


Co-:>oex expozilional de Ia Casa Scinteii 
. - de Ia 4 la 11 mai, in pavilionul Z. 
na;x>nai de modelism, ampla manifes· 

'i? e: nco-~llInlifica $i sportiva organizata 
Seq,.. PTAP ~i Sport din cadrul C.C. al 

- C . colaborare cu Federatia Romana 
Modelism, in cistea celei de·a 6S-a aniver­

- ae Ia faurirea Partidului Comunist Ro-

Ream! sub fo rma unei vaste expozitti te­
-.a:lCe de modelism care a intruni t peste 900 

:>eran reprezentative din domeniile aero, 
iW10. rachetomodelismului ~i modelis­
:eroviar, salonul national s-a constituit 

<l • entabila $i originala $Coala a creatiei 
e. a ingeniozitapi ~i gindirii creatoare, a 

lei ~i indemirarii practice a mii de ti· 
~l oameni ai muncii expozanti ~i vizita· . 
participanti la numeroasele studii, de­

!".S'ratJi $i competitti tehnico-sportive. 
Orler'.tat in special catre toote c1asele de 

>acnete statice ~i functionale ale celor cinci 
~ de modelism, salonul national din 

aces' an s-a adresat in special tineretului, 
~:>.!!\Zind poote mai bine ca oricind la co-

:IOamefltele activita tii de modelism: educa· 
tta ;>rin munca ~i pentru munca a tineretului, 
e=--carea politehnica, .tehnico-~tiintifica $i 

,.iI. pregatirea pentru apararea patriei. 
n aces! context, organizatorii au stimulat 

parea tineretului $i juniorilor in siste­
_ comperitional republican al sporturilor 
~"lICo-aplicative, prin instituirea $i acorda­

rea dm acest an a Cupei U.T.C. Ia modelism 
ca:e clasele de machete , concurs republi­

Call ilJ I1nerilor care a intregit in acest fel 
- -0 ~afeta a generatiilor concursurile ~i 

o-::lpoonatele republicane de machete ale fe ­
oe.anei care s-au desfa$urat in cadrul salonu-

ee, mai pasionati tineri co nstructori de 
""1i!Chete statice ~i functionale de avioane, 
n<!_-e autovehicule, trenuri, racnete ~i apa­
~ 'e cosmice din 18 judete s-au intilnit cu lu­
cra,.,1e lor timp de 0 saptamina in acest mare 
sc.!' mb de experienta competitional intrunit 

pa cele mai exigente regulamente ~ i preve-
.m ate fe deratiilor internationale, punind de 
-~:e ori juriile in dificultate $i sadind admi­
ra~a in inimile vizitatorilor. 

Standul de navomodele machete s-a bucu­
, de un nivel foarte ridicat, lupta pentru 
::1ele locuri la cele 4 c1ase fiind foarte 
'nsa De$i diversitatea de nave $i pavi­
~e arborate a fost foarte mare, s -a obser-

t 0 preocupare deosebita fata de navele 
're istorice , care au contribuit la cuceri· 

~a .ndependen(ei patriei, fata de navele· 
,.:oala cit "i pentru cele mai moderne reali­
L n <I.e oantierelor navale romime$ti. 

U clasa C.1 nave fara propulsie meca­
nd dasamentul in cadrul Cupei U.T.c. es te 
r-:l3torul : 

nle I - Ion Ionel Adrian - Liceul de Ma· 
OM Tu\cea $i Aldea Delia - A.S . 
Vointa" - Sibiu 

UNIUNEA TINERETULUI COMUNIST 
COMITETUL CENTRAL 

ORGANIZEAZ.A 

SALONUL NATIONAL 
DE ........ . 

lmt; i1P 

PAVlL IO l'f'IJL EXPOZ ITI ON AL CASA SCtNTEII 

Z2-3-4 ·· 

Loc. 1I - Buzatu Danie l - A S . "Fulgerul" -
Giurgiu 

Loc. III - Szoes Loranth - AS. "Vointa"­
Reghin 

U clasa C.2 nave cu propulsie mecanica 
Loc. I - Holostenco Eugen - AS. ;,Delta"­

Tu\cea 
Loc . 1I - Cominovici Sergiu - A S . "Portul"­

Constanta 
Loc. III - Talpan Florian Viorel - AS. 

