


Complexu expozifional de la Casa Scinteii
zduit de la 4 la 11 mai, In pavilionul Z,
al de modelism, ampla manifes-

niifica si sportiva organizata
de Sectia PTAP si Sport din cadrul C.C. al
C. In colaborare cu Federatia Romana
ism, in cistea celei de-a 65-a aniver-
a faurirea Partiduli Comunist Ro-

t sub forma unei vaste expoziti te-
ie modelism care a intrunit peste 900
reprezentative din domeniile aero,

VO to, rachetomodelismului si modelis-
=i feroviar, salonul national s-a constituit
Ietr-o veritabild si originala scoald a creatiei

whrace, 2 ingeniozittii si gindirii creatoare, a
meeboentel 51 indemindnii practice a mif de ti-
ner si
tor participanti la numercasele studii, de-
monstragi si competiti tehnico-sportive.
Orental in special catre toate clasele de
machete statice si functionale ale celor cinci

de modelism, salonul national din
F an sa adresat in special tineretului,
réspunzind poate mai bine ca oricind la co-
mandamentele activitdtii de modelism: educa-
sea prin munca si pentru munca a tineretului,
educarea politehnica, tehnico-stiintifica si
sportnA, pregitirea pentru apararea patriel.

In acest coniext, organizatorii au stimulat
parnciparea tineretului si juniorilor in siste-
mul competitional republican al sporturilor
sehnico-aplicative, prin instituirea §i acorda-
n acest an a Cupei U.T.C. la modelism
clasele de machete, concurs republi-
al tiherilor care a intregit in acest fel
prntr-o stafeta a generatilor concursurile si
cammonatele republicane de machete ale fe-
deratiel care s-au desfasurat in cadrul salonu-

Cei mai pasionali tineri constructori de
machete statice si functionale de avioane,
reve, autovehicule, trenuri, rachete si apa-
rate cosmice din 18 judete s-au intilnit cu lu-
le lor timp de o saptdmind in acest mare
wmb de experientd competitional intrunit
dupe cele mai exigente regulamente si preve-
der ale federatilor internafionale, punind de
multe ori jurile in dificuitate si sadind admi-
ranz In inimile vizitatorilor.

Standul de navomodele machete s-a bucu-
rat de un nivel foarte ridicat, lupta pentru

rnmele locuri la cele 4 clase fiind foarte
wrinsd. Desi diversitatea de nave si pavi-

ane arborate a fost foarte mare, s-a obser-
.at o preocupare deosebitd fatd de navele
weastre istorice, care au contribuit la cuceri-
ea independentel patriei, fatda de navele-
woala, cit si pentru cele mai moderne reali-
zar ale santierelor navale roménesti.

La clasa C.1 nave fira propulsie meca-
nica clasamentul fn cadrul Cupei U.T.C. este
srmatorul:

curile | - lon lonel Adrian - Liceul de Ma-

rna Tulcea si Aldea Delia - A.S.
Vointa" - Sibiu

cameni ai muncii expozanti si vizita- .
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Loc. II - Buzatu Daniel - AS. ,Fulgerul“ -
Giurgiu

Loc. Ili - Szocs Loranth - A.S.  Vointa* -
Reghin

La clasa C.2 nave cu propulsie mecanica

Loc. 1 - Holostenco Eugen - AS. ,Delta -
Tulcea .

Loc. Il - Cominovici Sergiu - A.S. , Portul® -
Constanta

Loc. Il - Talpan Florian Viorel - AS.
#Delta”; - Tulcea

La clasa C.3 modele de instalatii de nave

loc. I - Manolache Florin - A.S. , Cetatea -
Giurgiu

Loc. 1l - losifescu Gheorghe - AS. ,Fulde-
rul“ - Giurgiu

Loc. Il - Dimitriu Cosmin - A.S. »Vointa“ -
Sibiu

LL: ciasa C.4 miniaturi de nave

c. 1 - Aldea Delia - AS. ,Voin{a“ - Sibiu
Loc. Il - Pircalibescu Dragos - A.S. Liceul
de Marind - Orsova

Ciasamentul general pe cercuri si asocia-

i
loc. I - AS. ,Vointa® - Sibiu
Loc. I - AS. ,Delta - Tulcea

Loc. Il - AS. ,Voinia“ - Reghin

La aeromodelism, clasa machete statice de
avioane, au prezentat cele mai reusite apa
rate, obtinind locurile I, II, III, juniorii Cal i~
Marian, Dragnea Stefan si Iurea Giani, tor
de la A.S. , Vointa“ - Ploiesti, situind aceas:
asociatie pe locul I in cadrul Cupei U.T C

Foarte captivant, rachetomodelismul a reu
nit tineri concurenti la clasele de machete
mai multi ca-oricind ridicind substantial nive
lul rezultatelor, care, dupa probele de starid
si zborurile efectuate la Aeroclubul ,,Aure!
Vlaicu“ de la Clinceni, au fost urmatoarele
La cilasa S.5 B rachetomode!e machete
de altitudine
Loc. I Konig lulian - A.S. , Armata* - Bucu-

resh

Loc. II Farkas Ervin - A.S. , Explorari - De
va

Loc. lIlD]Zokossy Anemarie - A.S. , Explorar-

- Deva
La clasa 5.7 machete de rachete cosmice
au obtinut locurile I, Il si I Vulpasu Aure-
lian, Nitu Lucian si lonica Dumitru, toti de Iz
A.S. ,Chimia“ - Buzau

!2 automodeie machete de stand clasa
VM vehicule cu roti

S-au remarcat tinerii de la A.S. ,Semanatoa
rea”, care, pe lingd familiarele masini de
curse, au expus machete functionale de ma
sini agricole. Juriul a acordat locul I lui A
bescu Dragos si locul Il unui-colectiv forma:
din tinerii Dinu Mihai, Chirea Cristian si frai
Cornel si Dan Cioceanu.

Modelismul feroviar, ramurad mult indrag: s
de copii si tineri, a fost prezent in cadrul =2
lonului national prin numeroase colectii terna-
tice, diorame si constructii functionale de
material rulant. Locurile I, II si III in Cupa
UT.C. au fost obtinute de catre Dragnez
Stefan, Calin Marian si Jurea Giani, toti de 1=
AS. ,Vointa“ - Ploiesti.

Apreciem, totodata, participarea si rezultz-
tele juniorilor si ale tinerilor in general =
competitiile interjudetene care s-au desfas..
rat in cadrul salonului national: Cupa Armiral
Murgescu la navomodele cu participare inter
nationala organizatd de A.S. , Aeronautica” -
Bucuresti si Cupa ,,Politehnica“ - Bucures:
la rachetomodele, organizata de ascciats
sportivda a Institutului Politehnic.

Aceasta scurtd privire asupra unei sapts
mini de modelism in Bucuresti ne creeaz=
convingerea ca iubitorii sporturilor tehnico-2
plicative, modelistii sint puternic angajati ‘=
munca de creaiie tehnico-stiintificd printr«
continuad autodepésire si perfectionare pe
drumul afirmarii.

Prof. MIHAIL ZANCIU.
secretar FR. de Modelsm




F&é a ignora realizanile din alte tad, se
jsine s& mentionam, ca la fel ca si in
e domenli ale stiinlai si tehnicii, popo-
il mostru a adus o insemnata contributie
| @ezvoltarea constructiilor aeronautice
| acest sens sint demne de semnalal ci-
wa momente, care au fost incorporate
F#& rezerve in tezaurul de valori ale stiin-
} universale

Momentul Traian Vuia 1906 este unul
mere acestea Remarcabile sint spiritul
g inventivitate al constructorulul, tenaci-
fea sz in experimentare si dorinla de a
g raspuns uneia din problemele acute
& umpulur poate decola §i ateriza un
Won cu mijloace propril de bord, fara a
Mos: sani, catapulte etc.? incercarea a
wse. spre satisfactia lui Vuia si in folo-
@ avialiet. De atunci incoace, toate mij-
jacei= de zbor — avicane, elicoptere —
U tren de aterizare propriu. Si In acest
g merilé a 1i subliniate temeritatea, cu-
Wul. increderea in stinia, in experienia
|'in viitor a lui Traian.Vuia, intr-o pe-
pada de inceput, in care deruta putea
loca orice idee, iar lipsa de cunostinte
lentitice si mijloace materiale putea
pce ‘oarte usor la renuntare Dar el n-a
pwniat nici atunci cind Comisia spe-

ciala de seronautica a Academiel Fran-
caze, desi compusa din oameni de stiinta,
aprecia zborul mecanic ca o utopie. refu-
zind sa examineze memoriul inaintat si
pe care |-a clasat cu urmatoarea rezolu-
tie: ,Realizarea si rezolvarea problemei
zborulul cu un aparal mai greu decit ae-
rul este o himerd". In schimb, celebrul
constructor de avioane monoplane fran-
cezul L. Blériot a fost atit de mult impre-
sionat de realizarea |ui Vuia incit s-a de-
dical aproape in exclusivitate construirii
si perfectionaril avioanelor monoplan
Nascut in anul 1872 la Faget, linga Lu-
goj, unde a urmat scoala primara si apoi
liceul, pe care |-a absolvit la Lugoj, obti-
nind calificativul maxim .Eximio modo”,
Traian Vuia si-a continuat studiile la
Scoala politehnica si Facultalea de drept
(Budapesta), obtinind titlul de doctor in
stiinte juridice, insotit de inailta distinctie
.Magna cum laudae". Dotat cu o Inteli-
genta exceplionald, cu un spirit de obser-
vatie foarte ascutil sl cu o rard sensibili-
tate, inca din frageda tinerele, el a mani-
festat o atractie deosebita pentru proble-
mele de mecanica teorelica sl practica si
in special fala de aviajie. Atit de puter-
nica a fos! aceasta chemare incit pentru

g
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o pericada destul de mare din viata a
abandonat profesia de om al legii. dedi-
cindu-se exclusiv studiilor teoretice de
specialiltate si experimentelor practice,
reusind sa realizeze pe rind ,automabilul
cu aripi”, un aparat de fotografiat original
5i cele trei variante de avioane, din care
cu Muia 1" a devenit celebru in 13086
Continuind studiile si fundamentind teo-
retic si practic problema suprafetelor sus-
tentatoare, Vuia a realizat intre anii
1918—1922 si doua elicoptere originale.
Bazat pe acele studii, el a facut, de ase-
mened, pronosticuri asupra ran-
damentului elicelor sustentatoare, ce pot
asigura unui mijloc de zbor atit sustenta-
fia, cit 51 propulsia

fn prezent, cind elicopterul se impune
ca unul din mijloacele de zbor cele mal
sigure si mai eficiente, cind au inceput sa
fie folosite aparate de zbor vertical, se
confirma previziunile si dreptatea trece
definitiv de partea marelui nostru compa-
triot si inaintas, spre cinstirea lui si a po-
porului din care s-a nascut. Increderea
ferma, stiintific fundamentata, a lui Traian
Vuia in progresul aeronauticii a izvorit
din dragostea si stima omului de stiinta
pentru om, asa cum rezulta si dintr-un ar-

General mr. dr. ing STEFAN ISPAS

ticol publicat in revista ,Viata sociala” din
mai 1810, unde printre aitele scria: _Am
credinja nestramulala cd masina de zbu-
ral cea adevarata, cea practicd si folosi-
loare omeniril, masina care sd se poala
indlia in aer si menjine acolo pe orice
vreme, nu va intirzia sd ne fie datd de
cercetatorii care luptd pentru realizarea
el, numal din iubire pentru adevér si pen-
tru binele neamulul omenesc". -
Contemporanil si urmasii n-au ezda
s@-i aprecieze realizarile. Aurel Viaicu
spunea in 1910; ,Nu este o exagerare
vorbind de aviatiune la noi. Nu trebuie sa
uvitam, si simt o mare muliumire sufie
teasca aducindu-mi aminte, ca cel dintil
aviator care s-a ridical cu proprille sale
mijloace de la pamint a fos! un romdn,
Tralan Vuia“. Revista de specialitate L A-
érophile” scria sub semnatura lul A. de
Masfrand: ,Nu trebuie sa se uite ca apa-
ratul «Vuia nr. 1= @ fost experimentat in
public cu mult inaintea tuturor aparatelor
actuale. Sistemul Vuia (autorul se refera
|la aparat, n.n.) era bogat In dispozitive in-
genioase, dovedind prin aceasla un spirit
original, inventiv s cunostinte de meca-
nica foarte serioase. Trebuie sa recu-
noastem ca el a fost un adevarat slujitor
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- suprafata portantd ........................... 20,00 m?
- puterea motorului .................000000ia 20 CP la 450 rot/min.
- fractiunea la punct fix ...................... 45 daN

195 kg (cu Traian Vuia la

=
b

bord, care avea 56 kg,
masa totald era de 251
kg).

Avionul a fost gata pentru a fi incercat in deéembrie 1905, cind Traian
Vula a inceput experienfele de zbor lingd Parls pe drumul comunal ce ducea

de la Montesson ia riul Sena.

in dupa-amlaza zilel de 18 mariie 1906 Tralan Vula porneste motorul, ru-
ieazd 50 m, dupa care se desprinde, ridicindu-se ia 0,6 m de pamint gi dupa
un parcurs de 12 m aterizeaza lin pe trenul de aterizare, spre ulmirea si ad-

miratia asistentel. Actul séu a fost inregistrat ca ,Primul zbor din Iu
care aeroplanul s-a desprins de pamint si a zburat prin propriile m

- bord“ fdrd nici o aitd instalajie ajutdtoare legata de sol.
Traian Vula a mal zburat cu avionul ,Vula 1* i cu ,Vul

mare a unor imbunatatiri ale moforului, a zburai
—— — _timea de 2,5 m, meniinind aceastd indl{ime.
"¢l 14 octombrie §i 24 dece

mbrie 19

; -

al MARIl CAUZE" (aviatia, n.n.).

Desi a trait multa vreme departe de tara
sa, Vuia n-a uitat niciodata ca este roman
si, ca patriot, a militat pentru prestigiul
tarii noastre, pentru demnitatea ei, pentru
libertatea poporului sdu. Astfel, 1! gésim
ca membru ai ,Societdtii studeniilor ro-
mani* din Franfa, alaturi de N. Titulescu,
G. Enescu, C. Brancusi, C. Parhon si altii,
societate care a militat pentru intregirea
Romaniei, in 1918. Mai tirziu, in anii agre-
siunii hitleriste si ai cotropirii Frantei, il
gasim alaturi de alti patrioti roméni in ca-
litate de presedinte al Frontului National
Romén din Franta.

In mesajul pe care aceastd organizatie
I-a adresat guvernului roméan de la Bucu-
regti, a doua zi dupd 23 August 1844,
semnat de Vuia, se spunea: ,Aceasta mis-
care patrioticA romaneasca grupeaza pe

10

toti compatriotii antifascisti din Franta, pe
toti cei care, timp de 4 ani, sub povara
ocupatiei germane, au suferit prigoana
ocupantului §i agentilor lui Antonescu in
Fran{a si, care, cu arma in mind, inrolati
in Fortele franceze din interior, au com-
bétut dusmanul nazist”.

Este emotionant si vibrant mesajul pe

_care Vuia, boinav si batrin, I-a trimis la

cel de-al lll-lea Congres al Frontului Na-
tional Romén, la care n-a mai putut parti-
cipa; ,Nu-mi este la indemina sa va tra-
duc tristetea de a nu ma afla printre voi
la acest congres, care constituie apote-
oza si consacrarea idealului nostru. Sco-

M 12N
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_=Bul nostru suprem este apararea interese-

lor Romaéniei, Toatd recunostinia compa-

. triotilor care aici au luptat in iiegalitate si

care.de la eliberare Incoace s-au straduit
8d ajute tara. Cu emotie salutam prietenii
francezi, care, prin prezenta lor la acest
congres, mérturisesc cd Romania, rein-
noita prin sacrificiite i eroismul ei, este
demna s&-gi gdseasca locul cuvenit intre
Natiunile Unite. Sa nu uitdm cé lumea ne
judeca si cd noi vom fi numai ceea ce
voim cu adevdrat sa fim".

Vuia a fost membru al Academiei. Insti-
tute de cercetars, institute politehnice,
scoli militare si licee i1i poartd numele

Avind permanent in constis
pionierat a lui Traian Vuia on
care a iubit atit de mult pope
l-a ‘slujit atit de frumos, precu
rile altor inaintasi, se poate
teama de a gresi ca sarcini
trasatd de conducerea de |
stat, de tovarasul Nicolse Cei
sonal, aceea de ridicare a ec
tionale pe noi trepte de civili
gres prin dezvoltarea aviatiel
zatd si va face sa se vorbes
despre tara noastrd in termes
dau dreptul harnicia, intelige

_curajul si demnitatea popor




TEMERARI Al SECOUOLULUIL

PANGLICA AI.BAS'I'RA

TROFEUL ATLANTICULUI

Trofeul ,Panglica albastra" a fost
instituit in 1835, cind un membru al
Parlamentului britanic, Harold K.
Hales, a oferit un premiu navei ce va
executa cea mai rapida traversare a
Oceanului Atlantic. Prima nava ce a
cucerit acest trofeu celebru este
Great Western" in anul 1838. De
atunci trofeul a fost cucerit de 87 de
ori de catre britanici, de 16 ori de
catre germani, apoi de catre italieni,
americani si francezi. Cucerirea tro-
feului era o reclama si un titlu de
glorie pentru companiile de naviga-
tie si in acest scop se cheltuiau
sume imense. O data cu disparitia
marilor transatiantice, datorita dez-
voltarii aviatiei si preluarii traficului
de calatori de catre aceasta, a sca-
zut si interesul pentru acest trofeu.
Ultima nava care |-a cucerft a stabi-
Jit un record ce dainuie din 1952: 3
zile. 10 ore si £ minute, cu o0 medie
de 35,85 nouuri (aproape 67
km/ora). Este vorba de transatlanti-
cul uNiTED STATES ce a stabilit

‘a Atlanticului,

VIRGIN ATLANTIC CHALLEN-
GER, un catamaran din duraluminiu
de 20 m, construit in jurul a doué
motoare diesel de cite 2000 CP,
pentru a bate recordul de traversare

a terminat tentativa
pe fundul oceanulul la numal 138 de
mile de punctul de sosire. Echipat
cu tol ceea ce era mal nou in dome-
niul navigatlei i calculatoarelor, ca-
pabil de a atinge 90 km/oréd catama-
ranul s-a dovedit neputincios in faja
a ceea ce se numesie ghinion!

medie maxima posibila ce este de
42 noduri, din considerente strate-
gice, viteza reald fiind finuta secret
pina de curind. De mai bine de 30
de ani trofeul HALES este expus
intr-un muzeu maritim din Statele
Unite ale Americii.

