modele (izolate sau garnituri) de-
plasindu-se independent in acelasi sens,
fiind alimentate de la doua surse de pu-
tere diferite.

Situatia 1. Contactele K;, K K; si Ks
sint inchise, contactul K; deschis. Mode-
lul M, trece din blocul B, in B;, modelul
M, trece din blocul Bs in B, si se opreste
in fata blocului Bj.

Situatia a Il-a. Ajungind in blocul B,
modelul M, poate comanda (intr-o
schema automatizata) inchiderea contac-
tului K3 si deschiderea contactului Kj,
astfel c& modelul M, poate avansa in blo-
cul Bj.

Intre cele doud modele va fi mereu o
zona ,tampon", interzisa trecerii modelu-
lui M, atit timp cit blocul din fata nu este
alimentat. Trecerea modelului M; dintr-un

bloc in altul poate constitui o comanda
‘pentru introducerea in circuit a blocului

pina atunci inchis modelului M,. in acest
fel se reproduce veridic situatia din reali-
tate cind doua garnituri de tren mergind
pe aceeasi cale si in aceeasi directie pas-
treaza intre ele o distanta impusa. -

Doua modele M, si M, (izolate sau gar-
nituri) pot circula in directii opuse pe un
traseu compus din blocuri ce constau din
tronsoane de cale avind capetele complet
izolate unele de altele. Pentru a trece
unul pe linga celalalt, asa cum se intim-
pla in realitate, unul din modele trebuie
sa treaca pe linia abatuta (fig. nr. 4).

Siiuatia I. Contactele K;, K, si Kg in-
chise, K;, K4 si K¢ deschise (fig. nr. 4 pre-
zintd aceasta situatie). Semnalul S; este
in pozitia ,Drum liber" si modelul M,
trece din blocul B; in B,. Semnalul S,
este in pozitia ,Oprire” si modelul M,
opreste in fata acestuia.

Situatia a ll-a. Contactele K;, K4, Ks, Kg
deschise si K,, Kj; inchise. Modelul M,
trece in blocul B; (pozitia macazului m;
este de ,Linie directa“) si se opreste in
fata blocului Bs. Semnalul S, ramine in
pozitia ,Oprire”, iar modelul M, statio-
neaza.

Situalia a lll-a. Contactele K;, K, Kj
deschise si Ky, Ks, Kg inchise. Inainte de
inchiderea contactuiui Ks, macazul m, se
trece in pozitia ,Linie abatuta“, iar sem-
nalul S, indica ,Drum liber“. Modelul M,
trece din blocul Bg in Bs si de aici, peste

Situafia a V-2
deschise, K, K
stationeaza i
delul M, avan
cind prin Bs; peste macazu
pozitia ,Linie directd” inainte de
rea contactului Ka.

Situatla a V-a. Contactele K., K, K, in-
chise; macazul m, se trece in pozitia -
nie abatutd" (inaintea inchiderii cont
lui K), modelul M, avanseazd spre blocu
B,, trecind prin B, peste macazul m

Schemele prezentate aici sint simple s
ele pot fi automatizate. Cel mai simpiu
montaj cu buclad inchisd este cercul, dar
acesta nu alcdtuieste decit foarte rar un
montaj de sine statdtor, tocmai din cauza
simplitatii sale. Un asemenea traseu,
care circula doua trenuri in aceeasi dire
tie, se obtine usor daca inchidem cape-
tele montajului din fig. nr. 4. Daca intro-
ducem in scheméa semnale ce controleaza
pozitia modelelor prin comanda alimenta-
rii blocurilor corespunzatoare, obfinem
un circuit automatizat destul de simplu
Completarea cu un releu ce reglemen-
teaza in timp pozitia semnalelor in lungu
traseului aduce o nota de realism in func-
tionare (fig. nr. 6).

Situatia ini{iala

Modelul M, se indreapta spre semnalul
S;. Modelul M, este oprit pe blocul b.
inaintea semnalului S,. Ambeie semnale
S, §i S, indica ,,Oprire” (blocurile b, si b,
sint deconectate). Semnalul S; aratd
,Drum liber*.