"Delta", - Tulcea 

La clasa C.3 modele de i nstala~ii de nave 
1..0c. 1- Manolache Florin - AS. "Cetatea"­

Giurgiu 
Loc. II - Iosifescu Gheorghe - AS. "Fulge­

rul" - Giurgiu 
Loc. III - Dimitriu Cosmin - AS. "Vointa"-

Sibiu 
La c1asa C ... min iaturi de nave 
Loc. I - Aldea Delia - AS. "Vointa" - Sibiu 
Loc. 1I - Pircalabescu Drago$ - A.S_ Liceu l 

de Marina - Or$ova 

Clasamentul general pe cercuri ~i asoci 
~i i 
Loc. - A S. "Vointa" - Sibiu 
Loc. II - AS. "Delta" - Tulcea 
Loc. III - A.S. "Vointa" - Reghin 

La aeromodelism, c1asa machete stat ice de 
avioane, au prezentat cele mai reu$ite apa 
rate, obtinind locurile I, II , III, juniorii Cal, 
Marian , Dragnea Stefan $i Iurea Giani, tOt 
de la AS_ "Vointa" - Ploie$ti , situind aceasla 
asoeiatie pe locul I in cadrul Cupei U.T C 

Foarte captivant, rachetomodelismul a reL 
nit tineri concurenti la c1asele de machete 
mai multi ca oricind ridicind substant ial nive 
lui rezultatelor, care, dupa probele de stand 
$i zborurile efectuate la Aeroelubul "Aure 
Vlaicu" de la Clinceni, au fost urmatoarele 
U c1asa 5.5 B rachet omodele machet 
de altitud ine 
Loc. I Konig Iulian - AS. "Armata" - Bucu­

re$ti 
Loc. 1I Farka$ Ervin - AS. "Explorari" - De 

va 
Loc. 1Il Kokossy Anemarie - AS. "Exploran' 

- Deva 
u clasa 5.7 machete de rachete cosmicel 
au obtinut locurile I, II $i 1Il Vulpa~u Aure· 
Iian, Nitu Lucian $i lonica Dumitru, tot i de I~ 
AS. "Chimia" · - Buzau 
U aut omodele machete de stand clan 
VM vehicule cu ro~i 
S-au remarcat tinerii de la AS. "Seman Moo 
rea", care , pe linga familiarele ma$ini de 
curse, au expus machete functionale de rna 
,ini agricole. Juriul a acordat loeul I lui A 
bescu Drago~ ~i loeul II unui -colectiv forma' 
din tinerii Dinu Mihai, Chirea Cristian oi fra l. 
Cornel "i Dan Cioceanu. 

Modelismul feroviar, ramura mult indragua 
de copii ~i tineri, a fost prezent in cadrul sa­
lonului na tional prin numeroase colectti tema­
lice, diorame ~i constructii functionale de 
material rulant_ Locurile I, II ~i III in C upa 
U.T .C. au fost obtinute de catre Dragnea 
Stefan, Calin Marian $i Jurea Giani, tot i de \a 
A S. "Vointa" - Ploie$ti. 

Apreciem, totodata, participarea $i rezulta­
tele juniorilor $i ale tinerilor in general Ia 
competitiile interjudetene care s-au desfa~ u­
rat in cadrul salonului national: Cupa Amua 
Murgescu \a navomodele cu participare inter­
nationala organizata de AS. "Aeronautica" -
Bucure~ti $i Cupa "Politehnica" - Bucure~ 
la rachetomodele, organizata de asoela'li\ 
sportiva a Ins titutului Politehnic . 