Prin efortul unit al mai multor
firme britanice si entuziasmul unui
grup de sportivi, firma COUGAR
MARINA LTD, un fel de FERRARI al
curselor de barci cu motor, a
proiectat si construit o ambarcatie
ce, conform pariniilor ei, trebuia sa
fie ,ultimul cuvint al tehnologiei na-
vale", De 15 ori mai mic decit UNI-
TED STATE, al carui record dorea
sa-l spulbere, VIRGIN ATLANTIC
CHALLENGER a costat circa 2,1 mi-
lioane de dolari S.U.A. A fost aleasa
varianta constructiva de catamaran
pentru corp, deocarece astfel nava

avea sa fie mai stabila si putea glisa”

mai usor pe o suprafata neteda. Pe
cele douig corpuri au fost realizate
c-".a doua redane pentru a micsora

asimetrice au in interior pereti
drepti si formeaza un tunel. Aerul ce
intra in acest tunel contribuie la
aparitia unei forte de sustentaiie ce
usureaza glisarea. Suprafetele de
fund ale corpurilor sint asezate la
24° fata de orizontala, catre exte-
rior, pentru a atenua socurile la sal-
turile pe valuri. Intregul corp este
sudat si construit din tabla de alu-
miniu special pentru constructii ma-
rine. Rezervoarele si placile din jurul
motoarelor sint asamblate prin nitu-
ire. Coastele sint construite din pro-
filuri extrudate, iar puntea este ele-
ment de rezistenta al structurii.

_Cele doua motoare propulsoare
sint construite in Republica Fede-
reala Germania de catre firma MTU
si furnizeaza cite 1 460 kW. Prin in-
termediul unor reductoare ZF ele
sint cuplate cu arborii din otel inoxi-
dabil si cu elicele. Acestea se invir-
tesc cu 2 110 ture pe minut, avind
cite patru pale Elicele sint asema-
natoare gl scafener c" Clasele A

T W P S22

un randament supehor elicelor
imerse. Aceste elice sint cele mai
mari de acest tip aplicate vreodata
pe o ambarcatie civila sau militara
O elice de rezerva este instalata la
bord deoarece, in ciuda avantajelor
multiple, ele sint foarte vulnerabile
la contactul cu resturi plutitoare
Motoarele consuma 675 | de moto-
rina pe oré la o viteza de 45 noduri.
iar rezervoarele de la bordul navei
pot lua 16 000 | de combustibil.
Un sistem de calcul complex asi-
gura monitorizarea consumului de
combustibil, masura puterea furni-
zata de motoare, acceleratiile si
eforturile la care era supusa coca
timpul si distanta pina la cele tre
puncte de realimentare etc. Pentru
navigatie, la bord a fost instalat un
sistem Racal-Decca MNS 2000, cu
patru subsisteme ce asigura afisarea
continua a punctului prin satelit, le-
gatura cu radiofarurile din diverse
zone ale traseului si chiar afisarea
pe o hartd color a traseului navel la



_in_tancuri, din_mers.

si tangaj, dar, la un moment dat, in
cursul aceleiasi zile de marti, sursa
de 240 V a cazut, lasind calculatorul
definitiv fara curent.

Transmifind pozifia si nevoia de
combustibil unui avion de patrulare
al marinei militare ce se afla in
zona, acesta a condus catamaranul
catre o nava portconteiner ce a
transbordat trei butoaie de motorina
de cite 200 | pe punte.
Combustibilul & fost pompat manual

“sperat ca valurile sa ne ajute

Dupa numai
in cele doua barci p
membri echipajulul au fost lu
bordul unei nave in trecere s
transportati cu ajutorul unui e
ter la tarm, in punctul de s
unde banchetul de sarbatorire
comandat. Era tragic. dar e
nu se supune inca regulilor ¢
gramare ale calculatoarelor
de perfeciionate ar fi acestea
Dupa salvare, Branson

,De fiecare data cin

0 a

fost impotriva noastra. Cind am
supus ca nu va fi furtuna, a fos?
tuna. Cuvintele «niciodata din r
s-au repetat mereu. Desi nic
dintre noi nu mai vrea sa incer
data, vom construi 0 noua na
vom incerca din nou”
Coleman spera sa realizeze re
dul si sa expuna CHALLENGE
la un salon nautic, ca protot
unei noi generatii de nave de p
lare, unor marine militare stra
Mai realist, Dag Pike. navigat
tragea citeva concluzii din aces
periment si analiza defectele
nice: ,Orice ambarcatie mica
mare viteza este vulnerabila la ¢
niri cu corpuri plutitoare. Tre
construite corpuri- cu dublu
care sa pluteasca chiar si duj
coliziune. In viitor ar trebui con

asigurat cuntra vibratilor, cu recep-
tia cu sampanie comandata la punc-
tul terminus al cursei. Comandant
este Ted Toleman, de cinci ori cam-
pion al Marii Britanii ia curse de
barci cu motor, de trei ori detinator
al recordurilor lumii de viteza pe
apa, off-shore, cu un echipaj de alti
opt, intre care un operator al televi-
ziunii britanice, un scafandru ce ar
fi trebuit sa schimbe o elice in caz
de avarie, principalul finantator al
proiectului, Richard Branson, si na-
vigatorul Dag Pike. ;

Sa vedem insd cum s-a desfasurat
tentativa.

Dupa ce au asteptat mai multe
saptamini o situafie metecrologica
favorabild deasupra oceanului si mai
ales pe ocean, intr-o iuni de dimi-
neata a lunii august 1985, mai precis
la ora 6,45 antemeridian, VIRGIN
ATLANTIC CHALLENGER a pornit
in cursa, dublind farul Ambrose din
rada portului New York. Cu o medie
de 45 de noduri, primele 24 de ore
excelent. Singura ariia a

21 tracut

ciocneasca, mal ales in cursul nop-
tii, cu resturi ce plutesc libere pe
ocean. Lingd Halifax, Nova Scotia,
au realizat cu bine prima realimen-
tare, luind 12 000 | de motorina de
la tancul de buncar ce astepta in
zona. Realimentarea s-a facut in nu-
mai 18 minute. A doua zi insa, noro-
cul a inceput sa se schimbe. Intii s-a
produs o scurgere de combustibil
ce nu a putut fi detectata decit dupa
pierderea a 1200 | peste bord, din
cauza unei pompe de supraalimen-
tare. Apoi a urmat a doua realimen-
tare la Grand Banks si vremea a in-
ceput sa se strice. Valurile au atins
1,5 m, iar nava a inceput sa sarg, in-
casind cu regularitate soc dupa soc.
Tot marti a inceput sa sufle un vint
lateral de circa 70 km/ord si s-a
efectuat o schimbare a cursului na-
vei, urcind cu 30° spre nord, unde
era o mare mai calma. Calculatorul
de bord, furnizat de firma DA-
TA-GENERAL, a informat instanta-
neu membrii echipajulul asupra

schimbarii marimii va lor si a

In timpul noptii a aparut din nou
pericolul coliziunii, nu numai cu res-
turi plutitoare, dar chiar si cu... ba-
lene. Navigatorul a vazut citeva ba-
lene, citiva rechini, dar nu a vazut
blocuri de gheata plutitoare. O noua
alimentare neprevazuta a avut loc la
245 de mile de punctul terminus al
cursei, farul de |la Bishop Rock din
insutele Scilly. Miercuri de dimi-
neata, la ora 6, gonind cu 38 de no-
duri pe valuri de 3 m, CHALLEN-
GER era la numai 140 de mile de
destinatie si cu sansa de a bate cu o
ora si jumatate recordul. In acel mo-
ment, o zguduiturd diferitd de cele
normale, rezultate din ciocnirea va-
lurilor, mult mai puternicd, a avut
loc. Toti au crezut ca s-au izbit de
un obiect neidentificat. Dupa 15 mi-
nute era clar ca trebuiau sa imbrace
vestele de salvare si apoi sa umfle
plutele. Dag Pike, navigatorul, avea
sa declare: ,Nu stim ce am lovit
Resturile plutitoare erau un mare
hazard”. Cu motoarele inca in plin
catamaranul a intrat sub -

Va:;_‘rl ig
numai 138 mile de linia de =

ita 0 nava monococa. O mon
este mai solida deoarece la
apar eforturile dintre cele dou
puri specifice catamaranelc
deasupra, despre acestea s
mult mai mult decit despre ca
tamentul catamaranelor la
mari. Trebuie efectuate si per
nari ergonomice. Este foarte g
operezi aparatura electronicé
menea conditii. Nu poti
niciodata butonul de care al r
Atit nava, cit si echipajul s-au
portat mai bine decit ant
pina la acea lovitura finalad "
Dupa consultarea articolel
revista New Scientist, nr. 8
Popular Science nr. 11/18
unde au fost reproduse fotol
si axonometria color, lucring
constituire, inclin sa cred c2
fost nici o ciocnire, ci, dator
curilor, vibratiilor si obosel
rialului, s-au desprins sau
grav sudurile provei. Este o
personalda si nu pot decit sa
faptul ca aceasta incercare tel
nu a reusit. Oricum, se pi
peste ocean se pregéateste o
tiva de record inca in ace
.Panglica albastra” isi exer
continuare vraja atit asupra i
lor, cit si a invingatorilor. Cin
vinsilor, glorie invingatoriior!
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B24 "
LIBERATOR

UN EVENIMENT AERONAUTIC
PUTIN OBISNUIT

IN AVIATIA ROMANA !

Relatarea acestui eveniment aeronautic
pare dupd aproape 43 .de ani oarecum
socantd chiar si pentru contemporanii lui,
dintre care unii poate ca si-l vor reaminti,
iar altii 1l vor afla abia azi, citind aceste
rinduri. Ideea acestei relatdri a venit in
urma aparitiei cartii iui Cornei Marandiuc,
Inimi cit s3 cuprinda cerul patriei”, pre-
cum si a articolului lui Mihai Pelin ,Sub
singele cerului" din aimanahul ,Luceafé-
rul” 1985. Poate cé este necesar sa& reme-
moram unele momente care au determi-
nat cadrul in care s-a desfasurat povestea
adevdaratd a bombardierului american.

Totul a inceput in dimineata zilei de
duminica 1 august 1943, o dimineata in-

soritd ca o sarbatoare ce parea a aduce’

CONSOLIDATED B-24 D .LIBERATOR"

La inceputul*anului 1939 fortele aeriene
ale S.U.A. solicitau un bombardier strate-
gic cu performante mai bune decit B-17.
impulsionat de aceste cerinfe, ingine-
rul-sef al firmei Consolidated, Isaac Lad-
don, & elaborat un proiect cu denumirea
de ,Modelul 32", care avea sa fie cunos-
cutul Consolidated B-24  Liberator",

Prototipul XB-24, cu nr. 39 680, a efec-
tuat primul sdu zbor la 20 decembrie
1839, decolind de pe aerodromul Lind-
bergh. B-24 a devenit avionul american
construit in cele mai multe variante,

Variantele lui B-24 s-au construit dupa
cum urmeaza: la firma Convair (144
buc.), Ford (480 buc.)) si Douglas (167
buc.), XB-24 F a fost construit intr-un
singur exemplar, avind ca noutate un nou
sistem de dejivraj. B-24 G a fost construit
la firma North American in 420 exem-
plare, El nu diferea prea mult de varianta
_D*, tiind insé dotat cu o turela Emerson,
in bot avind doua mitraliere jumelate de
7.7 mm. De asemenea, XB-24 H era iden-
tic cu B-24 G, avind modificari neesen-
pale. El a fost construit la Convair (738
buc.), Ford (1780 buc.) si Douglas (582
buc.). Varianta B-24 J a fost productia
majord al lui B-24; era asemanator lui
B-24 F, cu excepfia motoarelor R-1
830,65 in loc de R-1 830,43. Convair a
construit 1 158 buc. la Forth-Worth, 2 792
buc. la San Diego, Ford a construit 1 587
buc., North American 536 buc. si Douglas
205 buc. XB-24 K a fost transformat de
Ford, avind un singur ampenaj vertical. A
fost construit un singur exemplar, fiind
varianta de plecare pentru PB4Y-2 ,Priva-
teer”. Alte seril de B-24 construite au fost
cela de tipul L §i M, care se deosebeau
prin modificari aduse armamentului de-
fensiv. S-au construit B-24 L 1 667 buc. si
B-24 M 2593 buc. B-24 N cu un singur
ampenaj urma sa fie realizat la cererea
armatei, dar incetind ostilitatile s-a re-
nuniat la el. S-au construit numai 8 buc.
de catre Ford.

Dupé incetarea celui de-al doilea rdz-
pol mondial s-au executat diverse con-
versii, realizindu-se XB-24 P si XB-24 Q.

B-24 a fost construit intr-un numar to-
tal de 18 482 exemplare.

DATE TEHNICE B-24 D ,LIBERATOR"

Tip — Bombardier
Misiuni — Bombardament strategic si pa-
trulare marind
Motor — 4 PRATT & Whitney R-1 830,43
TWIN Wasp de 1200 CP (total trac-
tiune 4 BOO CP)
Dimensiuni — Anvergurda — 33,58 m
— Lungime — 20,22 m
— lndltime — 5.46 m
Greutate totala — 29 030 k
Performanie — Vitez8 maximd — 488
km/h la 7620 m
— Plafon — 8754 m
— Razé actiune — 7 403 km
Armament — 11 pind la 13 mitraliere de

" cu ea pufind liniste $i pace in atmostera

de teaméd si nesiguranida datoratd unui
rézboi nedorit. Nimic nu prevestea ca,
numai citeva ore mai tirziu, acest cer se-
nin va fi rdscolit de zgomotul celor 700
de motoare ale unei veritabile ,armade"
aeriene. La executarea acestei operatiuni
aeriene au luat parte 175 de avioane de
tip B-24 , Liberator”, apartinind celei de-a
8-a 5i a 9-a forfe aeriene a Statelor Unite,
echipajele lor insumind 1 763 de oameni,
piloti, navigatori, radiotelegrafisti, bomn-
bardieri, mitraliori si mecanici de bord.
Acest atac a purtat denumirea codificaid
de ,Tidal Wave* (un fel de ,Val distruga-
tor) si avea ca obiectiv zona petrolifera
din jurul Ploiestiului, unde -se aflau con-
centrate majoritatea rafinariilor, conside-

rate a fi sursa nr. 1 de aprovizionare cu

combustibil a armatelor Axei.

Concentrarea acestei armade s-a facutl
in Libia, pe cinci terenuri situate in zona
orasului Benghazi. Aici s-au concenirat
doud grupuri din armata a 9-a, grupul
376, denumit Liberandos”, la baza BE-
KA-2 sub comanda col. K.K Cornpton si
grupul 98, denumit ,Piramiders”, sub co-
manda col. Killer Cane, era cu baza ia
Lete, precum si trei grupuri din armata a
8-a, sosite special din Anglia pentru acest
atac, si anume grupul 44, denumit ,,Flying
Circus", comandant Adison Baker, avind
baza la Terrina, grupul 93, denumit
+Black Blue", la baza Benia, comandant
col. Leon Jonson, si grupul 389, denumit
,Sky Scorpions”, la baza Beka-4, sub co-
manda col. Jack Wood. Desi atacul a fost
indelung pregatit, echipajele antrenate, {i-
nind seama de fortele aruncate in joc, re-
zultatele au fost minore.

Operatiunea ,Tidal Wave" a furnizat o
serie de date utile pregétirii viitoarelor
misiuni ce-urmau sé anihileze unul dintre
cele mai importante obiective din Europa.

Atacurile au fost reluate la 4 aprilie
1944 si au continuat pind in luna august
1944, obiectivele nu au mai fost numai
cele petrolifere, s-au bombardat orase,
noduri de cale feratd, porturi, crescind
n.tljmﬁrul victimelor in rindul populatiei ci-
vile.

Reluind povestea ,Liberator"-ului cu
pricina, s& ne reintparcem la 1 august
1943, cind a avut loc primul raid masiv al
aviatiei americane asupra zonei petroii-
fere Ploiesti. Sfirsitul acestei zile de neui-
tat se solda cu pierderi grele pentru am-

bele pérti. Pe o buna parte din Cimpia
Dundrii, de la Constanta si pind la Tur-
nu-Severin, scheletele metalice ale zeci-
lor de bombardiere doborite mai fumegau
fnca, in timp ce altele aterizau fortat pe
cite un petic de mirigte sau intre lanurile
de porumb, zeci de membri ai echipajelor
mai norocoase scapind cu viata. Printre
acestea se numaréd si echipajul unui B-24,
din cele 175 plecate din Libia, cu numa-
rul de serie 123782, avind inscris pe am-
beie pérti laterale ale botului numele
LBoyler Marker 11", pe care i-l ddduse co-
mandantul sdu. Nu am reusit sa aflam
numele acestuia si nici cele ale echipaju-
lui, asa cum poate nici ei nu au cunoscut
soarta pe care a avut-o aparatul ce fi pur-
tase in zbor pind deasupra ci mé-

‘noase ale Baraganului romanesc.

La inceputul lunii septembrie 1943, ing.
Grosu Viziry, directorul general al uzine-
lor ILA.R., a primit din partea egaloanelor
superioare dispozitia ca unui dintre bom-
bardierele americane doborite si aterizate
fortat cu prilejul atacului de la 1 august
s& fie repus in stare de zbor. S-a hotarit

' ca sarcina indeplinirii acestui ordin sa fie

incredintatd ing. av. Frim. Ca primé ope-
rafiune, s-a trecut la identificarea unui
aparat mai putin avariat. In acest scop,
ing. av, Al. Dudu Frim, pilotind un avion
FLEET 10 G, survoleazd la mica inéljime
epavele cédzute in imprejurimile Ploiestiu-
lui. Alegerea s-a oprit asupra unui B-24,
aterizat fortat linga rafindria Teleajen, la
sud de soseaua Ploiesti—Buzau. Aparatul
avea fuzelajul si planul sting Tn buna
stare, dar cu aripa dreapta distrusa, im-
preuna cu cele doua motoare. Botul fuze-
lajului era de asemenea deteriorat, din
cauza cedarii jambei rotii de bot la ateri-
zare. In continuarea zborurilor de cerce-
tare este depistat un alt B-24, cu planul
drept si motoarele acestuia in buna stare,
care este transportat ia locul unde se afla
aparatul ales pentru recuperare. La 15
septembrie 1943 o echipd de lucratori ai
uzinei 1.A4.R.—Brasov, structuristi si moto-
rigti, a fost detasatd la fata locului, des-
chizindu-se& un adevarat santier ad-hoc,

. cu ateliere mobile si bucéatdrii de campa-
nie, instalate In corturi. S-a inceput ime-'

diat lucrul, conform unui plan conceput
sub conducerea directd a ing. av. Frim,
care venea de la Brasov la Tirgusor cu un
I.LA.R. BO, iar de aici la Teleajen cu un
FLEET 10 G aproape zilnic.