Functionare

Modelul M, trece peste sina de contact
sy, ce comanda asezarea semnalului S in
pozitia ,,Oprire" si a semnalului S, in po-
zitia ,,Drum liber”. O data cu aceasta se
inchid contactele 4 si 5 ale semnalului 5..
In acest timp modelul M, ajunge la blocul
b, si se opreste aici, deoarece semnalul
S, este inca in pozitia ,Oprire”. Atunci
cind releul de timp permite alimentarea
blocului b, (semnalul S, fiind deja In po-
zitia ,,Drum liber"), modelul M, trece pe
linga semnalul S; si in momeniul in care
depaseste sina de contact s;, semnalul S,
indica ,,Drum liber".

Prin borna 4 a semnalului S, se alimen-
teaza blocul by si ca urmare modelul M,
avanseaza.

De mentionat ca sinele de contact s, si
s3 trebuie sa fie asezate fata de blocurile
bz, b, si respectiv by, la o distan{d mai
mare decit lungimea modelului.

Ca releu de timp recomandam articolul
VEB Berliner TT Bahnen nr. 8 420, ce se
gaseste in magazine.

Acest material a expus numai citeva
idei si principii fundamentale ale modelis-
mului feroviar. Oricare modelist poate
utiliza acest articol potrivit aptitudinilor si
dotarii sale materiale.

BIBLIOGRAFIE
1. Norma Europeana de Modelism-NEM

12

2. Standard S1—NMRA

3. Reviste: ,Modelleisenbahner (Der)”
nr. 1/1975, p.21, nr. 11/1980, p.338, nr.
6/1981, p.176

,Modellbahn Praxis* nr. 8/1969, p.6,14
4. Prospecte de echipament pentru mo-
dele feroviare de la firmele: VEB-PIKO
Sonneberg, VEB-Berliner TT Bahnen,
LIMA Models.

MARIMI $1 SCARI UZUALE IN MODELISMUL FERDVIAR

: Proportia Scara Ecartamentul Ecartamentul T
Marimea fata de pentru | caii de rulare real Observatii
1" = 3048 mm modele a modelelor reprezentat
1 ¥ 112 120 mm 1 435 mm Standard NMRA
3/4" 3/4" "G 0 mm 1435 mm Standard NMRA
17/32° 17/32 1:22,6 64 mm 1 435 mm Standard NMRA
1725 112 1:24 Adoptat 64 mm 1 435 mim Standard NMRA
I(No. 1) 3/8"(10 mm) 1:32 45 mm 1 436 mm Standard NMRA
Norm# Europeand
de Modelism
Im 3/8°(10 mm) 1:32 32mm cca 1 000 mm
le 3/8°(110 mm) 1:32 22.5 mm 750--785 mm |
A |
] 7 mm 1:43,5 | Adoptat 32 mm 1 435 mm Raspindita in '
3 Anghia
0 GBmm - 1:45 32 mm 1 435 mm




FERATE au péatruns in vechile
Istiorice ale Roméaniel de astazi
fn Banat (1854) si apol in Dobro-
B0). Transilvania (1868), Buco-
menia Moldova (1869) si Oltenia
m Dobrogea, aflatd pina in 1878
gnatie otomana, prima linie de
B8 Cernavoda Port (Boghas Ke-
stanta Port (Kistendjé), a fost
mati la 1 septembrie 1857 socie-
@e Danube and Black Sea Rail-
gendié Harbour Company Limi-
icietatea anonima a cdii ferate
Marea Neagra si a portului Con-
Denumita pe scurt ,Danube and
|a Railway” sau D.B.S.R., societa-
Eé era reprezentatd de Sir John
larkley, acelasi care avea sa con-
| In timpul domniei lui ALl Cuza
18 poduri metalice din Romania
Imtre 1B67—1869 linia Bucuresti
~Glurgiu, prima linie de cale fe-
Principatele Unite.
ptiz privind concesionarea liniei
fa—Cernavoda, incheiatd intre
sl guvernul imperial turc, deve-
putorie datorita firmanului (ordin
8l sultanuilui Abdul Medgid
1861). Firmanul — datind din
redactat in limbile franceza si
| este pastrat in cadrul Muzeului
erate Bucuresti, constituind unul
natele valoroase ale acestui
concesiune era cuprinsd si ex-
@& porturilor Constanta si Cerna-
opul general fiind evitarea circu-
wale prin gurile Dundrii (supuse
gheturilor) si scurtarea traseului
@ Dunare-Marea Neagrd. Linia
inta Port—Cernavoda Port
n) constituia prima linie de cale
in partea europeana a vremelni-
wperiu otoman.
mstructia liniei au fost utilizate atit
sice de tip Stevens-Vignole cu o
+ de 34 kgf/m, cit si sine tip Bru-
#ge-rail) de 35 kgf/m si cu sectiu-

