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2 Vi-= a Festivalului sporturilor
aplkcative, manifestare de am-
Infiatd si organizatd de seclia
g a tinerstului pentru apdérarea
¥ sport a Comitetului Central al
Timerstului Comunist, desfasurata
{ & Intre 3—11 august la Timi-
~a sfiat sub semnul unor semnifi-
e

Meta 2 avut loc in anul In care
@issurat lucrarile Congresului al
® Urwni Tineretului Comunist,
# ou profunde rezonante in acti-
gepamizaties revolutionare de tine-
l; s socwent prilej de manifestare
meensicr ce dragoste 5i atasament
§ po care unaril utecisti le nutresc
= ftstd de strilucitul nostru
r tovarasul Nicolae

=a
[ =%
was tmp Festivalul sporturilor
sapi.cative din acest an s-a desfa-
| puling yreme de la aniversarea a
m oe la Congresul al IX-lea al par-
ce2 ma rodnica si dinamicd pe-
%~ multimilenara istorie a poporu-
ru. pe care cu deplina satisfactie
Um& mindrie o numim ,Epoca
Ceaugescu” :
»stitia s-a inscris, de asemenea, in
#u! manifestarilor politico-educa-
pportive menite s& marcheze Anul
bonal a2l Tineretului, inifiativd de
u & tinerstului patriei noastre, ca-
weazi in primele rinduri ale luptei
participarea la solutionarea pro-
w majore ale epocii contempo-
wru dezvoltare liberd si inde-
k& pentru triumful dreptului fun-
al &l omului la pace si la viatd.
@in acest an a Festivalului se dis-
e aditile anterioare si prin faptul
inclusa in cadrul sdu o noud ra-

murad sportiva, radiogoniometria,si a fost
instituit On trofeu transmisibil, .Cupa
Festivalului sporturilor tehnico-aplica-
tive", elemente care au determinat creste-
rea numarului de participanti si indeosebi
amplificarea energiilor fizice si creative
pentru cucerirea locurilor fruntase, ceea
ce a conferit intrecerilor o nota entu-
ziasta si pasionanta.

Organizat sub egida ,Daciadei", Festi-
valul sporturilor tehnico-aplicative care a
reunit finalele pe tard ale ,CUPElI UTC"
la tir, orientare turisticd, judo, modelism,
karting si radiogoniometrie, a scos in evi-
dentd un nivel ridicat de pregétire a con-
curentilor, pasiunea si receptivitatea
acestora pentru sporturile cu caracter
tehnico-aplicativ, competenta si seriozita-
tea care se manifestd la nivelul cercurilor
de_profil.

Dincolo de performante si ierarhii, in-
trecerile au contribuit la imbunatatirea
cunostintelor si perfeciionarea deprinde-
rilor tinerilor din detasamentele de prega-
tire pentru apararea patriei, competifia in-
scriindu-se in amplul demers intreprins
de partidul nostru, de comandantul su-
prem, tovarasul Nicolae Ceaugescu, pen-
tru educarea patrioticd pentru munca si
apdrare a tinerei generatii.

Sporturile tehnico-aplicative prin
excelentd isi pun amprenta asupra com-
portamentului si caracterului tinerilor
practicanii ai acestora, cultivindu-le cali-
tati moral-volitive si psihice cum ar fi sta-
pinirea de sine, curajul, echilibrul, dorinja
de perfecfionare $i autodepasire, rabdare,
trdsdturi de caracter specifice omului
nou, constructor si aparator al cuceririlor
revolutionare ale socialismului. Festivalul
a reliefat incd o datd ca in sporturile teh-
nico-aplicative conditia sine qua non a
obtinerii unor rezultate superioare, cheia

Joua dintre echipele, fruntase ale navornodelismului nostru, ,Cetatea
oiu” si Clubul Sportiv Universitar Galati“, sub conducerea a doi re-

g/ antrenori,

Mircea Busuioc si Gheorghe Anghel.

de boita a succesulul o constitule perse-
verenta, hotarirea de a invinge, increde-
rea statornica in forfele propril

in rindul probelor la care s-au intrecut
concurentii au iesit in eviden|a intrecerile
de modelism — aeromodelism, rache-
tomodelism, automodelism si navomode-
lism — in cadrul carora tinerii $i-au dove-
dit cu prisosinta aptitudinile in minuirea
cu precizie a aparaturii, dragostea §i inte-
resul fajda de tehnica, spiritul inventiv si
imaginatia creatoare.

+CUPA UTC" la modelism s-a inscris in
ansamblul actiunilor menite sa contribuie
la canalizarea energiilor si aptitudinilor
tehnice ale tinerilor spre domenii de virf
ale industriei moderne, cum ar fi proiec-
tarea si construirea mijloacelor de trans-
port aeriene, rutiere, feroviare, navale si
aerospatiale, proiectarea si realizarea mij-
loacelor de teleghidare a acestora.

Sectia pregitire a tineretului pentru
apararda patriei si sport de la Comitetul
Central al Uniunii Tineretului Gomunist
impreund cu Federatia Romana de Mode-
lism studiazd posibilitatea ca in viitor
.CUPA UTC" la modelism sa cuprinda si
intreceri la cea de-a cincea ramurd a
acestui sport, modelismul feroviar, ra-
murd noud, cu puternice influente pozi-
tive asupra gindirii tehnice a tinerilor si
imbogatirii orizontului lor de cunostinte
privind vehiculele, constructiile si instala-
{iile feroviare.

Dorim ca si urmaétoarele editii ale Festi-
valului sporturilor tehnico-aplicative, prin
buna lor pregatire si organizare, sd se
constituie in momente de reper ale activi-
tatii de educare revolutionard si patrio-
ticd, pentru munca si viata a tinerilor,
pentru sporirea capacitdiii de munca si
de creatie, dezvoltarea multilaterala a
personalitatii umane.

Sa trecem in revistd § cistigators leee-
cerilor din cadrul Festivaluks sporiusics
tehnico-aplicative

~CUPA UTC" LA MODELISM-

a Aeromodelism:

Locul | Diaconu Sandu — judetu W
cea -
locul |l Bojinca Dan — judetd Sam

locul 11l Stanciu Virgl — jucety T
bovita

b. Rachetomodellsm
locul | Terciu Alin — judetyl Ve
locul || Neagoe Gh. — judstu G

giu
Locul 1l Furcuta Carol — judstul e
hedinti

c. Navomodelism

locul | Duca Mirela — judetd 2ks
locul 1l Berbec Céatdlin — jucety S
hova

locul Il Gélan Dinu — judety Vices

d. Automodelism
locul | Masgcas Stefan — judets Tema
locul || Ardeleanu Adrian — sy
Arad

locul 11l Ivénescu Dan — judety T
rag-Severin
locul Il Lupulescu Célin — wasna
Gorj

CLASAMENTUL GENERAL AL FE&

TIVALULUI

Locul | — JUDETUL BACAU

Locul Il — JUDETUL TIMIS

Locul Il — JUDEiUL SATU MARE

FLOREA BUJDREL
sef sector la CC o BTE

Va prezentam Asociafia Sportiva
VOINTA ARAD

Fiecare asociatie sportiva modelista
are o ,specialitate”; o proba la care ex-
celeaza dacd nu intotdeauna prin parti-
cipari masive, atunci prin rezultate sau
prin pasiune. Fara Tncr;iaia, marea spe-
cialista a clasei autopropulsate (E) in
campionatul nostru national este A.S.
VYointa Arad, care de mai bine de 10
ani domina detasat prin rezultate si ca-
litatea modelelor. Au fost obfinute 5 ti-
tluri de campioni republicani pe echipe
si 14 titluri de campioni la individual,
clasele EK-autopropulsate militare,
EH-autopropulsate civile, EX-autopro-
pulsate de conceptie proprie si ES-sub-
marine. Doi dintre sportivii fruntasi ai
clubului sint maestri ai s| ui, Sziics
Gheorghe (in fotografia alaturata, cu ul-
timul sdu model) si Muneran Adalbert,
ce indeplineste si functia de antrenor.
Asociatia numara 42 de membri navo-
modelisti dintre care 23 activeaza per-
manent, 8 sint sportivi de categoria I,
dar toti dupa cum ne s
echipei ,sint, sportivi perspectiva“.
Sa il mentiondm si pe sportivul Gheor-

ne antrenorul.

ghe Lovasz, de doua ori campon mase
nalsulg submg:le.

atenta rumare a presecimsis
Aueﬁstin Druia si a secrefands cuse
lui Mihai Nica, existd o contrud pees
cupare de formare de poi
promovare de talente. In acest sum
s-au constituit doud sectii de coge & »
niori, la Chisndu Cris sub conducess
antrenorului Gheorghe Csizter & &

s e el
erat clul a -
Industriald , Micronica®, cu doi spore
de frunte, Fanel Faur'si Lucan Sen
nei.

Asociatia se pregateste acum s
concursurile internationale s ar =es
sd spunem si aici c& sportivid Mose—e
Adalbert a fost la numai 0,66 puncs e
obtinerea unei medalii de brore &
Campionatul mondial de ravoredes
Er:;ascshete de la Rastatt, RF. Ger—ame




a prezentam

Atimele doua campionate mon-.
diale de nque&e machete, clasa
C. cele de la Liege in 1983 si cel de
a Rastatt din acest an au consfintit
marea clasa a sportivilor din Repu-
blica Populara Chineza, ale caror
modele s-au detasat prin minutiozi-
g precizie si inalta inuta artis-
i}

La Liége, modelele echipel chi-
neze au stirnit efectiv admiralia ce-
‘orfalli concurenti, prin ineditul mo-
delelor prezentate, de exemplu sam-
panul  Sondai" al sportivului Chen
Shoucheng cotat cu aur la C1. La
iasa C2 modelele echipei chineze
au inregistrat o adevarata suprema-
ve, 7 din cele B modele prezentate
abtinind aur si primele 2 locuri in
clasamentul general.

Toata lumea astepta noutalile de
la campionatul mondial din acest an
= ele nu au intirzlat sa apara, con-
firmind clasa mondiala a sportivilor
chinezi: 2 medalii de aur la C1, 4
medalii de aur la C2, 2 medali| de
aur la C3 sl 3 la C4! lata un paima-
res pe care pina in prezent nu l-a
realizal nici o alta echipa si care va
i foarte greu de egalat sau depasit
in viitor.

Remarcabila pentru aceasta
achipa esle omogenitatea. Este
practic imposibil sa faci aprecieri
calitative diterite ca rezultat atunci
cind compari oricare 2 modele dife-
rite. Aceeasi rm'ga!a st perfectiune in
axecutie, aceeasa minutiozitate si
exaclitate in respectarea detaliilor,
toate in spiritul si traditia milenara a
fauritorilor de arta chinezi, celebri
pentru rabdarea si munca lor nesfir-
sita. Slefuirea suprafetelor, racorda-
ile perfecte, lipsa razelor vizibile de
racordare la muchil, utilizarea unor
planuri de santier foarte detaliate si
exacte au dus la uimirea lumii mo-
delistice si la punerea arbitrilor
inmtr-0 situatie inedita: dificultatea in
aplicarea criteriilor de apreciere re-
gulamentare. Cum sa aplici regula-
mentul strict cind in concurs se ga-
seste o echipa de o asemenea forta?
Daca modelele chineze sint apre-
ciate la circa 92—895 de puncte,
atunct celelalte vor trebul apreciate
la 85—89.. Viitoarele schimbari de
regulament la clasa C, in sensul di-
ferentierii navelor mari de cele mici
si al specializaril arbitrilor pe cate-
gorii, au fost puternic influentate de
aparifia in modelismul international
a aceslei echipe cu modele magni-
fice. Simpla prezen{a a navomode-
listilor din Republica Populara Chi-
neza la un concurs international
ofera acestuia un standard nemaiin-
tilnit.

Pe linga meritele sportivilor chi-
nezi in dobindirea acestor victorii, ar
trebui sa subliniem i meritele antre-
norilor lor, ce au stiut sa aleaga cele
mai reprezentative modele pentru
realizare si congurs, sa-i indrume pe
sportivi ireprosabil in realizarea mo-
delelor atit din punct de vedere al
realizarii practice, cit si al suportului
teoretic de marinarie, cu loate as-
pectele sale moderne sau istorice

Prin rezultatele obtinute, sportivii
chinezi au demonstrat ca se poate
obline aur chiar si cu modelul unei
nave mici, remorcher, nava de servi-
tudine sau jonca, infirmind opiniile
conform carora o nava mica nu are
nici o0 sansa in fata uneia mari. Totul
depinde de gradul de detaliere in
realizarea modelului. © nava mica
poate fi realizata cu mult mai multe
detalii decit una mare, avind sl
avantajul unei scari convenabile in
axecutie.

Sa speram ca vom avea cit de cu-
rind placerea si onoarea de a-i ve-
dea pe sportivii din Hopubiiu Popu-
fara Chineza la un concurs in fara
noastra.

modelele

sportivilor

din

Republica

Populara

Chineza
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OGroupner

Unul dintre cei mai vechi producatori
de subansambluri §i accesorii pentru
modelism, firma Graupner, ce nu de
mult a aniversat o jumatate de veac de
existenta, a introdus In gama foarte
largd de produse realizate citeva acce-
sorii tehnice de exceptie.

Va prezentdim 3 dintre acestea, pe
baza catalogului de productie trimis cu
amabilitate redactiei noastre, dou fiind
exclusivititi mondiale: motorul Wankel
de 4,97 em?® si propulsorul
Voight-Schneider.

Motorul pentru aeromodele ce func-
tioneaza pe principiul inventat de cétre
Felix Wankel a suscitat mult interes in-
tre fabricantii de motoare cu ardere in-
terna in anii '70 in urma avantajelor ce
le promitea: un randament sporit, lipsa
vibratiilor si un numér redus de piese in
miscare. Dificultatile tehnologice legate
de realizarea sa au facut ca entuziastii
acestui rﬂp de motor rotativ s3 abando-
neze rind pe rind ideea. Pe plan mon-
dial mai existd un singur producétor de
serie al acestor motoare, firma Graup-
ner in colaborare cu firma japoneza
08§, ce produc si desfac in colaborare
motorul de 4,9 em? de tipul OS-patru
timpi-sistem NSU/Wankel. Acest motor
are 330 grame, un diametru maxim de
67 mm, functioneaza intr-o gama de tu-
ratii de 3 000-18 000 ture/minut cu o
putere maxima de 0,59 kW (0,8 CP) la
17 000 ture/minut. Principiul de functio-
nare $i elementele constructive compo-
nente sint reprezentate in figura alatu-
rata.

a - Rotorul

b - Carcasa In formd de trchoida

¢ - Dantura de transmisie, solidara
cu rotorul

d - Angrenajul dantura intericard-pi-
nion

e - Excentric cuplat cu pinionul
f - Se ti de etansare

ﬁ - misia,
- Orificiul de evacuare a gazelor
arse

i - Bujla incandescenta

orice directie fara a vira, nainte-ina
poi-stinga-dreapta, faora a schimba sen
sul motorului. Mai mult inca, se poate
realiza orice vitezd cuprinsd intre 0 si
viteza maximé, fard nici un fel de cutie
de viteze, motorul pastrind aceeasi tu-
ratie constantd. Un astfel de propulsor
pentru navomodele este prezentat in
sectiune g complet. Cele & desene
schematice indicd modul de functionare
a propulsorului si modul de deplasare a
navomodelulul in situatile respective.

Pentru a intelege functionarea, in de-
sen au fost reprezentate 4 pale rota-
tive, desi practic din considerente de
echilibru dinamic au fost utilizate 5.

Palele sint rotite in plan orizontal, ca
in figura 1, si in aceasta situatie nava
stﬂ;ioneaza.

n figura 2, atunci cind ajung pe axul
de simefrie al navei in timpul rotirii, sint
inclinate ca in figurd, rezultind o depla-
sare a navel catre inainte.

Daca punctul de articulatie N se de-
plaseazd ca in fig. 3, rezultd o depla-
sare laterald a navei catre inainte,

Modul de comanda al paletelor pen-
tru deplasarea laterald se observa tn fig.
4, inapoi in fig. 5, iar pentru intoarcerea
pe loc In fig. 6, cu doud propulsoare,

Pentru antrenarea sistemului a fost

folosit un motoras electric de 6 volti.
Diametrul exterior al propulsorului este
de 69 mm, iar greutatea totald de
200 g.
Aceste trei realizari tehnice de
prestigiu demonstreazi cd miniaturiza-
rea §1 mecanica find patrund din ce in
ce mai mult in domeniul modelismului,
aplicarea in acest domeniu'a unor teh
nologii de virf permitind realizarea unor
performante incredibile cu numai putin
timp in urma.

CRISTIAN CRACIUNOIU

admisie

compresie o
ardere si detena (e
evacuare =z

Motorul a fost reprezentat in diverse
stadii de functionare in 3 figuri alitu-
rate, unde galbenul corespunde timpu-
lui de admusie, portocaliul compresiei,
rosul detentei, iar albastrul evacuari.

O zlta realizare de prestigiu o consti-
tule minigivoscopul utilizat ca autopilot
la modelele de elicoptere, planocare sau
motoplanoare si avioane cu destinaie
speciald. Se alimenteaza cu 4,8 V,
avind un gabarit de 49x45x45 mm gi o
greutate de 123 % CuU un consum normi-
nal de 160 mA. Reglajul electronic pro-
portional permite controlul continuu pe
o axd wverticala.

Propulsorul Voight-Schneider a con-
stituit 0 noutate tehnicd absolutd in anii
'30, dar dificultatile de realizare au fa-
cut ca aplicatiile sale practice s4 fie ge-
neralizate abia in ultimii 20 de ani. Sis-
temul acesta de propulsie, montat pe
fundul unui remorcher portuar obisnuit,




Corpul de aviajie roman (infiintat la 10
august 1915) dispunea la decretarea mo-
olizarii de 44 de aviocane de productie
‘rancezd: 12 Maurice Farman—M.F. 7; 12
Zaudron G.3; 6 Morane Saulnier; 8 Voisin
= 6 Blériot. Dintre acestea numai 28 erau
zpte de zbor, restul fiind uzate.