Aceasta scurta privire asupra unei sapta 
mini de mode lism in Bucure~ti ne creeaza 
convingerea ca iubitorii sporturilor tehnico-a 
plicative, modeli$tii sint puternic angajati 'r 

munca de creatie tehnico-~tiintifica printr· 
continua autodepa$ire $i perfectionare pe 
drumul afirmarii. 

Prol MIHAIl ZANC/u 
secrelar F.R. de Mode/IS 

Rea::z.a~ sub forma unei vaste expozitu te· 
xe ce modelism care a intrunit peste 900 

ran reprezentative din domeniile aero, 
a 'Q rachetomodelismului şi modelis· 
erOVlat, salonul national s·a constituit 

-<l entabilă şi originală şcoală a creatiei 
,-xe a ingeniozităţii şi gindirii creatoare, a 

gE'!l ei Ş' indemimrii practice a mii de ti· 
'; oameni ai muncii expozanti şi vizita· . 
pamclpanti la numeroasele studii, de· 
rat" şi competitti tehnico·sportive. 

~tal in special către toate clasele de 
;acne"e sratice şi functionale ale celor cinci 

de modelism, salonul national din 
1Ce5 an s-a adresat în special tineretului, 

;>unzlnd poate mai bine ca oricînd la co­
"mmentele act ivită tii de modelism: educa· 
~ muncă şi pentru muncă a tineret ului, 

ee<:ca'ea p olitehn ică, -tehni co · şti i ntifică şi 
il. pregătirea pentru apărarea patriei. 

:1 acesl context, organizatorii au stimulat 
pa! parea tineretului şi juniori lor În siste· 

competitional republican al sporturilor 
~,lCo-aolicat ive , prin instituirea ş i acorda· 

a d.n acest an a Cupei U.T.C. la modelism 
0;>:" clasele de machete, concurs republi· 

~ a. lIheriior care a întregit în acest fel 
:l ·0 ştafetă a generatiilor concursurile şi 

=;IIOnatele republicane de machete ale fe· 
deraţlel care s·au desfăş urat în cadrul salonu· 

Ce. mai pasionati tineri constructori de 
::;ochete statice şi fu nctionale de avioane, 

:le aUlovehicule, trenuri, rachete şi apa· 
n'e cosmice din 18 judete s ·au întîlnit cu lu· 
Cf.r,1e lor timp de o săptămînă În acest mare 

~ b de experientă competitional întrunit 
pa cele mai exigente regulamente ş i preve· 
. ale federatii lor internationale, punînd de 

e ori juriile în dificultate ş i sădind admi· 
ra a in mimile vizitatorilor. 

S'andul de navomodele machete s·a bucu· 
de un nivel foarte ridicat, lupta pent ru 

::>ee locuri la cele 4 clase fiind foarte 
'!'Sa Deş. diver!;itatea de nave şi pavi· 

e arborate a fost foarte mare, s·a obser· 
<> preocupare deosebită fată de navele 
're !Slonce. care au cont ri buit la cuceri· 
ndependentei patriei , fată de navele· 

>CQalil cît şi pentru cele mai moderne reali· 
ae şantiere lor navale româneşti. 

U d asa C.1 nave fări propulsie meca· 
nI<.i clasamentul în cadrul Cupei U.T.c. este 
.,;ma arul: 
...oa.me I - Ion Ionel Adrian - Liceul de Ma· 

MM Tulcea şi Aldea Delia - A S. 
Vom!a" - Sibiu 

UNIUNEA TINERETULUI COMUNIST 
COMITETUL CENTRAL 

CONSILIUL NATIONAL PENTRU 
EDUCATIE FIZiCA SI SPORT 

ORGANIZEAZA 

4-11 M ClI 1986 - Bucur.,.1 
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SALONUL NATIONAL 
DE .•••• & •• 

P AVJL IO N VL E lI:POZlTJONAL CAS A 

Z 2 - 3 - 4 

Loc. II - Buzatu Daniel - AS. "Fulgerul"­
Giurgiu 

Loc. III - Szocs Loranth - AS. "Vointa" ' ­
Reghin 

u clasa C.l nave cu propulsie mecanică 
Loc. I - Holostenco Eugen - A S. :,Delta"­

Tulcea 
Loc. II - Cominovici Sergiu - AS. "Portul" -

Constanta 
Loc. JlI - Talpan Florian Viorel - AS. 