nea transversala in forma de clopot. Si-
nele tip Brunel (denumite astfel dupa in-
ventatorul lor, inginerul englez Isambard
Kingdom Brunel) au avut o mica rdspin-
dire, fiind utilizate in epoca de pionierat a
cailor ferate, in special pe linille compa-
niei engleze  Great Western Rallway"
(ecartament larg de 2 135 mm), in Ger-
mania pe linia Leipzig-Magdeburg (1860),
precum si pe citeva linii portuare euro-
pene. Cupoane originale de sine, datind
din 1859 si care au fost utilizate pe linia
Constanta-Cernavoda, sint expuse in ca
drul Muzeului Cailor Ferate, impreuna cu
0 borna de delimitare a terenurilor con-
cesionate in 1857 companiei D.B.S.R.

Inaugurarea liniei Constanta—Murfa-
tlar—Medgidia—Cernavoda a avut loc la
4 octombrie 1860, dupad ce au sosit din
Anglia de la firma ,Beyer, Peacock & Co
Ltd", Gordon Foundry, Manchester, pri-
mele doua locomotive, denumite ,Ovidiu"
gi ,Tomis". La inaugurare a participat si
cunoscutul economist si statistician ro-
man Dionisie Pop Martian (1820—1865).
Cu acest prilej, Martian a scris un intere-
sant articol pe care I-a publicat la 9/21
octombrie 1860 in publicatia
Justratiunea, ziurnal universal”, care a
aparut la Bucuresti in perioada
1860—1861. Sosirea primului tren in por-
turile Cernavoda si Constanta a fost salu-
tatd cu 21 de salve de tun de doua goe-
lete de razboi turcesti, frumos pavoazate.
Traseul liniei a fost parcurs de primul
tren inaugural in 3 ore si 45 de minute,
realizindu-se o viteza medie comerciala
de 16.9 km/h (vitezd tehnicd—19 km/h).
CARACTERISTICI TEHNICE #
I. Locomotiva

— diametrul cilindrului 407 mm

— cursa pistonului 610 mm

— diametrul rotilor motoare 1 535 mm

— timbrul de regim B atm

— greutatea locomotivei nealimentate
262 tf .

— greutatea locomotivei in serviciu

o ! |
0900000000000 H | i
(-] 2] l —0%N 0

| e

I |

I

0 0 00

(fara tender) 28,9 tf

— suprafata totala de incalzire
B2,60 m?

— forta de tractiune 3 538 kgf

— viteza maxima 81 km/h
Il. Tender

— diametrul rotilor 1 040 mm

— volumul rezervorului de apad 6 m3

— capacitatea cutiei de carbuni 3,1 tf

— greutatea proprie a tenderului
11,5 tf

— greutatea tenderului in serviciu
20,6 t

mpreuna cu tenderul, locomotivele
aveau o lungime totala intre tampoane de
13310 mm si o greutate totald in stare
de serviciu de 49,5 tf.

In perioada 1861—1862 s-au mai achi-
zifionat de la firma ,Beyer Peacock” inca
cinci locomotive identice, iar in 1866, prin
sosirea de |a firma .aninP, 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.