Una dintre cele mas dificile problen
de care urma sa depinda reusita intre
actiuni era readucerea avionulul pe &
orizontald, decarece dupa aterizare ram
sese cu botul in pamint si cu coada
aer, pozitie care in lumea aviatorilor &
exprimata prin formula ,a fost pus fu
Operatiunea era dificild intrucit apara
trebuia sa fie ridicat si fixat pe cricuri,
pozitie normala. Cu toata greutatea sa ¢
30 t, bombardierul a fost ridicat cu ajut
rul unor perne pneumatice de cauciu
Au urmat inlocuirea aripii drepte. a m
toarelor i repararea trenului de aterizar
Botul aparatului a fost reconstituit dug
notatia tehnicad gasitd in avion, cu m
exceplii la partea inferioara a pariii 1
trate, din bot, care a fost simplificata L
crarile de reparatie ficute la fala locu!
s-au executat intr-un termen destul ¢
scurt, astfel ca spre sfirsitul lunii decer
brie, avionul era gata de zbor

Au fost adusi din lagdrul de prizonie
de la Timis ciiiva pilofi americanl. ca
insd au refuzat sa dea orice indcate ¢
privire la tehnica pilotarii avienuiu B8-2
S-a recurs atunci la cartea tehnica gas:
in avion, dar nici acest lucru nu 2 2.t
prea mult. Bazindu-se pe deducti = ¢
experiente proprii privind manesvreie n
cesare decolarii oricdrui aparat de zbo
ing. av. Frim, care era totusi pilot de
cercare (mai pilotase multimotogre =
voia, JU 52 etc.), s-a aclimatizat cu ¢
bina. Dupa majoritatea parerilor. aceas
manevra parea imposibild, ea neputing =
fie executata decit pe directia in care ¢
gasea avionul. Schimbarea directie =2
decolare, printr-un rulaj pe miriste. pute
duce la avarii grave din cauza greuts)
avionului, iar desprinderea de pamint
rofii de bot nu s-ar fi putut executa dec
intr-o anumita pozitie a mansei in funct
de viteza necesard pentru decolare Ace
decisiv. moment, caracteristic fiecaru: v
de avion, era necunoscui de ing. av. Fry
in cazul aparatului pe care trebuia sa-i o
loteze.

Tot o necunoscutd raminea manevra o
aterizare a colosului, deoarece nu cunoy
tea nici viteza, nici lungimea de rula
Dudu Frim a ales Zilistea ca aerodrom 4
aterizare In primul zbor, deoarece pist
de aterizare era betonatd, suficient o
lunga si rezistenta.

Pentru decolarea cétre Zilistea, pant
de urcare §i manevrele nu puteau oco
zona Ploiestiului, iImpinzita de bateriile d
artilerie antiaeriana romdne si german:
Ploiestiul fiind obiectivul ce! mai bin
aparat din Europa, iar survolarea zom
de cétre un bombardier cu insemne am.
ricane la joasd inalfime constituia un re
pericol. Pentru a inlatura surprizele, s-
luat legdtura cu comandantul germa
A—A, care a dat dispozitie tuturor unitat
lor de A—A din zona Ploiesti sd nu de:
chida focul impotriva unui bombardier 4
tip B-24 ,Liberator”, care la ora H" v
survola amplasamentele bateriilor din diz
pozitivul de aparare a zonei petrolifer
Decolarea a avut loc in prezenta unul of
ter A—A, care, cu un fanion in mina.
dat startul la secunda, conform inteleger
prealabile. Era 22 decembrie 1943
avion nu se afla decit ing. av. Frim, pilo
si mecanicul Victor Qprea, pe care Il ir
struise, ca mecanic de bord, despre m:
nevrele ce i reveneau in fazele de decc
lare si aterizare. Dupd un rulaj consider:
de Frim ca fiind suficient, bombardierul
decolat relativ usor de pe miriste, cel pu
{in asta a fost impresia pilotului, care =
temea mai mult de timpul cit va survola |
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peoiare orasul Ploiesti, cit §i de faptui
§ © s:ngurd baterie -ar fi putut dobori

Dupd lerminarea acestei aventuri ae-
goe ing Frim isi amintea cu sinceritate
ed=imuiatd de emoliile si crisparea ce
B stEpinit in tof timpul primului zbor pe
e 7l efectua ca pilot (de incercare si in
& conditu) al unul cvadrimotor despre
le carul caracteristici tehnice si de piio-
B nu stia mal nimic. Ne spunea: ,Nu va
&8 seama ce am simtit eu in timpul pri-
sulyi viraj pe dreapta, catre est, deasu-
ra orasulul Ploiesti"

Prima aterizare de la Zilistea | s-a parut
Motului a fi neasteptat de scurta, avionul
ind pe o treime din pista.

Imtrucit deasupra muntilor plafonul de
jori era mult coboril, s-a decis ca deco-
prea spre Brasov sa fie aminata din
muza timpului nefavorabil.

Liberator”-ul a fost parcat linga han-
jarele scolii de adjutan{i si dat in baza
senior

Decolarea de la Zilistea s-a efectual
fupa trel zile, adica la 25 decembrie
IS43 cu acelasi echipaj. In acest zbor
ipre Brasov s-au trecut Carpatii la vedere
prin zona Ciucas—Penteleu, in Transilva-
ma unde vremea era ideala. A aterizat pe
perodromul fabricii ILA.R.—Brasov in
pune conditii. fara probleme pentru echi-
pajul Dudu Frim, pilot, si Victor Oprea,
mecanic de bord.

Dispunind de conditiile oferite de ate-
Werele fabricii, s-a continuat punerea la
punct a aparatului, folosind piese recupe-
fate de pe epave. S-a pus in functiune in-
gtalaia hidraulica a trenuiui de aterizare
Zborul spre Brasov s-a facut cu trenui

scos si zavorit). Dupd fre luni de la adu-
cerea lui B-24 la Brasov, operafiunile de
reparatie se incheie cu inlocuirea instaia-
tiei electrice (25000 m cabluj, vopsirea
totald si inmatricularea lui cu Tnsemneie
aviatiei noastre militare.

Au urmat o serie de zboruri de proba,
antrenament si demonstrative, doua dea-
supra lagarului de prizonieri de la Timis,
unde erau internati prizonierii americani
si englezi, care au dovedit incd o data
buna pregatire si ingeniozitatea persona-
lului tehnic din cadrul industriei noastre
aeronautice.

Si totusi eroul acestei povesti adevarate
avea de acum un nou pavilion sub care
zbura, cel al aviatiei militare romane. Lo-
cul de parcare i-a fost stabilit in faja han-
garelor Flotjlei | Bombardament Brasov.
Ca urmare a faptului ca bombardamen-
tele aviatiei americane incepura sa vizeze

-

si Brasovul, implicit si uzinele LAR .
trebuia s | se gaseasca o ahd bazid, cu
atit mai mult cu cit intr-unul din aceste
bombardamente avionul fusese lovit de
citeva schije, fara a suferi insa avarii mai
importante. O datd@ cu dispersarea unei
parti a uzinei .LA.R. la Caransebes si Cim-
pulung-Muscel, pentru mai” multa sigu-
ranta, B-24 a fost dus in zbor pe aerodro-
mul Ghimbav, ¥

A sosit 23 August 1944, ziua cind po-
porul roman, sub conducerea P.CR., a
infaptuit desprinderea Romaniei din Axa
si intoarcerea armelor impotriva armate-
lor hitleriste si horthyste. In ziua de 26
august 1944, dimineata, trei avioane ger-
mane Bf-109G au atacat ,Liberator-ul cu
proiectile incendiare.  Liberator'-ul, fiind

-plin cu benzina, a luat foc §i a ars pina

seara, raminind din el ,0 lacrima de alu-
miniu incrustata cu fire din ofel". Aceasta

a2 fost povestea scuries wie a
tor—ului cu cocarde tricolore
Cititoril care mai defin poze cu acest
«Liberator™ sint rugati a trimite lfotocopii
sau eventual informatii la redactie
Sintem in posesia unei fotograti repre-
zentind un B-24  Liberator” cu inmatricu-
lare romaneasca, cu totul altul decit cel
reconstruit sub conducerea ing Alexan-
dru Dudu Frim. Apelam pe aceasta cale

LDera

_ la cititorii nostri sa ne scrie daca de{in in-

formatii despre acest ,Liberator®, a carui
fotografie o redam alaturat

In profilul color al ,Liberator"-ului
«Boyler Marker" nu am putut reda com-
plet desenul afiat pe ambele parti ale bo-
tului acestui avion, deoarece dupa ateri-
zare botul fiind deteriorat, din poze nu a
putut fi reconstituit desenul.

DAN ANTONIU, OVIDIU 10NESCY
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© mare metropola este astdzi de ne-
conceput fard un sistem de transport
subteran al céldtorilor, in special o data
cu cresterea nevoilor de deplasare in
aglomeraliile urbane determinate de in-
dustrializare, de intensificarea continua a
activitatii economice si sociale, precum si
de atragerea fortei de muncé din zonele
de influenta.

Avantajele acestui sistem de transport
subteran faté de mijloacele de suprafata,
constrinse sa circule pe o refea rutiera
insuficient dezvoltata si supraaglomerata,
' sint evidente: capacitate de transport de
2—3 ori mai mare decit oricare alt sistem
de suprafatd, la o vitezd comerciala de
35—40 km/h, mai mult decit dubla fata de
| celelalte mijloace de transport public si
' superioard chiar celei realizabile, in me-
die, cu automobilul individuak In plus,
| tractiunea electricd este nepoluanta, asi-
| gura un consum redus de energie din re-
syrse convenabile, provenitad din sistemul
| energetic national.
| Dar cind si unde a fost construita
prima cale feratd subterana si de unde
vine denumirea de ,metrou" sau ,metro-
politan"? Ideea aparjine inginerului brita-
' nic John Fowler, care a trait la mijlocul
| sacolului trecut in Anglia revolutiei indus-
triale. Prolectul de a construi o cale fe-
ratd subterana in inima Londrei dateaza
| din anul 1854, iar lucrarile au inceput in
martie 1860, fiind finantate de societatea
| Metropolitan Company".

L La 9 ianuarie 1863 lucrarile acestei linii
in lungime de 55 km erau incheiate, ur-
'mind a se efectua calatoria de proba pe
'prima cale feratd subterand@ din lume,
Icgre avea sd capste ulterior numele so-
' cietatii constructoare —  Metropolitan®
| sau prescurtat ,metro”.
| Cum tractiunea era asiguratd cu aburi,
nu este prea greu sa ne imaginam cum
decurgea o calatorie prin tunelurile intu-
' necale §i invadate de fum... Totusi trac-
| tiunea cu aburi a continuat incad mai bine
| de trei decenii, pind cind 2 fost inlocuita
de cea electrica, actualmente de neinlo-
| cuit pentru metrou,

Dupéd succesul ,Metropolitanului" lon-
donez, rind pe rind, marile orase ale lumii
'si-au construit linii ferate subterane: New
York (1871), Budapesta (18986), Paris
| (1800), Berlin (1902), Philadelphia (1907),
Hamburg (1912), Madrid (1919), Tokyo
1 |1927), Barcelona si Oslo (1928),
| Stockholm (1933), Moscova (1935) s.a.

ldeea construirii unei cai ferate subte-
‘rane in Bucuresti utilizind tractiunea
electricd apartine, inca din primele dece-
nii ale secolului nostru, progresistuiui in-
giner roméan Dimitrie Leonida
{1883—1965), cel care si-a adus o contri-
butie decisivd in generalizarea utilizarii
energiel electrice in jara noastra.

Dar realizarea acestui deziderat al
bucurestenilor s-a implinit in anii care au
urmat Congresului al Xi-lea al P.C R.
Atunci, din initiativa tovarasului Nicolae
Ceaugescu, secretarul general al partidu-
lui, s-a hotdrit construirea metroului din
Bucuresti. In sedinta Comitetului Execu-
tiv al C.C. al P.C.R. din 15 octombrie
1975 s-a aprobat trecerea |a elaborarea
documentatiilor- tehnice de constructie
ale metroului din Capitaid, urmind ca lu-
crarile de constructie sa Tnceapa in anul
1976.

Metroul bucurestean, lucrare de o deo-
sebitd complexitate tehnica, este un uni-
cat prin problemele caracteristice traseu-
lui, constituie opera unui larg colectiv de
specialisti romani, reuniti in cadrul Intre-
prinderii ,Metrou"-Bucuresti — proiec-
tantul general. El au infirmat — prin reali-
zarea acestui proiect — teoriile sceptice
ale unor specialisti straini, conform ca-
rora conditiile dificile de traversare a sub-
solului bucurestean ar face imposibila
constructia metroului.

lata, pe scurt, istoria" cronologica a
meiroulul bucurestean:

— 16 noiembrie 1979 — punerea in
functiune experimentald a tronsonului 1
din Magistrala | de metrou, intre statille
Semanatoarea” $i ,Timpuri Noi“.

— 18 decembrie 1979 — inaugurarea
| oficiala. in prezenta tovarasului’ Nicolae
| Ceaugescu, 8 primului tronson, in lun-
gime de 81 km, cu 6 statii.

— 28 decembrie 1981 — punerea in
functiune a tronsonului 2, in lungime de
92 km, cu 6 statii, intre statiile .Timpuri
Noi™ si .Republica”
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— 19 august 1983 — punerea in func-

“tiune a tronsonului 3, in lungime de 8,2

km, cu 4 statii, intre statiile ,Eroilor* si
LJIndustriilor".

— 22 decembrie 1984 — punerea in
funcliune a tronsonului 4, in lungime de
1.7 km, intre statiile ,Seméndtoarea” si
.Cringagi”. .

— 24 januarie 1986 — punerea in func-
tiune a tronsoanelor 1 §i 2 ale Magistralei
a ll-a de metrou, in lungime de 10,4 km,
intre statiile ,Piata Unirii 2" si ,IMGB".

La Tnceputul anului 1986 lungimea linii-
lor metroului bucurestean insuma 37,6
km, situindu-se inaintea metrourilor din
Budapesta si Praga.

Materialul rulant al metroului bucures-
tean, ,vagoanele" cu care venim nemijlo-
cit in contact cind calatorim pe magistra-
lele subterane sint, la rindul lor, proiec-
tate si construite de specialistii romani.
Uzina constructoare a fost desemnata In-
treprinderea de Vagoane Arad (IVA), o
fabrica cu traditie in constructia materia-
Jului rulant de cale ferata la noi in {ard,
intemeiatd in anul 1896,

Unitatea minima autonoma de trans-
port calatori se numeste rama electrica
de metrou (REM) si este formata din
doud vagoane cuplate permanent. Ea
este bidirectionald, fiind prevazuta la am-
bele capete cu cabine de conducere,
Captarea curentului electric necesar trac-
tiunii se face de la asa-numita ,sind a
treia", care este o bard metalicd conduca-
toare de curent amplasata lateral faja de
calea de rulare, la o indltime de 200 mm,
%Eiq captatoarele laterale ale boghiurilor

Trenul electric de metrou (TEM) poate
fi format din una, doua sau trei REM, ce
pot fi conduge. printr-o comanda unica
din postul de conducere ocupat. Pentru a

permite cuplarea $i decuplarea usoara a
unitatilor, acestea sint prevdzute la ca-

pete cu cuple automate de tipul Scharf~§
fenberg, care asigurd simultan legéatura~

din punct de vedere mecanic, pneumatic
i electric. Cuplarea se face prin simpla
ciocnire usoara a cu plelor, iar decuplarea
unitatilor din tren printr-o comanda de la
bordul REM. -

Boghiurile cu doua osii sint monomo-
toare, un singur motor electric cu o pu-
tere de 215 kW amplasat longitudinal an-
treneaza |a ambele capete cite o osie prin
intermediul unor transmisii cu roti dintate
conice hipoide si cuplaje elastice. Sus-
pensia REM este alcétuitd din doua etaje,
suspensia primara a osiilor fiind cu resor-
turi ‘metal — -cauciuc, de tip MEGI. iar
cea secundara fiind o suspensie pneuma-
tica. Aceasta asigura, pe linga un mers li-
nistit si lipsit de vibratii, inalfimea con-
stanta a podelei vagonului fata de nivelul
peronulul, independent de incarcare.

latd si principalele date tehnice ale

REM:

— formula osiilor B-B'+ B'-B’
— ecartamentul 1435 mm
— ampatamentul vagonului 12 300 mm
— ampatamentul boghiului 2 200 mm
— diametrul rojilor neuzate 910 mm
— lungimea REM peste cu-

plele automate - 38000 mm
— latimea REM cu usile in-

chise 3 100 mm
— inaltimea maxima a REM

in stare goald masuratd de

la nivelul superior al sinei 3 450 mm
— inaltimea podelei REM

masuratd de la nivelul supe-

rior al sinei 1150 mm
— sistemul de tensiune 750 V=
— tara REM fara calatori 36+36=72 t

— numarul locurilor pe

yu

1431

1800

pourilor, acolo unde, din motive de elec-
trosecuritate, in locul sinei a treia a fost
necesara montarea firului aerian de cor-
tact.

Realizarea unui model al REM este ¢
problema destul de dificild datorita lipse
de subansambluri provenite din modeie
industriale comercializate, putind fi con-
struit numai in cadrul categoriei A1

Cutia vagoanelor trebuie construita in-
tegral de catre modelist, materialul rami-
nind la alegerea acestuia, in funclie de
scara folositd pentru constructie.

Pentru marimea nominald HO se pot
utiliza boghiuriie motoare ale lacomotive
model BR 110 (catalog PIKO nr
190EM17 sau 190EM18) care corespund
in general, cu boghiurile REM. Trebuie
doar indepartate imitatiile suspensiei se-
cundare cu arcuri elicoidale si inlocuite
cu o imitafie a suspensiei pneumatice (un
cilindru), precum si° amplasarea lateral
pe cadrul boghitii, a rezervoarelor tam-

2200 |

"

O particularitate a REM utilizate la me-
troul din Bucuresti este prezenfa unui
mic pantogral situdt pe acoperisui vago-
nului A, ce permite captarea curentului
electric necesar functionarii In incinta de-

- |
200
_scaune == 34 pon de aer_pentru suspensia preumatics
— putere nominala REM 4x185 kW De asemenea o Imitatie a captatoarsior
— putere uniorar@ REM 4x215 kW laterale de curent este necesara
— vileza maxima tehnica 100 km/h in cadrul Depoului de metrou Ciursl
— viteza maxima admisa In este in curs de realizare un model Ia
circulatie 80 km/h scara 1:10 a ramei electrice de metrou
— acceleratlia maxima la care va fi prezentat intr-un numar viltor al
demaraj 1.3 m/s?  revistei.
_.___— acceleratia_medie la de- e
U L o WS HiRggratie:
— acceleratia maxima la fri-
narea de urgenia 20m/s%  perman H. SAITZ — .Der Verkehr der

grossen Stadie transpress, Verlag Berlin
— 1983
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Atunci ¢ind nu putem contura imaginea
unul obiect sau & unel suprafete de teren
la marimea naturald, vom recurge la re-
ducerea la scard. Aceasta se poate face
simplu, folosind o coald de hirtie milime-

trica, reprezentind 1 m din teren (marime
naturald) printr-un segment de dreapta
lung de 1 cm, Astfel, pe desenul realizat
se va constata ca, de fapt, prin micsora-
rea executatd am reprezentat terenul la a
suta parte fata de dimensiunile sale reale,
aceasta deoarece 1 cm de pe plan cores-
punde la 100 em (1 m) in natura.