Fata de avioanele aflate in serviciu in
‘arile beligerante, avioanele din inzestra-
rea armatel romane erau depasite sub as-
pectul caracteristicilor tehnice si militare.

Cu aceste avioane si cu echipajele in-
struite, Marele Cartier General a organi-
zat trei escadrile pentru fiecare armata, in
total 12 avioane, 10 piloti si 9 observatori.
RBestul echipajelor si avioanelor au con-
stituit un grup de rezerva sub comanda
capitanului aviator Constantin Beroniade.

Faptul céd cele 28 de avioane erau ras-
pindite pe un front imens, la care se mai
adauga procesul de indisponibilitate nor-
mal de 1/3 din efectiv, ne conduce la ob-
servarea slabiciunii cantitative a aviatiei
noastre comparativ cu a inamicului, care,
pe lingd experienta acumulatd timp de
doi ani, era sprijinit de o puternica indus-
irie aeronautica.

Pina la Tnceputul lunii octombrie 1916
aviatia roméné a folosit urmatoarele tipuri
de aparate:

Avionul Maurice Farman—M.F.7 éra un
piplan, biloc, pentru recunoasteri. Avea
carlinga in fata si motorul in spate, de tip
Renault, racit cu apa, ce avea o putere de
80 CP. Aparatul avea o anvergurd de 15
m si o lungime de 7,50 m. Dezvolta o vi-
teza de 115 km/h si urca pind la
2 500—3 000 m indl{ime, dispunind de o
autonomie de zbor de 2 ore.

Avionul Caudron G.3 era un biplan, bi-
o, cu motorul in fata de tip Gnéme ro-
tativ, rdcit cu aer, de 80 CP, si dezvolta o
viteza de 110 km/h. Avea o greutate de
732 kg, o anvergura de 13,4 m si o lun-
aime de 6,4 m. Era folosit pentru misiuni
de observare si urca pina la 4 000 m, au-
tonomia de zbor era de 2 ore.

Avionul Voisin—8, biplan, biloc, cu- car-
linga n fatd si motorul in spate. era folo-
3it In misiuni de recunoastere. Avea an-
vergura de 13,8 m, lungimgh de 10 m.
Matorul, de tiop Canton Unng@ de 130 CP.
racit cu apa, dezvolta o eza de 100
km/h. Aparatul urca pina #a 2 000 m si
avea o autonomie de zborfile 2 ore. Cin-
tirea 520 kg. In 1914 | @a adauga! un
motor nou de 150 CP.

&
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Avionul Morane—Saulnier, monoplan,
monoloc, cu anvergura de 9,30 m si lun-
gimea de 6,35 m, era un avion de recu-
noastere dotat cu un motor Gnéme rota-
tiv, rdcit cu aer, de 80 CP, dezvolta o vi-
tezd de 115 km/h si urca pina la £ 000 m.
Avea o autonomie de zbor de 1,45 ore.

Avionul Blériot, monopilan, monoloc,
era un aparat de scoald. Avea anvergura
de 8,9 m, lungimea de 7,80 m. Dotat cu
motor Anzani sau Gnéme de 50 CP, dez-
volta o vitezd de 60—100 km/h. Avea o
greutate de 265 kg si o autonomie de
zbor de 1,30 ore.

Toate aceste aparate nu erau inarmate
cu mitraliere, pilotii plecau in misiuni
inarmati cu pistoale sau carabine.

In campania din toamna anului 1916,
aviatia a indeplinit misiuni de recunoas-
tere si observare. Misiunile de bombarda-
ment au fost putine, deoarece armata ro-
mé&na nu dispunea de avioane de bom-
bardament, dar cele care s-au executat
au fost bine pregatite, lovind cu precizie
obiectivele inamice.

Incepind cu mijlocul lunii octombrie
1916, situatia aviatiei romane s-a imbuna-
tatit, sosind in tara pina la sfirsitul anufui
circa 100 de avioane: 41 de avioane Nieu-
port B.B.; 38 Farman 40; 18 avioane Bre-
guet Michelin si 3 Henri Farman, impre-
unad cu piesele de schimb necesare, ar-
mamentul automat, materialul fotografic
si de radiotelegrafie. Aceste aparate vor
duce tot greul campaniei din vara anului
1917.

Avionul Farman 40, biplan, biloc, avea
carlinga in fata si motorul in spate, anver-
gura de 15 m si lungimea de 12 m. Inzes-
trat cu un motor Renauft de 130 CP, racit
cu apa, dezvolta o vitezd de 135 km/h.
Aparatul indeplinea misiuni de recunoas-
tere si observare, putind zbura pina la
4 500 m. Era inarmat cu o mitraliera de
tip Hotchkiss de 8 mm, autonomia de
zbor fiind de aproape 3 ore. Aparatul pu-
tea lua la bard 8 bombe de calibru
75—90, lansatoasele erau montate sub
aripi. Dispunea de instalatie T.F.F.

Avionul Caudron G.4 a fost primul apa-
rat bimotor, biloc, de recunoastere inde-
partata, din inzestrarea armatei romane.
Dispunea de doud matoare Gnéme—
Rhdéne de 80 CP fiecare si dezvolta o vi-
tezd de 130 km/h. Inarmat cu doud mitra-
liere Hotchkiss, zbura pina fa 4 000 m al-
titudine. avind autonomia de actiune de 3

.

CMAT o

FARMAN 40-12M

ore. Putea lua la bord o incarcaturd de
113—200 kg bombe.

Avionul Nieuport B.B., biplan, monoloc,
era un aparat de vinatoare inzestrat cu un
motor Gnéme—Rhéne, racit cu aer, de 80
CP si dezvolta o vitezd de 155 km/h. Urca
pind la 5000 m. In dotarea armatei ro-
mane au fost tipurile Nieuport 11 si 13,
ultimul fiind mai perfectionat. Anvergura
era de 7,55 m, lungimea de 5,8 m. Auto-
nomia de zbor era de 2,30 ore. Pe planul
superior avea montatd o mitraliera Lewis
de calibru 7,7, tamburul dispunea de 47
de cartuse. La tipul N.13 s-a montat a
doua mitralierd ce trédgea prin cimpul eli-
cei. Aparatul era foarte maniabil, facing
fald cu succes aparatelor germane de vi-
natoare ce erau superioare ca vitezad si
putere de foc.

Avionul Breguet Michelin, biplan, biloc,
inzestrat cu un motor Renault de 220 CP,
dezvolta o vitezd de 130 km/h. Este pri-
mul bombardier din dotarea aviatiei ro-
mane si putea lua o incarcatura de 200
kg bombe (intre 18 si 32 kg fiecare
bomba). Inarmat cu doud mitraliere,
zbura la o altitudine maxima de 3 000 m,
avind o autonomie de zbor de aproape 3
ore.

Aeronautica romana a fost dotata si cu
baloane captive de tip Caquot, de fabri-
cafie franceza. Aveau o mare stabilitate in
aer in timpul ascensiunii. Cu un observa-
tor in naceld puteau fi ridicate la 1 800 m.
Cablul de serviciu avea o grosime de 7
mm. Erau umplute cu 900 m? de hidro-
gen. Foloseau pentru reglarea tragerilor
de artilerie si pentru observarea pozitiilor
inamice. Observatorul era dotat cu o
puscd@ mitralierd si cu parasutd, fapt deo-
sebit de important intrucit pilotii de pe
toate tipurile de avioane nu aveau para-
sute. .

In iarna anului 1917, aviatia roméana a
cunoscut un amplu proces de fnnoire.
S-au construit trei grupuri aeronautice,
doua escadrile independente si cinci
companii de aerostatie. S-au constituit un
parc central cu materiale de aviatie si ©
rezerva generald de aviatie (R.G.A.)), cu
sediul la lasi.

Noua organizare a cuprins escadrile
omogene formate din avioane de acelasi
tip, cu aceeasi destinatie: de observare
(escadrile Farman), de vinatoare (esca-
drile Nieuport), de bombardament (esca-
drile Breguet Michelin) Aceastd concep-

tie a dus la marirea randamentului unita-
tilor de aviatie, la delimitarea spatiului a=-
rian afectat fiecarui grup.

Dotarea escadrilelor cu avioane s-a f2-
eut pe masura sosirii acestora din Fran
si montarii or la lasi in atelierele rezer
generale a aviatiei. La sfirsitul lui ianu
1917, aviatia roméanéa dispunea de 33
avioane in stare bund de functionare

Bataliile din vara anului 1917 au scos =
evidentd importanta aviatiei. Marile v
rii obtinute cu atitea sacrificii de ar
romand la Marasti, Marasesti si Oituz ru
erau posibile fara activitatea aviatiei. Lin-
ile inamice au fost fotografiate de avioz-
nele Farman 40, bombardate de bombar-
dierele Breguet Michelin, iar apararea
spatiului aerian a fost asiguratd de avioz-
nele de vindtoare Nieuport si Spad.

Au continuat s& soseasca in fara
avioane din strdindtate, Romania primina
n tot cursul rézboiului un numaér de 322
de avioane. Intre 1 aprilie 1917 si 1 ianuz-
rie 1918 s-au primit 88 de aparate no
printre care aparate de vinatoare Spad =
aparate de recunoastere Sopwith — a=
productie engleza.

Avionul Spad, monoloc, biplan, de vi-
natoare, avea un motor Hispano—Suiza
de 150 CP, anvergura era de 7,8 m i lun-
gimea de 6,1 m. Era foarte mobil, atin-
gind o vitezé de 190_km/h, urca la ¢ alt-
tudine de 5000 m. Inarmat cu doua m-
traliere Vickers, ce trageau prin cimpu
elicei, dispunea de benzi de 100 de czr-
tuse. Autonomia de zbor era de 2,15 ore

Avionul Sopwith, biplan, biloc, de recu-
noastere, dispunea de un motor de 170
CP tip Clerget sau Rhéne, dezvoltind o
vitezd de 170 km/h. Zbura la 4 600—5 002
m si avea o autonomie de zbor de 4 or
Anvergura de 10,21 m, lungimea de 7
m i asigurau o mare mobilitate incit !
cea fata luptelor cu avioane de vinatoars
inamice. Lua ta bord 110 kg bombe, fiing
fnarmat cu doud mitraliere Vickers sau
Lewis.

Cu aceste tipuri de avioane, aviator
romani au facut dovada in timpul camozs-
niei dintre anii 1916—1918 unor inalte v r-
tuti ostdsesti, au totalizat un numar
8 800 de ore de zbor, au dus 560 de lup
aeriene, au lansat 61 871 kg bombe s1
doborit in luptele aeriene 31 de avio
dusmane. Nici un avion romanesc nu
fost doborit in luptele aeriene. La ac
prestigioase victorii mai addugam =
10 avioane inamice doborite de zrti=r =
antiaeriand romaneasca

VALERIU AVRAM
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Morane Saulnier MS-35 a fos§ pri-
mul avion construit (a fabrica LLA.R.
din Brasov, marcind in anul 1928 in-
cepulul unei activildyi ce a stat la
baza dezvoltaril industriei aeronau-
tice romanesti. Aealizat n 30 exem-
plare, aparatu) a fost utitizat in sco-
lile de pilotaj din Romania ca aparai
de formare pentru faza |, aparatele
govedind reals calitati pentru
aceasta categorie de prepatire a vij-
torilor pilotl.

Proiectat si construit initial 1a
firma franceza Aeroplanes MORANE
SAULNIER, infllntata incd din anul
1911 de Leon Morane, plonier al
aviatiel mondiale, MS-35 esis un
monoplan parasol cu aripa ancorala
cu cabluri din otel. Aparatul este fo-
losit de numeroase {ari europene ca
avion de gcoala ¢l legatura.

Constructia era in Intregims din
lemn, cu exceplia elercanslor sl am-
penajslor care erau din tuburi de
otel sudate.

Aripa cu profll subtire avea doua
|on}'aroane legate intre ole cu con-
trafise din otel si intarite cu diago-
nate din cabluri. Nervurile din placaj

erau dublate la bordul de atac al ari-
pii cu capete de nervuri pina la lon-
jeronul anterior. Fuzelajul avea o
sectiune circulara care se schimba
spre spate in sectiune reciangulara,
structura sa fiind constryita in jurul
a patru lonjeroane rigidizate prin ca-
bluri. Posturile de pilota] erau ame-
najate in cabine deschise. Trenul de
aterizare de tip biciclu prezenta o
sfructura din tuburi de otel profilate
si imbracate In lemn de esenté tare.
Bachia din lemn, dublatd cu patina
din otel, prezenta ca si trenul princl-
pal amortizoare cu sendouri din
caucluc.

Instalatia de fort era asigurata de
un motor rotativ de tip Gndme-
Rhéne de 80 CP cu 9 cilindri, care
antrena o ellce de tip Levasseur.

Anvergura 10,57 m; lungimea 6,77
m; indlfimea 3,61 m; masa avionuiui
gol 450 kg; masa totald 700 kg, vi-
teza maxima 135 km/h; viteza ma-
xim3 la 2 000 m allitudine 125 km/h;
plafon 4 500 m.

MIHA] ANDBRE[, RAZVAN BUJOR
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comerjuly: Extencs u tare, fand le-
mngsoubl de mariie progrese ale
momied noastra nalionale, precum §8i

& ampiificarea schimbuarilor comerciale,
Ih. nse astan la peste 155 de tar. Inge-

Buta o dath cu primele planuri cincinale,
péen oltarea (ransporturiior noastre mari-
Mim= a cunoscu! un ritm impetuos dupa
Congresul al 1X-lea al P.C.R,, care a mar-
cat inceputul unel not epoci Tn istoria Ro-
Emﬁ"-re* Caracterizata printr-un ampiu
proces de dezvoltare in toate domeniile
ge activitate, epoca contemporana a inre-
lgisirat succese remarcabile si in dome-
niyl transporturilor maritime.

Puternica competitie existenia pe plan
internafional, care vizeaza evolutia tulu-
L ror ramurilor de transport, a condus la o
perfectionare accentuata a fiecarui mod
de transport. Au aparut astfel \nol tehno-
Ingil de transport maritim, care au modifi-
cat atit navele, cit sl instalatiile de
manipulare. S-a diversificat enorm gama
de produse transporiate pe apa, ceea ce
a impus specializatea navelor pentru
transportul unui anumit produs, sistem
care permite cele mai spectaculoase re-
duceri ale timpulul de incarcare-descar-
care

Inca de la sfirsital cincinalului
1966—1970 se pulea vorbi despre exis-
tenta unei fiote romanesti de petroliere,
yar in anii 1971—1875 parcul maritim co-

mercial sporea cu 45 de unitali. printre
care cargouri mari de 24 885 tdw, petro-
lere de 86 117 tdw si primul mare vra-
chier de constructie romaneasca, .To-
mis". de 55000 tdw

In etapa care a yrmat, Romania s-a in-
scris din ce in ce mai mult pe traiectoria
inor solulli de fond, intemeind dezvolta-
rea transporturilor noastre pe apa, ca si
dezvoltarea constructiilor navale, .pe stu-

90 DE

In anul 1878, marina comercialda a
Romaniel se compunea dintr-un vas mare
< din aproximativ 90 de nave mici, cu
vele, cele mai multe dintre ele vase de
servitudine in porturi. In condifiile unui
activ export de cereale, lemn, mai in
urma petrol si alte bogalii naturale ale
solului nostru, majoritatea navelor ce na-
vigau pe apele romanesti se aflau sub pa-
vilioane straine. Din 1 452 de baslimente
care au parasit porturile Romaniel in
1885, cu un tonaj de B95 B24 t, numai trei
cordbii cu pinze, insumind o capacitate
de 555 1, se aflau sub pavilion romanesc.

In aceastad situatie, cameni politici cu
vaderi inaintate au militat cu tarie pentru
o navigatie autohtona, o marina comer-

ciala proprie, pentru infiinfarea unei so-
cielali nationale de navigalie, combatind
vehement ideea de a se concesiona la
straini transporturile romanesti de pe Du-
nére si Marea Neagri.

Unul din principalii promotori ai dez-
vollarii marinei comerciale si al largirii re-
\elel portuare maritime, ai crearii unui
sistem feroviar care sa faca legatura intre
interiorul tarii si porturi, a fost aconomis-
1l P.S. Aurelian, care a indeplinit functia
de' prim-ministru in perioada decembrie

1896—aprilie 1897 Intr-un articol publi-

cat inca din anul 1878, recomandind inte-

meigrea unei puternice industrii la noi in
taré, autorul releva insemnatalea acesteia
pentru dezvoltarea unei marirfe' comer-
ciale moderne. ,in privinta transporturilor
pe apa, industria manufacturiera este
fundamentul -navigatiunli,. cu cit se dez-
voltdA manufactura, cu atit se sporeste si
navigatiunea comerciala”

In anul 1BB7, constalind ca ,Romania
nu poseda inca o marina nationala civila”
(se referea in special la vasele cu aburi),
P S Aurelian adauga: ,Nu doard ca nu
s-8 simtit lipsa, din coptra, sint ani de
cind cu tofii am recunoscut absoluta ne-
cesilate a unui serviciu de navigafiung”

Cel care a jucat un rol deosebil in for-
marea Serviciului Maritim Romaén a fost
directorul Regier Monopolurilor Statului
Grigore Manu. Dupa ce, in anul 1890, au
fost pusa bazele Navigatiel Fluviale Ro-
mane, Grigore Manu, a8 carul deviza era
reinvierea vechii- noastre flote, s-a stra-
duit 83 infaptuiasca si al doilea mare pas:
Serviciul Maritim Roman

Aceasta problema a fost pusé in 1895

fir-un ragort adresatl” delegatiilor secliu-
¢ Adunaril Nationale. Se consemna
prin asezarea el geogralica la

a Marea ‘Jﬂ
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Sy exterror cu 'tncmeweft m-le pre-
réente § de perspectivd

Punindu-s& un accen! deosebd pe do-
tarea fiotei noastre mantime cu miners-
liere si petroliere de mare capacitate, cu
nave specializate si. totodata, pe resliza-
rea in tara, intr-o proporlie majoratad, a
instalatilor necesare echiparii navelor,
s-a ajuns |a constructia mineralierelor de
65 000 tdw, a petrolierelor de 150 D00
tdw, a navelor partial wniversalizate, pre-
cum sl a celor destinate transportului de
marfuri generale in regim multifunctional
de exploatare (colete, vrac, containere).