Circulatia feroviard intre porturile co-
lectoare-distribuitoare Constanta si Cer-
navoda a determinat infiinfarea in 1865 a
unui serviciu local, denumit ,Local-Post",
care stabilea atit legétura intre cele doua
puncte terminus ale liniei, ¢it si cu servi-
ciul postai al companiei maritime aus-
triece ,Lloyd". In 1867, societatea
D.B.S.R. a emis special pentru francarea
transportului postal ape linia Constan-
{a-Cernavoda o marca proprie de 20 de
parale (,20 Paras"), care prezintd un inte-
res deosebit, constituind prima marca
postald europeand la tematica feroviara.
Desenul marcii, de dimensiuni reduse,
18,5 x 2225 mm, reprezinta fidel un tren
intrind in portul Constania.

Locomotivele ,Ovidiu* si ,Tomis* au
fost construite in 1860 dupa modelul
uzual englez (din acea perioada) pentru
serviciu mixt (trenuri de calatori si marfa)
si aveau trei osii cuplate (tip C), doi ci-
lindri interiori sasiului, distributie tip

Stephenson, fiind prevazute cu un tender
separat cu trei osii. Initial, locomotivele
aveau marchiza mecanicului descoperita
si nu erau echipate cu dom de nisip si
plug (dispozitiv ,chasse-boeufs”). Caza-
nul masura intre placile tubulare
3 200 mm, cuprindea 168 de tevi de fum
cu diametrul interior de 46 mm si avea
diametrul exterior de 1 200 mm

La 10 decembrie 1882, linia Constan-
ta-Cernavoda a fost cumpdrata de |a so-
cietatea D,B.S.R. de catre statul roman,
impreuna cu materialul rulant care se
compunea din 9 locomotive, 23 vagoane
de calatori (1 vagon-salon, 2 cl.l, 2 clI/l.,
3 clll, 6 cl.lll, 2 vagoane pentru posta si
7 vagoane pentru bagaje si manipulatie),
298 vagoane de marfa (220 vagoane aco-
perite si 78 vagoane descoperite), 13 va-
goane de serviciu si 2 pluguri de z8pada.
Locomativele cu trei osii cuplate si ten-
der separat (D.B.S.R. nr. 1—7) au primit
la C.FR. numerele 681—687, iar cele
doua locomotive—tender numerele 04 si
05, Locomotiva-tender C.F.R. nr. @4 a fost
casatd in august 1896, iar locomotiva
C.FR. nr. 05 — dupé ce a fost folosita la
serviciul de manevra — mai era utilizata
in 1913 in statia Bucuresti Nord, ca sim-

u cazan cu abur, la incalzitul trenurilor
inainte de a fi aduse la peron. Locomoti-
vele—tender C.F.R. nr. 04—05 aveau lun-
gimea totala — intre tampoane — de
7 m, ampatamentul de 3 270 mm si dia-
metrul rofilor motoare de 980 mm. Va
goanele de calatori ale liniei Constanta
—Cernavoda au fost construite de firmele
engleze Wright & Sons, Birmingham, si
Wagon Comp.", Gloucester, precum si
de atelierele din Constania. Vagoanele de
marfd proveneau de la ,Saltley Works",
Birmingham, ,Brown-Marchals", Birmin-
gham, ,Wagon Comp."”, Gloucester, si
atelierele din Constanta.

Locomotivele C.F.R. 681—687 au re-
morcat pind in 1895 trenurile mixte de pe
linia Constanta-Cernavoda, precum si

>
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PRIMELE LOCOMOTIVE CU ABUR
ALE LINIEI CONSTANTA PORT—CERNAVODA PORT

Looomotiva Tioul Numdrul Denumirea firme:
o 1e constructoare
D.B.S.R. C.FR. fabricatie
nr. 1-,,Ovidiu” nr. 681-
,Ovidiu” C-n2 120/1860
nr. 2-,, Tomis" nr. 682-
LTomis" C-n2 121/1860
nr. 3, Tighina" nr, 683-
,Tighina" C-n2 192/1861 .Beyer f‘eacock
nr. 4 nr. 684 c-n2 191/1861 e
nr.5 nr. 685 C-n2 193/1861 Manchester
nr. 6 nr, 686 C-n2 194/1861
nr.7 nr. 687 C-n2 329/1862
sau
330/1862
nr. 8 nr. 04 Ct-n2 192/1866 ,,Manning”. Wardle
or. 9 nr. 05 Ct-n2 193/1866 PO R Ly