"Delta", - Tulcea 

La clasa C.3 modele de instalaţii de nave 
[,Dc. I - Manolache Florin - AS. "Cetatea" '­

Giurgiu 
Loc. II - losifescu Gheorghe - A S. "Fulge· 

rul'" - Giurgiu 
Loc. III - Dimitriu Cosmin - A S. "Vointa"-

Sibiu 
La clasa C.4 miniaturi de nave 
Loc. 1 - Aldea Delia - AS. "Vointa" - Sibiu 
Loc. l! - PîrcăIăbescu Dragoş - A.S. Liceul 

de Marină - Orşova 

Clasamentul general pe ce rcu ri ~ i asocia­
ţii 

Loc. - AS. "Vointa" - Sibiu 
Loc. II - AS. "Delta" - Tulcea 
Loc. III - AS. "Vointa" - Reghin 

La aeromodelism, clasa machete statice ck> 
avioane, au prezentat cele mai reuşite apa 
rate, obtinînd locurile 1, II , III, juniorii Că. 
Marian, Dragnea Ştefan şi lurea Giani, tOI 
de la AS. "Vointa" - Ploie şti, situÎnd aceasi 
asociatie pe locul I în cadrul Cupei U,T C 

Foarte captivant, rachetomodelismul a reu 
nit tineri concurenti la clasele de machele 
mai multi ca oricînd ridicînd substantial nive 
lui rezultatelor, care, după probele de stand 
şi zborurile efectuate la Aeroclubul "Aure 
Vlaicu'" de la Clinceni, au fost următoarele 
La clasa 5.5 B rachet omodele machen 
de altitudine 
Loc. I Konig luJian - AS. "Armata'" - Bucu· 

reşti 
Loc. Il Farkaş Ervin - AS. "Explorări" - De 

va 
Loc. III Kokossy Anemarie - AS. "Exploră n' 

- Deva 
La clasa 5.7 machete de rachete cosmice 
au obtinut locurile 1, II şi III Vulpaşu Aure· 
Iian, Nitu Lucian şi Ionică Dumitru, toti de la 
AS. "Chimia" - Buzău 
La aut omodele machete de st and clasa 
VM vehicu le cu roţi 
S·au remarcat tinerii de la AS. "Semănatoa 
rea", care, pe lîngă familiarele maşini de 
curse, au expus machete functionale de ma 
:;ini agricole. Juriul a acordat locul I lui A. 
bescu Dragoş şi locul II unui . colectiv forma 
din tinerii Dinu Mihai, Chirea Cristian şi fral 
Cornel şi Dan Cioceanu. 

Modelismul feroviar, ramură mult îndrăglta 
de copii şi tineri, a fost prezent în cadrul sa 
lonului national prin numeroase colectu tema 
tice, diorame şi constructii functionale de 
material rulant. Locurile 1, II şi III în Cupa 
U.T.c. au fost obtinute de către Dragnea 
Ştefan, Călin Marian şi Jurea Giani, toti de la 
A.S. "Vointa" - Ploieşti. 

Apreciem, totodată, participarea şi rezulta­
tele junioriJor şi ale tinerilor în general B 
competitiile interjudetene care s·au desfăş.r 
rat în cadrul salonului national: Cupa Amlra 
Murgescu la navomodele cu participare inl""· 
natională organizată de AS. "Aeronauiica 
Bucureşti şi Cupa "Politehnica" - Bucures 
la rachetomodele, organizată de asocia' 
sportivă a Institutului Politehnic . 