Cerintele mereu crescinde ale indus-
triei au facut ca din anul 1980 sa intre in
dotare noi nave mineraliere de mare to-
naj, printre care se numara ,Bobilna”,
.Baraganul®, .Baneasa”,  Baia de Cris",
de 65000 tdw, iar seria petrolierelor de
150 000 tdw, inaugurata in 1977, a contj-
nual cu noi unitatl intrate in dotare. In
prezent, nava-amiral a flotei maritime co-
merciale este petrolierul ,Libertatea”, de
150 000 tdw, care a efectuat prima cursa
pe ruta Constanta—Tobruk in august
1881

Navele multifunctionale au mijloace
proprii de incarcare-descarcare, inclusiv
pentru greutdli mari si containere, ceea
ce lace posibila o mecanizare aproape
sau chiar totala a operafiunilor de incar-
care-descarcare. S-au construit de ase-
menea nave de tip ,Roll on-Roll off*
(Ro-Ao). nave maritime specializate pen-
tru transportul vehiculelor rutiere pe rofi,
incarcate cu marfuri, a trajlerelor cu sa-
siuri avind pe platformele lor containere
§i vehicule, a vehiculelor pe senile, a au-
tobuzelor si turismelor. In prezent, in do-
tarea flotej noastre maritime se afid 3
asemenea nave, prima dintre ele, Pas-

ANI S

du-se Ia rolul Romaniei in comertul inter-
national de ftranzit, scria: .un rol impor-
tant in traficul de tranzit al voiajelor 3i al
marfurilor care se va stabili pe de o parte
intre Nord si Qccident, lar pe de alta, in-
tre Orient si Constantinopol® va trebui
sa-l joace tara noastra. El ardta ca o
funciie Importanta in exercitarea aceslui
rol o vor avea flota comerciala si releaua
portuarda. Toate aceste interventil nu vor
rdmine fard rezultat. In urma referatului
nr. 8656 din 19 mai 1895, bazindu-se si
pe hotarirea Consiliului de Ministri din 25
aprilie acelasi an, Grigore Manu a obtinut
insarcinarea de a organiza un ,serviciu
de navigatiune maritima”, dependent de
Ministerul Lucrarilor Publice si in subor-
dinea direcld a Direcliel Generale a Cai-
lor Ferate. In acest scop i-a fost pusa la
dispozifie suma de 2.5 milioane lel luata
cu imprumut - din fondurile porturilor du-
narene, potrivit legii din 8 junie 1888, cu
un procent de 4% pe an. Aceasta suma
era menita sa acopére primele chelluieli
de exploatare peniru construirea cladiri-
lor si instalatiilor, de agentii si magazii de
marfuri, precum si pentru cumpdrarea
primelor vapoare. Subordonarea Serviciu-
lui Maritim Directiunii Generale a Cailor
Ferate era |a acea datda o méasurda nor-
mala, deoarece o mare parte din sistemul
feroviar era sau urma sa fie legat de prin-
cipalele porturi ale tarii.

Tinind seama de hotarirea guvernului
in mesajul de inchidere al Corpurilor Le-
giuitoare, ca noul serviciu sa-si inceapa
activitatea o data cu Inaugurarea noului
pod peste Dunare, s-a renuniat la inchi-
rierile de vapopare, care costau prea
scump, si s-a cumparat la 18 mai 1895
vaporul . Medeea" de la Societatea aus-
triacd de navigalie pe Dunare cu 150 000
lei; iar la 21 mai vaporul Meteor” de la
Casa ,John Carlisle” din Londra, cu pre-
tul de 800 000 lei

Prima calatorie in serviciul navigatiei
maritime romane a facut-o vaporul ,Me-
deea", care a plecal de la Bralla la 14 au-
gust orele 6 seara cu destinalia Constan-
tinopol, avind la bord 25 pasageri si 600
tone marfuri generale. La 26 august , Me-
teor” a facut a doua calatorie, iar la 14
septembrie s-a inaugurat oficial prima li-
nie requlata de célatori deservila de nave
apartinind unel institutii de stat roma-
nesti, linia Constanta—Constantinopol.
Evenimentul s-a produs o data cu inau-
gurarea podului de la Cernavoda
inceputul fusese promitator, foarte
curind a devenit impede faptul ca numai

{0ua vapoar

TR T 1. ThETaE S W phurwy

GNE SUDenoaTa ¢ Irey intermediars) s un

spatiu uti de incarcare de 12 000 mc. Ac--

ce=sul in navd se face pe rampe speciale
situate in pupa, in prova sau iateral

Putem spune pe drept cuvint ca ult-
mele trei planurl cincinale s-au caracteri-
zat prin cresterea parcului naval maritim
care, la sfirsitul trimestrului | al anului in
curs, numara 229 de nave cu un tonaj de
3820000 tdw (Flota maritima
NAVROM).

Dar, pe linga cresterea considerabila a
flotel noastre maritime comerciale,
demne de apreciatl sint marimea si diver-
sificarea volumului si sortimentelor de
marfurl transportate, extinderea legaturi-
lor cu toate marile porturi ale lumii, pre-
cum si faptul ca s-a asigurai, in mare ma-
sura, transportul pe apa al marfurilor de
export §i import ale farii cu nave roma-
nesti.

In prezent, navele comerciale ale
Romaniei navigheaza pe marile si ocea-
nele lumii, facind escal® in 240 de porturi
din cca 110 tari

Continua dezvoltare a. schimburilor
economice intre {ari va duce la intensifi-
carea comerfului international, ceea ce va
alrage dezvoltarea fara precedent a flote-
lor maritime de transport, printre care se
numara §i cea a Romaniei. Se prevede
deja pentru cincinalul 1985—1990 intra-
rea in dotare a noi tipuri de nave produse
in tara, cum vor fi petrolierele de 85 000
tdw, vrachierele de 16 400 tdw, feribotu-
rile de 12 000 tdw, mineralierele de
165 000 tdw si 25 000 tdw etc. Pe cel mai
mare santier naval al Yarii, cel constan-

tean, a fost lansat in executie primul feri-
bot romanesc. nava de un tip special, ce
permite transbordarea direct pe rofi a va
goanelor de cale ferata, a autocamioane-

R-NAVROM

de 15 000 lei pe timp de sase luni. La 18
martie 1896 contractul a fost prelungit
inca un an cu preful de 32 000 lei pe lupd

si cu conditia de a ramine in sarcina so- -

cletatii germane rezolvarea tuturor avarii-
lor pe care nava le-ar fi suferit in timpul
voiajelor.

La 3 mai 1896, lon C. Bratianu, purtato-
rul de cuvint al celor care doreau sa dea
o mai mare dezvoltare navigatiei mari-
time, a prezentat in fata Camerei un
proiect de lege, care va fi votat, prin care
s-a deschis pentru Serviciul Maritim un
nou credit de 10 000 000 lei in vederea
continuarii cheltuielilor de exploatare si
construirii de noi vapoare.

Tinind seama de faptul ca intotdeauna
inceputurile unei asemenea intreprinderi
au nevoie de ocameni cu vederi largi, cu
spirit organizatoric deosebit, oameni cu
dragoste de mare si foarte buni adminis-
tratori, in luna iunie a anului 1896 direc-
tor al SSMR. a fost numit It.comandor lon
Coanda, detasat din marina militara. Ni-
mie nu ni se pare mai potrivit pentru ca-
racterizarea acestuia ca director al SM.R.
decit cele citeva cuvinte rostite de cpt.co-
mandor Pavel Popovat in anul 1908, la re-
tragerea lui lon Coanda din functia amin-
tita, Potrivit acestora, Coanda a lucrat cu
Jivna si fara preget, cu incredere in vii-
tor. pentru punerea bazelor primei insti-
tutii de navigalie a Tarii Romanesti. Sar-
cina ce si-a asumal pe acele vremuri era
din cele mai grele.. acum 12 ani, nimeni
in tara noastra nu se gindea ca romanul
plugar s-ar putea indeletnici cu meseriile
marindrasti.  Nici .noi singuri nu ne cre-
deam capabili sa ajungem vreodata capi-
tani, ofiteri. mecanici pe vapoare 5i sa fim
in stare a le conduce pe mari, pe oceane,
ca si vechii marinari ai flotelor batrine, a
trebuit sa ne fie dat norocul de a avea in

* ¢capul nostru un om energicd cu dorinta si

voinia de a reusi, ca intr-un timp relativ
sourt sa se indeplineasca in tara noastra,
pe marginile marii. o evolutie pe care
acum 25 de ani nici un roman nu o visa'.
Coanda ,era convins cu incredére ca ro-
manul e apt la loate meseriile marina-
resti”

Sub conducerea It. cd. lon Coanda,
s-au intensificat presiunile asupra guver-
nulul pentru marirea parcului de vase.

La sfirsitul anului 1896, vaporul Me-
teor" a necesitat reparatii capitale in ve-
derea carora a fost suspendat trei luni
din serviciu si s-a retras in Santierele na-
vale de la Pola. Pentru ca regularitatea
curselor pe linia Constania sa nu sufere,
a fost inchirial la 3 decembrie 1896, cu
45000 lel lunar. vaporyl cu rjoua elice

nastne nozstre nEvae se anuntd ta Fa
brica de Construcit ¢f Reparatin Nave de
Mangalia. unde urmeazd si fie lansat i
execulie primul pasager maritim roma
nesc de croaziera, cu 0 capacitate de 45
persoane, Nava este destinata volajels
turistice in zona Marii Negre si Mari Me
diterane si se inscrie, din punct de veden
al performantelor si dotarilor, in rindu
celor mal bune nave de pasageri ce s
executd actualmente in marile santien
navale din lume. Tot in perspectiva s
anunta trecerea la construclia primelo
mineraliere de 165 000 tdw, care, prin di
mensiunile lor, vor deveni ,navele-amiral
ale flotei romanesti.

Toate aceste prevederi, dintre can
unele incep deja sa prinda contur, pot ¢t
completate cu perspectivele extrem o
bine sintetizate in Directivele Congresulu
al Xlll-lea al P.C.R. cu privire la dezvolta
rea economico-sociala a Romaniel in cin
cinalul 1986—1990 si orientdrile de per
spectiva pind in anul 2000 unde se arat
ca: ,Transportul maritim va creste in cin
cinalul viiter cu 75—B80%. Capacitates fio
tei va ajunge in 1990 la 7,5—8.0 milicary
tdw, ceea ce va asigura practic preluares
integrala a marfurilor de comert extano
care se deruleazd pe aceastd cale prs
cum si disponibilitdti pentru servicu 5
compensari de transport”.

Aceste noi perspective care se deschu
dezvoltarii viitoare a patriei si implic
transporturilor navale constituie un insu
fletitor program de dezvoltare, in pas cu
cele mai noi cuceriri ale clwllzaua

GEORGETA BORANDA
muzeogral principa

cierile pentru cumpdrarea acestuia dir
urma. Vasul a fost obfinut in schimbu
sumei de 1,5 milioane lei si a fost boteza
cu numele de  Principesa Maria". De ase
menea din creditul de 10 milioane lei pus
la dispozifie pentru cumpérarea de wva
poare s-a comandat la Casa de vapoars
JFairfield" din Glasgow, pasagerul .Re
gele Garol |". Acesta urma sa deser
veasca aceeasi linie: Constanta—Con
stantinopol. Botezul si inaugurarea celo
doua vapoare au avul loc la 1 julie 189
la_Constanta.

in anul 1897 s-a craat in cadrul SMA
si un serviciu de mdarfuri functioning I
inceput cu un parc de cinci vapoars
«Dobrogea” (intrat in serviciu in iulie)
«Bucuresti* (septembrie), lasi’ (august|
construite la Glasgow [n 1897, _Tur
nu-Severin” §i ,Constanta”, construite |
Kiel in 1898, si doua nave de servituding
remorcherul ,Sulina" si salupa ,Viitorul'
Incepind cu anul 1906 Romania avea ds;
un serviciu regulat de pasagere pina |
Alexandria, iar vapoarele noastre de ma:
furi navigau pind la Londra si Rotterdar

Cu toate greutatile intimpinate in dez
voltarea lor, crearea societatilor najional
de navigatie, de stat si particulare, a aw
o insemnatate atit pentru incurajarez oo
mertului maritim si pentru cresterea ven
turilor statulul, cit si in formarea echip:
jelor romanesti.

Navele comerciale intrate in dotat
pind la izbucnirea primului razboi maos
dial — pasagerele supranurnite Jebegs
albe ale Mérii Negre': JPrincipesa Maria
.Regele Carol |*, ,Romania", Imparat
Traian", .Dacia” si cargourrle: <Dobn
gea"”, .Bucuresti”, ,lasi", ,Turnu-Sevenn
.Constanta”, ,Carpati", ,Bucegi”, .Dura
tor" — au oferit mari avantaje expartat
rilor romani, au deschis tarii noi perspa
tive in relatile comerciale cu alte sta
ducind pavilionul tricolor spre cele m
indepartate porturi ale lumii

O data cu vapoarele noastre s-z &
faima bogatiilor tarii. Daca la venirea v
selor- SM.R. la Alexandria export
Romaniei in Egipt era de 400 000 ler
citiva arli a ajuns la 12 000 000 1= |
bund dreptate rostea comandorul N
Coanda in momentul retragerii sale _pt
Serviciul Maritim Roman ne-am afirmat
in dezvoltarea noastra economica =
existenta unei Marine Comerciale H
mane. Este mare si de veci muljumir
mea sufleteasca cind vad azi ca dupéd
pezile noastre vapoare albe se desfascs
mindru tricolorul national si filfile tof 2
de demn si de fainic ca si pavilicam

natiunilor celor mari

CARMEN ATANASI
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Suportul modelulu

; Foarte multi modelisti, mai ales incepz-
v torii, doresc sa-si vadd modelul termina:
b W i 7 cit mai repede si cu un minimum ce
efort. O metoda rapida si la indemina or -

. cui de a construi o macheta este de =

o realiza numai partea de deasupra apel =

c de a 0 monta pe o suprafata ce imitd ma-

\

-rea. Aceste machete se incadreazd per-

W
1
N

fect in clasa C3 si pot fi foarte usor real-
zate.

Din scindura de tei de o grosime con-
venabild, se decupeaza corpu! si se ajus-

A teaza conform planului. Se chituieste s

o [T

aNE

se vopseste in alb. Se decupeazi punlile
din placaj de 1 mm sau din carton pres-
3 . pan de 0,5—1 mm. Pe punti se traseaza
| =4 . ini de cu tus scindurile dupa ce in prealabil au
fost date cu tus sau acuareld galben-pa
jutire Se asambleaza puntile si cabinele si =2
p deseneazé sau se aplica usile si ferestrele

cabinelor.
Catargele pot fi confectionate din an-
A drele pictate in galben, iar manevrele din

A

ata de cusut. Desigur existd metode ma

complexe si mmai corecte, dar pentru un

7
- incepator, un model simplu, car"eﬁtzia?fe:
/// / /// s e e
: 2?&__colectiiie Muzeului Marinei Romane
/ ; din Constanta, se gasesc doud frumoasa

tablouri de epocd ce infdfiseaza 2 dintre
primele nave ale Serviciului Maritim Ro-
mén. Pe unul dintre ele scrie COBRA, iar
pe celalalt, reprodus partial pe coperia
noastra, scrie cu creionu! pe spate ME-
TEOR. Acelasi tablou prezentat in lucra-
rea ,Contributii - la istoria marinel ro-
mane"”, N. Bardeanu, Dan MNicolaes-
cu,1979 se numeste tot METEOR, dar re-
vista Marea Noastra, numerele 2—3/1937
si numerele 2—3/1938, prezinta sub sem-
natura lui Aurel Negulescu aceeasi nava
sub numele de ,,COBRA-prima nava a
SMR"

N

Ceea ce este sigur este ca nave cu zba-
turi au fost in acea perioada la SMR ME-
DEEA si COBRA. Pentru a lamuri cars
dintre aceste 2 nave este cea reprezen-
tata in tablou i rugdm pe cititorii ce po-
seda date, fotografii sau surse de epoca
sa contribuie la rezolvarea dilemel

ALY
e
y

- -
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La cererea unin mare numar de citi-
tori prezentam in acest nurmar o con-
pot f
magazi
nele comerfului socialist. Este vorba de
planorul VUL realizat sub formad
de cutie de asamblare de caire IPL Tg
Mm de fi o planseta
muncd. poate fi o %
un birou obisnuit sau o bucata de car-
ton de a ) de la produsele electro-
casnice de 1x05 m.
Sculele necesare sint;
- un culit sau briceag. bine ascutit
o lamd de ras uzata
- cﬂwa cirlige de rufe
-0 pensuld (nr. 5, 6, 7 sau B)
- un pulverizator pentru parfum sau

- ata de cusut

‘alice de plumb.

Asezém pe planseta tot continutul
cutiel, si verificam daca exista toate pie
sele componente, conform planului
anexat. Vom lua la mina toate piesele
si le vom finisa, pentru a inldtura toate
aschiile s1 aspentatile (foto 1 si 2).

Pentru usuninfa urmaririi fazelor de
montaj, am respectat numerotarea ple-
selor de pe planul furnizat de fabrica.