R —




# de vacanja care circulau numai
W verii pe traseul Ovidiu—Tomis
i (astazi, edificiul roman cu mo-
Serz—Baile de la ,Vii". Prin con-
celebrelor poduri dunarene de la
sda si inaugurarea lor la 14/26
srie 1895, linia Constanta-Cerna-
fost legatd de restul retelei C.F.R.
linle secundara, aceasta devenea,
Wl traseu Cernavoda Pod—Salig-
cea Vodd—Constania Port, por-
finala a magistralei Bucuresti—
inta Port, permitind ,iesirea
& pe marile lumii®

i remorcarea trenurilor personale
lerate romanesti pe traseul Bucu-
instanta, precum si a celebrelor
Internationale ,Orient-Express"
“Bucuresti—Constanta, trenurile
* P. si C.) si ,Ostende—Vienne
pes" (Ostende—Bucuresti—Con-
frenurile ,Express"” O si E.) au fost
| locomotive de mare viteza de tip
| {Orléans) si apoi din 1913 si cele
2—C—1 (Pacific).

ind din 1896, locomotivele C.FR.
{7 au fost utilizate la manevrd in
portul Constanta, precum si la re-
sa trenurilor de vacanta spre Biile

de fa ,Vii" si apoi din 1906 a celor de pe
traseul Gara Constanta—Cailatis—Aegy-
ssus—Tataia—Mamaia. In 1925, din cele
sapte locomotive C.F.R. 681—687 trei
erau complet deteriorate,

In 1924, din initiativa ing. inspector ge-
neral Theodor Bals, au fost salvate de la
casare citeva tipuri reprezentative de lo-
comotive, printre care figura si locomo-
tiva C.F.R. nr. 683 ,Tighina" a liniei Con-
stanta—Cernavoda. Aceasta a fost ex-
pusa in 1939 cu ocazia serbéarilor ,Cefe-
riadei" in cadrul vechiului muzeu C.F.R.,
amplasat sub tribuna Stadionului Giu-
lesti. A fost Insa@ distrusa in timpul bom-
bardamentelor din primavara anului 1944,
cind a fost atins si muzeul. In flacarile ex-
ploziilor aveau sa dispara mai multe do-
cumente legate de istoricul liniei Con-
stanta—Cernavoda, ca planurile cu linille
si proprietdtile companiel portului Con-
stanta (originale in limba turcd) sau foto-
grafiile statiei Constanfa (1860) si atelie-
relor Constanta (1865).

ILIE POPESCU, HORIA SERBANESCU,
SERBAN LACRITEANU

1
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VESTLAND LYNX




Elicopterui LYNX este un bimoior, propulsat de
doua turbine Gem Rolls-Rayce, utilizabll p2 orice
vreme i produs in diverse variante de catre firma
britanicd Westland MHelicopiers Limited. Pe linga
varlantele militare de atac antisubmarin, antinava
sau dragaj gl cercetare existd si variante civile de
transport si salvare. latd principalele sale caracte-
risticl tehnice:

Lungime toiald, cu rotoru! €nvi‘rundu-:e1

Lafime totald, cu rotorul invirtindu-se ........
N A S W T o 2,80 m
Indljime tofala ....... R L 3,58 m
Léfime cu rotorul pliat ............... 2% m
Lungime cu rotorul pliat ............ 10,62 m
Per!onnante cu o irrmsé de

o bl S 4 B76 kg
Vilezd de croazierd maxima ....... 230 km/h
Vitezd de croaziera cu un singur motor .....
..................................... 215 km/h
Vitezd ascensionald normala .......... 11 m/s
Autonomie maxima .................... 3 ore
Razd de acliune maxima ... 300 mile marine

MARIN PFTRESCH






POSTA REDACTIES

J — Bucurmgtl. T DaME O Solew-
o satsfacute in BCes! Numdr Vo
fmneiy:  mrtificind