Pentru a tine contact direct intre dese-
nul realizat si suprafala din teren, pe latu-
rile desenului sé va nola si lungimea
reald, in metri, ca in exemplul din dese-
nul din fig. 1.

Fig 4 PLAMUL UNEI INCAPERI LA' SCARA 1100

Raportul de micsorare care aratd de
cite ori a fost redusa lungimea din natura
pe un desen poarta denumirea de ,scara
de proporiie" a desenulul. Aceasta poate
fi exprimata prin cifre, numindu-se ,scara
numerica”, sau printr-o construclie gra-
ficd, numindu-se  scard grafica".

In oricare din variante, scara trebuie in-
dicatd pe desen, Ea se poate scrie sub
mai multe forme, exprimind acelasi lucru:

g
——: 1/100; 1:100. Oricare din aceste
100

exemple se citeste: unu la o sutd si arata
¢4 valoarea unei unitati de lungime pe te-
ren (in cazul de fata 1 m) este de o suta
de ori mai mica pe desenul realizat pe
hirtia milimetrica.

Scara numerica, dupd@ cum am vazut,
se poate exprima sub forma unei fractii in
care numaratorul indica ¢ unitate de lun-
gime ce poate fi masurata pe harta In
mm, iar numitorul indicA de cite ori este
mai mare distanta corespunzétoare pe te-
ren exprimatd in aceeasi unitate de ma-
surd. Numitorul aratind de cite ori s-a fa-
cul micsorarea, aceasta inseamna ca o
scard este cu atit mai mica cu cit el este
mai mare. Exempiu: 1:1 000 000 este mai
mica dect scara 1100000 si mai mica
decit 1.10 000 5i asa mai departe In de-
senul din fig. 1, care poate fi un simpiu
plan @ unei sdli de clasd, putem inversa
calea interpretiri acestel :Can. adica ple-

—

cind de la constatarea celor cuprinse in
desen sa aflam dimensiunile sale reale in
teren

Mai intii trebuie sa observam ca primul
numar din scara totdeauna esle cifra 1
(in practica de specialilale exista si ca-
zuri in care acest numar poate fi mai
mare, iar impariitorul mai mic — scarile
fiind in acest caz de marire sl nu de mic-
gorare).

Luind un desen la o scara oarecare, de
exemplu 1:500, vom spune ca 1 cm de pe
desenul nostru corespunde la 500 cm pe
teren sau la 5 m pe teren. Masurind pe
acest desen de exemplu 4 cm, vom ob-
fine lungimea corespunzatoare din teren,
adica 4 cm x 500 (gradul de micsorare al
scarii) = 2000 cm sau 20 m.

La construirea oricarei machete repre-
zentind un teren, punctul de plecare va fi
obtinerea unei harji sau a unui plan la o
scara adecvata cu ceea ce dorim sa re-
prezentam

In cazul in care dorim sa realizam o
machetd pentru cai de comunicatie in mi-
niaturd dupa o suprafata anumita din te-
ren, harta sau planul trebuie sa fie in
concordanta cu piesele pe care le-am
procurat in prealabil (locomotive, va-
goane, automobil®, bariere etc). -

Pentru a usura determinarea unei scari
in functie de care sa& putem porni la con-
turarea reliefului unei machete, plecam
de la constatarea ca materialul rulant, ga-
rile, cantoanele, barierele sint proiectate
la una din urmatoarele scéri de proportie:

— 1:87= material rulant cu distanta in-
tre sine (ecartament) de 16 mm ,HO"

— 1:120= material rulant cu ecartamen-
tul de 12 mm TT"

— 1:160= material rulant cu ecartamen-
tul 'de 8 mm ,N"

in faza de proiectare si apoi de intoc-
mire a machetei in relief, ar fi imposibil
sa redam toate elementele de pe harta
obtinuta in prealabil la scara propusa.
Pentru ca macheta ce ne propunem s-o0
proiectdm sa fie cit mai sugestivd, vom
alege zone de relief inalte ce vor alterna
cu zone de ses, riuri, lacuri etc. Astfel pu-
tem pune in evidentd eventualele con-
struclii de cai de comunicatie: tuneluri,
poduri cu lucrari aferente, ziduri de spri-
jin sau amenajari ce vor impune lucrarii,
analizata global, o nuanta de autentici-
tate. :

Dacé dorim de exemplu sa aflam cit re-
prezintd fn natura 10 em masurali pe o
harta executatd la scara de 1.400 000
(harta de perete a scolii), vom aplica ur-
madatoarea formuld: L=IxN, iIn care L repre-
zintd valoarea reald de pe teren, | este
numarul de cm (sau mm) masurati pe
nartd, iar N reprezintd numitorul scarii de
proportie a harfii respective Deci L=ixN
adicd 10 em x 400 00C=4 000 000 cm sau
40000 m sau 40 km. rezultind din

{UIM DIORAME

aceasta ¢a 10 cm pe o harta ia scara de
1400 000 reprezinta 40 km
Presupunind ca am lamurit totul in fe-
gatura cu scara de proportie si cu modul
in care putem calcula distantele reale
dintre doua puncte din teren, putem trece
la un exemplu concret: Vom incerca sa
determinam dislania dintre orasele Cim-
pina si Sinaia, ambele sitluate pe teritoriul
luat ca model in vederea realizarni mache-
tei geografice. Pentru a putea masura
aceasta distanla se va proceda ca in de-

P32 DETERMIMAREA DISTAMTELOR PE HANTA

senul din fig. 2 Vom lua o rigla gradata,
transparenta, asezind-o in dreptu] celor
doud orase astfel ca cifra zero sa por-
neasca din punctul ce marcheaza orasul
Sinaia. in dreptul orasului Cimpina vom
citi pe rigla gradatia 7. Deci distania intre
cele dolfa orase este de 7 cm. Stiind ca la
scara de 1:400 000 fiecare cm reprezinta
cite 4 km in teren, distanta cautata este
de 7x4=28 km. Aceasta distanta insa este

, aproximativd deoarece desenul pe care

am citit-o nu este perfect si ca urmare
exista o toleranta de 1—2 mm, care pot
schimba distanta reald cu citeva sute de
metri. Mai trebuie mentionat faptu! ca
cele doua orase nu sint situate la aceeasi
altitudine fata de nivelul marii, ele gasin-
du-se la inalfimi diferite, Cimpina la 400
m, iar Sinaia la 830 m. Deci ceea ce am
citit pe harta reprezintd proiectia in pla-
nul orizontal a distantei dintre cele doua
orase, care, In realitate, este mai mare, ti-
nind seama de faptul ca localitdtile se

Alvis-Saracen este unul dintre primess
transporioare blindate de mare serle. In-
trat in dotarea trupelor de infanierie bri
tanice in anii '50, acest transporior poats
fi foarte ugor realizat de citre modelist
datoritd formelor simple, ce nu necesitd

desfagurari e. Modeiul poate 1
confecilonat ﬂlmlzhili dl.d%fls.lm dir
carton pt:mm. §l prin e carac
teristicl tehnice:
Lungimea — 485 cm
L’Imu — 252 om
inaljimea — 244 cm
Garda la sol — 41 om
Greutatea — 102
Viteza maxima — 69 kmM®
Autonomie -~ 400 km pe soses
= 250 km pe cimg

EUGEN TABAS-OITUZ

afla intr-un plan inclinat fata de orzo
tala. In desenul din fig. 3 se poate vecs

aceasta diferenia de nivel reprezenia

grafic

CUM PUTEM CALCULA PANTA UNI
MUNTE

Un exemplu sugestiv, in care giferen
de nivel este foarte mare, iar dislanja d»
tre cele doud puncte de pe hartd foar
nica, este urmatorul. Orasul Azuga ca
se gaseste la 0 naliime de 940 m cess
pra nivelului maril si virful Omu (din m
sivul Bucegi) la 2 507 m. Distanta. mas
rata cu rigla, pe harta de perete a sco
cu scara de proportie 1:400 000 este |
numai 1,8 cm, ceea ce ar insemna pe !
ren 1,Bxd4=7.2 km.

Vom reprezenta aceste elemente intr
scara de proporiie de 1:100 000 Cuncg
cind aceste date, se va proceda in fa
urmator:

La capetele unui segment ab, lung
7.2 ¢m, considerat a fi cota zero. 20y
nivelul marii, care este cota de refens
pentru harii, ridicdm cite o perpenaic
lard, ca in desenul din fig 4

Din punctul ,a2" masurdm 25 mm
prezentind pozitia virfului Omu, iar
punctul ,b" masurdm 94 mm, fixing po
fia orasului Azuga. De la punctul fixat
9,4 mm trasam o perpendicularé cu 5
zero. Distanta punctului de intersects
acestuia cu perpendiculara din stie
pina la punctul notat pentru virful ©
ne arata diferenja de nivel intre cele d¢
puncte, aceasta fiind de 1560 m In ac
caz panta medie este pe orizontzla
1 560/7 200= 21,7 %, adica la fiecare
m inaltimea creste cu 21,7 m

Din cele prezentate, se poate comt
ziona ca distanta intre cele dou2 pun
masurate in linie dreapta pe hartd nu
respunde cu distanfa reald de pe 12
decit numai atunci c¢cind ambele pur
de referinia sint situate in acelasi ¢
orizontal, adicd numai daca nu exmsts
ferenta de nivel intre ele.

Pentru a intelege mai bine procec
de reducere la scard, in cele ce urme
se va prezenta un model aplicati

Sa presupunem ca dorim sa constr
o macheta pentru un material rulant
ecartamentul de 12 mm _TT" In mér
naturala, aceasta corespunde ecartam

AEPRETENTARLA PANTE] MELH
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lungimea redusd/iungimea reald =
= 12 mm/1 435 mm = 1/120.

Adica la 1 mm pe macheta corespund
120 mm in natura, sau la 1 cm pe ma-
cheta corespund 120 cm in natura, sau la
1 m pe machetd corespund 120 m in na-
tura.

La aceastd scard un pod cu lungimea
reald de 15 m, adica 1 500 cm, va avea pe
macheta lungimea de 1 500/120=12,5 cm.

intr-un alt exemplu, o cabina de acar.
ce are in mod obisnuit suprafata cu di-
mensiunile in plan (vazute de sus)'de 3m
pe 3 m sau 300 cm x 300 cm, se va repre-
zenta printr-un péatrat cu latura de
300/120=2,5 cm. .

Sau: O cladire de calatori dintr-o statie
mica de cale feratd cu suprafaia dimen-
siunilor in plan de 6 m x 12 m se va re-
prezenta pe macheta (scara 1:120 mm)
printr-un dreptunghi cu laturile de
500/120=5 cm si 1 200/120=10 cm. Deci: 5
cm x 10 cm,

Folosind aceeasi metoda, se pot cal-
cula si dimensiunile pe indl{ime ale cabi-
nei de acar, ale garii si ale altor construc-

CE ESTE SCARA GRAFICA

Aceasta se exprima printr-un segment
de dreapta impariit in par}i egale pe care
sint indicate lungimile corespunzatoare
reale in km sau in baza scarii numerice.

Scara grafica se compune din doua li-
nii paralele foarte apropiate intre ele: 1,5
mm sau 1 mm, gradate in unitati de ma-
surd, alternind spatiile hasurate cu cele
nehasurate, aceasta corespunzind indica-
tilor scarii de proporiie pe care ne-am
propus s-0 reprezentam.

Daca, spre exemplu, ne-am propus sé@
reprezentam grafic o distanta de pe teren
in linie dreaptd la o scard de proporiie
1:400 000, scara gradata de 1 cm pe de-
sen ar reprezenta in teren o distanta ma-
surata din 4 in 4 km. In desenul din fig. 5
se prezinta scara grafica a scarii de pro-
portie 1:400 000 (harta de perete scolara).

L] + L] " LUTRE I L] M M M Nm

TS REPREZENTAREA GRAFICA A SCAMI 11400000

Scara grafica poate fi aplicata la orice
nharta care pe lingd scara numerica are
reprezentatd si scara graficA. Ea are
avantajul de a ne reda direct lungimile
|distantele), fara a fi nevoie de calcule
prealabile ca in cazul scarii numerice.

Este foarte utilda in studiul machetelor,
deoarece ea oferd privitorului un ansam-
blu al lucrarii cu detalii ce pot fi foarte
usor apreciate ca suprafete de intindere,
de asemenea folosindu-se la citirea ra-
pida si aprecierea unor distante in functie
de scara data

Din cele arédtate reiese ca pentru a pu-
1ea construi o macheta la care sa putem
adapta un trenulei electric este neaparat
necesar sad cunoastem scara |la care a
fost construit trenuleful. Apoi vom exe-
cuta la o scard corespunzdtoare acestuia
un desen al traseului pe care il va par-
curge in functie de relieful dat. Pentru ca
macheta sa fie cit mai spectaculoasa,
vom crea un relief cu forme geografice
cit mai variate.

in cazul in care scara de proportie pe
care ne-am propus s-0 aplicdm in funclie
de alte obiecte (cladiri, cantoane etc.) ce
vor fi ,plantate” pe machetd nu este des-
tul de semnificativa, vom recurge la unele
artificii ajutatoare. Pentru aceasta vom
aplica codul culorilor — care este tot o
scar@ grafica, dar care se intinde pe su-
prafele ce coincid cu altitudini citite pe
curbele de nivel, 3

Astfel cimpiile vor fi colorate in verde
crud, acestea reprezentind inaltimile de la
0 (nivelul marii) pina la 200 m; verde gal-
bui, de la 200 la 500 m; brun deschis, de
la 500 la BOO m; brun de la 800 la 1 000
m. brun roscat de la 1000 la 1500 m;
umbra arsa 1500—2500 m. ;

Acesle accente cromatice vor intregi
imaginea si vor crea privitorului senzafia
de relief, de volum. Scara de proporiie
trebuie 53 fie corelald cu materialul rulant
ce va popula macheta, iar acestea in as-
namblu trebuie s arate ca ¢ imagine pri-
viti din avion, La elaborarea machetelor,
culoarea constituie un element care
poate ridica valoarsa lucrarii, indiferent
de complexitatag 5i tehnicitatea ei. Culo-
rile Inad nu trebuie aplicate la intimoiare
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zone de relief ¢t mas aproape de cele na-
turale. Machetistului il trebuie un simt
bine dezvoltat al frumosului, cunostinte
tehnice in domeniul culorilor si o data cu
experienia va dobindi si dozarea combi-
néarii culorilor, creind astfel imbinari ar-
{nnnioase cu un aspect placut si atragé-
or.

Caracteristicile culorilor sint: luminozi-
tatea, nuanta si tonul.

LUMINOZITATEA culorilor reprezinta
aspectul lor stralucitor sau mat. Cu cit
‘puterea de reflexie a unei culori scade,
cu atit aceasta devine mai palidd, mai
stearsa.

NUANTA. Daca la o culoare se adaugd
o anumita cantitate de alta culoare apro-
piata acesteia, se obfin culori asemana-
toare. Prin amestecarea mai multor culori
in proportii stabilite, rezuita nuaniele res-
pective. Prin dozarea proporiiilor ameste-
cului pot rezulta o varietate de nuante ale
aceleiasi culori, de exemplu: daca se
amesteca rosu cu albastru in cantitati di-
ferite, se obtin nuantele indigo, purpuriu,
carmin.

Cu toata varietatea gamei coloristice,
toate culorile se pot obtine din combina-
rea celor 3 culori de baza: rosu, albastru
si galben. Amestecind 2 cite 2 aceste cu-
lori de baza, obtinem culori diferite: gal-
ben + rosu = portocaliu; rosu + albastru =
violet; galben + albastru = verde. Combi-
nind mai departe aceste culori derivate,
vom obtine alta serie diferita de culori:
portocaliu + violet = rogcat (cafeniu); vio-
let + verde = gri-bleu; verde + portocaliu
= OCru.

Folosind cu pricepere amestecul de cu-
lori, se pot obtine nuante care sa creeze
ansambluri cromatice armonioase.

TONUL. Daca se adauga la culoarea
cromatica sau la o nuanta de o anumita
luminozitate o oarecare cantitate de cu-
lpare acromatica (gri) de aceeasi lumino-
zitate, se observa o slabire,a nuantei cro-
matice. Tonul unei culori sau nuanie
poate fi obfinut prin amestecarea unei
culori pure sau a unei nuante de culoare
cu negru sau cu alb. De exemplu; daca
se amestecd rosu pur cu negru se ob-
serva ca, cu cit creste proporiia de negru
in rosu, aceasta se inchide spre tonuri de
brun inchis.

CITEVA EXEMPLE DE PROPRIETATI
ALE CULORILOR. Daca se privesc 2 cu-
lori vecine; se va observa ca ele se influ-
enfeaza reciproc. De exemplu: daca linga
0 dunga rosie se traseaza una galbena,
se observa la imbinare ca dunga rosie se
apropie de violet, iar cea galbena de cu-
loarea verde. Aceasta schimbare a nuan-
telor culorilor. in sectoarele care vin in
atingere se numeste ,contrast de mar-
gini”.

Daca pe o foaie de hirtie alba se pune
un pétrat tdiat din hirtie rosie si se pri-
veste fix timp de 20 secunde, apoi se
mutd privirea pe o suprafata alba, se ob-
servd ca pe aceasta apare pentru 'un
scurt timp aceeasi imagine ca forma, insa
de culoare verde. Din experienta s-a con-
statat cd in majoritatea cazurilor culorile
imaginilor care apar succesiv sint culori
complementare la culoarea primei ima-
gini.

Daca doua patrajele gri de acelasi ton
se pun unul pe o hirtie alba si celalalt pe
o hirtie neagréd, se observa ca patrafelui
asezat pe fondul negru apare cu un ton
mai deschis decit cel asezat pe fond alb.
Contrastul la care se schimba tonul culo-
rii se numeste ,contrast de luminozitate".
Cunoasterea fenomenelor de contrast al
culorilor este foarte importantd, ea ve-
nind in sprijinul machetistului, la execu-
tarea “machetelor de ziduri de. sprijin,
unde detaliile constructive vor fi prezen-
tate in mai multe tonalitati de griuri. Ast-
fel putem face ca un obiect sa ,inainteze"”
fata de locul in care a fost plantat sau ,sa
dea inapoi”, colorindu-1 in albastru des-
chis, sau pur si simplu sa-l punem in evi-
denta, colorindu-1 in galben. Acest proce-
deu poate fi folosit la evidentierea unor
trasee de drumuri turistice pe o macheta
de_ orientare.

in general, culorile calde si tari par mai
apropiate, iar cele reci si slabe mai de-
partate decit in realitate. De asemenea,
obiectele colorate in culori calde par mai
mari decit obiectele de acelasi fel colo-
rate in culori reci. Atunci cind se cauta sa
se puna in evidenta un detaliu al unui an-
samblu de piese, va trebui aleasd culoa-
rea fondului care va fi o culoare rece, iar
obiectul sau detaliul ce dorim a fi eviden-
tiat va fi colorat intr-o culoare calda. Ast-
fel se poate crea efectul de perspectiva
— creind un spativ imaginat nascut din
ritrm.