Se lipesc cele doua baghete ale fuze-
lajului pe botul decupat (1) si finisat cu
aracet sau ago, fixinduse pimd la us
care cu cirlige de rufe ).
procedeazd cu capac 2 din furmir,
care formeaza camerele de echilibrare
cu alice de plumb. Se monteaza discul
5 {ru sustinerea aripii. *

n figura 4 poate fi urmant modul de
asambhm al anpii. Se iau baghetele
20, 21, 22, 23 si se traseaza,conform
desenului, Jocurile unde vor fi montate
nervurile 24 (profilul aripii, 28 bucati).
Se porneste cufrasajul la mijlocul
baghetelor catre esterior, i ambele
parti, dupd cum rezulta din desenul ari-
pti. Urechile (extremitafile montate in
unghi ale aripii) se asambleaza la fel ca
restul aripii, avind grijd 3 se monieze
corect si sub acelasi unghi cu chesoa-
nele 25 (vez fig, 5 si fig. 6). La asam:

urechilor se lipesc colfarele 10 s
tiseaza cu ats de cusut repere}z
25 Se _la extremitali racordajele
26; vezi fig. 7. Se lasa
aripalauscatmseziuzelanﬂ.&esmb-
tiazd din dreptul piesei 4 spre coada.
Pe coadd se monteaza deriva, fig. 8,
realizatd conform Se
determalizatorul (piesa 11) s ba
18 @ 19 pentru fixarea ampenaj
mag la i i onul
enim la anpa $i lipim cary
pe intradosul $i extradosul aripii, acg
ind cele douad nervuri cenirale, ca |
9. Finisam inireaga structura ce

10!5“'-'“31‘1
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Uzura
pecal a celor funcponind cu aprindere
n compresie, confrunta pe modelist
B o problema ce pare fara solute.
fceast2 uzura se manifesta la ansam-
#l piston<cilindru, rezultatul find sca-
[erea compresiei prin jocul marit creat
mtre cele doua elemente ale motorasu-
& Cresterea jocului dintre piston i ci-
indru, ca urmare a functionarii sale in-
lelungate, conduce la ingreunarea por-
2 motorasului si In cele din urma la
coaterea sa din funciionare. Inlatura-
#= acestei uzuri nebesitd un piston
wu s rectificarea interioara a cilindru-
. solutie care nu poate fi executata
% modelist.

n cele ce urmeazd vom propune o
lutie de reconditionare a motoraselor
jzate, cu aprindere prin compresie,
Empl2 In executie si la indemina orica-
nas modelist care define astfel de moto-
mase. Dupa cum am mai mentionat,
prncipala consecintd a uzurii motora-
sl (sau a cilindrului) se manifesta
prin pierderea compresiei §i pornirea
din ce in ce mai greoaie. La inceput,
cind sint noi, aceste motorase au un
grad de compresie cuprins intre 18-20,
te scade, dupa o functionare mai inde-
lungata (cca 10 reprize a cite 10 mi-
pute), pinad la 9-10 si chiar mai mult,
pecesitind stringerea la maximum a
contrapistonului. Solutia pentru a nu
arunca aceste motorase consta in
‘transformarea lor in motorase cu aprin-

dere prin bujie incandescenta. La acest

tp de motorase gradul de compresie
este cuprins intre B-10, deci se situeaza
Iz limita infericarda a unui motoras cu
aprindere prin compresie uzat, fiind
astfel posibila tranformarea mentionata.

Modul de realizare a reconditionarii
porneste de la situatia de motoras uzat
s, asa dupd cum se prezintad in figura
1, constd din urimatoarele: se demon-
teaza chiulasa, contrapistonul si suru-
Hul de reglare al contrapistonului {fig. 1
A), in scopul realizarii montajului din fi-
gura 1 B, constind din adaptarea unei
bujii incandescente in contrapistonul

e

e ———— e e

AUTOCNIPS

motoraselor mecamice, $ in

motorasuli. Pentru a2 fi posibile gaun
rea si filetarea peretuld contrapistonu-
lui, acesta nifial trebute decalit prin in
calzire la o temperatura de 600-700°C
(rosu deschis), urmata de racirea in
ceata, in aer. Se da apoi o gaura de 3
mm in centrul contrapistonului si se fi-
leteaza dupa filetul bujiei incandes-
cente. Prin locasul surubului de reglaj
al contrapistonului situat in chiulasa se
trece un tub din material plastic (2), tu-
bul avind rolul de a impiedica punerea
la masd a electrodului Eujiei. Pentru a
usura legdtura electrodului la sursa de
tensiune (1,5 V), pe tija electrodului se
infasoard o lita de cupru (3), suficient
de lungé spre a fi scoasa in afara tubu-
lui_ de plastic pentru legarea la baterie.

Intrucit la motorasele cu aprindere
prin compresie, pentru grade de com-

resie de 20 (turatia maxima a motoru-
ui), distanta dintre fundul pistonului si
contrapiston este de cca 0,6 mm, in
scopul realizarii gradului de compresie
de 8-10, cit necesitdi motorasele cu
aprindere prin bujie incandescenta, se
impune ca aceastd distantd sa fie ma-
ritd la cca 2 mm, ceea ce se poate rea-
liza prin montarea unor garnituri de
prespan (4) sau azbest intre chiulasa
(2) si cilindru, atit la partea inferioara a
chiulasei, cit si la partea superioara a
cilindrului (fig. 1 B). Grosimea acestor
garnituri va fi de max. 2 mm. La moto-
rasele cu un grad mai accentuat de
uzurd al pistonului grosimea acestei
garnituri se recomanda a fi de 1 mm.

Avind toate aceste elemente prega-
tite, se monteaza astfel incit sa cores-
punda figurii 1 B.

Cu aceste modificAri motorasul cu
aprindere prin compresie uzat devine
un motoras nou, cu aprindere prin bu-
{112 incandescenta, si poate fi iar utilizat,

ineinteles, respectind regulile specifice
de utilizare si combustibilul prescris
pentru motoragele cu aprindere prin
bujie incandescenta.

Ing. FRANCISC LAMMERT
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Acest tip de aeromodel reprezinta
o categorie ce se bucurd de o mare
popularitate in rindul pionierilor —
Al.

La proiectarea acestui model s-a
avut in vedere declansarea dinamica

Aeromodel planor F1H-Niga-020 _

— in termica. Din acest motiv, este
necesar un autocnips tip GRAUF-
NER sau un declansator de la apa-
ratele foto.

Lemnul de balsa nu poate sa lip-
seasca in cazul in care dorim o gre-
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|sista pe detalile de executie, ci voi
laccentua pe materialul folosit, pe
gentrare si declansare in termica.

Botu!l fuzelajului se prelucreaza
l@in placa de tei sau placaj de 6 mm
grosime.

Cele doua baghete de brad ale fu-
zelgjului vor fi subliate spre coada
gde la 2x6 la 1 x 6 mm. Plumbul fi-
|xst prin lipire va fi placat pe lateral
tu placaj de 2 mm.
| Aripa va avea nervurile de la baza
\@in placaj de 1 mm, iar restul din
balsa de 2 mm. Cele doua parii ale
@ripii se fixeaza de fuzelaj prin doud
sieme de otel @ 25 mm.

Cirligul de remorcaj se confectio-
peaza din sirma de ofel (@ 0,8—1
mm), plus doua arcuri mici, asa cum
se vede si in detaliul botului fuzela-

|

Pnn fuzela) trec doua fire: un fir
central ce face legatura intre cirlig
|si directie si al doilea folosit la de-
|termalizare  (autocnips + ampenaj
orizontal).

Ampenajul vertical va fi construit
'dintr-o placa de balsa de 2 mm sau
@n baghete de balsa de 2x3 mm.

O atentie deosebitd trebuie acor-
Sata oreutall pieselor componente
gle ampenajului orizontal. De
@ -asta depinde in bun& masura
greutatea din botul fuzelajului.

Impinzirea modelului se face cu
nio aponeza sau de condensator.

“ron hwarea aripilor in momentul
‘icuir s dupa — in timpul pastrarii
— se vor evita torsiondrile,

Ampenajul orizontal va fi lacuit cu
“oua straturi de emaitd, iar aripa si
fuzelajul cu patru straturi.

Centrarea statica se realizeaza din
pucata ce plumb fixatda in botul fu-
zelajului prin lipire.

Daca se ajunge la greutatea mi-
mma a modelului — 216 g —, ne
corm o5 trecem la centrarea dina-
= o= Pentru aceasta vom lansa pla-
“oro o ozbor planat din mina pe
smp calm. ;

n caz de picaj, vom iipi sub bor-
© ce fuga al ampenajului orizontal
o placutad de lemn de 8x8x3 mm.
aca planorul va cabra, vom slefui
=~ aceastd placula de lemn pina la
-] ;ﬁ"““’ perfecta. _ :

orice caz, centrul de greutate at
| ocalulul trebuie sa fie situat pufin
| '~ spatele cirligului de remorcd, la 5
m.
“anorul se Tnaltd usor cu san-
“ou ping la verticala corpului nos-
tru. Alci, mai tragem citiva metri de
canu spre nol, botul modelului fiind
lansat in jos. :

Daca planorul nu pierde din inal-
1 me inseamnd cd este intr-un cimp
termic.

'n caz contrar, vom l&sa modelul
<4 faca o tura, pulindu-ne deplasa $i
in site directii pentru a cauta ter-
ca n acest mod cautam. fronturi
termice aar printr-0 experienta prac-
L o2 vom reusl sa lansam modelul
char in centrul cimpului termic.

Lansarea se face printr-0 tragere
brusca. acum ne putem da seama
de efortul (socul) de declansare si
deci vom modifica marimea ,dx" a
< e de deblocare a cirligului pind
la o valoare optima.

Observafii. Avind in vedere perfor-
maniele ridicate pe care trebuie sa
e realizeze acest planor, o grija de-
osebila trebuie sa acorddm cheso-
néarii lonjeronului principal si placa-
i aripii cu furnir atit pe extrados,
&t si intrados, in zona centrald.

La primele declansari — de tato-
nare a elasticitatii cirligului de re-
morcaj — nu vom trage de sandou
cu putere pentru a proteja aripa.

O greutate minima a modelului se
poate obline numai prin utilizarea
wnor materiale cit mai usoare in
structura posterioara: fuzelaj plus
ampenaje

GABRIEL MICA

Maliuttka (MICUTA) intra in cate-
goria rachetelor ullramoderne de
mic gabarit, avind 86 centimetri si
numai 12,4 kg. Este o racheta anti-
tanc cu ghidare prin fir, cu o bataie
de maximum 3 000 metri. Toate da-
tele de pe schita cotata sint date in
milimetri. Culoarea modelului este
verde pal metalizat. Recomandam
constructia modelului numai avan-
safilor, deoarece planul este foarte
detaliat, iar aripioarele stabilizatoare
sint pliabile. Ca bibliografie a fost
utilizata revista cehoslovacd MODE-
LAR.

MARIN PETRESCU
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Pogramul se compune din 4 celule de
gmporizare s servomecanmsmul. Prima
tehuld de temponzare este un tempori-
@tor de actionare. Elementul de tem-
porizare il reprezintd un divizor format
@ntr-un capacitor si un potentiometru.
Bementul de discriminare a nivelului il
tonstituie tensiunea de deschidere a
lorctiunii BE a tranzistorului amplifica-
for pentru comanda releului electro-
magnetic. Prin contactele releului se ali-
menteaza circuitul celorlalte module
temporizatoare.

Cele 3 module temporizatoare sint
montaje cu temporizare de aclionare.
Comanda succesiunii se face de la un
crcuit la altul prin contactele releelor
de executie ale fiecirui circuit de tem-
porizare. Timpii sint determinati de fie-
care celuld de temporizare si reluarea
Intregului ciclu este periodica prin inchi-
derea buclei cu contactele ultimului ele-
ment de execufie.

Dispozitivul executat l-am folosit in
comanda unui submarin. Primul modul
‘emporizeaza funciionarea celorlalie
trei si tot prin contactele releului lui ali-
mentarea motorului. Al doilea modui
mareste timpul de executie a servome-
camismului i porneste intreg ciclul ce-
lor trei module. Ultimele doud module
realizeaza schimbarea sensului de ali-
mentare a servomecanismului si relua-
rez periodicad a intreqului ciclu. O data
“u terminarea temporizarii primului mo-
cul. caleulat pentru un parcurs al poli-
sonului, tot dispozitivul intrd in repaus,
ssteptind un nou impuls. Servomeca-
~smul folosit este unul de la statiile de
radiocomandd obisnuite, Prin interme-
il bratului servomecanismului pozitia
cirmelor de adincime poate fi inclinata
ia12 de orizontala spre in jos §i subma-
nnul se scufunda, sau spre in sus si
submarinul iese la suprafata.

Daca realizarea automatului este re-
ativ usoard si nu pune probleme de re-
alaje si ajustdri, modelul prezentat pre-
supune un volum mai mare de munca.

In primul rind am folosit o solutie ori-
ginald pentru a finlatura lestarea
excesiva, ingreunarea modelului care ar
f ajuns greu de propulsat de un motor
destul de mic (Jumbo 2000). Solufia era
de a trece apa prin interiorul medelului.
Prin corpul modelului am trecut un tub
de PVC de 5 ¢m diametru, prins initial
in coastele submarinului in jumatatea
nferioard a sa lipita de chila. In acest
stadiu am prins axul motorului, inclinat
in tubul de PVC bine izolat impotriva
patrunderii apei. Acoperirea submarinu-
i am facut-o cu baghete de tei por-
nind de la child. Pe masura ce inaintdm
cu aceastd operatie, aplicdm in interior
1oate constructile anexe care vor fi

eu sau imposibil de executat in final.

ot acum se aplici axele flotoarelor,
tia de comandd comuna a celor 2 pe-
rechi de aripioare si axul cirmei. Dupa
impinzirea completd urmeaza operatia
de chituire, izolare perfecta, slefuirea si
vopsirea corpului navei. Prin
suprastructurd vom prevedea accesul
la motor, alimentarea si automatul de
programare, Modelul executat are o
lungime de 115 cm si complet echipat o
greutate de aproape 15 kg.

Pentru a obiine imersiuriea din mis-

carea aripioarelor si viteza modeluluw,
trebuie facutd lestarea astfel incit in re-
paus pe apa sa ramina la suprafata nu-

ma o parte din chiogc. Efectud dorit 1
obtinem prin incercan Intr-un bazin
Pornirea lui am realizat-o printr-un ms-
crocontact izolat sub o membrana de
cauciuc aplicata pe punte. Atentie deo-
sebita rreEuie acordata izolarii perfecte
pentru a nu patrunde apé in interior, fi-
%ari tuturor anexelor in corpul subma-
rinului peniru ca miscarea lor s3 nu

" dezechilibreze modelul.

Deoarece tubul prin care trece apa
prin corpul submarinului, in interiorul
cadruia elicea o propulseaza ca un jet
destul de uniform, randamentul cirmei
este relativ mic; dacd modelul este bine
centrat, el are o directivitate foarte
bund. Fiind un model greu, are o viteza
relativ mica. In fata tubului, care se
comportd.ca un sorb, am aplicat un gri-
laj metalic, pentru a opri eventualele
ierburi, frunze care ar putea ajunge la
ax, si elice, blocindu-le.

In timpul evolutiel acest sorb se afla
sub nivelul suprafetei apei. In aceste
conditii, pe 0 apa a cdrei suprafata era
toatd acoperitd de frunze si crengi in
urma unei furtuni, am luat categoria I la
n%odeiism in cadrul Cupei Roméniei in
1984. :

T

Schimbarea sensulul
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Aceasta stalie este in dotarea mai
tor cluburi si asociatii " din tara
tra. un timp ea fiind disponibila
prin releaua de desfacere a co-
ulur socialist. La cererea mai
ftor cititori reproducem principa-
caracteristici constructive si
tonale, alaturi de schemele cir-
wetor electronice.

latz si parfile componente con-
desenului de ansamblu:
1—Mansele de comanda ale emi-
rulul
2—Intrerupaétorul
ftatorului
3—indicatorul de stare a bateriilor
iatorului

4—Mufele de cuplare ale recepto-
u

5—Conectorul de cuplare a ante—
receptorului
6—Servomecanismele

T—Antena emitatorului

E—Cupla antenei emifatorului

de pornire al

EMITATOR

TATTTRE T pET

iy & ThTnes

o | |

Schema de principiu a receptorului

lata si principalele caracteristici ale statiei:
intre 50 si 1300 m pentru aeromodele
. pina la 500 metri pentru automodele
Tensiunea de alimentare a emitatorului
Tensiunea de alimentare a receptorulul 8 Vv

Bataia recomandata -

Masa emitatorului
Masa receptorului
Gabaritul emitatorului
Gabaritul receptorului
Frecvenja de lucru

Microatelier portabil pentru modelism

12\1

0.7 kg

0,17 kg

205 x 130 x 45 mm
74 x 40 X 45 mm
27,12 MHz

HORATIU DONIA

VAAAS

£

|Fara curent si combustibil * nu
pate porni nici un aero sau navo-
hodel Recomandam modelistilor
nstructia atelierului- portativ pre-
tat in continuare, care rezolva
epeditiv problemele curente de ali-
entare si verificare.
Microatelierul — o cutie din lemn
- va fi impartit astfel: compartimen-
r; din stinga este rezerva unei ca-
tre de 5 | pentru combustibil cit
| unei pompe electrice (se pot uti-
r2 pompe folosite la spalarea par-
rizulul unul autovehicul); comparti-
jentul din mijloc este rezervat pie-
or de schimb, uneltelor necesare
si pentru acumulatoare, Deasu-
ra acestul compartiment este mon-
# pupitrul de comanda. Pompa de
jeclie si alte accesorii sint depozi-
te in compartimentul din dreapta
iintreaga cutie se poate confec-
pna din placaj. i1ar dimensiunile es
nt variabile Cele mai

~rtamts
importante

cu energie, ele fiind necesare verifi-
carii, alimentarii si pornirii motoru-
lui. Pupitrul de comanda ne va ajuta
la verificarea instalafiei pompei elec-
trice (la cele doua conexiuni de 1,5
Vsi2V peptru bujii), la verificarea
bujiilor cit si a legaturilor pentru
starterul electric. Pe acest pupitru
complex de comanda este montat si
un instrument universal de masura
(ampermetru-voltmetru). Pupitrul de
comanda va fi confectionat din tabla
de aluminiu cu grosimea de 2' mm
Dupa ce s-au montat pe placa co-
mutatoarele, bucsele si lampile de
control, pe partea cealaltd se reali-
zeaza cablarea (bine izolata, astfel
incit sa nu se producéd scurtcircu-
ite)