J MOREL — Gura VEL Nu oetinem
MEuie de |IAR 83

TUAN — Hugl _Yamato™ va fi publi-
&= numersie viitoare

SORIN — Giarmata-Vil. V& muitu-
soracieri 31 vA asigurdm cd vom
petarea avipanelor pionierilor avia-

AMDREl — Pitegli. Va vom rés-
measi ordine: a) Puteti folosi clei
Btk B Pentru tehnologia realizarii
@ oin fibrd de sticla, consultati re-

nr 4/1884 c) Din cite stim, in Pi-
M mic un cerc de navomodele, ex-
® o=l = Cassei Pionierlior.
™ — Deva. Va felicitAm pentru con-
eed Nu definem, cel pufin deocam-
% =utomacaralei CKD.
BN — Lunca Calniculul, O statie de
| Bu wn singur servomecanism de tip
e in URS.S., care se gasea in
faist costa circa 1 200 lei. Motorul
Fet cu ajutorul unui simplu releu.
CATALIN — Pitestl. Vom publica
2 de telecomanda accesibile si
© Pestru motorag incercati sa vizitati
Cresaril” din Bucuresti.

RADU — Dej. Pentru a va adresa
Lcesva. pe iingd titlul institutiei
b plicc C.J.EF.5.—8uceava, judetul
staniia tov. Moraru Silvestru.
~— Cildragl. VA invitdm pentru o dis-
=o 4 la redactie Tn timpul unei vizite
wworest Speram sa va putern ajuta.
N — Constania. Recomandati tutu-
o ov c@nu reugesc sd gaseasca re-
soonsze Este foarte simplu si mult

. delinem scheme de executie
sreactoare, dar vom incerca sa publi-
¥ & caracteristici ale unor motoare
seantionale.
‘I"EFA.H — Lugo). Chiar in acest nu-
panurie unui elicapter. Nu detinem,
. cesenele elicopterului ,,Pumw".
IRISTIAN — Constania. Este foarte
pos caca fotografia dv. este inedita.
| ‘acell 0 copie si trimiteti-o la redac-
2TTO. Vom publica minisubmarine.
‘yoso 3-8 publicat de curind o mo-

d <o

|

P [ o
o ! ] PRI )
5 0P S R

- Frania, dar nu detinem dreptul de a
sesenele. O puteti consulta la redac-

'ASCHI — Bucuresti. Consideram ca
=2 dreptate. 1AR 39 este un avion ro-
c=ent Vom incerca sa il prezentam
n numerele viitoare.
U TUDOR ADRIAN — Cluj-Napoca.
' rancez ,Soufriére” nu a existat de-
‘mata autorului unui cunoscut roman,
o 'n colectia ,Delfinul”, si a cititorilor
smarin de acest tip a existat in flota
& ci=sparut in imprejurari neelucidate
sanul Atiantic, in zona Canalului Pa-
@338 Se numea ,Surcout‘.
WCU — Timigoara. Dupé cum putsti
. afactat cailor ferate este in conti-
‘e V& multumim pentru aprecieri.
IHAIL — Caracal. Pentru motoare de
“esal-va la C.5.T.A—Suceava. Nu
anurile solicitate de dv.

CRISTIAN = Bucurestl, Consultati
= um nr. 8/1878. Nu avem disponibile
@ numarul expsrimental din 1983
IAN FLORIN — Buzdu. Vom publica
Liorulul de mine ,Amiral Murgescu®.
TANU GABRIEL — Gala|i. Deoarece
sititorl ne-au sclicitat planurile |, Tita-
g vom publica. &

U DAN — Dorohol. In numérul viitor
‘enurile unei nave pentru incepatori.
DRIAN — Brﬁm. MNu putem sa va tri-
Indrumétor tehnic al masinii ,Dacia”
« c@ nu 1 detinem.