Această scurtă privire asupra unei săpla 
mîni de modelism În Bucureşti ne Creeaza 
convingerea că iubitorii sporturiJor tehnico·a 
plicative, modeliştii sînt puternic angaja ţi. ~ 
munca de creatie tehnico·ştiintifică prinlr 
continuă autodepăşire şi perfectionare pe 
drumul afirmării. 

Prof. MIHAIL ZANCIU 
SBeretar F.R. de Mod,//S 
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Tr8Jan Vuia 1906 este unul 
Remarcabile sint spiritul 

om'@I'ltrvitate al constructorului, tenaci-
experimentare ~i dorinta de a 

rasp ns unela din problemele acute 
pulul poate decola ~i ateriza un 

_ mliloace proprii de. bordo lara a 
sanu catapulte etc.? Incercarea a 

satisfactia lui Vuia ~i in folo­
De atunci Incoace, toate mlj­

de zbor - avioane, elicoptere -
en de aterizare propriu. $i in acest 

I!f a a fi subliniate temeritatea. cu­
crederea in ~tiinta. in experienta 
tor a lui Traian . Vuia. inlr-o pe­

de inceput. in care deruta putea 
once idee. iar lipsa de cuno~tinte 
ce si mijloace materiale putea 

oarte u~or la renllntare. Dar el n-a 
at nici atunci cind Comisia spe-

clala de 8I!fonautlca a Academlel Fran­
ceze. d~1 compusa din oameni de stunta. 
aprecia zborul mecanic ca 0 utopie, relu­
zind sa examineze memoriul inaintat ~i 
pe care I-a clasat cu u rmatoarea rezolu­
tie: "Realizarea ~i rezolvarea problemei 
zborului cu un aparat mai greu decit ae­
rul este 0 himera". in schimb, celebrul 
constructor de avioane monoplane, fran­
cezul L. Bhlriot a fost alit de mull impre­
sionat de realizarea lui Vuia incit s-a de­
dical aproape in exclusivitate construirii 
$i perfectionarii avioanelor monoplan. 

Niiscut in anul 1872 la Faget, linga Lu­
goj. unde a urmat ~oala primara ~i apoi 
liceul, pe care I-a absolvit la Lugoj, obti­
nind calificativul maxim "Eximio modo", 
Traian Vuia si-a continuat studiile la 
$Coala politehnlca ~i Facullatea de drept 
(Budapesta). obtinind titlul de doctor in 
~tiinte juridice, insotit de inalla distinctie 
"Magna cum laudae". Dotat cu 0 inteli­
genta exceptionala, cu un spirit de obser· 
valie foarte asculil $i cu a rara sensibili­
tate, inca din frageda tinerete, el a mani­
festat 0 atractie deosebita pentru proble­
mele de mecanica teoretica ~i practica si 
in special fata de aVlatie. Atit de puter­
nica a lost aceasta chemare incit pentru 

o perioada destul de mare din v'ata a 
abandonat profesia de om al leg,i , ded,· 
cinGlu-se exclusiv studiilor teoretice de 
specialitate si experimentelor practice, 
reu~ind sa realizeze pe rind ,,automobilul 
cu aripi" , un aparat de fotografiat original 
si cele trei variante de avioane, din care 
cu "Vuia 1" a devenit celebru in 1906 
Continuind studiile si fundamenlind teo­
retic ~i practic problema suprafetelor sus· 
tentatoare, Vuia a realizat intre anii 
1918-1922 ~i doua elicoptere originale. 
Bazat pe acele studii , el a facut. de ase­
menea, pronosticuri asupra ran­
damentului elicelor sustentatoare, ce pot 
asigura unui mijloc de zbor atit sustenta­
lia, cit si propulsia 