Fig. 1: 1. Acumulator; 2. miner; 3.
loc pentru alte accesorii; 4. pupitrul
de comanda; 5. emitator; 6. canist
pentru

combustibil, B. loc pentr

aparat de masura;- 2 butoanele de
comanda; 3. bucsa (+); 4. bucsa
(—): 5. comutator pentru verificarea
bujiilor, 6. lampa de control pentru
bujii. 7. comutator; 8. comutator

anvu schimbarea D[!l'irltﬁlll

Fig. 3: Schema de montaj a pug
trului de comanda si a alimentarii ¢

energie electrica. Pentru cablare se

utilizeaza fir de cupru cu @
(dupa Hobby

1 mm

SHaN FiliP




imuiator de zgomot pentru navomodelie: motor Uiese 3

olida . seaismul  unor
nsiructonil e e
ontaje e‘nctron-‘.e
izoare de ceata
am un montaj elec-
rgomotul unui mo-

dus de un qereramr de zgo-
51 pe de alta parte din bataia pistoa-
va fi imitata prin suprapune-
.al. I. | de zgomot peste un nivel
nsiune continua cu crestere §i des-
pre rapida. Pentru a realiza aces!
un circuit integrat operational va fi
g sctal ca generator trapezoidal si 2go-
pmotul va hi transpus pe flancurile cresca-

are 51 descrescatoare ale semnalului
F ra 1 prezinta organizarea circuitului.

iranzistorul

Comeanda electronica pentru macazuri

Pa majoritatea retelelor feroviare minia-
tura. telecomanda macazurilor se face cu
ajutorul electromagnelilor (solenoizilor),
ora li se aplica un impuls scurt de cu-
Frecvent, cu toate masurile de pre-
stie, aplicarea unui impuls de durata
mare duce |a carbonizarea bobinelor. Co-
manda electronica sl alimentarea des-

rise in acest arficol elimina asemenea
"Ifllpiall neplacute.

o' refea feroviara miniatura se face
yudl, lucrurile nu pot lua un aspect
ramatic cind ,seful de district" ist da
ama ca durata impulsului de curent a
ost prea scurta si ca macazul se gaseste
nca in pozitia precedenta, dar se poate
intimpla o -situalie mult mal periculoasa,
ca bobina solenoidulul s&. Inceapa sa
zhirniie semnalind intreruperea tensiunii
normale 1a sfirsit de cursa, care nu s-a fa-
cut inca

Macazurile

Fabricanlii macazurilor ¢u aclionare
lectromagnetica presupun ca bobinelor
se aplica Impulsuri de curent corecte,
Schimbarea pozifiei unul macaz cere
urn nivel de curent relativ mare si, cum se
cauld a se realiza bobine mal ieftine si cu
dimensiuni cit mai mici posibile, impulsul
de curent este foarte mare pentru secliu-
nea mica a firului utilizat la contectiona-
rea acestor bobine. Daca se mentine o
asemenea bobina sub tensiune un anumit
timp, cédldura disipata rezultata nu intirzie
=& provoace arderea izolafiei firului care
) tonstituie

Bascularea unul macaz se poate face
cu ajutorul unui comutator cu contact
Jnomentan”, componentd care de fapt
nu garanteaza un impuls corect, deoa-
rece se poate ca aceasta acliune sa fie
prea lunga sau cind comutatoru! ramine

locat” (in caz de pana)

Pentru evitarea acestor neajunsuri, cea
mal mare parte a macazurilor conlin un
delector de sfirsit de cursa”, un microin-
trerupétor plasat in macaz, care intrerupe
urentul cind macazul a ajuns in pozitia
dorita.

Problema cea mai frecventd este cind
macazul nu ajunge in pozilia dorita, fie
Jin cauza unei intensitali slabe a curen-

—..] - |

Telecomanda optica

T, dioda baza-emitor va fi

Comanda electronica a macazurilor pentru trenulete

it timp comanda macazurilor electrice

utilizata In sensul blocat. Semnaiul de
2gomol care rezulta este aplicar la intra-
rea neinversoare a amplificatorului opera-
tional. Circuitdl de reactie pozitiva, for-
mat din R, Ry Rj 5i C,, determina evolu-
fia tensiunii trapezoidale

Cit timp IC nu a atins starea de satura-
lie, apare |a iesire un nivel de tensiune
continua peste care este suprapusd com-
ponenta de zgomol. Indata ce IC este in
stare saturata, zgomotul este suprimat.
lesirea ctrcultulul integrat se racordeaza
la intrarea unui amplificator de joasa
frecventa (T, T )

Se pot fclosa si alte tipuri de amplifica-
toare de joasa frecventa in functie de pu-
terea dorita.

Daca, dupa terminarea montajului, mo-
torul ,suiera” sau dimpotriva ,bate" prea
lent, se pot face citeva modificari. C; in-
fluenteaza zgomotul; C,, R si A, schimba
ritmul.

tului conjugatd cu prezenta prafului, fie
cind depaseste, ca urmare a sariturii Tna-
pol, microintrerupatorul de sfirsit de
cursd. In cele doua cazuri, macazul este
scos ,afara din joc", cu conseciniele care
se pol imagina.

Nu se poate trece deci peste un dispo-
zitiv de securitate, de predilectie electro-
nic.

Alimentator pentru macazuri

De regulad, macazurile primesc tensiune
de alimentare de la un transformator care
livreaza o tensiune alternativd de 14 V.
Aceasta tensiune alternativa este departe

de a fi practica, cind e necesara garantia

unei comenzi electronice a macazurilor

deoarece sistemul electronic admite nu-

mai o tensiune continua.

Va trebui sa transformam tensiunea al-
ternativd in tensiune continua, o operatie
simpla, cum Ilustreaza figura 1a

Alimentind cu o tensiune continua de
20 V, se da mai multa forta macazurilor,
care basculeaza mai usor, si se limiteaza
oscilatiile la sfirsit de cursa.

Din péacate, daca durata timpului in
care curentul strabate bobina este prea
lunga, aceasta se arde. Pentru a inlatura
acest neajuns, recomandam falosirea
unui circuit de proteclie ca cel din figura
1b sau 1c

Utilizarea unei rejele RC da mai multa
forta la inceputul impulsului, acesta din
urma conservind o energie identica pe
ansambliul duratei.

Plasarea unui rezistor in linia de ali-
mentare permite limitarea curentului care
circula prin bobina. Capacitatea conden-
satorului €, (fig. 1b) se stabileste prin in-
cercari conform tipului de macaz utilizat,

Schema din figura 1b are totusi incon-

veniente: un curent de scurtcircuit de 50 -

mA face ca montajul sa fie la limita, iar
pe de alta parte, dupa livrarea unui im-
puls de curent, condensatorului tampon
C, ii trebuie un timp pentru o noua rein-
carcare ca sa poata sa facd schimbarea
pozitiel unui nou macaz.

Existd doua solulii pentru aceastd pro-
blema Cea mai simpla consta in dotarea
fiecarui macaz cu un rezistor de limitare
si un condensator tampon propriu. A
doua solufie este automatizarea retelei
feroviare, stiind ca este putin probabil sa

2y
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se faca o basculare de mai multe ori a
aceluiasi macaz intre trecerea a doua tre-
nuri succesive.

Daca se prefera ‘comanda manuala,
atunci se impune solutia prezentata in fi-
gura 1c.

Durata de restabilire a condensatorului
este foarte scurtd (circa o secunda), iesi-
rea unui singur exemplar permite alimen-
tarea tuturor macazurilor retelei.

Acest circuit este mai putin indicat in
cazul automatizarii, deoarece nu permite
bascularea simultand a mai multor maca-
zuri (impulsul de curent devine foarte
slab). In acest caz solutia optimé este do-
tarea fiecarui macaz cu circuitul din fi-
gura 1c.

Comanda elecironica

Comanda unui macaz se face in cazul
acesta cu un buton de comandéa (tasta).

un comutator cu contact ,momentan” (X
din figura 2). Circuitul din figura 2 furns-
zeazd un impuls de curent in una din cele
doua bobine pe care le contine macazyu!
in functie de pozitia lui K, Basculares
comutatorului K, provoaca conductia lu
T,sl T, (sau Ty si T,), care activeaza bo-
bina macazului, antrenind schimbares
pozitiei. Cele doua LED-uri (D, si D.
indica pozitia macazului.

Montajul are o fiabilitate mare si ofer:
trei protectii impotriva calcindrii bobine
macazului: A, si C, Iirniteazﬁ tensiune:
de 20V, Re 5i C, (As si C. ) fac ca iesire:
trannstoarelor Ty$i T, ”2 si T;) sam
fie in conduclie Instantanau si, in sfirs#
macazul poseda propria sa securitate me
scanica.

Un exemplar al circuitului din figura |
este ¢ dabil sd asigure alimentarea a 1
macazuri.

NIC

CRAESG .

Astazi masinile de curse si alte vehicu-
le-miniatura cu comanda electronicd nu
mai sint curiozitafi.

Circuitul prezentat aici este un exem-
plu caracteristic de punere in aplicatie a
unei telecomenzi pentru conducerea unui
automobil-miniatura. In cazul nostru este
vorba de o comanda fara fir, in sensul
strict al cuvintului, decarece este sufi-
cientd- 0 simpla lanterna pentru dirijarea
vehiculului catre dreapta sau catre stinga,
sau in linie dreapta.

Descrierea modului de functionare este
destul de simpla: cind raza de lumina
este dirijata pe una din fotodiode, primul
tranzistor, situat in partea corespunza-
toare a circuitului, se blocheaza, in timp
ce al doilea conduce, ceea ce provoaca
pornirea motorului asociat.

Rotile din spate dreapta si stinga sint
antrenate fiecare de un motor distinct
pentru ca automobilul sa intoarca spre
dreapta sau spre stinga. dupa cum raza
de lumina influenteazd o fotodioda sau
alta
Daca cele doua fotodiode sint luminate
u 0 intensitate egald si simultana, vehs-
avanseaza -'n linie dreaptd: echil-

0

Cuhy

Fotodiodele sint fixate pe acopernszu
automobilului. In locul folodiodelor =4
pot folosi orice. tipuri de fotorezistoan
sau fototranzistoare.

Proiectarea circuitului imprimat nu
dica nici o problema si se face in funciy
de dimensiunile componentelor s spat.
disponibil.
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voumul modelat reprezinta exprimarea
finala a schitei sau proiectului conceput.
Pz paza acestuia se contureaza modul de
organizare a elementelor din care se va
construl o forma, un obiect. Sculptura se
exprima intotdeauna prin volume. Arhi-
gecturi il sint specifice volumele functio-
nale Si alte domenii abordeazad formele
cu rol functional, inregistrind astfel date
ot mai numeroase pentru realizarea unor
witoare construclii, masini, instrumente
de lucry stc Modeiarea este proprie unui
proces de transformare a unui matenal
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acestor materiale citam: pamintul de mo-
delaj, plastilina, ceara, ipsosul, masele
plastice modelate la cald, rasinile si al-
tele. Privind utititatea prelucrarii unor ma-
teriale ieftine si usor de fasonat, s-a con-
statat cd cele amintite sint deosebit de
practice la piesele a caror configurafie
este mai complicatd. De fapt acestea in-
clud formele care imbind modelajul artis-
tic cu tehnicitatea prelucrarii industriale
Elaborarea unor volume bine proportio-
nate si selectate pe criterii functional-es-
tetice va conditiona orice realizare din
mndalismului Fundamentarea

Anrmannl
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unei astfel de conceptii se va exprima in
final printr-un ansamblu unitar si armo-
nios.

In figura 1 A,B,C,D,E,F,G sint expuse o
serie de profiluri (contururi de sectiuni
plane ale unor corpuri) obtinute prin mo-
delare liniara. Aceste sectiuni au un ca-
racter unitar deoarece ele deriva din for-
matul A, cu ale carui latime si indltime
s-au dimensionat si profilurile urmatoare.

Tranzitia de la profilu! A spre B se face
printr-o excavatie treptata. Modelajul
acestui subtil degradeu de forme exca-
vate poate avea un contur fie rectiliniu,
fie concav. Profilul uman contine un nu-
mar apreciabil de contururi, de o mare
varietate. De la linii convexe, alternate cu

_cele concave sau drepte, si invers, pina |8

repetarea uneia sau alteia dintre configu-

‘ratii.

Pe linga profilurile descrise, in figura
1 H, I, mai sint prezentate si corpuri fa-
sonate prin rotatie, cilindrul si sfera. For-
mele, in ansamblu, sint colorate aici con-
ventional. De la A pina la | toate sint rea-
lizabile prin intermediul unor dispozitive
glisante sau circulare, tip sablon. Cu
acestea, ipsosul, in amestec cu apa, se
modeleaza prin depuneri intermitente. In
coloanele a,b,c, sint figurate componen-
tele de baza ale acestor sabloane, cores-
punzétoare fiecarui volum. De pilda, a in-
fatiseaza prima piesa, sablonul de tabla
propriu-zis, b formatul materialului lem-
nos pe care se fixeaza. in ultima coloana,
c. sablonul de tabla montat pe suportul
de lemn. Diferenta optima intre cele doua
contururi decupate este exprimata in mm.

Aceste tipuri de sabloane, ca si alte
viese aferente lor sint mai amplu prezen-
tate in figurile urmatoare. Figura 2 des-
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crie in cele trei vederi — d,e,f — un sa-
blon glisant, rectiliniu. Partea frontala z
acestuia este identica celei din figura
1 A. a,b,c, careia i s-au adaugat noi ele-
mente pentru asamblare. Se confectic-
rieazd in intregime din placa aglomerata
lemnoasd (PAL), groasa de 12—16 mm
si tabla galvanizata de 0,5 mm, la propor-
tia indicata in desen. Mai intii, fixarea sa-
blonului de tabld pe suportul de lemn im-
pune, in prealabil, gaurirea tablei fara a o
deforma, in punctele marcate cu doua li-
niute intersectate. Dimensionarile sint de-
taliate in figura 4.a. Prin géurile perforate
se fixeaza rigid, in grosimea PAL-ului.
toata lungimea cuielor, al carui diametru
va fi de 1—1,3 mm. Constructia sablonu-
lui glisant se incheie cu celelalte imbinari
de rigidizare, utilizind cuie dimensionate
la 2 x 40 mm. Pentru ghidare si manipu-
lare se monteaza in extrema stinga o
stinghie de lemn, prelucrata fara abateri
de rectiliniaritate. Suprafata pe care va
glisa sablonul va avea o planeitate cores-
punzatoare. Dupd ce este in intregime
confectionat, dispozitivul de sablonat se
va experimenta intii pe planul de lucru. In
acest fel se pot rectifica diferitele erori de
perpendicularitate ale sinelor pe care ve
aluneca sablonul.

Pozitia miinilor si a trunchiului sint fi-
gurate prin indicatoare cu virful triun-
ghiular. Cele singulare indica locul de
unde trebuie prins si {inut cu miinile, iar
cele perechi locul si pozitia trunchiului
De observat ca intreaga constructie se
manevreaza cu ambele miini, din partea
superioara, corespunzatoare sinelor.
Trunchiul va fi usor rotit spre dreapta
tangent cu marginea plansetei sau mesei
improvizate si inclinat. Ambele brate im-
ping dispozitivul inainte, avind in perma-
nenta sprijin pe stinghia marginala de
ghidare. Verificata si eventual corectatz.
constructia glisanta se va izola cu o sub-
stanta antiaderenta pe sine si stinghia de
ghidaj, pe partea frontala si cea opusa
acesteia si de asemenea pe traseul de
alunecare al talpilor sablonului. Pe axa
suprafetei pe care se va fi prelucrat ipsc-
sul depus intermitent se lipesc cu aracet
concentrat, la distante de 100 mm una de
alta, mici bucati de placaj. Acestea se
acopera cu un strat de serlac, ce va im-
piedica, spre final, devierea profilului =a-
blonat. Cea mai utilizatd substanta antia-
deziva este amestecul de acid stearic s
palmitic (stearina). Dupa ce a fost topiia
la o sursa de caldura moderata, stearina
in proportie de 70%, se malaxeaza cu pe-

%
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trol lampant (gaz) 30%. Acest amesiec s&
peliculeazd prin pensulare. Serlacul, fiing
o rasind naturala cu proprietati multipie
se utilizeaza in: numeroase domen:
Compozitia fluida se obtine din serlzc
60%, spirtul alb completind restul de 40%
Fiecare din substantele de baza meniio-
nate pot fi diluate in orice proporlig s
aplicate in 2—3 straturi cu pensule cores-
punzéatoare, in functie de calitatea supra-
fetelor.