DESPRE TRASEELE CAILOR DE COMU-
MNICATIE

Machetele in care este reprodus relieful
terestru se pot ciasifica in functie de utili-
tatea lor in doud mari grupe: macheteie
nemodulate si macheteie modulzte
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ter particular)

in functie de scopul ales pentru realiza-
rea acestui tip de machete de relief, care
in general au un caracter de studiu, se
pot executa lucrari ia diferite scari de
proportie, dupé suprafete identice cu cele
din teren. Pe aceste machete se pot stu-
dia si analiza diferite solutii de proiectare
in vederea realizarii unor trasee de céi de
comunicatie sau pentru amplasarea unor
obiective industriale, turistice, culturale
etc.

Machetele nemodulate pot fi expuse in
cabanele montane sau popasurile turis-
tice, oferind turistilor o vedere de ansam-
blu a reliefului inconjurator pe un anumit
perimetru, in vederea realizarii unor
itinerare turistice, prin identificarea trase-
elor din zona. Totodata, machetele nemo-
dulate pot avea un caracter didactic ex-
plicativ, putindu-se reproduce detalii de
relief si cdile de comunicatie aferente re-
duse identic la scard. Fiind in dotarea
materialului didactic din laboratorul de
geografie sau constructii de drumuri
(pentru scolile de profil), ele pot servi la
studiul si intelegerea concretd de catre
elevi a conditiilor de relief in care se pot
realiza anumite tipuri de constructii de
poduri, viaducte, pasaje, tuneluri etc.

Realizindu-se machetele acestor con-
structii pentru cai de comunicatii, reduse
la o scara de proporiie reprezentativa, se
pot studia ,pe concret" elementele com-
ponente ale unui pod, tunel, viaduct, pa-
saj denivelal etc.

Maghetele modulate sint destinate in
genefal posesorilor de trenulete electrice.
Realizarea acestor machete cu material
rulant functional are un caracter instruc-
tiv-educativ-distractiv.

Configuratia reliefului este imaginara.
Scara de proportie la care se executd
macheta este determinata de scara mate-
rialului rulant (locomotive, vagoane, cis-
terne), ce constituie punctul de atractie al
lucrarii, Astfel, studiul traseelor devine un
joc al imaginatiei, captivind prin multitu-
dinea de variante ce se pot realiza.

Terasamentul de cale ferata este struc-
tura pe care se sprijina sinele de cale fe-
ratd. In machetd se realizeaza folosind
sipci din lemn de brad care au in profil
transversal forma de trapez isoscel. Dupa
montarea sinelor de-a
prin. cuisoare batute in orificiile special
practicate in traverse, se va aplica prin li-
pire pe taluzul terasamentului rumegus
cernut, folosind ca adeziv aracetul

De mentionat faptul ca pe suprafetele
denivelate ale traseului se vor construi
rampe (ridicaturi) din placaj pe care va fi
montat terasamentul cdii ferate, rampele
constituind constructii ajutatoare premer-
gétoare podurilor, pasajelor sau viaducte-
lor.

Dupéd realizarea reliefului, inainte de
faza finald a acoperirii lui cu zona verde,
se vor executa lucrdrile de artd (poduri,
tuneluri, viaducte), urmind tehnologia lor
specifica.

DESPRE RELIEFUL MACHETELOR

Relieful reprezinta configuratia suprafe-
tei terestre, constituitd din neregularitati
ale formelor pozitive sau negative, consi-
derate fatd de un plan de referinta, adica
de nivelul marii. Ptecind de la cota zero
in sus, formele de relief se considera a fi
pozitive, in jos fiind negative. Deci relieful
constituie ansamblul .formelor de supra-
fatd care caracterizeaza o anumitd forma
de teren.

Machetele instructiv-educative pentru
trenulefe electrice in miniatura se pot
realiza pe un relief imaginat astfel incit
pe o suprafafa restrinsa de teren sa se in-
tilneasca forme de relief cit mai variate
(munti, dealuri, vai, riuri, porfiuni de ses
etc.) care sa necesite prezenia unor con-
structii de cadi de comunicatie (tuneluri,
poduri, pasaje denivelate cu bariere la in-
tersectia cu drumurile principale, stafii de
cale ferata, cladiri pentru célédtori etc.). In
aceastad situafie conceperea reliefului se
realizeaza utilizind cunostiniele despre
relief si scari de proporfie prezentate an-
terior.

La machetele destinate studiului, cind
urmarim realizarea reproducerii unei su-
prafefe de teren de pe o schita sau harta,
aceste forme de relief rezulta firesc din
asamblarea curbelor de nivel.

REALIZAREA RELIEFULUI
UNE! MACHETE

Relieful se poate construi, in funclie de
scopul ce ni l-am propus, in doud mo-
duri: cu ajutorul curbelor de nivel, cu aju-
torul jaloaneior

Machetele de studiu sau explicativg, pe
care se analizeazé diferite solutil con-
structive ale unor cai de comunicalie
amenajari sau lrasee de cale ferata, nece-
sita mulla exactitate in reproducerea 20
nei de relief ce ne-am propus s-o -
diem. De aceea aces!s machete lreb
realizate prin matoda

curbelor de nive

lungul traseului
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Machetele modulate, avind un carag
distractiv-educativ sau de instruire, pot
construite cu ajutorul jalcaneior Relig
acestora ftrebuie sd fie cit mai wani
Acesta este ales arbitrar in funche
imaginatia fiecarui machetist

In cazul acestui gen de machste, ca
de comunicatie, adica drumurile, caile |
rate, trecind prin tuneluri, traversind g
duri, viaducte si pasaje, iau asupra-is |
dinamismul lucrarii, relieful, adica peis
jul, devenind in cazul de fata secund
cu caracter decorativ, intregind imagin
de ansamblu.

Activitatea machetistului presupune |
numai -aptitudini constructive, dar =a s
buie s& dezvolte initiative creatosre s
mulind imaginatia pentru gasirea solu
lor noi si indrdznete. Machetele moguiz
sint practic usor de realizat deoarece =
nu impun o rigurozitate de reproducers
unei zone de relief reale, acestea 7
creatii arbitrare, rod al imaginatie <o
structorului. Realizarea reliefului cu 2
torul ‘jaloanelor sau cu ajutorul curbes
de nivel reprezinta solutii folosite curs
pentru construirea machetelor modus
sau nemodulate. Descrierea tehnolog
de elaborare a acestor solutii este pr
zentata detaliat, urmind ca machet=siu!
decida alegerea

CUM CONSTRUIM
RELIEFUL UNEI MACHETE

Pentru reprezentarea cit mai exactad
reliefului hartilor, se foloseste meto:
curbelor de nivel, a tentelor.de culca
sau a hasurilor.

Curbele de nivel sint linii sinucase r
sate pe harta, unind punctele care se af
pe teren la aceeasi indlfime fata de nw
lul marii. In topografie, nivelul mari se
veste ca plan de referinia, avind cots
Orice distan{a masurata perpendicular
suprafata marii va avea o cota pozitw
ex: +15 +200, +2500 m, sau negath
daca este sub nivelul marii, ex: —5 —1
—200 m.

Fig. o

Fig.6b Reprerentorec curbelor de nivel

in desenul din fig. 6a se prezinta rel
ful unui deal, folosind metoda curbel
de nivel. Punctele insemnate pe desen ¢
X" reprezintd aceeasi cotd (inallime fz
de nivelul marii); unindu-le se forme=
un poligon nereguiat. La fel se proc
deaza si cu punctele insemnate cu _{
pe. acelasi desen.

In desenul din fig. 6b, prin modelan
unghiurilor, linia poligonului s-a transig
mat intr-o linie curba continua si inchis
Putem deduce astfel cad linia curpa tr
sata parcurge un traseu pe virful un
deal, indicinduzse astfel inalfimea lu fa
de nivelul marii, ex.: 90 si 95 m

Curbele de nivel sint trasate pe hara
scopul formdrii unei imagini a configur
tiei terenului, fiind in acelasi timp un me
de reprezentare grafica a unor forme ¢
relief foarte variate. Deci curba de ni
este linia care uneste punctele de acees
altitudine ale suprafetei topografice L
exemplu din natura al curbelor de nivel
ofera liniile dupd care apele linistite
suprafatd uda malurile. Mergind pe
curbd de nivel pe teren nu urcam s ¢
coborim, avind in toate punctele acees
cotd fatd de nivelul marii.
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In desenul din fig. 7 se imagineaza
forma de relie! oarecare, taiaté cu
plan vertical, obtinindu-se astfel profs
AVB. Daca se taie acelasi relief cu o ser
de plane orizontale s echidistante, inc
pind cu primul plan ota 35 m. stun
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In realizarea corpului navomodelului, adeseori
spar dificultati datoritd imperfectiunilor planului
ge forme, imperfectiuni aparute uneori chiar din
projectare sau pe parcurs, ca urmare a copierii
grafice. Pentru a evita astfel de probleme, este
bine ca fiecare modelist sa reconstruiasca planul
@e forme la scara dorita si sa facd o asa-numita
palansare a acestuia, inainte de a trece la realiza-
rea efectivda a navomodelului. Pentru a veni in
sprijinul navomodelistilor, vom prezenta in cele
ce urmeaza cum se obtine planul de forme, care
sint caracteristicile lui si in ce constd balansarea
planului de forme. :

Suprafata exterioara a corpului unei nave si,
gaca particularizam, a unui navomode! este 0 su-
praiata complexa cu dubla curbura, rezultata din
necesitati hidrodinamice, care se reprezinta grafic

in intermediul planului de forme. Planul de

me cuprinde proiecfiile, pe trei planuri ortogo-
nale, convenabil alese, ale liniilor de contur si ale
sectiunilor facute prin corpul navomodelului cu
planuri paralele cu cele trei planuri ortogonale.
Cele trei planuri ortogonale, numite si planuri

principale de proiectie sint (fig. 1): planul longitu-

dinal sau diametral, notat prescurtat p.d., care
imparte longitudinal corpul- navomodelului in
doua parti simetrice; planul orizontal, perpendi-
cular pe planul diametral, care contine linia de
plutire de plina incarcare in apa calma, cind na-
vomodelul pluteste pe carena dreapta (fara incli-
néari spre prova, spre pupa sau laterale), plutire
notata c.w.l, si.planul transversal sau al cuplei
maestre, care trece prin zona de mijloc a navo-
modelllui si este perpendicular pe planurile pre-
cadente.

| Sectiunile fdcute cu planuri paralele cu planul
longitudinal se numesc longitudinale (fig. 4), cu
planuri paralele cu planul orizontal linii de apa,
tar cu planuri paralele cu planul transversal cu-
ple. Aceste linii constituie proiectia corpului na-
vomodelului pe cele trei planuri principale de
proiectie. In afara acestor linii, planul de forme
mai cuprinde liniile de contur ale chilei, etravei,
etamboului §i boltei pupa, linia puntii principale
in bord sau selatura puntii, linia puntii principale
in planul diametral, liniile de intersectie a supra-
fetelor celorlalte punii cu suprafata bordajului si
' cu planul diametral, profilul cirmei in planul lon-
gitudinal. .

In general, partile cor’nponente ale planului de

cupla o, data de perpendiculara pupa. Prin unirea
punctelor se obiin urmele cuplelor pe p.d. Ca-
roiajul longitudinal se completeazd cu urmele
liniilor de apa pe p.d. Pentru a le trasa se deter-
mina mai intii Ad = d/B, unde  este numarul linii-
lor de apd pina la cwl inclusiv, neluind in consi~
derare i WLO. )

Se continua analog constructia pentru obiine-
rea caroiajului proiectiei orizontale si transver-
sale. Pentru aceasta se mai determina AB = B/y,
unde v este numarul longitudinalelor considerate
fara longitudinala O, care coincide cu p.d.

Recomandam obtinerea perpendicularelor prin
metode grafice si nu cu ajutorul echerelor, care,
de cele mai multe ori, prezinta imperfectiuni. In
figura 3, R1, R2 si R3 sint convenabil alese. Dupé
trasarea caroiajului se va face o verificare a per-
pendicularitatii si paralelismului liniilor, contro-
lind constanta lungimii diagonalelor dreptunghiu-
rilor formate. K 2

O data caroiajul terminat, se poate trece la tra-
sarea formelor navomodelului (fig. 4). Se traseaza
mai intii conturul navomodelului in planul longi-
tudinal, format din linia etravei, a chilei, a etam-
boului, a boltei pupa si a selaturii puntii.

Se traseazd apoi transversalul navomodelului.

Daca se trece de la o scara la alta, cuplele vor fi-

marite sau micsorate corespunzator. Se continua
cu trasarea liniilor de apa in planul orizontal (mo-
dul cum se face este aratat cu culoarea verde) si
apoi cu trasarea longitudinalelor in planul longi-
tudinal (ilustrat cu rosu).

Liniile ce formeaza planul de forme al navei si

in particular al navomodelului, " obfinute prin
puncte insemnate pe caroiaj, trebuie sa fie linii
aviate, adica linii continue, frumoase, fara frinturi
sau curbari bruste, bineinteles numai daca aces-
tea nu sint prevdzute de proiectant. Aceste linii
nu trec intotdeauna prin punctele insemnate pe
caroiaj. Unele puncte nu se gasesc pe liniile tra-
sate din cauza lipsei de precizie la insemnaresa
coordonatelor. Prin operatiunea de balansare a
planului de forme se cauta ca punctele de inter-
sectie a liniilor acestuia in cele trei planuri de
proiectie sd coincida, facindu-se corectarile nece-
sare prin deplasarea punctelor care nu coincid,
fara -a strica insa formele frumoase ale liniilor.

Pentru obfinerea liniei puntii in p.d. trebuie sa
se tina cont de curbura transversala a puntii, care
serveste la o c¢it mai rapida scurgere a apei de pe
punte. Curbura transversalda a puntii este caracte-
rizata de asa-numita sageata notata cu f in figura
2. Pentru navele cu selatura normala, care consti-
tuie marea majoritate si deci si pentru machetele
acestora, curbura transversala a puntii este o pa-
rabola de gradul doi cu sageata f = b/50, unde b
‘este latimea curentd a puntii. Daca navele, res-
pectiv machetele, au o altd curba, aceasta se va
preciza.

Dupé terminarea balansarii si trasaril planului
de forme, se poate trece la stabilirea tehnologiei
de obtinere a corpului, a structurii sale interioare
si in final la- constructia efectiva a acestuia

Ing. MIHAI PAUN
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forme se dispun astfel (fig. 4): proiectia transver- moestre Pacpardicudose_prove
sala sus in dreapta, la stinga planului diametral
cuplele de la cupla maestra la pupa, la dreapta \ Unio punfiifnpd _ _ _ ==
planului diametral cuplele de la cupla maestrd e ===————— === == === g i
spre prova; la stinga proiectiei transversale se W i . & N Seiau prll A |
dispune proieciia longitudinald, care se repre- |\ e Aua orbocsivipart slice
zinta cu prova la dreapta; sub proiectia longitudi- ! T .iﬁ, £ :
nala se amplaseaza proiectia orizontala, care din [ U] _
motive de simetrie se reprezinta mumai jumatate. & ) = -Ling g boz}
~ Totalitatea liniilor perpendiculare intre ele, care ! s e e N ey —~
reprezintd urmele determinate de sectiuni facute e L S 2 S e
in corpul navei cu pivlar;uri paralele cu pllar:urile e FIG.3 = T T e R T i «
rincipale de proiectie, formeaza caroiajul planu- e : <5
| l‘:.li dep!orrne (fig: 3). Trasarea planului 1de %orme Perpendiciiors pupo E>eclaradions i 3 perpendicslore. prova ol NS B
incepe cu trasarea caroiajului. Corectitudinea /_ Plone tronsversole . Plone orizantole 4 ,""" Jangtidmale
unui plan de forme depinde foarte muit de corec- e AT TE T
titudinea caroiajului astfel incit trebuie sa i se st sE st N I < e I > s e > @ Y
acorde o atentie foarte mare. R e <N S 1 » & bt 7
Pentru a trasa caroiajul, trebuie sd cunoastem — - el & el rd L IE T g
citeva elemente dimensionale ale navomodelului. A= i i T = = =T
Aceste elemente sint (cf. fig. 2): N\t ; H =
— lungimea intre perpendicutarg — Lpp; — ek wt - 2 9 7 - e
— lungimea la linia de plutire de plina incar- 5 % - ; : o et
care -——chwl: 2 P P Uk V- (TR Y e A LR R =
- Iungin_-lela maé(imé — Lmax; 1l Plone (ooghaarals  Coromiul prolectiel orontle  pion wonsarsols = = m&'_—_ e ay
— pescajul — d; _B w i w \ T |
— inaltimea in constructie — D: i | ' o
— IétiBmea navei la cwl in dreptul cuplei maes- ?'-, ~F 5 JH \. 5 . " i 2 M
tre — B, -\ 3 C/\
— lafimea maxima — Bmax. o L X P
Lungimea navomodelului intre perpendiculare ~f _"W| des o | | 3 : N\
este data de distanta dintre doua linii perpendicu-- g iz 3 1 e pe el w8 i3 -W?Fé
lare pe linia de baza, situata la extremitatile aces- .4 g 4 .
tuia. pPerpendIculara din prova trece prin punctul i fogeche’ \maptidinols _ ffoms i Wropencand
de intersectie dintre cwl si etrava navei, iar per- (Linio coposties  Selotwa puntii Linio_punti in pd BRI

pendiculara din pupa se ia de regula in axul cir-
mei sau in punctul de intersectie dintre cwl si
etamboul navei.

Pentru navele cu child dreapta linia de baza
colncide cu linia chilei.