In prezent, cind elicopterul se impune 
ca unul din mijloacele de zbor cele mai 
sigure ~i mai eficiente, cind au inceput sa 
fie folosite aparate de zbor vertical, se 
confirma previziunile ~i dreptatea trece 
definitiv de partea marelui nostru compa· 
triot 5i inainta~, spre cinslirea lui si a po­
porului din care s-a nascut. increderea 
ferma. ~tiin1ific fundamentata, a lui Traian 
Vuia in progresul aeronauticii a izvorit 
din dragoslea si slima omului de stiinta 
pentru om, asa cum rezulla si dlntr-un ar-

Gin".' ml dr. Inl- $TEFAN ISPAS 

I,col publlcat 'n rev sla Vi ata soc ala ;) 
mal 1910, unde pnntre allele scr a ,.Am 
credlnla nestrimutata eii mqlna de zbu­
rat cea adevirata. eea practlci ,I folos '­
toare omenlrll. ma,lna care sa se poati 
inilla in aer II menllne aeolo pe orlee 
vreme, nu va intirzla sa ne fie dati de 
cercetitorli care lupta pentru realizarea 
el, numal din lublre pentru adevir $i pen-
tru blnele neamulul omenese". • 

. Conlemporanii si urmasu n-au elld 
sa-i aprecieze realizarile Aurel Vla,cu 
spunea in 1910: "Nu este 0 exagerare 
vorbind de avialiune la noi. Nu Irebule sa 
uitam. si simt 0 mare mullumlre su i Eo'­
teasca aducindu-mi aminte. Cll eel dint il 
aviator care s-a rldlcat cu proprlile sale 
mlJloace de la pimlnt a lost un romin. 
Tralan Vula", Revista de specialitate L A­
erophile" scria sub semnatura lui A. de 
Masfrand: "Nu trebuie sa se uile ca apa­
ratul .. Vuia nr. 1» a fost experimentat in 
public cu mult inainlea tuturor aparatelor 
actuale. Sistemul Vuia (autorul se refera 
la aparat. n.n.) era bogat in d,spozltlve tn­
genioase, dovedind prin aceasta un SPlrtt 
original. inventiv si cuno~tinle de meca­
nlca foarte serioase. Trebuie sa recu­
noastem ca el a fost un adevarat sluillor 
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TraJan VUia 1906 este unul 
Remarcabile sint spiritul 

Itate al constructoruluI. ten aci-
sa experlmentare ŞI dorinţa de a 
puns uneia din problemele acute 
Pu UI poate decola şi ateriza un 

m jloace proprii de bord. Iără a 
săn catapulte etc.? incercarea a 
spre satisfacţia lUI VUIa $1 in folo-

De atuncI Incoace. toate mir 
de zbor - aVioane. elicoptere -
de aterizare propriu ŞI In acest 

er ta a fi subliniate temeritatea, cu­
crederea in ştiinţă, in experienţă 
tor a lui Traian . Vuia. intr-o pe-

de inceput, in care deruta putea 
ar ce Idee. iar lipsa de cunoştinţe 
ce ŞI mijloace materiale putea 

usor la renunţare. Dar el n-a 
niCI atunci cind Comisia spe-

c ata de eeronaullca a "cadem 81 Fran­
ceze deşi compusa din oameni de şhanla, 
aprecia zborul mecanic ca o utopie. refu­
zind sa examineze memoriul inaintat ŞI 
pe care l-a clasat cu urmatoarea rezolu­
lie' .. Realizarea şi rezolvarea problem81 
ZborulUI cu un aparat mai greu decit ae­
rul este o himera" In schimb, celebrul 
constructor de aVioane monoplane. fran­
cezul L BI6riot a fost atit de mult Impre­
sionat de realizarea lui VUia incit s-a de­
dicat aproape in exclusivitate constrUirII 
şi perfecţionării avioanelor monoplan. 
Născut in anul 1872 la Fâget. linga Lu­