Modelarea ipsosulul cu dispozitivul ge
sablonare se realizeaza printr-un numar
de faze, care se repetda dupd anumite in-
tervale de timp. Rezumate. acestea sint
1) prepararea ipsosulul. 2) tlurnarea ipso-

o rradats minmental 3



L e

F ¥+

e

(Ll

I___
_——-———' :— ————————— -
) o=
L - "
- et
@
O - O
el

.

sare a sablonulul (inainte); 4) ridicarea
sablonului si indepartarea surplusulul de
ipsos de pe conturul de tabla al sablonu-
lui. Urmeaza prepararea ipsosului iden-
tica pozitiei 1, continuind cu celelalte
operatii pina cind forma proiectata este
in intregime constituitd. Pind in final,
toate etapele enumerate sint identice,
singura deosebire fiind ca la ultimele gli-
séri amestecul ipsosului cu apa va fi cit
mai diluat. Aceasta proportie, in care vo-
lumul de apa detine procentul cel mai
mare, conditioneaza finisajul optim al su-
prafetei modelate. Este recomandabil ca
actionarea sablonului sa se facd numai
inainte si nu inapoi, fapt care ar deprecia
piesa. Revenirea, la urmatoarea glisare,
vizeaza scoaterea sablonului numai dupa
ce acesta a parcurs o lungime completa,
de la o extremitate la alta. Turnarea ipso-
sului malaxat pe suprafata de lucru va fi
succedata, intotdeauna, de glisarea sa-
blonului modelator. Orice profil asemana-
tor celui din figura 1 poate fi fasonat in
intregime prin 4—6 cicluri intermitente in
care sint incluse fazele amintite. Acestea
se vor derula intr-un tempo cit mai rapid,
pentru ca altfel ipsosul isi definitiveaza
priza, devenind solid. Constituind o sec-
venta importanta din aceasta minitehno-
logie, prepararea unor materiale, cum
este ghipsul deshidratat, respectiv ipso-
sul, devine la fel de importanta ca si dis-
pozitivele si ustensilele de prelucrare.
Tehnica prepararii ipsosului este sim-
pla. Se prepara in vase, de forme tronco-
nice inversate (cancioc) sau emisferice,
din metal sau cauciuc (fig. 7. 1, 2). Ames-
tecul se face prin umplerea vasului cu
apa, peste care se va presara, circular,
pulberea alba de ipsos. Este necesar ca
aceasta sd ajunga la nivelul lichidului si
sa dea impresia de saturatie. In intervaiul
de 10—15 minute de la preparare, ipsosul
in amestec cu apa produce o reactie exo-
terma, solidificindu-se treptat. Cleiul, in-
trodus in compozitia volumului de apa, ii
prelungeste timpul de prizd, dupa cum
sarea — in aceleasi conditii — face ca
solidificarea ipsosului sa se produca
foarte repede. Se malaxeaza cu o spatula
identicd celei din figura 7.5 si tot cu
Iaceasta se depune pe suprafata de mode-
at. .
Asemanator cu sablonul rectiliniu, cel
circular (fig. 3. g,h,i) funciioneaza pe alt
principiu. Desi constructia sa este dife-
ritd, partea frontald, decupata, este ace-
easi ca la sablonul liniar, avind in plus
doua fante. Confectionat tot din PAL si
tabla, pentru a efectua o miscare circu-
lara, tiput acestui sablon include citeva
piese noi. El prezintda o latura de sprijin
tangenta la cerc (fig. 3.i), doua articulatii
metalice reglabile si un ax vertical, care,
asamblate, stabilesc functlonalltatea co-
respunzatoare (fig. 4. ab,d). Axul este
astfel cotat incit poate fi dimensionat in
raport de inaltimea dispozitivului de sa-
blonat. Tija va fi pozitionata perpendicu-
lar pe planul bazei, pozitie reglata prin la-
tura ‘de sprijin si articulatiile metalice.
Prin intermediul filetului axul se va ingu-
ruba in suprafata de lucru a plansetei,
dupa o prealabild gaurire a acesteia.
Etanseizarea piesei b, figura 4, se face cu
0 garniturd de cauciuc £ 0,5 mm, cu ace-
lasi format, iar fixarea pe sablon prin in-
termediul pieselor e(f,g,h. Inainte de
montarea -suruburilor, intre saibe si su-
prafata de lemn se introduc garnituri de
cauciuc # 0,5 mm cu acelasi diametru.
Pozitiile miinilor si trunchiului sint indi-
cate prin virfurile triunghiulare. Tehnica
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m'a pe partea su ppnna a acar '\"‘ in-
"e\,ul dispozitiv pe orizontalitatea planse-
tei. Modelarea diametrelor mici impune
trunchiului pozitii mai lejere. Miinile vor
acliona, alternativ, latura de sprijin si par-
tea superioara a sablonului, cind acesta a
parcurs 180°. Inregistrind 360°, se consi-
derd ca actionarea s-a desfasurat in flux
corespunzator. Stagndrile de duratd pot
deprecia piesa de ipsos.

De o constructie cu totul diferitd sint
sabloanele circulare cu care se fasoneaza
corpurile de rotatie (fig. 1 H.,l. a,b,c}. Par-
tea frontala, destinata pentru prelucrarea
acestor volume, este fixa (fig. 5. jk). Cel
care se roteste este axul 1, canelat. Cind
piesa este complet conturatd ca volum,
se demonteazd axul din articulajie. Piesa
modelatd se detaseazd de ax printr-o
miscare brusca, circulard si apoi elicoi-
dala.

Cavitatea rezultata se completeaza si se
rectificd cu ipsos preparat, La corpurile
de genu! sferei sau ovoidului, tehnica de
modelare este precisa, datorita articula-
tiei care ofera reglajul optim (fig. 4.a).
Acest procedeu implica originalitatea pie-
sei. Producerea acesteia in mai multe
exemplare, de altfel identice, impune
confectionarea unui negativ, numit in
practica curentd mulaj (fig. 6). Ipsosul,
datorita proprietatilor sale, copiaza si re-
tine orice detaliu de pe orice suprafata.
Pentru exemplificare s-a luat acelasi pro-
fil initial, profilul A, prezentat si intr-o ve-
dere laterald, Ay. Tot ce este marcat cu li-
tere mici reprezinta fazele prin care trece
originalul A (stinga) si vederile |aterale
care ii corespund (dreapta). La inceput,
pe modelul respectiv se aplicd secveniial
o crustd subtire de serlac, iar ia sfirsit
talc si stearina, Figura 6.m, n reprezinta
forma acoperita pe jumatate cu plastilina,
urmarind linia diagonalei. Pe toate supra-
fejele acestor contururi se lasa un adaos
pentru rectificare. 1zolam din nou In-
treaga forméa cu stearina fluida. Se toarnad
ipsos preparat acoperind complet mode-
lul (fig. 6.0,p.) Intreaga forma se roteste
cu 180°. Desprindem si rectificdm plan
‘toate suprafetele de ipsos, carora |i se
adincesc cinci butoni conici ffig. 6.r,s). In
pozitia figuratd, modeiul se repeliculi-
zeaza cu stearind. Printr-o rabatare in
acelasi plan, figura 6 ne prezintd suprafe-
fele de imbinare la marimea reald. Se
completeaza cu ipsos si cealaltad jumatate
a mulajului (fig. 6.u,z). Dupd separarea
originalului de mulaj, cele doua negative
ale acestuia se izoleaza cu serlac, talc si
stearina, se suprapun, aplicindu-le o
banda circuiara de cauciuc. Tiparul din
figura 6 v poate multiplica modele de tip
A. Ipsosul se toarnd in doud etape. In
prima, mulajul umpiut pe jumatate va fi
rotit continuu cu inireg continutul in plan
orizontal, inclinat si vertical. Stratul sub-
tire al fluidului de ipsos, dupd ce va re-
produce intreaga structura interioard, va
fi scurs in vasul de preparare. De aici,
dupa o scurtd malaxare, se va turna defi-
nitiv in mulaj, completindu-i volumul
Este recomandabil ca modalitate de lucru
sd se mentind un tempo susjinut. Abate-
rile de dimensiuni ale pieselor multipli-
cate inregistreaza valori pozitive cuprinse
adesea intre 0.2—0.6 mm.

Muiajul de tipul celui descris mai
inainte este cel mai simplu. Dar sint si
modele care necesitd mai multe negative
pentru a li se alcatui forma de asamblare.
Procedeul este, in genere, asemanator
celui din figura &

Prezentind o componenta aparte, mula-
jul realizat din clei elastic si pariial din ip-
sos se diferentiaza de cele uzuale Aplicat
indeosebi pieselor fragile, finalizarea

)
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izolind, in final,
talc si stearina D|

postarnen'
tele cu serlac,
modelul respectiv se protejeaza cu hintie
subtire, peste care modeldm uniform un
strat de plastilind de 4—6 mm. Acesta
va limita printr-o muchie continua
zontald, pind la nivelul placii Moc
astfel forma incit intre aceasta si
sa existe distante egale. Peste in
forma si peste postament turnam
chilie din ipsos groasa de 15 mm, a
parte superioara se niveleazd, rez
un. pian paralel cu baza. ‘-“ﬂ..parm"
mentul de cochilie, uniformizam t
peritatile suprafetei interioare in p
superioard a cochiliei protectoare, d
terior spre exterior, se perforeazad o g
conica de turpare, @ 25—30 mm,
extreme alte doud, @ 5—6 mm. Des -
dem toatd cantitatea de hirtie si plastilina
imprimata pe model si postament, pelicu-
lizindu-le pe amindoua cu doua stratur

subtiri de stearina, inclusiv cochilia
Aceasta se fixeazd pe placa, orienting
adecvat ghidajul butonilor. Inlreg contu-

rul de imbinare a placii cu cochilia se
tencuieste cu ipsos, prevenind scurgerile
de clei fluid.

Prepararea cleiului se face printr-un
procedeu de fierbere indirecta. | n
vas cilindric, al carui volum este co
cu amploarea lucrérii, se toarna
proportie de 60%. Aceasta, impre
vasul respectiv se introduc intr-un
tot cu apa, al carui_nivel nu va dep
mita de capacitate. In vasul cel m
troduc treptat granule de ciei, care
xate pe durata timpului de fierbere
cépata un aspect viscos. Prin orificiul din
centru al carcasei de ipsos, se
cleiui pind cind gaurile laterale de ev
are indicd umplerea la intreaga ca
tate. Dupé racirea compleid a contin
lui, se deschide carcasa, separind t
negativ de model. Pentru a i se
porozitatea, mulajui se impregneaza cu
solufie de sulfat dublu de aluminiu si po
tasiu (piatrd acra 80%, apa 20%). Rezis-
tenta necesard multiplicarilor se obt
prin tratarea tiparului elastic cu o solu
apoasd de formaldehida (formol), aplicat
cu pensula. Peliculizat doar cu stearina
mulajul se asaza In carcasa de ipsos si se
Dozitiore'a.za orizontai. | se fixeaza ad
vat o armaturd metalica izolatd cu ipsos
In cavitatea respectiva se vor turna pie-
sele de serie. Ustensilele pentru modela-
re-formare sint numeroase. Iin figura
sint prezentate cele mai uzuale. Ele se
grupeaza in: ustensile de preparare a ma-
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terialului (fig. 7. 1,23,4,5); de modela-
re-formare, tdiere, gaurire
(5,6,7,8,9,10,11,13); de masurare

(12,14,17) si de asemenea pentru deta-
liere (15,16,18,19), Trusa pentru traforat
va completa necesarul de scule.

GEORGE MALUSEL
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ABC iN MODELISMUL FEROVIAR

Polarizarea atractiei pe care o exercita
atmosfera feroviara asupra unui modelist
duce de cele mai multe ori la realizarea
unei diorame, in cadrul careia sint reu-
nite, intr-o ambiant{d unitard, modele de
material rulant, constructii si Instalatii
specifice. Aceastd reprezentare spatiala
|a scara este cu atit mai convingatoare cu
cit ea se refera la un numar mai mare de
activitafi convergente tematicii feroviare
alese pentru modelare: imbinarea logica
si complexd a acestor activitati asigura
caracterul unitar al dioramei, distingin-
du-se net de un simplu joc de divertis-
ment. Construirea unei diorame este pa-
sionanta tocmai datoritd problemefor pe
cara le pune facind apel atit la cunostinte
de ordin general, cit si din domenii bihe
individualizate, ce impun o solida docu-
mentare in legaturd cu tema abordata: or-
ganizarea traficului feroviar, design-ul in-
dustrial, tehnologia materialelor uzuale in
modelism, electronica etc.

Trecerea la trasarea unul plan al diora-
mei, intr-0 prima etapa a realizarii ei, soli-
citd Iimaginatia creatoare a modelistului
in vederea adoptarii unel variante cit mai
compiete 5i interesante. De aitfel este di-
ficil chiar s vorbim de la inceput de un
mbam s bl Anmelsd el Assl As s A

ratul injeles al cuvintului. Luind in consi-
derare acest aspect, este recomandabil
ca, inainte de a trece la execuiia diora-
mei, sa prevedem atit spatiul strict (mi-
nim) necesar, cit i acela permitind unele
completari viitoare prin extinderi in su-
Erafazé ori, dacd acest lucru nu este posi-

il, s& ne dg!ndim la eventualele posibili-
tati de modificare chiar in cadrul ei. Cum
este firesc, spa\lul disponibil dicteaza
mérimea dioramei; totodata, acest spatiu
trebuie sa fie cit mai favorabil fiecareia
din cele 3 conditii necesare punerii in va-
loare a calitatilor dioramei: intindere, vizi-
bilitate, accesibilitate. In practica, o su-

_prafata -avind marimea 1 000 x 1 500 mm

este suficientd pentru instalarea conforta-
bild a unui circuit oval relativ simplu pe
care se utilizeaza echipament HO (pro-
dus de firma PIKO SONNEBERG). Ace-
lasi circuit necesita un spatiu de 550x900
mm in cazul echipamentului de marime N
(acelasi producator) sau 750x1000 mm
pentru TT (VEB Berliner TT Bahnen). Li-
mitarile impuse de spatiul disponibil pot
fi atenuate prin alegerea unui anumit
specific al temei dioramei: activitate fo-
restierd, miniera. triere de vagoane, trafic
urban #tc

Qe abiliraa mirnmi madaladnes materalioe-

- it alea soatny! |8 Cu Spe-
aficul & asarea temancad a dworames
O data fund hotarite marimea si ecana-
mentul, se alege echipamentul necesar
intelegind prin aceasta si determinarea
compatibilitatii diferitelor componente
functionale (macazuri, semnale, relee
etc). Un monfaj provizoriu al traseului
preconizat ajuta la determinarea necesi-
talilur neprevazute initial precum si la eli-
minarea eventualelor nepotriviri. Cu
aceastd ocazie se stabilesc zonele in care
trebuie date gauri de prindere si execu-
tate decupari impuse de trecerea cablaju-
lui electric sau instalarea unor motoare
— de exemplu pentru placa turnanta in
depouri, eventual pentru macazuri sau
arice alte facilitati prevazute a fi astfel ac-
lionate. De aceea, montajul provizoriu se
va axecuta urmind planul trasat la scard
pe hirtie albd de desen pentru toata su-
prafaa dioramei sau pe zone aie aces-
teia, in cazul in care marimea dioramei
impune studierea ei pe portiuni.
Lamurirea tuturor problemelor mentio-
nate faciliteaza prolectarea suportului
dioramei, precum si aranjarea cadrului
natural ce urmeazad sa fie modelat pe
aceasta: daca in realitate formele geogra-
fice de relief sint cele ce determina tra-
seul feroviar optim, in modelism situalia
este exact inversa — ramificatiile traseu-
lui, intinderea lor, precum si specificul
activitatii feroviare impun incadrarea
intr-un peisaj astfel ca diorama sa aiba

Sel ¥ " SUrTS W Care s nsialewm
cale terate mini@urale necesta — in
joritatea cazunilor — numerpase tras
curbe pentru inchiderea circuitului p
curs de modele si. cum in realitate as
menea trasee se intilnesc cu precadere
zonele montane sau de trafic urban,
delarea acestor zone prezinta un inte
deosebit. Pentru ca impresia de dista
obtinutd prin parcurgerea in linie dreap
a unui tronson de cale sa nu fie stinjen
de numeroase intoarceri vizibile, acest
se ascund privirii fie prin introducerea |
in tuneluri (de unde modelele apar du
ce au parcurs un traseu, de preferi
serpuit, in forma de = sau chiar in spirz
pentru a simula un mers indelungat),
prin trecerea in spatele unor zone de

lief usor ridicate, cladiri, lucrari de a

etc., daca spaliul restrins sau temati
dioramei nu este favorabila unei asem
nea solutii.

Dioramele cu subiect feroviar pot fi ¢
la inceput concepute transportabile, pa
tial mobile sau total fixe pentru expune
permanenta. latd numai citeva exemp
ce sugereaza posibilitati de instalare
unei diorame necesitind un spaliu rela
restrins.

Figura 1 prezinta un cadru simplu, d
montabil si care acceptad plansete-supc
de marimi diferite, permitind chiar o a
plasare modulard in functie de intinder
dorita a dioramei. Tot in plan orizont
un birou cu 2 corpuri poate adaposti us
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€A =usti possbilitatea nstaldrn unes
diorame intinse 3i inzestrate cu un circunt
feroviar compiex. caraclerizal de nume-
roase intoarceri. Interseclil etc . necesi
tind modelarea unui teren cu denivelari
structurile modulare (fig 7) sint cele mal
potrivite drept suport. Aceste structuri
permit instalarea unor diorame cu for-
mele cele mai variate (L. C, E. b etc),
sint relativ usor de construit, montat si
demontat si favorizeaza extinderile vii-
toare
O data ce planul circuitului feroviar a
fost hotarit, el se transpune prin copiere
pe o foaie de placaj avind grosimea de
. 6..8 mm; fodla va fi uscata, fara crapa-
Fane | Codby demendabl  turi, onduldri sau desprinderi, Daca tra-
seul urmeaza sa aiba porfiuni in panta
(maximum 3,5%), ele se realizeaza prin
| . decuparea corespunzatoare a foii de pla-
caj in fisii si introducerea sub aceste fisii,
acolo unde este nevoie, a mai multor su-
=500 gorturi de lemn cu inaltime diferita (fig.

Montajul definitiv se face cu economie
de timp daca in cursul operatiei cu carac-
ter provizoriu se marcheaza identic su-

— porturile_si locurile unde acestea ur-
meaza sa fie asezate. In caz ca este ne-
voie, suporturile vor fi prevazute cu gauri
sau decupari pentru frecerea cablajului
electric.

Drept element de baza al diorame:
peste care se asaza foaia de placaj. se
poate folosi o planseta de lemn cu grosi-
mea aproximativa de 2 cm (o grosime
sporitd evita fenomenul de rezonanta da-
torita zgomotului produs de modelele in

Fianel Birow miscare, dar construclia in ansambilul ei
gl SO = devine mai grea si mai dificil de manevrat
adkplal_inslalarii pentru expunere in situatiile prezentate in
e fig. 3..6).
Braidogoos Foaia de placaj se poate fixa la fel de
bine si pe o structura modulard de genul

—

i @
g e 3 Jolan cu vyl delosabrle s masd mabila
celer prezentate in figura 7.
Un rol important in oblinerea unui as-
pect cit mai realist al dioramei revine mo-

! dului in care sint prezentate infrastruc-
tura (valul de pamint, canalele de scur-
gere a apei, indiguirile, lucrdrile de arta)
sl suprastructura caii ferate (sinele, tra-
versele, balastul, macazurile, incrucisarile
2080 etc.; fig. 9). Pentru modelarea patului de
h_:“_ﬂﬂ', balast se folosesc baghete din lemn (fig.
B 10 si 11) pe care se fixeaza tronsoanele

de sine prin lipire cu aracet din loc in loc
sau bétind mici cuisoare brunate (unele
traverse ale tronsoanelor comercializate
prezinta gauri in acest scop); cele doua
metode de fixare sint complementare una
alteia: lipirea aduce economie de timp si
permite aplicarea cdii in zone unde bate-
rea cuielor este dificila (tuneluri, pasaje
inguste), in timp ce fixarea prin cuie are
avantajul unei solidarizdri sigure cu su-
portul, inlesnind totodata demontarea
cind e necesar.