Trasarea caroiajului (fig. 3) incepe cu linia de

baza a longitudinalei, care va constitui linia de re-"

rinia in constructia geometrica ce se va realiza.
= recomanda ca aceasta s3 fie obtinuta, sau ma-
ar verificata, prin intermediul unei ate foarte
bine intinse. Se va trasa, apoi perpendiculara
care coincide cu cupla maestra (se noteaza de
obicei cu X)) si apoi perpendicularele prova si
pupa. Paralel cu linia de baza se traseaza cwl. Pe
finia de baza si pe cwl se pun punctele corespun-
ratoare distantelor intercup'e AL = Lpp/a. unde
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Remorcherui marnum porivar de
2 x 300 CP este destinat lucrarilor in

‘ radele porturilor, pe cursurile fluvii-

lor, pe lacurile de acumulare si in
zona costiera a marii, pentru efectu-
area de manevre cu macaralé pluti-
toare, gabare, drage si galande. De
asemenea este destinat navigatiei n
bazinul superior si inferior al Duné-
ril $i navigatiei costiere pe ruta Suli-
na-Constan{a-Mangaiia. .

A fost proiectat de ICEPRO-
MAV-Galati si constructia acestui tip
de remorcher a inceput la Santierul
Naval Drobeta-Turnu Severin in
1977. Initial a fost realizat in va-
rianta fluviala, pe care o prezentam,
cu suprastructurd joasa, apoi, dato-

ritd cerintelor ce le-au ridicat lucra-,

rile hidrotehnice de pe litoralul Marii
Negre, s-a trecut si la varianta mari-
tima, cu suprastructurd iniltata.
Remorcherui este dotat cu doua
motoare diesel tip MB 836 fabricate
la Intreprinderea ,,23 August“-Bucu-
resti, fiecare de cite 300 CP. Propul-
sia -este asiguraida de doua elice de
tip Kaplan, cu pas fix si patru pale,
montate in duze rotitoare cu stabili-
zator. Dotarea remorcherului cu
doua elice si duze-cirma asiguré re-
morcherului 0 mare manevrabilitate.
Prin proiectare s-a urmarit simpli-
ficarea procesului tehnoiogic de
realizare a corpului, apelindu-se la
formele riglate care, datorita viteze-
lor mici la care lucreaza remorche-
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rul, influen‘eaza neglijabil calitatile
sale hidrodinamice.

Remorcherui este prevazut -cu
toate instalatiile - necesare bunei
functiondri in exploatare, realizarii
sigurantei in navigatie si cu amena-
jarile care asigura confortul echipa-
jului. :

Caracteristicile principale ale re-
morcherului sint:

Lungimea maxima, Lmax = 23,9 m
. Lungimea la linia de plutire L=

Thlghy TS

Lungimea intre perpendiculare,
Lpp = 20,785 m

Latimea maxima, Bmax = 6,96 m

Laiimea de calcul, B = 68 m

inditimea de constructie, D = 3,3
m

Pescaj de calcul, d = 25 m

Deplasament, D = 190 t

Vitezd, V = 10 Md

Echipaj = 8 persoane

In ce priveste macheta remorche-
rului, aceasta poate participa atit la
clasa C2, machete de nave cu ma-
sini, cit si la F2-A, teleghidate de
evolutii in parcurs trifoi, remorche-
rul avind bune caiitafi hidrodinamice
si 0 mare manevrabilitate. Nu reco-
manddm folosirea machetei la clasa
E-H, modele autopropuisaie con-
structie fideld la scard de nave co-
merciale, deoarece remorcherele in
general nu au bune calitdti de drum.

Constructia remorcherului poate fi
abordata aift de fincepatori, facind
totusi unele simplificari, dar mai

()
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rientd, carora li se ofera posibilitate
realizarii unei fidelitati deosebite.

Constructia poate fi atit din lemr
cit si metalica. Corpul simpiu c
forme riglate poate fi realizat at
printr-o metoda, cit si prin alta. B
nle_inteles, nu se exclude fibra de st
cla.

In ce priveste suprastructura
detaliile, fiecare modelist va hotar
in functie de stilul propriu pe care
Il-a dezvoltat in timp, cum le va res
liza. Pozele pe care le anexam pl:
nului speram sé vina in sprijinul ciz
rificarii unor neldmuriri care ar pu
tea sé@ apara. De asemenea se m:
pot clarifica unele probleme stud
ind direct remorcherele care se afl
in dotare, putindu-le intilni in toa
porturile dundrene si in zonele ¢
lucrari hidrotehnice de pe litoral
Marii Negre. .

Piturarea machetei se va face |
felul urmator:

Maro — opera vie, duza cu stabil
zator, tubul etambou si cavalet:
portarbore. .

Negru — opera moarta, parapeti
la exterior, partea superioara a c
sului de fum, nisa luminilor de poz
tie, miini curente, zonele clantelor
usi, scari, coarbe, cirligul de remo
care si sina pe care acesta se depl:
seaza, ancora, lanful ancorei, nas
ancorei, capacul ndrii de ancor
scrisul de pe suprastructura.

Gri — parapetul la interior, punte
principala liberd, puntea suprastrus
turii libere, platforma cirligulu
piese de pe puntea pincipala la ca:
nu se precizeazd altd piturare.

Verde — lumina pozitie tribord

Alb — suprastructura, usile, pla
formele exterioare, cosurile de fur
spiraiurile compartimentului de m:
sini, compartiment acumulatoar
scrisul de pe parapet, scrisul de ¢
colacii de salvare.

Rosu — briul de acostare, lumir
pozitie babord, toate elementele i
stalatiei de stins incendiu, scrisul ¢
pe cosul de fum.

Caramiziu — colacii de salvare

Alama — elice, clopot.

Metal — reflectoare, compas,
dar.

Ing: MIHAI PAU
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o8 Catre un CoeClv 'afg O entu~
|z.ast — membri &l sectiei de caiac
= AS _COLOROM™-Codlea —.
' #ceastd ambarcatie imbina armonios
|formeie pune ale canoel clasice cu
'sup'etea s| eiementele de supra-
structura ale caiacululi nota predo-
monanta imprming-o caiacul, nu nu-
\ma prin po2itia omulul in barca, ci
prin propulsia cu pedale Dimensiu-
nie ge 55x 0.8 m il asigura un grad
| @e suplete considerabil, marginit in-
[ 1rucitva de forma plina a cuplei ma-
| estre necesara pentru marirea ca-
pacitayli de transport, cit si pentru
as.gurarea unul plus de stabilitate la
rula)

Caracteristicile de mai sus sint
cele gle unei ambarcatii de agre-
ment, in special pentru parcurgerea
oe trasee nautice lungi: pe linga

| cele doua persoane, la bord pot fi
luate cca 100 kg de echipament ne-
cesar unui drum lung.

Construita in intregime din po!
ter armat cu fibra de sticla, ambar-
calia aceasta poate fi folosita drept
caiac de turism cu 2 locuri sau in
“varianta cu pinze, in care caz este
dotatd cu un derivor demontabil din
aluminiu lestat cu bulb din’ plumb,
precum $i cu un catarg demontabil
si 2 pinze: randa si foc. In aceasta
variantd, ambarcatia, manevrata co-
respunzétor, poate oferi multe satis-
facth amatorilor de miniiahting.

Executia modelului se face prin

pregatirea unui banc de lucru de:

cca 6x 1 m, asezat pe 3—4 capre
de 70 cm inaltime. Pe acesta se fi-
xeaza, cu chila in sus, scheletul din
lemn al modelulul, care va fi cu 3—5
¢m mal mic decit caiacul pro-
priu-zis. Prin axul longitudinal, pe
iocul chilei se fixeaza o fisie de 10
cm din tabla, vertical, care sa@ mar-
cheze planul de separafie intre cele
2 borduri, dupa care se vh trece la
incarcarea cu ghips a scheletuiui §i
aducerea acestuia a forma in stare
crutid execulindu-se coreciuri suc-
cesive pina la realizarea unul model
simetnc i

Dupa uscarea completa a ghipsu-

les- &

ture. Dupa usCarea si intanrea matre-
1€, se controleaza calitatea suprafe-
telor. se corecteazad s dupa imbina-
rea celor 2 bucati se poate trece la
turnarea ambarcatillor propriu-zise
cu grosimea de cca 3—4 mm, in
functie de grosimea pisliturii din fi-
bra de sticia. Turnarea se face prin
trefuire cu pensula; la turnare se re-
comanda sa se poarte masti din ti-
fon cu vata, din cauza particulelor
de sticla. >

Copastia, puntea si sparge-valul
S€ vor turna separat sl se vor imbina
prin lipire cu adaos.de fibra de sti-
cla + poliester la pozitie.

in final se vor slefui estetic toate
imbinarile. fara a se slabi rezistenta
acestora, se vor chitui, sleful din
nou, dupa care se va aplica un

P
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lui, modelul obtinut va fi imbibat cu
uled de in fiert, dupéd care se va
aplica un strat de vopsea pe baza de
nitroemail (Ducc) Inainte de turmna-
rea cojiior sau a matritei, modelul se
va unge cu un demulant, cum esie
ceara de parche! sau vaselina Ma-
triia va fi formata din 2 bucatl imbe
nate prin fiasa care s-a creat dato-
ritd tablei, marcind planul de sepa-
r=tie. pentru execulia matritel. in ve-

grund adecvat poliesterului si se va
vopsi cu vopsea Emaur la culoarea
dorita,

Execulla celor 2 scaune se va rea-
liza din lemn sau polester armat,

Guvernarea ambarcatiel se reati-
zeaza printr-0 cirma rabatabila, ac-
tionata prin trote de catre un palo-
nier fixat solid, transversa! pe fundul
ambarcatie: si care sa poals fi actio-
nat cu picioarele.

| |

Cutia derivorulukrse va executa fie
din fibra + poliester, fie din tabla de
aluminiu de 2 mm. - -

La fel pentru derivor, cu mentiu-
nea ca se vor monta in interior 3
nervuri din lemn de stejar pentru in-
tarire

Lestul din plumb in greutale de 54
kg se va turna in forma din ghips,
din 2 bucafi unite prin suruburi
avind, intre cele 2 jumatati, 2 bucati

e mia A A A PR SEEES Ta=,

Montarea derivorulul se realizel
in felul urmator: se scoete barca
apa si se apleacd pe ¢ parle se
troduce derivorul gin barca spre
terior prin cute Gups Care s8 §
seaza lestul prin insurubare Ope
llunea fiind destul de anevoiod
estg nevowe de 2—3 oameni Derl
rul nu se va cobori la cota finald
cit dupa ce barca a fost datd ia |
mare



Zistent & aDa. Qupa (are se vor pro-
fila si vopsi cu lac pentru ambarca-
git.

Greementul, in afara strawlui din

__prova, care este din cablu de otel @

2 mm zincal, este confecjionat din
cordelina de 4 + 6 mm, iar scotele
din coarda de 8 mm de poliester.

Pinzele se vor executa dintr-o te-
sdtura rezistenta, subtire, deasa, lu-
cioasa, nedeformabila, din material -
plastic care sa nu putrezeasca, de
preferat dakron.

S-a ales vela mare in forma de
randd, in ciuda inconvenientelor ei,
inclusiv_disconfortul care-l provoaca
musului de pe Tlocul din fata fa
schimbarea voitei — ghiul fiind
foarte jos amplasat, mai ales pentru
a asigura posibilitatea larga de re-
?Iai a pinzei, ‘necesard la obtinerea
ormei optime prin tensionaréa sau
sldbirea transfilajului de invergare.

Celelalte accesorii de ia bord se
vor confectiona din otel inoxidabil si
aluminiu.

Obligatorie la bord va fi prezenta
urmatoarelor accesorii:

— 1 colac de salvare executat din
polistiren expandat armat cu tabla
din aluminiu bandajat cu tifon si
vopsit oranj, fixat la pupa cu o saula
cu dezlegare rapida; 3 )

— 1 felinar de vint din comerf; Sectiune prin cutia derivorului

— 1 ispol pentru scos apa, din '
material plastic, lemn sau tabla.

De asemenea, am dotat fiecare ] @
barca cu cite @ ancord cu 4 brat fhwts|
rabatabile si parima de 15 m, fixat }
la bord, si cite 2 burdufuri din pinz&
cauciucata gonfiabile care se intro-
duc sub puntile de la prora si pupa,
in vederea mentinerii la suprafata a !
ambarcatiei in cazul cind a luat apa|
ca urmare a bandarii excesive sub|
vint !

\ Am relatat aici propria noastra.
%, tehnologie de lucru. Amatorii de|
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constructii nautice pot, fireste,
aplica solutii proprii, precum si alte
modalitati de realizare a acestora
Cu conditia de a le verifica fiabilita-
tea. astfel! incit cheltuiala de timp
energie umana s resurse materials

ce prin rezultate fun




{Urmare din pag. 7)







NIC NICOLAESCU

gind in blocul bs, prin depagirea liniei s:, primul model comanda scoaterea
b. de sub curent (semnalul S: trece in pozitia ,OPRESTE") si in acelasi
zlimentarea blocului by {semnalul S; indica ,LIBER“). Daca dupa blocul b. ur-
2 o gara cu mai multe linii, este firesc ca modelul al doilea sa poata intra n
erit pe o linie secundard si pentru aceasta are nevoie de semnalul de intrare
n pozitia ,LIBER“. Aceasta se realizeaza prin comanda manuala a semnalului S
ctuata de la pupitrul 8211.

ADUCEREA AUTOMATA IN POZITIA ,,OPRESTE* A UNUI SEMAFOR

In fig. 15 semaforul § coniroleaza intrarea in sectorul de bloc b:. Pentru aseza-
sa in pozitia ,,LIBER"” se activeaza - de la pupitrul de comanda 8211 - electro-
netul 2 al semaforului care o datd cu ridicarea bratului acestuia efectueazi in-
‘erea circuitului 3-4; un model sosind din b, trece mai departe in blocul b..
gind in blocul b: modelul trimite un impuls electromagnetului 1 al semaforului
S prin linia de comanda s, ceea ce are ca rezultat coborirea bratului si intreruperea
uitului 3-4, deci scoaterea blocului b: de sub curent. In acest fel un alt model
d din by nu poate intra in b:, cu alte cuvinte, este evitatd posibilitatea ajungerii
urma a unei garnituri lungi de modele care se mat afla inca in blocul b, In le-
ura cu aceasta reamintim cele spuse in articolul nostru din ,MODELISM* nr.
985, si anume ca este necesar ca intre 2 modele motoare sa existe cel putin un
tor de bloc neocupat.

COMANDA BARIERELOR PRIN RELEUL 8410

Cu ajutorul releului de comanda 8410 se poate realiza si comanda barierelor B,
fig. 16). Pozitia de pornire in mterpre*area schemel este aceea considerind barie-
rele deschise prin intreruperea alimentarii lor cu curent (deplasind manual comu-
tatorul rosu al releului de comanda 8410 spre electromagnetul 1 se deschide circu-
1l electric intre bornele B si B: ce alimenteaza barierele Bi).

La trecerea modelului motor peste linia de comanda s, cu‘cuudl electric B-B.
ine intrerupt; ca urmare barierele ramin in pozitia ,normal-deschis. Cind mo-
trece peste linia de comanda s, electromagnetul 2 stabileste legatura intre
nele B si B, iar barierele coboara. Pina la trecerea modelului peste linia de co-
nda s, barierele ramin in aceasta pozitie. Impulsul transmis prin depésirea liniei
s. acfioneaza asupra electmmagnemlu. 1 al releului 8410 si deci se intrerupe con-
tactul stabilit intre B si By ca urmare inceteaza alimentarea barierelor cu curent si
acesta se ridica.

COMUTATORUL TEMPORIZAT (fig. 17, producitor VEB Berliner TT Bah-
nen, art. nr. 8420) face posibild intreruperea temporara a alimentérii circuitului cu
-urent. Timpul cit dureazad aceastd intrerupere poate fi redlat prin rotirea intr-un

sens sau altul a hutonului cu care este nzestrat comutatorul. |
1o = b 662 v b3 coto ba G20 _Gugssalbsity  bs
'1 53 frf s i : i A T S I I e
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OPRIREA TEMPORARA A MODELULUI PRIN COMUTATORUL
TEMPORIZAT 8420

Schema de legatura in acest caz este aceea din fig. 18. Sosind din blocu
b:, modelul de opreste in fata blocului b: datoritd consumului de curent pe
rarea din interiorul comutatorului. Dupéd o perioada de timp, o lamela metalics (¢
se dilatda datorita incalzirii) restabileste alimentarea corespunzitoare a bloculu =
linie b: si modelul trece mai departe.

COMANDA AUTOMATIZATA A OPRIRIl TEMPORARE S1 PORNIRII
MODELELOR FOLOSIND COMUTATORUL 8420 SI RELEUL 8410

n schema din fig. 19 prevazuta cu un comutator temporizat 8420 si un releu =
comanda 8410 electromagnetul 1 al releului de comanda este activat in mor
in care modelul trece pe linia de comanda s,. In aceasta situatie este stabilit
tul electric intre bornele A si A, ale releului de comanda si ca urmare lamela
lica din interiorul comutatorului, temporizat incepe si se incalzeasca dator
rentului furnizat de sursa FZ 1. In tot acest timp circuitul B-B: din interioru!
lui de comanda este deschis si in consecinté blocul de linie b: ramine nealim
modelul oprindu -se in fata acestuia. Dupa trecerea unei anumite perioade de :
ce poate fi reglata, au loc in interiorul comutatorului temporizat deconectarea ez
turii cu borna A, a releului de comanda si stabilirea contactului cu bormna 2 Elex
magnetul 2 al releului determina realizarea legaturii intre bornele B si B: ale rel
situatie in care blocul b: primeste curent si modelul porneste. Trecind peste linia =
comandi s: a blocului b:, modelul transmite un impuls electromagnetului 1 al relew
care intrerupe legatura intre B si B. si implicit alimentarea blocului b.. Din acest m
un mode! ce ar-veni din urma se opreste si el in fata blocului b.. Se realizeaza in
fel situatia in care un model comanda de la distanta oprirea temporara a celu;
ulrmeaza' asa incit in permanentd sa existe cel putin un bloc de linie neocupat in
ele.

UTILIZAREA LINIEI CONDUCTOARE IN SENS UNIC 6630

In cele aratate pind acum am vazut ca indicatia unui semnal luminos sau sem:
for este in sirinsd legiturd cu introducerea sau scoaterea din circuitul electric
blocului de cale supravegheat de semnal, respectiv semafor. Un model sosing
fata unui semnal luminos (semafor) ce indica ,,OPRESTE® nu poate intra in bloc:
lipsit astfel de curent (fig. 12 ... 15).

Cum rezolvam insa situatia unui model ce vine din sens contrar celui pentr
care este valabild interdictia de depasire a semnalului luminos (semaforului)? Bl
cul de linie aferent, nefiind alimentat, nu poate fi depasit n1c1 in acest caz.