goj. unde a urmat şcoala primara ŞI apoI 
liceul, pe care l-a absolvit la Lugol. obţl­
nind calillcatlvul maxim .. Eximio mOdo", 
Traian VUia şi-a continuat studiile la 
Şcoala politehnică ŞI Facultatea de drept 
(Budapesta), obţin ind titlul de doctor in 
ştiinţe juridice, insoţit de inalta distincţie 
"Magna cum laudae". Dotat cu o Inteli­
genţa excepţională, cu un spirit de obser­
vaţie foarte ascuţit şi cu o rară sensibili­
tate. inca din frageda tinereţe. el a mani­
festat o atractie deosebită pentru proble­
mele de mecanica teoretică ŞI practica ŞI 
in special fata de aViaţie. Atit de puter­
nica a fost aceasta chemare incit pentru 

o perioada destul de mare din vlala a 
abandonat profesia de om al legl~ dedl­
cin"u-se eXClUSIV studIIlor teoretice de 
specialitate ŞI experimentelor practice, 
reuşind sa realizeze pe rind ,.automobilul 
cu aripI" , un aparat da fotografiat original 
ŞI cele trei variante de aVioane, din care 
cu .. Vuia 1" a devenit celebru in 1906 
Continuind studiile şi fundamentind teo­
retic ŞI practic problema suprafetelor sus­
tentatoare, VUia a realizat intre anii 
1918-1922 ŞI doua elicoptere originale. 
Bazat pe acele studii, el a facut, de ase­
menea, pronosticuri asupra ran­
damentului elicelor sustentatoare, ce pot 
asigura unuI mijloc de zbor atit sustenta­
tia, cit ŞI propulsia 

In prezent. cind elicopterul se impune 
ca unul din mijloacele de zbor cele mal 
sigure ŞI mal eficiente, cind au inceput sa 
fie folOSite aparate de zbor vertical. se 
confirma previziunile şi dreptatea trece 
definitiv de partea marelui nostru compa­
triot şi inaintaş, spre clnstlrea lUI şi a po­
porulUI din care s-a nascut increderea 
ferma, ştIInţific fundamentata, a lUI Traian 
VUia in progresul aeronautlcli a izvorit 
dm dragostea ŞI stima omului de ştiinţa 
pentru om, aşa cum rezulUi ŞI dintr-un ar-

Glllu.1 mI dr. III,. ŞTEF ISPAS 

tiCO publicat 'n revISta a a soc 
ma 1910. unde printre a tete scna ..... m 
credinta n_trimutatli că m .. ln. de zbu­
rat ce •• d8'lirată. cea practici ,1 folot 
toare omenirII, m .. lna c.e si le po.t. 
InăIla in aer ,1 mentlne acolo pe orice 
vreme, nu va intirzia li ne fie dată de 
cercetitorll c .. e lupti pentru realizarea 
el, numai din Iubire pentru ad8'lir $1 pen-
tru binele neamului omenesc". • 

Contemporanii ŞI urmaşII n-au ez ta 
sa-i aprecieze realizarile Aurel Via cu 
spunea in 191 C: "Nu este o exagerare 
vorbind de aVlaţiune la nOI Nu trebUie sa 
Uitam, şi simt o mare mulţumire suf l'­
teasca aducindu-ml aminte. ca cel dintii 
aviator c.e l-a ridicat cu propriile I8le 
mlJlo.ce de la pimlnt a fOlt un romin, 
Tral.n Vul .... Revista de specialitate L A­
erophile" sena sub semnatura lUI A de 
Masfrand: "Nu trebUie sa se uite ca apa· 
ratul .. Vuia nr . 1" a fost experimentat I 
publiC cu mult inaintea tuturor aparatelor 
actuale. Sistemul Vuia (autorul se refera 
la aparat. n.n.) era bogat in dispOZItive 
geOioase. dovedind prin aceasta un sp r 
Original. Inventiv ŞI cunoştinţe de meca­
nIca foarte serioase TrebUie sa recu­
noaştem ca el a fost un adevarat SIUjIlO' 