Madificind intr-un mod adecvat dimen-
siunile baghetelor si forma sectiunilor
acestora se pot obtine diferite aranja-
v mago. mokls ~mente pentru linii simple sau duble, in
aliniament sau curba: Dimensiunile patu-
lui de balast pentru linii principale greu
incarcate (fig. 12..15) sint date in tabe-
lele nr. 1...3.

dreptunghiulara usor de executat (fig.
10), balastul se poate realiza din pietris
cu granule de 0,3..1 mm diametru. Se re-
marcd faptul cd prin aceasta metoda
panta patului de balast se formeaza de la
sine prin asezarea granulelor sub efectul
gravitatiei, dezavantajul consta in dificul-
tatea fixarii granulelor de pietris in vede-
rea mentinerii formei patului de balast. In
mod conventional, in modelism se ac-
cepta ca suprafata balastului in plan ori-
zontal sa fie la acelasi nivel cu marginea
superioara a traverselor, avindu-se in ve-
dere ca desi in realitate existda o dife-
renta usor variabila (balastul mai jos),
aceasta diferenta are un ordin de marime

= o
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indeseahd ig 3.6

neglijabila la scara dioramei

ama, intr-unul din corpuri fiind in- Pentru obtlinersa unui pat de balast
i pupitrul de comanda si blocul de
| (fig. 2). Dar 0 chorama isi gaseste
in mod convensabil si intr-un dulap
] ;i'ﬁu‘_ astfel incit sa respect

lele de pietris se impras-
uia moale printre traverse
transversaie (pendulare
tre tra

generaia a _I'.'_ arulu

Daca se folpsesc baghete cu sectiune
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In cazul in care se ulilizeaza baghete
cu sectiune trapezoidala (mai greu de
executal, dar c? panta pentru balast gata
pregatita; fig. 11). se pot folosi diferite
materiale care sa imite destul de bine ba-
lastul: hirtie (pinzd) abrazivd cu granula-
tie mare, carton asfaltat. Aceasta metoda
are avantajul unei rapiditati in obtinerea
unui model de balast, dar sufera din
cauza abaterii fala de realitate: granulele
ce reprezinta balastul nu se afld intre tra-
verse. Situalia se poate imbunatali daca
se adauga intre traversé granule de pie-
tris ca in metoda anterioard.

In legatura cu prezentarea cit mal rea-
lista a patului de balast mai trebuie sa
notam:

- in dreptul macazurilor nivelul balas-
tului este mult coborit pentru a permite
functionarea mecanismului acestora. Ti-
nind seama de aceastd in modelare, im-
bunatatim efectul vizual si asiguram
functionare a macazurilor fara probiem:

— balastul din zona linillor principa

franr {2 Linie simpls i obnamant

o tra

c este deschis la culoare; cel afl=

cundare are 1
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ESIUNEA EFECTIVA IN CALDARE
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SUPRAFATA GRATARULUI .

1

DE INCALDIT A FOCARULUI- (INTERIORA)

- 161

TUBURILOR (

(

TOTALA

2z
2
g
g
2
=)
g
2

. MO

DIAMETRUL CILINDRELOR .

.9

CURSA PISTONULUIL

. 1908

R MOTORE

DIAMETRUL DE CONTACT AL ROTILO!

. 858

GREUTATEA MASINEI IN STARE DESERTA

. 42400 Kg

DE SERVICIU

ADHERENTA

. 26800Kg.

. 1580Kg

PE BOGHIU

. 13500k,

OSIA MOTORE DINAINTE

i

. 13100Kg

DIN DARAPT .

-MASINA $1 TENDER ACUPLATE INTRE AXE

. 12025 %),
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FEROVIAR

baiastul din triaje sau linii de garare
mult patat de scurgerile accidentale
ihide din vagoane sau cutiile de un-
mle boghiunior acestora; de aseme-
i trigje cu circulatie intensa balastul
pnge mai greu, fiind amestecal cu
@& zgurd carbune, pamint etc.
#ind s3 surprinda modelele in mis-
privirea se opreste mai intii asupra
prate miniaturale si de aceea trebuie
pradm o atentie deosebitd prezenta-
Bdui de balast ca prim suport al
Ea Desigur, starea sinelor si traver-
eontribuie s5i ea la imbunatajrea
b vizual Decarece tronsoansie de
comercializale nu respecta

e me sears fm ssse ss ssemsts sl

~ = 4000 = =

&
!
—~A4BS - -

R S

mensiunile sinelor si traverselor, patul de
balast este cel care trebuie sa supli-
neasca aceste abateri pentru a le atenua.

O prezentare atractiva a suprastructurii
cail ' ferate miniaturale accentueaza un
circuit feroviar gindit pind la cele mai
mici detalii si subliniaza spiritul de obser-
vatie al modelistului.

= e e e e e i
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AVOMODEL

EDETA DE ESCORTA S$I ATAC RAPID

O

f==1)
T,

-

63 685 e “ i © ot 1o

(L |} 13 18 20 22

romodelul pe care il prezentdm  Lungimea ........... veie..874m
e ce urmeazd este recomanda- Ldtimea .................... 7.8m
wepétorilor si modelistilor cu  Pescajul ........... w33 ol s s ALEO T
tre medie, daioritd simplitatii  Deplasamentul ............378 t
Vor s/ numarului redus de de-  Vitezad ..................38 noduri
Coroul poate fi usor executat Armament ......4 rachete Exocet

pasle de placaf Tnvelite cu ba-
| scar recomandate pentru au-
pulsate fiind: 1:50 si 1:75.

§! tip de vedeta de escortd si
rapid a fost avizat de cdire
ssmarine In iulie 1972 si de
| au fost construite 10 exem-
cunoscufe sub numele de ti-
43" 7 exemplare au fost con-
} la Larssen-Werft, santiere bi-
loscute pentru solutiile tehnice

nava-nava

2 tuburi lansatoare de tor-
pile antisubmarin

2 tunuri compacte de 76
mm OTO-Melara

Datorita vitezei foarte mari
(2,5 ms! |la scara 1:50) modelul
poate obfine rezultate foarte bune la
clasa de autopropulsate militare EK.

Planul de forme a fost balansat

no hara eactivunilar Innnitudioale da

.68 w7 o9 21,0
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A 10 Fairchild

Primul zbor al avionului A-10 a
t efectuat la 10 mai 1972, apara-
d dovedind in zbor o0 extrema ma-

rabllitate. Raza de viraj, la viteze
hivalente cu aparatele clasice,
te mai mica, de asemeni viteza de
anevra si gradul de dificultate al
anevrelor in profunzime sint supe-
are multor aparate similare. Fair-

d A-10 este echipat cu doua mo-
are General Electric TF
& GE—100 de 2 x 4 106 kgf (2 x
2 25 kN) de tip turbofan. Capacita-
2 rezervoarelor de combustibil
ste de 6 200 | in rezervoare interne
2270 | in rezervoare largabile.
=ratul este construit in doua va-
te principale, una monoloc, iar
zlaita biloc pentru scoala si antre-

nent

Este inutil sa mentionam ca proiec-
ea 3/ realizarea acestui ,tun zbu-
tor” au necesitat eforturi tehnico-
anciare enorme, care puteau fi
losite in scopuri pasnice.

Modelistii cu experienta pot studia
ibilitatea realizarii aparatului nu
mai ca macheta de vitrind, ci si ca
acheta zburatoare. Diametrul mare
motoarelor, raportat la dimensiu-
le generale ale aparatului, permite

mensionarea generoasa a suprafete-
lor de comanda sint de asemeni ca-
racteristici care permit realizarea
unei machete zburatoare cu perfor-
mante deosebite.

Realizarea machetelor zburatoare
de aparate cu reactie este o preocu-
pare din ce in ce mai importanta
pentru o serie de modelisti din
lume. Realizari deosebite au fost
apreciate n R.D. Germana, R.F.
Germania, S.U.A., R.S. Cehoslo-
vacd... Constructorii englezi au rea-
lizat chiar un motor turbina in mi-
niaturd, cu compresor centrifugal,
care funclioneaza la 60 000—85 000
ture/min. Motorul a fost testat pe un
model de cca 2 m anvergura.

Arh. MIHAI ANDRE!

Anvergura 17,53 m (16,76 m)
Lungimea 16,26 m

Indlfimea 4,47 m

Suprafala portantd 47 m?
Masa avionului 9 176 kg
Masa incércéturii 7 200 kg
Masa maxima 21 150 kg
Viteza maxim& 834 km/h
Viteza maximd 0 m 722 km/h
Viteza economicd 555 km/h

ibilitatea echipéarii machetei cu

122t de forta de tipul celei pre- 1. — Macheta avionulul F-104G constru-

! : Distanfa de decolare 1150 m itd de J. Meyran din K&in pentru zbor
tate in revista MODELISM nr. 3 pistanfa de aterizare 630 m captiv (lungime 1,52 m; anvergura 0,62 3.
n 1984. Aripa dreapta cu profil re-  Decolare aterlzare fird Incércéturd 350  m).

tiv gros, diedrul planurilor si di- m. 2. — Macheta avionului MIG-15 pentru

zbor RC realizatd de un constructor din
R.D. Germana.

Distanfia maxima de zbor 4 500 km

— Macheta avionulul MIG-25 pentru
zbor RC in plin zbor (R.D.G.)

0 precizare precizare precizare

precizare

0 precizare

PREZENTA mereu mai frecventd, in
festarile modelistilor nostri, a avioa-
r romanesti atrage atentia in mod de-
. calitatea realizarii modelelor si ac-
propagandistic justificind satistactia
constatari, Meritd evidentiat inte-
pentru |IAR-ul 80 ale carui planuri —
icate de revista noastrd — au contri-
substantial la calitatea constructiei
ulul respectiv. Cérlile de speciali-
_ azparute Tn anii din urmé, s-au alatu-
stortului de Informare a modelistilor
datele tehnice, planurile si fotografi-
care au imbogétit dosarul constructii-
seronautice romanesti.
O privire mai atentd nsa evidentiazd o
deloc neglijabila, la capitolul sem-
r de inmatriculare si a culorilor de re-
tere la avioanele roméanesti din cel
i ll-lea razboi mondial, si anume
ONCOMITENTA COCARDEI TRICO-
ORE cu GALBENUL vechiului semn de
cunoastere. Eroarea e cu atit mai grava
; cit acest galben apare, uneori, la
|R-ul BO si 39 si pe intreaga suprafatd a
slului NACA.
Pentru neinitiati aceste ,amanunte” pot
ir=2z nesemnificative. Cit de grave au
mut i consecinfele nerespectarii aces-
¢ _amanunte” — la data ordinului de
\mmbare a insemnelor si culorilor de re-
inoastere — o demonstreazd doborirea,
¥ catre artileria antiaeriand proprie, la
erizarea pe aerodromul Turnisor, a
sonulul Me 109 GB6 nr. 8 — §i moartea
% av_ Bucholzer Gheorghe, la inceputul
gmpaniel  din  Transilvania. Totul din
wa noll cocarde si culorii de recunoas-
r= ordonate. Este doar un singur exem-
b din cele care s-ar putea da, toate de-
onstrind importanta schimbérii de
mn. atunci, pentru unitafile luptatoare.
mtru cel care azi se straduiesc sa in-
ege o istorie a aviafiei romanesti, re-
jmstituind-o din elemente disparate, raz-
& in putinele documente existente si
w= sa sprijine cercetdrile in acest sens,
pdslsle de avioane aduc o contribufie
marcabila; respectarea adevarului isto-
¢ de catre modelisti devenind astfel c
pblema de etica profesionald. Cu fie-
= model construit se aduce o preci-
re. ngoarea constructiei §i respectarea
retd = schemelor de vopsire, de Tnma-
eculsre, a insignelor si culorilor de recu-
)estere constituind o veritabild tema de
rcetare si autentica pagina de istorie a
fatie. Generatiile viitoare vor mosteni
@gine= acelor timpuri i prin stradania
poelistilor de azi; aceasta imagine va fi
| adevar sau un fals, functie de gradul
gpunderil cu care noi, cel de azi, ne an-
» pe acest fagas de cercetare.
pectul fald de istorie, marea ras-
ingere a celor care se angajeazé in fi-
pea si transmiterea unor astfel de infor-
Wi posteritdtii si respectul ce-| datoram
wretului dormic sa facd un lucru temes-

ticd. Pentru ,operele” ce-au generat ast-
fel de erori trebuie date eratele de ri-
goare, ceea ce i Incercam, ca un prim
pas, prin aceastda PRECIZARE...

in tot timpul celui de-al Il-lea rézboi
mondial avioanele roménestl au purtat
doud semne ale apartenenfei de stat si
respectiv doud culori de recunoastere:

I. Intre iunie 1941 si 3 septembrie 1944
semnul apartenentei de stat a fost crucea
— formaté din patru M-uri — cu cocarda
tricolora in centru, rezolvata oarecum di-
ferit funciie de construcfia si dimensiu-
nile avioanelor si, uneori, pentru diferen-
tieri intre unitafi (cum e cazul grupurilor
7 si 9 vindtoare). Culoarea de recunoas-
tere a fost galbenul, vopsit pe intradosul
capetelor de plan si sub forma unui inel
ce incinge fuzelajul in apropierea ampe-
najelor. Documente foto demonstreazéd
abateri de la reguld: la unele IAR-uri 39
s-a vopsit In galben si extradosul planuri-
lor superioare la bordul de scurgere.
Pentru o scurtd perioadd au fost vopsite
in galben capotele motoarelor la IAR-u-
rile 80, Messerschmitt Me, 109E, Heinkel
He. 112 si Savoia Marchetti. Ordinul Sta-
tului Major al Aerului nr. 433175 din 14
iulie 1944 preciza: ,Avioanele de bombar-
dament §i avioanele curier vor avea vop-
sitd spirala alba pe negru, pe capotajele
elicelor si partea inferioard a motoarelor
GALBENA". Deci, in acea perioada, nici
un avion romanesc nu mai avea capota
motoarelor vopsita in intregime in galben.

Il. De la 5 septembrie 1944 pina la reor-
ganizarea aviailei. dupa incetarea ostilita-
filor pe frontul european, semnul aparte-
nentei de stat a fost cocarda tricoloréa:
trei cercuri concentrice rosu-galben-al-
bastru dinspre exterior. Culoarea de re-
cunoagtere a fost albul_aplicat pe ace-
leasi spatii ca galbenul. in plus, albul s-a
aplicat — pe toate avioanele — si pe ex-
tradosul bordurilor de scurgere; astfel
bordul de atac apérea alb la extremitétile
planurilor, devenind in acest fel vizibil de
la distanta si favorizind deosebirea avioa-
nelor roménesti de cele inamice de ace-
lasi tip.

Aceastd modificare s-a decis prin Ordi-
nul secret D 22 al Statului Major al Aeru-
lui nr. 1312/c din 3 septembrie 1944 care
la punctul 1 prevedea: ,Se vor lua masuri
imediate pentru schimbarea insignei ac-
tuale de pe avioane cu insigna veche (3
cercuri concentrice de la exterior la inte-
rior rosu-galben-albastru). In locul dungii
galben se va trece dunga alba". Nu a
existat nici o inmatriculare 1939—1944.
M-ul — component al insignei de pe
avioane intre iunie 1941 si septembrie
1944 — a intrat in vigoare abia dupd 6
septembrie 1940, inelul galben pe fuzelaj
fiind vopsit numai la inceputul Iui iunie
1941

N-a existat, de asemenea, iInmatriculare
19421547, toate avioanele care au zbu-

mai sus precizate, Orice combinatie a co-
cardelor si culorilor de recunoastere in
afara celor deja precizate in acest texi
sint inventii. Facem cu aceasta o rectifi-
care la erorile strecurate in nr. 2—3 al
Suplimentului Modelism-Tehnium la
plansa cu planurile avionului NARDI.
Ordinul din septembrie 1944 nu fixeaza
scheme pentru operatiunea de schimbare
a insignelor si culorilor de recunoastere,
lar graba in care s-a executat pregatirea

avioanelor pentru intrarea lor in lupta pe

frontul Transilvaniei a condus la rezolvari
diferite chiar in cadrul aceleiasi unitati. In
aceasta situafie, singura solutie ce se
poate sugera, pentru rezolvarea corecta a
semnelor distinctive ale modelelor, este
folosirea fotografiilor de epoca, singurele
in mésura sa ofere date precise relative la
modelul ce se construieste.

Cum era si firesc, acest ordin, care sta-
tueaz.é albul drept culoare de recunoas-
tere in aviatia roméneasca, dupa 3 sep-
tembrie 1944, anuleaza valabilitatea ordi-
nului 433175 din 14 iulie 1944, excluzind
astfel galbenul din codul aviatiei roma-
nesti. Folosirea in continuare a galbenu-

lui pe bordurile de scurgere ale planuri-*

lor, pe inelul de pe fuzelaj si, mai ales, pe
inelele NACA ale IAR-urilor, in modelism
§i in lucrarile de arta plastica, este nu nu-

mai eroare, dar si dezinformare. Ea se
adauga unei alte erori... Exemplificind
prezenta in fortele aeriene ale Romaniei a
Messerschmitt-ului Me. 109 G, publicatia
AIRCRAFT in profiluri — interpretind o
fotografie alb-negru, facuta fara filtru de
corectie — pune pe deriva avionului si pe -
cocarda tricolord din centrul crucii in M
tricolorul nostru compus doar din rosu si
galben. O astfel de informatie e departe
de a ne face un serviciu, Deservicii simi-
lare fac si machetele (de IAR-80 in spe-
cial) existente in diverse institutii civile si
militare — unele cu profil istoric —, pu-
blicatiile de tot felul, copertele de carti,
calendarele aviatice etc., ca si nenumara-
tele picturi realizate de amatorii dezinfor-
mafi de lucrérile sus-citate.
MNumerotarea, respectiv caracterul cifre-
lor din numerele avioanelor, nu a suferit
modificari la 3 septembrie 1944, raminind
neschimbate pe toatd durata campaniei
din vest. Si in acest caz fotografiile ramin
ajutorul cel mai sigur. Pentru evitarea pe
viitor a erorilor semnalate de acest arti-
col, revista noastrd sta la dispozitie, la
solicitarile cititorilor, cu toate datele ne-
cesare pentru corecta inmatriculare a
modelelor de avioane romanesti.