Rezolvarea conata in introducerea unui tronson de cale - linia conductoare
sens unic 6630 (fig. 20). Acest tronson este dotat cu o dioda care permlte circulat
curentului numai mtr un sens (fig. 21). Aratam in tabelul nr. 1 ca in lipsa unei !
6630 comercializate, se poate adapta o dioda 1N4007 sau F407, unei linii de in:
rupere 6610, Sensul de mers al unui model in functie de polaritatea sinelor (dur
INEM) este aritat in fig. 22. Se observa ca in cazul unui model venind din blocul
(fig. 20) deplasarea este permisa spre b., dar o data intrat in acest bloc el nu se m
poate intoarce prin inversarea polaritatii sinelor. Modelul se conformeaza astfel &
dicatiei de oprire a semnalului luminos (semaforului); el poate numai s:
depaseasca pe acesta inaintind spre blocul b;.

Facind o recapitulare a celor expuse, consideram c& este util sa& dam un exen
plu de utilizare combinatd a echipamentului de comanda si control prezeniz
lasind cititorului placerea de ‘a analiza functionarea schemei din fig. 23. Succe

Bibliografie:

Documemmila VEB PIKO Sonneberg

Documentatia VEB Berliner TT Bahnen

Reviste: Der Modelleisenbahner nr. 7/1974, p. 212,
Modellbahn Praxis nr. 8/1989, p. 7; 4, 11970, p- 4
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FISA PENTRU :

BUJIE

Un accesoriu absolut necesar ,por-
niri” motoarelor termice cu bujie in-
candescenta, care echipeaza curent
sero, auto si navomodelele, este fisa
care alimenteazd aceasid bujie cu cu-
rent electric, la o tensiune bine stabilita
115 - 2 V), dupd pornirea motorului
buiia raminind calda in urma exploziilor
care au loc in cilindrul motorului.

Fisa realizatd dupa desenul alaturat

ezintd o constructie sigurd si ro-

sta care va aduce satisfactii depline.

Va recomand s& utilizati pentru reali-
zarea reperelor 1 si 2 SILON (sau un
material asemanator - POLIAMIDA,
TEXTOLIT), care sa asigure izolarea
glectrica a celorlalte piese si in acelasi
Bmp sa prezinte si o buna rezistenta la
galdura, stiut fiind faptul ca in timpul func-
ponari motoarele pot ajunge la o tempe-
ratura de aproximativ 90 C. Arcul 7 se va
realiza din simmé de ofel de 0,8 mm, iar ce-
elalte piese 3, 4, 5, 6 din alama sau ofel.
Pentru un aspect cit mai placut acestea se
pot croma chiar in final.

Modul de utilizare este urmatorul; in
momentul in care dorim sa pornim mo-
jorul, vom conecta fisa cu bujia, piesa 5
sungind pe electrodul central al aces-
i, jar prin presarea arcului 7 piesa 3
/2 ajunge si ea sa faca contact cu corpul
suei, deschizind astfel circuitul; fila-
pentul ei (care este de fapt o rezistenta
lu valoarea aproximativa de 3 (1) se va
ncalzi si inrosi, ducind astfel la aprinde-
ga amestecului carburant, comprimat
le miscarea spre punctul mort supe-
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In cursa pentru cucerirea spatiului

cosmic, aparifia unei firme particu-

‘lare in domeniul constructiei de ra-.

chete cosmice a reprezentat la un
moment dat o surpriza, Firma isi

propunea nici mai mult nici mai pu-
incepind din'

tin decit lansarea,
1981, a unor sateliti artificiali la ce-
rerea oricarui beneficiar interesat si
la un pret foarte scazut. Realizarea
acestor intentii devenea si mai putin
credibila dacad se luau in conside-
rare fondurile modeste si numarul
personalului specializat angajat: 40
de persoane!

prototipuri, care desi de dimensiuni
reduse erau foarte departe de a fi
niste ,jucarii, cei mai sceptici pina
in acel moment s-au alarmat in mod
evident. Firma OTRAG (Orbiiai
Transport und Raketen — Aktienge-
selischaft) finchiriase in Zair un

imens teren de experimentari de.
100 000 km2 (!) si incepuse verifica-.

rea in practica a tehnologiilor puse
la punct vreme de aproape 10 ani de
cei 40 de tehnicieni condusi de un

intr-o rachetd cu o constructie deo-
sebitd, simpla si ieftind. Sub indru-
marea lui Kayser si a lui K. Debus
(fost director la NASA, cel care a di-
rijat primele lansari de rachete mari

la Paenemunde) s-au efectuat peste.

2 600 de incercdri pe stand ale mo- .

. tibil
-8 44 Qe Ut unor simple vaive cu bila, de tipui’
tindr inginer, Lutz Kayser, ale carui
inventii In domeniu se concretizau '

Dar nu cumva sub paravanul unor
intentii pasnice, comerciale se as-
cunde de fapt un program ambitios
de realizare a unor rachete militare

ieftine?

Astfel, o sustinutd campanie de
discreditare a aparut la scurta vreme
in presa internationald, in paralel cu
actiuni de supraveghere in preajma
zonei de lansare, utilizindu-se in
acest scop cele mai sofisticate pro-
cedee, inclusiv satelili artificiali’ pla-
sali deasupra zonei respective.

OTRAG a continuat totusi lansa-
rile cu rachete mai mari, punind in
practica ideile revolujionare menite
sa duca, in conceptia ei, la reduce-
rea drasticd a costurilor de iansare
in spativ a unor incarcaturi din ce in
ce mai importante si aceasta cu o
tehnologie nu cu mult mai avansata
Idecn cea din industria automobiie-
or.

latd pe scurt constructia primei
variante de vehicul reactiv si princi-
piul de functionare.

Modulul de bazd se compune din
doua rezervoare paraiele, unul pen-
tru acid azotic ca oxidant si celalait
pentru petroi, avind fixate la capatul
inferior doua motoare identice. Fie-

care rezervor este umplut doar doua

treimi, restul fiind aer comprimat.
Destinderea aerului impinge com-

persc ! ' bustibilu! in camera de ardere fara a
Cind in 1977 erau lansate primele .

mai fi nevoie de clasicele turbo-
pompe de alimentare. Motoarele nu
sint orientabile, guvernarea rachetg,

‘realizindu-se datoritd modificarii
" tractiunii motoarelor prin reducerea
. sau cresterea cantitajii de combusti-
' bil admis in unele camere de ardere.

Deci pentru manevrare nu se cheltu-
ieste energie in plus, ci mai degraba
se economiseste combustibil.
Modificarea debitului de combus-
se realizeaza prin intermediul

celor utilizate in mod curent in in-
dustria chimicd, acfionate de cite un

..mic motor de ventilator auto, aces-

tea reprezentind de fapt singurele
piese in miscare ale intregii rachete.
Fiecare motor contine la capatul su-

pedGr un bloc de comanda si con- |

trol compus din valve, sistemul de
actionare al acestora si un microcal-

toarelor si s-a realizat un CO""D*GX’ culator cu bateriile Ni—Cd aferente.

de lansare extrem de simplu si
eficace

Motoarele nu au sisteme de ra-

cire, camerele de ardere fiind céptu- .

site cu un material izolant abraziv.

Rezervoarele sint realizate din tevi’

de ofel inox de i mm grosime, de ti-
pul ceior utiiizate in industria petro-
liera, dar care au fost supuse unui
tratament de deformare la rece ce e
dubleaza . rezistenia.

Modulele de baza pot fi adunate
mai multe impreuna, teoretic in nu-
mar nelimitat, astfel incit se pot rea-
liza rachete oricit de mari. Acestea
nu vor avea trepte suprapuse, ¢i
aranjate una " imprejurul celeilaite,
deci pe masura epuizarii trepteior se
va reduce diametrul $i nu lungimea
rachetei. Se avea in vedere cuplarea
a citeva sute de astfel de module
pentru realizarea unor rachete spa-
tiale comparabile cu naveta spatiala
din punctul de vedere al sarcinii
utile!

Este evident ca greutatea proprie
a unor astfel de structuri este
enorma, ceea ce duce ia un raport
de maséd extrem de nefavorabil, iar

pentru un numér mare de module

coordonarea acestora devine foarte
dificild. Totusi s-a considerat ca
_aceste elemente nefavorabile sint
mai pu;m imporiante decit aspectul
economic, raportul dintre costul lan-
sdrii i marimea sarcinii utile.

Dup4 cifiva ani Insa Zairul si-a re-
Iras sprijinul, astfel ca firma OTRAG
a fost nevoita dupa 1981 sa-si caute
un alt teren de experimentari. Insta-
latd in cele din urma in Libia, in
apropierea Saharei, si lovindu-se de
unele dificultafi nu numai de natura
economica, firma a intirziat mult
realizarea programului, pina in mo-
mentul de fata ea nereusind sa lan-
seze vreo racheta spatiala
priu-zisa

pro-

treta, vor dori sa-gi lanseze propri
sateliti, desigur la un pret scazut &
lansarii. Estimarile s-au dovedit a |
mai mult decit optimiste, aceste {a
nedispunind inca de tehnologia ne
cesara.

Chiar dacé& aceste incercéari vec
ramine o simpla aventura tehnico-e
conomica, ideile lansate cu aceast
ocazie isi vor gasi probabil in viita
utilizarea.

Prototipul OTRAG 1 prezenta
alaturat avea lungimea de circa 1
m, fiind compus din doud module s
o sarcina utila catapultabila si even
tual recuperabila prin parasute, cu
prinzind aparatura de masura s
control. Cele 4 motoare producea
fiecare o tractiune de 3 tf; incarcat
cu numai 20% din capacitatea rezer
voarelor, ea a fost lansata la 17 ma
1977, cind a atins altitudinea dge®
km.

Dupa cum se poate observa dil
schifele alaturate, macheta prezint
o complexitate ceva mai ridicaté
putind fi abordata atit de machetist
maf putin experimentati, cit si de ce

_avansati, ea permi{ind in cazul une

constructii - foarte reusite rezultat
bune in competifii la clasa S7.
Forma deosebita a corpului, pre
cum si coloritul atragator (mai ale
in cazul in care corpurile se vo

acoperi cu folie metalizatd de tj

.mylar’) conduc la realizarea une
machete remarcabile in conditiile I
care se adopta si o scard corespun
zétoare astfel incit modelul sa aibi
lungimea de 800—1 000 mm.
Referitor la modul de constructh
si adaptare peniru zbor se pot deo
sebi doua variante: prima in care s
respectd intrl totul configuratia ori

. ginala a corpurilor, modelul fiin

propulsat de 4 motcare, si a douw
varianta in cazul careia se utiiizeaz
un artificiv constructiv care nu afec
teaza vizibil aspectul exterior (fig

i i

in primul caz apar dificultati la
gate de asigurarea catapultarii para
sutelor dispuse separat in corpuril
superioare datorita decalajului di

, 45° dintre cele doud grupuri de cor

| construite si

. mai eficace in cazurile cind lu

puri.

in al doilea caz, prezenia la ve
dere a corpului central este mascat:
la partea inferioard prin capacel
motoarelor care prin forma lor deo
sebitd acopera aproape in intregim
spatiul central. Aceste capace vor '
montate astfel inc
prin rotire sa creeze spajiul necesz
introducerii motoruiui (motoarelor

Pentru dimensiuni mari, construc
tia virfului poate fi in genul cels
prezentate, iar pentru dimensiur
mici partea ccnica si cea cilindric
adiacenta pot fi realizate monobloi

In functie de dimensiuniie machs
tei propulsia se va realiza cu u
?rup de 4 motoare de 5 sau 10 N
iecare sau cu un singur motor car
tral de 20 sau 40 Ns, perioada ¢
zbor inertial nedepésind fn nici u
caz 3 s. Ca protector al parasutels
se recomanda utilizarea unui pist
cilindric scurt de tip ,Ejector

T
ng
mea corpului rachetomodelulul es
mare.

Materialul recomandat
constructia corpurilor este carton
de desen (s-ar putea folosi cu rez.
tate bune cartonul prespan de 0.
mm, dar aceasta duce la marn
greutatii). Virful, panourile transve
sale si stabilizatoarele se pot co
fectiona din balsa, placaj sau mat
rial plastic.

Intreaga suprafatd inainte de a
vopsitd se va acoperi prin pulve
zare cu un strat de chit (prepa:
din lac incolor, 'in care s-a adaug
praf de talc), dup@ uscarea col
pleta a acestuia urmind a se fini
suprafata cu smirghel foarte fin

Parasutele se vor lega separ
una pentru partea superioara (vl
iar cea de-a doua pentru restul m
delului. Pentru macheta gata ec
patd de zbor centrul de greutate ¢

penti
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vel sint de fapt semne
iecarece cu ajutorul lor
1w numai aspectul for-
teren. dar si valoarea
a, adica inaltimile dife-
teren, precum si valoa-
ig. B se prezinta un deal
.edea curbele de nivel cu
a se poate trasa panta tere-
ral. Daca curbele sint prea

ca in proieciia din fig. 9, panta
sau 8 muntelui va fi mult incli-
brupta), iar daca acestea sint mai
anta este mai lina (dulce). Pentru
entarea reliefului cu ajutorul
r de nivel este necesar ca ele s&
artizate pe inaltime la distante
cé planurile orizontale ce con-
le de nivel sa se afle |a aceeasi
t E socotita pe verticala si denu-
ta _echidistanta” (E).

5 & Sechoporeo reliefului cu plonuri
* oriconfole 3t echidiako ﬂ

m sau 1.0 m.
si atunci cind s
gste mica, se alege 0O ¢
are, de exempluy 10 m
ea echidistaniei
ace cu aceeasi formuia ¢
anume

1
= ——, unde e este echidistanta gra-
n

O ms

ca lar E echidistanta naturala redusa la

scara —, adicide = €
e

n constructia machetelor se vor folosi
siraifurile-echidistante E de la 2 la 8 mm
grosime) realizate dintr-un material
adecvat (carton, polistiren expandat etc.)
n functie de configuratia detaliilor din te-
renul pe care ne-am propus sa@-l repre-

entam. Pentru aceasta, desenul din fig.
:a b, ¢ prezintd o vedere in plan (privita
de s.s} un profil transversal (sectiune) si
o perspectivd, realizate dupd@ un deal din
'-:va" Se poate vedea cum prin suprapu-
nerea curbelor de nivel, ih functie de co-
1ele de altitudine ale fiecareia, se for-
meazd relieful din teren, Perspectiva re-
pr =-m:a aceeasi forméa de relief (dealul)
care a fost reprezentatd pentru o mai
na intelegere a metodei de realizare a
melor de relief cu ajutorul curbelor de
Ve
in cele trei desene din fig 10 echidis-
ania este de 5 m.

nreprnindenie producatoare in raport de

necesarul

si fondunie de care o spun Este

necesar ca la receplia materialelor s& se dea dovadd de o exigenid marita si sd se im-

puna
parameltri
mulul

intreprinderilor producédtoare ca plesele 5i accesoriile pentru modelism s aiba
impust in conslruirea aparatelor pentru concursurile din ramurile modelis-

I. Piesele si accesoriile pentru modelism care se fabricd de catre IL.P.L. .23 Au-

gust'—Tg. Mures, str Recoitei nr. 3. jud Mures:
Ne; Denumirea materialelor um L Ob ] .
 crt. .M. Lel lm‘
| Piese injectate din plastic
1. Balamale din plastic setl 10 buc. 11,80
2. Furca cu slift =2 18,40
3. Bucsa @ 5 mm " 08,05
4. Bucsa @ 3 mm g 08,05
5. Suport bechie buc. 03,85
6. Pirghie de comanda sel. 5 buc. 14,80
7. Levier de comandé * 14,05
8. Suport pirghle by 17,25
9. Furca bechie bue. 16,80
10. Butuc roata aero @ 55 H 16,20
11. Butuc roaté aero @ 72 i~ 16,65
12 Butuc roaté aero @ 92 " 17,25
13. Butuc roatd auto @ 78 x 33 * 11,50
14. Butuc roatd auto @ 78 x 45 X 11,50
15. Set manga pentru emijator set 116,15
16. Set manﬁi montata pt. emi{ator Cud 394,45
17. Mufa de legétura servo buc. 18,40
18. Elice cu auport 140 mm * 16,10
18, Elice cu suport 200 mm = 16,10
20. Elice cu suport 215 mm * 18,40
21. Determalizator = 05,45
22. Elice apa cu suport @ 50 mm buc. 06,40
23. Elice apa cu suport @ 40 mm bue. 07,35
24. Rofi Ir:ﬁar.iala 215 perechl 04,00
25. Roli injectate @ 25 . 04,00
26. Sistem de angrenare elice apé bue 04,05
27. Cleme bujle bue. 28,75
Il. Accesorii metalice
28. Motor cu bujie 3,2 cmc buc 2387,80
29, Motor cu bujie 5 cme buc 3305,40
30. Motor cu bujie 7 eme buc 3305,40
31. Motor cu bujie 10 cme 3220,75
32. Motor cu bujie 25 cmc - 3800,35
33. $tu| dublu (pentru rezervor) i 17,25
34, $tul simplu (pentru rezervor) s 23,00
35. entru rezervor) * 17,25
36, Bujie incandescenta ¥ 59,00
37. Chele pentru bujil i 17,15
38. Capat de tija tip A set, 5 buc 27,65
39. Capat de tija tip B g 08,20
40. Filtru carburator ! buc . 17,00
Ili. Piese din fibrd de sticla, cauciuc §i lemn
41. Coca fuzelaj macheta IAR-823 buc. 316,25
42. Coca fuzela] planor tip | huc 316,25
43. Coca fuzelaj planor tip Il 299,00
44. Coca fuzelaj planor tip 1l ! 299,00
45, Coca navomodel tip FSR-15 » 230,00
46. Coca navomodel tip FSR-6,5 o 230,00
47. Coca automodel tip RALLYE i 184,00
48. Coca fuzela]| motomodel R/C “ 299,00
48, Coca automodel formula 1 » 170,50
50. Coca automodel OLTCIT i 193,50
51. Coca machetda ROMBAC - 373,00
52. Coca velier cat. X - 367,00
53. Coca velier cat. 10 5 367,00
54, Coca velier cat. M o 326,00
55. Coca navomodel Transatlantic » 326,00
56. Coca navomodel FSR tip 1ll s 230,00
57. Coca navomodel FSR tip IV = 230,00
58. Coca navomodel electric = 50,00
59. Coca bot planor tip A | 3 32,00
60. Coca captiv tip Il » 81,00
61. Coca captiv tip IV “ 81,00
62 Caren:i roata @ 55 2 34,50
63. Carenaj roata @ 72 “ 34,50
64. Anvelopa aero @ 55 * 14,95
65. Anvelopé aero @ 72 » 16,10
66. Anvelopa aero @ 92 ® 18,40
67. Tren de aterizare 3 34,50
68. Anvelopa automodel @ 78 x 33 bue 21,85
69. Anvelopé automodel @ 78 x 45 “ 21,85
70. Anvelopd automode! formula 1 = 21,85
71. Anvelopé automodel OLTCIT . 21,85
72. Buluc roaté tip formula 1 " 11,50
73. Butuc roalta tip OLTCIT “ 11,50
74. Elice pentru FSR tip IPL — 30, 35, 40, 45, 48
50, 52 mm 23,00

POSTA REDACTIEI

POSSLER MARIUS, Bucuregti O parte
din raspunsurile solicitate le gasi{i chiar
in acest numar. Reveniti telefonic
MANOLESCU BOGDAN, Bucurestli. Tri-
miteti o solicitare scrisa sau suma res-
pectivd plus taxele postaie la producator
SERBAN TIBERIU, Constanfa. Din pa-
cate, spatiul publicistic este destul de re-
dus fata de solicitdrile unor cititori. Vom
satisface cererile dv.
CUTINA $TEFAN, Str. Timigoarel 110, bl
3 ap. 2, Lugoj 1800, oferd la schimb re-
vistele 3 si 4 din 1985, cauta 1/1983 si 1,
2, 4/1984.