IHAI — Consianla. IAR 81 este un
2e realizal ca machetd zburatoare si

ce acsea vi stBtum 33 consstrull 3 machets
satcd Schema de stalie este corecid
TANASESCU DAN — Ploteytl. Avet! un sficopter
n acest numar. Pentru a ajunge piiot, trebuie sa
wmatl Cursurile scolii de avialie de Iz Bobocu
ud Buziu

DIACONESCU OVIDIU — Suceava V& mulju-
mim pentru propuneri si va asigurdm ca vom
fine seama de ele.

CARCEANU PETRE — Corcova. Scrisoarea dv.
a fost transmisa Comisiei centrale de racheto-
modelism din cadrul F.R. Modelism.

MOSU FLORIN, CIRSTEA VASILE — Rovinari.
Profilul revistei noastre ne permite publicarea
unor modele de deltaplane, dar in nici un caz a
unor deltaplane reale. Consuitati revistele Teh-
nium 1—6/1978.

BUDUR ANDRElI — Oradea. Nu detinem nici
planurile, nici istoricul jeep-ului, dar solicitam
pe aceasta cale materiale din partea cititorilor.
POPA GHEORGHE - Neholu. Pentru detalii ale
sasiului de automodel, puteti folosi revista nr.
1&985. Adaptind sasiul puteti folosi carcasa de
LOlteit'.

TUICA ION — Sogdea. Va vom trimite calendare
la sfirsitul anului, alaturi de ultimul numar al re-
vistei.

NASTASE GHEORGHE — Cernavoda, Unul din-
tre colaboratorii nostri pregateste pentru publi-
care planurile avionului utilitar IAR 818
GOREAC PETRU — Suceava. Materialul propus
de dv. a fost refinut pentru publicare.
GHIATA CATALIN — Galaji. Probabil ca este
avionul A10—,Fairchild", pe care intentionam
sa-l prezentdm in cadrul rubricii ,Aviatie mo-
derna”.

IGNAT MARIN — Satmadrel. Navele spatiale SF
nu intrd in nici o categorie de concurs a Federa-
tiei Romane de Modelism.

SZABO KAROLY — Marghita. Modul de functio-
nare al unui astfel de motor, cit si punerea lui in
functiune au fost prezentate in nr, 2/1984.
CONSTANTIN CRISTIAN — Aibegti Paleologu.
Va sféatuim sa incepeti activitatea navomodelis-
ticd cu o nava mai simpla.

STROESCU DANIEL — Plolegtl. Vom publica
avioane-scoald.

BADESCU CATALIN — fagl Din pacate, nu pu-
tem méari numdrul de pagini afectate rubricii
»Aviatie moderna“. E
CARAGEA CRISTIAN — Bucuregll. Vom face
totul ca revista sd nu isi piarda, asa cum spuneti
dv., .farmecul’. Nu putem retipari primul numar.
BESLIU CATALIN — lagi. Schemele publicate
sint originale ale firmei producatoare. Nu au fost
date nici un fel de date suplimentare.
SZABO ALMOS — Oriigtle. Nu avem disponibili-
tati din nici un numar anterior. Pentru a nu le
pierde pe viitor, abonati-va,

MARUSCA LILIAN — Pédureni. Nu detinem pla-
nurile constructive ale primului motor cu reactie
,Coanda".

KOVACS SANDOR — Jacodiu nr. 102, jud. Mu-
res, cod 3277, cautd nr. 2/1984.

GOgMAN VALENTIN, Str. Florilor nr. 68, ap. 38,
M. Ciuc, jud. Harghita, cod 4100, cauta planurile
avionului ,Hawker Hurricane".

VALICA MIRCEA — Dorohol. Planurile solicitate
de dv. au fost publicate in revista Tehnium nr.

'12/1981.

SZOTTA 10SIF, Str. Independentei, bl. 1, ap. 19,
Sighetu Marmatiei, jud. Maramures, cod 4925,
este interesat in schimburi de planuri si modele
de camioane.

. UN RACHETOMODEL
CONSTRUIT DUPA PLANURILE

REVISTEI "MODELISM

ADRESE UTILE
Pentru a obline orice tip de baghele

pentru modelism, adresati-va Clubu-
lui ,Vointa” — Reghin, Str. Mihai Vi-
teazul nr. 12 telefon 950/20861.