10N TARALUNGA

lurde 141 - Septembrie 1844

Segtembe i 1044 - Mar Wat




g in cea mol

UTT CRISTIAN — Timisoara — S
cam. Asteptdm un plan de calitate al
i vehicul cunoscut. Orice modelist se
pe lauda cad a construit un avion
saltn”, supranumit ,avionul invizibil"
\ a face dovada concreta din motive
se de inteles.

IENTEZ CSOBA — Miercurea Ciuc —
wtrocoop Incearcd s& asimileze sine
v modeiele de trenuri. in comertul
ialist se mai gasesc inca unele com-
wente Piko.

Abonamentele la revista ,MODE-
M-Supliment Tehnium” se pot
e la oficile PT.T.R, factorii pos-

i si difuzorii din intreprinderi sau
Etituii. Costul unui abonament
sal (4 numere) este de 24 lei.

NIC NICOLAESCU

TOMSA MARIAN — Bistrita — Vom
publica lista liceelor de aviatie si mai
multe avioane scoala.

GHIATA CATALIN — Galalfi — Va-
rianta de MIG 25 de pe coperta numaru-
lui 1/1985 este pentru antrenament si
scoala. Deocamdata nu se pune pro-
blema maririi numarului de exemplare ce
apar in cursul unui an.

MOCANU N. CRISTIAN — lagi —
ABS-ul este un material termoplast ce se
fabrica la Intreprinderea de Mase Plastice
din lasi. Foile de ABS incalzite pot fi de-
formate prin vacuumare pe calup sau
prin simpla indoire. Vom prezenta
aceastd tehnologie intr-un numar viitor.
Cea mai uzuala aplicatie a tesaturilor din
fibra de sticla este invelirea pentru izolare
termic@ a tevilor metalice in constructii.

SZELETZKY TIBERIU — Tirgu Mures
— V& multumim foarte mult pentru efor-
tul de traducere, dar materialul se supra-
pune in buna masurd cu serialul nostru
JABC in modelismul feroviar”. Poate ne
puteti trimite un material original, mai
scurt.

HY. Surbangsen €

URLICH LUCIAN — Tulcea — Rubrica
de rachetomodele nu are decit foarte pu-
tini colaboratori, spre deosebire de cele-
lalte, idem automodelele. Aceasta este
explicatia numarului redus de materiale
din aceste domenii. Invitdm si pe aceasta
cale specialistii. Clubul Sporturilor Tehni-
co-Aplicative de pe lingd C.J.E.F.S.-Su-
ceava nu onoreaza decit comenzile clu-
burilor si asociatiilor:

COJOCARU CRISTIAN — Piatra
Neam{ — Vom incerca sa satisfacem, cel
putin partial, cererile dv. V& multumim
pentru aprecieri.

SION MIHAI — Blégeﬁtl — Dupéa cum
ati vazut din raspunsurile precedente o
parte din doleantele dv. vor fi satisfacute
in numerele imediat urmaétoare.

ISN 44217

‘Subscription department:
ROMPRESFILATELIA —  export-import
presd POBox 12-201, Bucurestl, Calea
Grivijel 64—66 telex 10 376

Prem avion
stréin a fost acordat sportivului DAN AN-

ONIU.

MANTEA CRISTIAN—DAN — Bucu
resti — Monitoarele clasei ,Kogalni-
ceanu"” au fost in serviciu in marina ro-
mand mai mult de o jumatate de secol,
suferind doud modernizéri capitale si ne-
numarate reparatii si lucréri de intretinere
care au dus la modificarea armamentului
si a vitezei. Datele pentru diverse pe-
rioade variaza.

ALEXANDRU RAZVAN — Bucuregti —
Planurile ,Columbiei au fost publicate in
Tehnium nr. 10 si 11/1981.

LISNIC SEBASTIAN BOGDAN — lasi
— Au cerut si alti cititori planuri de mo-
dele ale unor rachete aer-aer. Vom in-
cerca sd ie satisfacem cerintele.

IFRIM TONY — Cominegti — Cuirasa-
tul ,Tirpitz" nu a fost distrus de submari-
nele de buzunar britanice, ci de catre
avioanele de bombardament ce au utilizat
bombe speciale de 10 tone. Deocamdata
nu sintem in posesia unei documentatii
susceptibile de a fi publicate.

STURZA A. — Timigoara — Vom soli-
cita colaboratorilor nostri planuri si deta-
lii privind constructia avioanelor captive.

DAVID CEZAR — Bucuresti — Deoa-
rece avionul Me 109G a fost fabricat sub
licenta la IAR-Brasov, ii vom publica pla-
nurile.

BALEA LIVIUS ~ Schiulesti, Prahova
— Am dori si noi sa stim ce carti noi de
modelism si radioamatorism vor aparea.
Din pacate, nu stim.

SZABO ALMOS — Orasgtle — Multu-
mim pentru planuri. Baghete si placaj de
aviatie gésiti prin intermediul Clubului
Vointa“-Reghin.

ADRESE UTILE

Pentru a obline orice tip de baghete
pentru modelism, adresati-va Clubu-
lui _Voinfa" — Reghin, Str. Mihal Vi-
teazul nr. 12 telefon 950/20861.

NIC NICOLAESCU
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Administrajia

cruTiina enluvsia

numarul de pe copertd

PATRASCU GABRIEL — Pentru F15va
recomandam nr. 1/1984. Din péacate, nu
putem extinde rubrica ,Aviatie moderna”.

TUDOR GH. OVIDIU — Galati — Nu
detinem mai multe date decit cele publi-
cate in nr. 1/1985. :

CHESARU IONEL — Brdila — incer-
cati sd construiti modelul propus in acest
numar la rubrica ,Marina moderna“

CARAGEA CRISTIAN — Bucuresti —
Din pacate, singura modalitate de a pu-
blica ilustratii tip poster este aceea incer-
cata in nr. 4/1984. Vom publica asezarea
servomecanismelor intr-un model de
avion. Nu este posibila reeditarea numa-
rului de test din 1983. Publicam adresa
dv. in speranta ca veti reusi sa faceti un
schimb cu alt cititor: Aleea Macaralei 5,
bl. O 26, sc 2, ap. 22, 74682

CURCAN !ONUT — lagi — Nu detinem
deocamdata planurile avionului pe care 1l
solicitati. Cautam.

APETREI ANTON — jud. Neam{ —
Submarinul va aparea. Bombardierele nu
in viitorul apropiat.

COJOCARU VALENTIN — sat Alba —
Planurile trimise nu indeplinesc conditiile
calitative necesare publicérii. Din motive
multiple, inclusiv preferintele altor cititori,
nu putem exclude locomotivele de pe co-

perta 4,

TAUTU IONEL — Cralova — ,Potez
25" este un avion de fabricatie franceza.
Ceea ce ne-ati trimis nu sint submarine,
ci modele de viteza clasa A2 ale sportivu-
lui bulgar George Mirov, prieten al redac-
tiei noastre.

VASILE. GH. PAUL — Tg. Ocna — Ru-
brica ,Aviatie modernd" va prezenta un
avion ,,Mirage", poate chiar in numarul vi-
itor. ,Invincibile" deocamdatd nu.

COMAN CIPRIAN — Galafl — [n tara
noastrd nu se produc motorase de tipul
solicitat de dv. Incercati o macheta sta-
tica.

NATUC NICOLAE — Suceava — Vom
publica planurile navei ,,Golden Hind" ex
.Pelican”, cu care Francis Drake a incon-
jurat globul pdmintesc, intre 1577 si 1580.

STERE $TEFAN, STERE IULIAN — -
Bucuregt! — Str. Delfinului 2, bl. 42, sc. 1,
et. 10, ap. 62, sect. 2, 73509 — Cauta nr.
1/1983 al revistei Modelism. Numérul din
paranteza este numarul de ordine de la
aparitia revistei. De exemplu acest numér
este al treilea din acest an si al 8-lea de
la aparitie, deci este numerotat 3/1985
(8). In momentul lansarii sale ,Tirpitz" nu
era cel mai mare cuirasat din lume, nici
ca deplasament si nici ca lungime, el si
fratele sdu geaman ,Bismark" fiind intre-
cuti de ,Yamato“ si ,Mushashi” fabricate
in Japonia. Tancurile sferice au ramas
sub formé de proiect in timpul primuiui
razboi mondial.

ICGRDACHE SEBASTIAN — Comanesii
— Constructia unui avion de acrobatie
telecomandat, cu detalii de functionare,
va fi publicatd in unul din cele doua nu-
mere urmatoare. 3

RACIANU MARIUS — Drobeta—Turnu
Severin — Pentru a calcula scara impar-
titi lungimea navei reale la lungimea mo-
delului masurata pe desen. Nu detinem
detalii suplimentare pentru portavion, ¢e
are 4 elice echidistante cu 4 pale fiecare.

RACOTEAN DUMITRU — Tirgu Mures
— Va multumim pentru aprecieri. Mate-
rialele trimise spre publicare trebuie sa
fie trase in tus pe calc sau hirtie alba la o
scara superioara celei de publicare. Tex-
tul trebuie sa cuprinda dateie tehnice si
eventual o notita istorica a respectivului
model. Au prioritate modelele ce nu au
mai fost prezentate de catre alte reviste
de modelism.

RATIU EUGEN — Turda — Din neferi-
cire, nu detinem datele solicitate.

ARGHIROPOL MIHAI — Plolegti — Str.
M. Bravu 6 — Doreste schimb de cores-
pondenta si planuri de blindate si ca-
mioane. Idem kit-uri de aviatie.

AMIHAESI MIHAI — Suceava — Prega-
tim un serial, ,ABC-ul constructorului de
telecomenzi”, ce va incepe cu montaje
extrem de simple.

MUSCAMNU MIRCEA — Sos. Colentina
23 B, bl. 1B IRTA, sc A, et. 5 ap. 42,
72244 Bucuresti — Cauta la schimb nr.
1/1983, 1 si 4 din 1984. Locomotivele
.Orleans” si ,Pacific" nu au fost inca pu-
blicate.

-CUTINA STEFAN — Lugoj — Va veni
si rindu!l avionului F 14.

ALECU ANTON -— Liceul Spiru Haret,
Bucuregti — Vor apérea pe rind si Tor-
nado sl Phantom s.a.m.d. ’

Materialele trimise spre publi-
care nu se restitule decit in ca-
zul unul acord prealabil, chiar
daca sint publicate sau nu. In-
treaga responsabilitate asupra

arinlnali#atl nlanurlar el avan~ti
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PRIMA LOCOMOTIVA GPRA DRIENT EXPRESULLI-188

n veac in urma, la 8 unie 1883,
» HBucuresti, in Gara de Nord -

4 pe atunci ,,Gara Tirgovistei

il tren Ornent-Express, prin care
yiea realizarea unei legaturi mai
i mal comode intre orasele Pa-
Constantinopol, respectiv intre
ity Ornent. Primul traseu al ce-

tren european a fost: Paris
le Est) - Nancy - Strasbourg -

m  Viena - Budapesta - Jim-

Timisoara - Virciorova -
. Pitesti - Bucuresti - Giurgiu
la (2 627 km). Ajunsi la Smirda

| din acea vreme al Giurgiului -,
 pentru Orient traversau Duna-
un bac cu abur, iar de pe malul
w calatoria continua, de la Rus-
Moz Ruse) pinad la Varna, cu un
al La Varna se facea o noua
rddare pe un pachebot al compa-
Irece [loyd, care conducea pa-
la Constantinopol (astaz Istan-
4 prima sa cursa, trenul
“spress a fost remorcat pe tra-
Hesh Bucuresti de  locomotiva
nr. 50  Neajlov* (tip 1-B), iar

din Gara de Nord spre Giurgiu de céa-

tre locomotiva C.F.R. nr. 12 ,,Vedea“' -

(tip 1-A-1).

Aparitia in anul 1885 a unei ramuri
concurente a trenului Orient-Express
care lega direct orasele Paris si Con-
stantinopol, de aceasta data prin Bel-
grad, Nis si Sofia - pe un traseu de
3 186 km -, a determinat administratia
CFR. sa comande in Germania pri-
mele locomotive cu abur de mare vi-
teza. Astfel, in 1886 au aparut pe liniile
romdnesti primele opt locomotive tip
1-B-1 (,,Orléans®), care faceau parte din

. seria C.F.R. 20-27. Aveau diametrul ro-

tilor motoare de 1930 mm si viteza
maxima de circulatie de 95 km/h.

Pentru remorcarea pe dificilul traseu
Turnu Severin-Balota atit a trenului
Orient Express, cit si a trenurilor romé-
nesti de calatori, au fost achizitionate in
1887 de la Maschinenfabrik Richard
Hartmann din orasul saxon Chemnitz
sase locomotive de mare viteza tip 2-B,
denumite - dupa firma constructoare —
§i tip ,,Chemnitz“: Au fost incadrate in
seria C.F.R. 2833.

Forta de tractiune — 4 173 kgf
Viteza maxima — 115 km/h

Tipul Locomotiva Nr. de
locomotivei Nr. Denumirea fabricatie Constructor
28 — ,Codaesti” 1477/87 Maschinenfabrik
29 — ,Dorna“ 1478/87 Richard Hartmann,
30 — ,,Govora“ 1479/87 Chemnitz (astazi
orasul
2B—n2 31 — ,Negresti* 1480/87 Karl-Marx-Stadt).
32 — ,,Ocnita” 1481/87
33 - ,Pungesti” 1482/87
LOCOMOTIVA PROPRIU-ZISA TENDERUL
Diametrul cilindrilor — 440 mm Diametrul rotilor — 1200 mm
Cursa pistonului — 610 mm Ampatamentul — 3 160 mm
Diametrul rotilor boghiului — 950 mm Greutatea tenderului nealimentat —
Diametrul rotilor motoare — 1906 mm 12,93 tf
Ampatamentul intre osiile extreme —  Capacitatea rezervorului de apa —
6215 mm 10,00 tf
Timbrul de regim — 10 atm Capacitatea rezervorului de combustibil
Suprafata gratarului — 2,10 m2 — 8,10 tf
Suprafata totala de incalzire — 111,40 m2  Greutatea tenderului in serviciu —
Greutatea locomotivei nealimentate — 31,03 tf
e . 37.30 tf Locomotivele tip 2-B ,,Chemnitz* au
Greutatea locomotivei in serwcmM—98 i fost primele locomotive .din pfirCUl
Greutatea aderenta — 26,54 tf CFR. dotate cu un boghiu inaintas,
- Sarcina maxima pe osie — 13,32 tf ceea ce le permitea o mai buna in-

scriere in numeroasele c_:urbe cu raze
mici ale liniei Pitesti-Virciorova. Pina la

W T‘! ‘\‘ “I“ A‘, au(n

-.l.h\L .-.la

introducerea in 1913 a primelor loco-
motive tip 2-C-1 (,,Pacific”), au fost cele
mai rapide locomotive cu abur de pe
reteaua C.F.R. Locomotivele aveau
doud osii cuplate, cilindri si mecanism
de distributie exterior cadrului, fiind
prevazute cu instalatii cu abur pentru
incalzitul trenurilor, aparate Hausshal-
ter pentru indicarea vitezei si aparate
de ars numai pacurd. Ulterior au fost
inzestrate cu frind automatd cu aer
comprimat Westinghouse, care actiona
atit asupra celor doua osii cuplate ale
locomotivei, cit si asupra celor trei osii
ale tenderului.

Dupa ltinerarul Trenurilor” - valabil
de la 19 aprilie/1 mai 1898 -, trenul
»Fulger P.“° (Orient-Express), - care
circula duminica, parcurgea distanta
Virciorova- Bucuresti (382 km) in 8 ore
si 8 minute. Pe portiunea Turnu Seve-
rin-Balota viteza maxima de circulatie
admisa era de 45 km/h, iar pe tronsoa-
nele Virciorova-Turnu Severin si Balo-
ta-Bucuresti de 70 km/h. In sens in-
vers, trenul ,Fulger C.“ (Orient-Ex-
press), care circula miercurea, straba-
tea traseul Bucuresti-Virciorova in 8

ore si 35 de minute.
Locomativele ,,Chemnitz”
cat trenul ,,Orient-Express” p
1905, cind au fost inlocuite o
vele tip 2-C (,Ernesto Bred
din 1913 de locomotivele tip |
cific”). Au fost singurele loce
tip 2-B comandate de admini:
lor Ferate Roméne si au lost
in exploatare pina in anul

BIBLIOGRAFIE:

(1) C.F.R., Serviciul Tractiunael, Alls
motive si tendere. Dimonsiur
1.1.1895, Bucuresti, 1895 (p
grama nr. 11).

{2} Ministerul Lucrarilor Publice
Generald a Cailor Ferate Hom
de Ateliere si Tracliune, lslorlc
rea si dezvoliarea Serviclulul d
Tractiune, precum si progrosels
acest serviciu de la infinjares
1906, Bucuresti, 1906 (p. a2

(3) C.F.R.. Parcu! locomolivelor pen
mala, largd §i ingustd la 1 apri
curesti, 1915

(4) C.J. Halliwell, The Locomolives
nia. Die Lokomotiven Rumini
Sweden, 1870 (p. 17)

(5) llie Popescu, 100 de ani de Ia
prin Romania a trenului Orlent-
vista T.Tc.. nr. 7—8, 1983 (p

——

(Continua

ILIE POPESE
SERBAN LACRITEAR