TEFAN DRAGOS, Str. M. Viteazu 11, bl

, ap. 13, Cluj-Napoca 3400, doreste sa
corespondeze pe teme de aero si navo-
modele. F 104 G poate fi gasit in nr
1/1983.

STROBACH IULIU MARIAN. Putefi co-
manda materialele solicitate ce va vor
sosi prin postd. La ridicarea coletului
achitati contravaloarea. Centrarea este
identicd. Dupéd achizijionarea statiei, dar
obligatoriu inainte de utilizare, solicitati
avtzul M.T.Tc. $i noud ne place SAAB 37

iggen
NITESCU CONSTANTIN, Oesti, Arges.
V& multumim pentru scrisoarea deosebit
de documentata si va asigurdm ca vom
tine seama de sugestiiie dv.
MICULIT CRISTIAN, Arad. Avicanele so-
licitate de dv. sint in atentia noastra.
PINTILIE GEORGE ANTONYO, Str. V.
Alecsandri, bl. 36, sc. A, ap. 5, Vasiui 6500,
cauta pianurile automobilului Peugeot
Chalienger 350. Pentru lipituri puteti uti-
liza toluenul, dar atentie, este foarte to-
xic. Restul de raspunsuri le gasi{i in pag.
30—31 din nr. 1/1988
BIRO STEFAN, Mangalia. Citeva dintre
navele solicitate vor aparea in numerele
viitoare.
CANTA GHEORGHE, Bala Sprie, Mara-
mures. Foarte frumoasd scrisoarea dv
Vom cauta un elicopter.
SILVESTRU CORNELIU DAN, Str. Came-
liel 3, bi. 40, ap. 689, Ploiesti 2000, doreste
corespondenta s schimb de documenta-
tie, Kit-uri pentru vehicule militare si uni-
forme
BALUTA CRISTIAN, Sir. C.A. Rosetti, bl.
F2, ap. 29, Corabia, OIt 0875 dore;te sa
cerespondeze pe teme marinaresti, sa
facd schimburn de planuri, fotografii si
documente. Nu detinem datele solicitate
de dv.
BOGATOIU ANDREI, Deva. 1983.
NITA GEORGE, U.M. 01948, Ploiesti. Va
sfatuim sa construiti pentru inceput ma-
chete statice. Cele zburatoare necesita
mai multd experienta.
ANASTASIU NELU, Bucuresti. Am trans-
mis scrisoarea dv. autorului articolului
Criticile justificate sint intotdeauna bine
venite. A
STEFANIDES LAURENTIU, Bucuresti. In-
cercati sa treceti pe la redactie pentru o
discutie mai ampla.
DOBRESCU LUCIAN, Bucurestl, Putetl
comanda la fabrica, platiti la ridicarea co-
letului,
PATRICIA 'OLTEANU, Focsanl. Fiecare
domeniu isi are speclaligtii sai. In cazul in
care sinteti interesata, aflati ca 4 (numal
4) specialisti reputati din domeniul mari-
nei si aviatiei au listat zeci de greseli si
confuzii ce dovedesc nestiintd, Vom con-
sulta poate mai muiti.
SFECLA ADRIAN, Timisoara. Nu definem
planurile awoanelor solicitate de dv.
PRODAN DORIAN, Str. Negru Voda, bi.
T2, et. 1, ap. 6, cod 8727 Mangalia
schimba transformator—redresor FZ1
contra navomodel 20—60 cm.

BACIANU FLORIAN, Célirasl Vom pu-
blica cele solicitate.

De curind a aparut in librari o
carte asteptatd de modelisti, $1 nu
de ei. Fiind o lucrare inedita
n domeniul lucréarilor aplicative, au-
Taras-Oitu

celor tineri.

Pina in prezent s-au publicat in li-
teratura de specialitate mai multe
variante privind constructiile de ma-
chete pentru navomodele, aeromo-

dele, dar pind acum despre

/

lata simplu si cu dedicatie ,Micii in-
gineri constructori®, raspunde nu
numai in mod competent, dar si ge-
neros, preferintelor tot mai nume-
roase astazi pentru ideea de con-
structie si pentru knplinirea el in
formule atit de ingenioase, de atrac-
tive si usor accesibile, in universul,
el insusi captivant, al acestor ,trenu-
lete electrice".

Elaboratd cu pricepere si vigoare,
cu remarcabil ,instinct” pedagogic,
fara sa alunece insd o clipd in di-
dacticism, ci, dimpotrivd, cu o mani-
festa tendintd catre practica, adica
valorcasa in primul rind prin aplica-
tivitate, si insofitd de un bogat mate-
rial grafic, de schite si chiar de un

succint ,dictionar® al termenilor
proprii domeniului respectiv. cartea
ui Eugen Taras-Oituz isi va afla’

sintem siguri, adeziunea manifest3

Remarcabila prin limpezime, coe-
renta si functionalitate, lucrarea reu-
seste sa ,umple” un loc gol din pei-
sajul cartii noastre tehnice. O reco-
mandam tuturor modelistilor. -

MICHt INGINERI CONSTRUCTORI




pianurie sohCntate
PAPUC 10N, Bucuregfi Luat legatura cu
tov. Sorin Paricaga la CS T A Aleea Ma-
tefofilor 2. sector 1

PANTEA COSTICA, Oradea Nu am tratat
inca aceste probleme, dar le vom lua in

studiu

OSICEANU SORIN, Pitegtl. B 24 1l aveti
n acest numar. Vom mai publica planuri
in_varianta submarin + odisee.

BALAS MIRCEA, Moreni. in unul din vii-
toarele doud numere.

POPESCU GABRIEL, Sinala. Solicitarile
dv. ar umple cel putin 8 reviste. Va pro-
mitem ca le vom satisface partial.

MANEA EMIL, Cimpia Turzll. Motoarele
Zeiss Jena s-au gasit in -comert acum
15—20 de ani. Nu detinem planurile soli-
citate.

STRATULAT CEZAR, U.M. 01838 Ras-
punsurile la toate intrebarile dv. pot fi ga-
site in nr. 1/1986.

VADUVA GH. FLORIN, Gévana |l Pitesti,
bl. B21, ap. 15, 0300 Arges, cauta planuri
de girocoptere, autogire, aerodine, minie-
licoptere si eveniual deltaplane. Nu deti-
nem date suplimentare la celelalte solici-
tari ale dv.

BACIU TUDOR, Turda. Deoarece cele-
lalte solicitari au fost satisfacute in nr.
1/1985, nu ne ramine decit sa va promi-
tem un model clasa F2.

HANULESCU COSMIN, Rimnicu Sarat.
Nu putem relua continutul rubricii de
acum trei ani, deoarece majoritatea adre-
selor s-au schimbat.

RADULESCU LAURENTIU, Bucuresti.
Detinem numai o parte din documentatia
solicitata si vom fincerca sa o publicam.
BENEDEK ALBERT, Vulcan. Nu definem,
din pacate, planurile solicitate.
KARMANY LADISLAU, Féaget, Timis. Pro-
punerea dv. vine in intimpinarea intentii-
lor noastre. Speram sa o putem realiza cit
mai curind. Imi puteti scrie direct la re-
dactie.

FLORESCU AURELIAN, Mangalia. Ne
bucl,lré popularitatea revistei in rindul co-
legilor, ,ce aproape ca au parasit fotba-
lul”., Veti gasi planurile solicitate.
DEMIAN RADU, Oradea. Documentaiia
solicitata se afla in lucru. Sperdam sa o
putem publica cit mai curind.

ALBU DANIEL, Timigoara. Desi nu puteli
sa va mai inscrieti la Casa Pionierilor, pu-
teti totusi solicita informgatiile pe care noi
nu vi le putem furniza.

GHEORGHE MONICA, Galafl. Am trans-
mis muliumirile dv. arhitectului Mihai An-
drei. Vom tine seama de sugestii, va muli-
jumim pentru aprecieri. Majoritatea ras-
punsurilor le gasiti in nr. 1/1986. Felicitari
pentru competenta.

DAVID COSTIN, Platra Neam{. Va sfa-
tuim s@ adoptati solutia de comanda prin
fir. Schema electrica o puteli deduce sin-
gur sau cu sprijinul unor colegi.
VOICU IONEL, DUMITRU MARIUS,
RUSTI MIHAI, Tunari, lifov. Cererea dv.
va fi satisfacuta. ]
ROH EDUARD, cl. a IV-a B, $coala 192,
Bucuregil. Trimiteti-ne adresa completa
de acasd pentru a va putea ajuta.

tune geniale a lui Jules Verne primu
submann nuclear a fost botezat tot Nau-
tlus®. Incercati la .Cartea prin posta
BUTA IONEL, Saveni, Botosani. Nu der-
nem planurile solicitate. Submarinul
aveft in numarui trecut

ANCA HORATIU, Aleea Duzilor, bi. 1, ap.
4, Cimpia Turzii, 3351 Cluj, doreste sa
corespondeze pe teme aviatice. |i puteti
scrie tov. Mihai Andrei pe adresa redac-
tiei. Nu este rea ideea unui interviu.
BALEA LIVIUS, Schiulesti, Prahova. La
prima intrebare v-ati rdspuns singur. De-
sigur in nr. 1/1986. Pentru cealalta nu de-
jinem datele solicitate. :

CAITA MIREL, Baia Mare. Am dori si noi
sa detinem planurile solicitate de dv.
MOLDOVAN GABRIEL, Ciacova, Timls.
Nu exista posibilitatea de a procura sepa-
rat servomecanismele statiei ,Supranar.
ADESPI ALIN, Deva. Nu detinem date su-
plimentare.

CHESACU IONEL, Braila. Adresa si pre-
turile le gasiti in nr. 1/1986.
BARBULESCU ALIN, Sinaia. Nu exista,
din pacate, un magazin specializat, dar in
ultimul timp am vazut astfel de echipa-
mente la magazinele ,Unirea" si ,Bucur-
Obor". .

AXENTE CRISTIAN, Str. Mindstirii 13, Si-
nala, Prahova 2180, doreste sa corespon-
deze pe tema modelelor militare de orice

tip.

BUSO! MARIUS, cartier 1 Mai, bl. | 28,
sc. 1, ap. 7, Craiova 1100, ofera nr.
4/1984, 2/1985, 4/1985 si 1/1986 contra
nr. 1/1983. De acord cu sugestiile dv.
GORGOS VICTOR, Piatra Neamj. Dupa
cum vedeti, desi partial, solicitarea dv. a
fost satisfacuta.

SPAIUC HEINRICH, Ofeiu Rosu. Cererea
dv. a fost satisfdcuta in acest numar.

ISTRATE DANIEL, Brezoi, Vilcea. Dupa
cum vedeti, in acest numar am publicat o
salup@, nu dintre cele mai obisnuite, dar
o salupa.

GEORGE S$SUTU, Gaesti, Dolj. Nu deti-
nem planurile jeep-ului din filmele ,Van-
dana" si ,Fagaduiala®“, dar vom incerca sa
gasim un ARO mai frumos. Idem (AR
330.

GHIATA CATALIN, Galaji. Speram ca
sperantele dv. legate de o surpriza la ru-
brica ,Marind moderna"” au fost rasplatite
in acest numar. Vom tine seama de su-
gestiile dv.

CENUSE MARIUS, Constanta. Din pa-
cate, nu putem republica planuri. Comu-
nicati-ne ce va lipseste.

STANOI EUGEN, Codlea. Nu detinem
numere mai vechi ale revistei. incercati
sd va abonati.

ION CATALIN, Magurele, lifov. Nu este
chiar asa de simplu. Filmele moderne sint
neinflamabile. Puteti incerca si dv.
'MCLDOVAN GABRIEL, Clacova, Timis.
Trei dintre schemele solicitate le puteti
gasi in- numerele mai vechi ale revistei
noastre.

POPESCU MADALIN, Drobeta—Tur-
nu-Severin. Veti gasi planurile solicitate
in paginile revistei noastre.

FLOREA FLORIN, Bacdu. Veti gasi pla-
nurile solicitate in Almanahul ,Tehnium"
ce va aparea anul acesta.

TOTEANU NICOLAE, Bucuresti. Sugesti-
ile dv. sint bine venite si oportune. Vom
fine seama de ele. Pentru materiale con-
sultati nr. 1/1986.

COJOCARU VALENTIN, Alba Sat, Hu-
desti, Botosani. Am transmis cele firei
scrisori ale dv autorilor. Din pacate, ceea
ce solicitati peate fi cuprins intr-o adeva-
rata enciclopedie cu destul de multe vo-
lume. Este impositil, e chiar si probabi-
listic, s& nu gasiti in numerele viitoare
cite ceva din cele solicitate.

BRATU LUCIAN, Sibiu. Dupa pasiunea
cu care ne scrieti se vede clar ca sinteti
un mare pasionat de aviatle Probabil ca
vom publica avionul solicitat.

DOLTU I10AN, Brasov. Linii cu traverse
au aparut in magazinele comertului so-
cialist. Tot restul trebuie sa incercati sa il
realizati singur. :

BADEA BOGDAN, Cluj-Napoca. Nu deti-
nem planurile solicitate. Nava maritima o
puteti gasi si in acest numar.
HOPRINEANT SORIN, Glarmata—Vil. Vom
tine seama s$i de preferintele dv.
POPA CONSTANTIN, Nehoiu, Buzéu.
Preterintele dv. coincid cu cele ale mai
multor cititori, asa ca le avem deja in stu-
diu. Va multumim pentru aprecieri.
MITITELU ADRIAN, Birlad. Vom tine
seama de sugestiile dv. Vom publica lista
recordurilor nationale.

BELOIU OVIDIU, Tirgu Jiu. Puteti co-
manda prin posta.

RADU DAN, Belus. Nu detinem lista soli-
citata, dar vom incerca si o gasim. MIG
21 a fost publicat in numarul 2/1985, in-
clusiv o lista a profilurilor si variantelor.
CHIMIR ION OVIDIU, Urlafl. Vom satis-
face cererile dv.

TAUTU IONEL, Cralova. Nu detinem da-
tele solicitate. Precizati despre care ,N&
luca" este vorba, deoarece au existat mai
multe nave cu acest nume.
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Abonamentelz la revista MO-
DELISM se pot face la oficiile
P.T.T.R.,factorii postali sau difu-
zorii din intreprinderi si institutii.
Revista poate fi gasita la pagina
13, pozitia 83 din catalogul pre-

sei editate in R.S.R. in 1986.
Preful unui abonament este 25
lei anual (4 numere), incluzind
taxa de livrare la domiciliu.
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SUMMARY

Page 2 — ,The 4" National M
dell Engineer Exibition — 1988" a
the ,First Union of the Commun
Youth Prizes" in st:ﬁic modeis, ba
dedicated to the 65'" Anniversary
the Romanian Comunist Party.

Page 3—5 — ,80 Years from ¢t
First Flight of Traian Vuia“ in t
section ,Romanian Traditions”. TI
article includes drawings of the o
ginal ,Vuia |I" plane, the first to tal
off without external help, in 193¢

Page 6—7, 24—25 — The secti(
»Modern Ships" presents Virg
Atlantic Challenger, drawings. sto
and model specifications. The u
lucky british catamaran tried in 12
to gain the ,Blue Riband" titie w
out succes.

Page B—11 — An innedite aspe
of the air operations in WW2 a
companies the drawings of the wi
known B 24 Liberator. Very fe
people know, even today, that o1
of them flew under Romanian A
Forces colours.

Page 12—13 — The section .Di
signed and Made in Romania” pr
sents for the railway modellers 1
Metropolitan of Bucharest.

Page 14—15 — The armoured v
hicles modellers may find here 1t
drawings and main characteristi
of ,Alvis-Saracen”, a british 1
op-transporter.

Page 16—17 — The Initiatios
section presents an article on _Ho
to build Diorames" and another or
for ship modellers about the wat
lines of a plan and their correl
tions.

Page 18—21 — The ,Designs
and Made in Romania” section
cludes drawings of a new harboy
tug: SIRENA-2.

Page 22—23 — As ,exotic” w
present, both for modellers and
water tourists, a special boat

Page 26—27 — ,ABC in Railroz
Modelling" section goes on preses
ting the main comercial availab
components.

Page 28—29 — The ,Space Tec!
nology" section includes the histor
plans and drawings of an interestin
experiment: OTRAG.

Page 30—31 — Answers to som
readers' letters, subscription detai
and other news are included.
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NOUTATI DE LA FEDERAT

ROMANA DE MODELISA

Fiecare ciub sau asoclafle sp
tivd poate cumpiira pe baza de ¢
mandid ferm#, avizatd insd de ci
FRMd, sir. Vasile Conta 18, clidh
CNEFS eti.V, de la IRCM-Bucure
magazia-depozit.din str. Cascadel
ﬂrmltolrolo materiale pentru mox

sm:

— Stajli de telecomandd SUPR
NAR 83,pre} unitar 6 650 lel

—. Siafil de telecomandd RUM
pret unitar 2 955 lel

— Stafll de telecomandd Pliot
pret unitar 1 950 lel

— Motoare cu explozie Raduga
pref unitar 600 lel

— Motoare cu explozie Radu
™, pre{ unitar 870 lel.

Cel care doresc sd achizifion
stafll de telecomandd vor cumpi
obligatoria gl cantitatea corespun:
foare de cribtale de cuari de
CSTA-Bineasa, Aleea Marinarilor
sector 1, pentru a efectua acon
stafillor pe frecvenjele aprobate

[ ¥] r Baledll scmiios caboc. - =



La 1 sugust 1943 a avut loc operafiunea .TIDAL WAVE", ce avea ca scop disf
gerea rafindrillor din jurul Plolegtiulul. Degl despre aceste bombardamente drae
tice su fost scrise mal muite cirfi §i zecl de articole, existll incl eveniments Inec
Unul dintre aceslea constd in repararea de ciire speclaligtii roman! a unul B 24,
berator” avariat sl ulifizarea lul in cadrul forjelor aerfene romidne, pini la distru
rea {ul de cétre hitlerigti In cursul evenimentelor din august 1944 Relstaren ace
adeviirate performanje tehnice rominesli o gasifi in paginile 5—2
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