RASPUNS LA FOTOGHICITOA-

REA din nr, 4/1984

Am primit la redactie mai multe scrisori
ce incearcd sa dea explicatii in legatura
cu avionul din fotografia publicatd in nr.
4/1984, Deosebita ni s-a pdrut cea primita
de la un elev din Bucuresti si o reprodu-
cem integral: ,M& numesc Antoniu Paul
Cristian si sint elev in clasa a X-a la Li-
ceul «Tudor Viadimirescu» din Bucuresti,
cu profil aeronautic. Sint un pasicnat al
aviatiei si m-am abonat la revisia Mode-
lism-supliment Tehnium, pe care o consi-
der foarte interesantd. In nr. 4/1984 se
face apel la cititori pentru elucidarea
«misterului» aviatic legat de avionul pe
bordul céruia scrie «Obor-Gara de Nord».
Scrisoarea mea soseste destul de tirziu,
deoarece cu totul intimplétor, citind car-
tea «Zborul nostru» de Radu Th., editia
1930, am descoperit istoria acestui avion.
Textul fiind foarte interesant, il redau din
carte. La pag. 78 : «Pe frontul de la Oifuz,
it. Mincu i It. Cutarida cu Farman-ul
Obor-Gara de Nord zboara si aruncad ma-
nifeste - 17 octombrie 1917». La pag. 116:
«In februarie 1918 veni vremea ca batri-
nul Farman sa fie scos din intrebuintare.
Atunci a fost rdnit si chipul gloriosului
Farman Obor-Gara de Mord, sosit in zbor
de pe frontul de !a Salonic, condus de un
pilot englez, pe la sfirsitul lunii. octom-
brie 1916, Isi opri definitiv aripile pe
plaiurile roménesti. A fost incredintat sit.
Mincu C. ca sd Il piloteze. De atunci pina
la sfirsitul campanisi, in zbor neintrerupt,
pe deasupra frontului si-a intins falnic
aripile, de nenumdrate ori ciuruite de
gloante si zdrentuite de schije, totdeauna
intoarse cu bine din calea primejdiilor.
Cind i s-a hotdrit desfiintarea, Farman-ul
care avuse prilejul sad treacd de atitea ori
muntii, dupa atita zbor, era incd teafdr si
in vreme ce, o datd cu primele lui suru-
buri, aripile avionului au inceput sd se n-
doiascd spre pdmint In semn da trista re-
nuntare, pilotul gloriosului avion, privind
cu jale spre uitima ardtare a gloriosului
sdu tovards, trdi in acea clipa, trist, o in-
treagd poveste, povestea avionului
Obor-Gara de Nord...». Dupa cum putem
observa, anul 1912 inscris pe spatele fo-
tografiei nu are nici o legaturd cu acest
avion, construit in 1913" Un raspuns

foarte bun am primit si din partea lui ii-
hai Tiberiu din Tirgoviste, cédruia de ass-
menea 7i multumim.

Wy i pasrgen

= Auzis taica? Asta prinde i progra-
mul 2?7
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Conrad Haas din Sibiu, A.S. , Arsena-
Iul“... Imi pare rdu, ne puteji participa.
Nu v-afi calificat la faza de masd.

ISN 44 217

Subscription department:
ROMPRESFILATELIA — export-import
presa POBox 12-201, Bucuregtll, Calea
Grivijel 64—66 telex 10 376

Ahonamentele la revista ,MODE-
LISM -Supliment Tehnium” se pot
face la oficiile P.T.T.R, factorii pos-
tah si difuzorii din intreprinderi sau
institutii. Costul unui abonament
anual (4 numere) este de 24 lei.

Materialele trimise spre publi-
care nu se restitule decit in ca-
zul unui acord prealabil, chiar
dacé sint publicate sau nu. in-
treaga responsabilitate asupra
originalitatii planurilor si exacti-
tatli lor revine autorilor.




wmdarul viitor v@ vom prezenta planu-
porulul de pasageri i maria MEDEEA,
mavad a Serviciulul Maritim Roman (ac-
NAVROM), de la a carul infiintare se
#sc anul acesta 90 de ani.