. CARACTERISTICILE AViONUU.II 

- anvergura . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. 8,70 m 
- lunglmea ..... ...... . . . .. ................. . .. 5,65 m 
- Inalllmea . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 2,90 m 
- suprafala portanta . ..... .. .... ... ..... ... .... 20,00 m2 
- puterea motorulul ........................... 20 CP la 450 rot/min. 
- tracl lunea' la punct fix . . .... . ..... . ....... . . 45 daN 
- masa total a . .... .. ......... ......... . ....... 195 kg (cu Tralan Vu la Ie 

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

Avlonul a fost gata pentru a fl Incercat in decembrle 1905, cind Tralan 
Vula a Inceput experlenlele de zbor lingi Paris pe drumul comunal ce ducea 
de la Montesson la rlul Sena. 

in dupa-amlaza zllel de 18 martle 1906 Tralan Vula porne,te motorul, ru­
leaza 50 m, dupa care se desprlnde, rldlcindu-se la 0,6 m de pamint ,I dupi 
un parcurs de 12 m aterlzeazi lin pe trenul de aterlzare, spre ulmlrea ,I ad-, 
mlral la aslstenlel. Actul sau a fost inreglstrat ca "Prlmul zbor din lu 
care aeroplanul s-a des prins de pimint ,I a zburat prln proprllle m 
bord" fara nlcl 0 alta Instalalle ajutatoare legata de sol. 

Tralan Vu la a mal zburat cu avlonul "Vula 1" ,I cu "Vul 
1 lulie, 14 lu lie, 12 august la Issy-Ies-Moullneaux ,I la 
mare a unor Imbunitallrl ale motorulul, a zburat 

~~~:: =:EI=,=tt=-;:::~ft::=;:~ ::"=-='-+l"F-'-'f -'e==:;;33r;::::t--+i~~ =--=-_llmea de 2, 5 m, menlln Ind aceasti inalllme. eme 
- - - , I 14 octombrle , I 24 decembrl~6 ~ 

al ~ARII CAUZE" (aVl alia, n.n.) . 
De\\ i a t rait multa vreme departe de lara 

sa, Vu ia n-a uitat niciodata ca este roman 
~i , ca patriot, a milita! pentru prest igiul 
larii noastre, pentru demn itatea ei, pentru 
libertatea poporului sau. Astfel, II gasim 
ca membru al "Societalii studenlilor ro­
mani" din Franla, alatuTi de N. Titulescu, 
G. Enescu, C. Brancu~i, C. Parhon ~i all ii, 
societate care a militat pentru Intregirea 
Romaniei, In 1918. Mai tirz iu, In anii agre­
siunii hitleriste ~ i ai cot ropirii Franlei , 11 
gasim alatu ri de alIi pat riol i romani in ca­
litate de pre~ed i nte al Frontului Nalional 
Roman din Franl a. 

In mesajul pe care aceasta organizalie 
I-a adresat guvernului roman de la Bucu­
re~ ti , a doua zi dupa 23 August 1944, 
semnat de Vuia, se spunea: ,.Aceasta mi$­
c:arE! patrio!ica_ romaoe8§ca grupeaza pe 

o 

---- --..::::--~ 

to\ i compatriol ii antif8sci~ ti dfn Franla:pe 
toll cei care, t imp de 4 an i, sub povara 
ocupaliei Qermane, au suferit prigoana 
ocupantulul $i agenli lor lu i Antonescu in 
Franla ~i, care, cu arma In mlna, inrolali 
in Fortele franceze din interior, au com­
batut du~manul nazist". 

Este emolionant ~i vibrant mesajul pe 
. care Vuia, bolnav ~I batrin, I-a trim is la 

cel de-al III-lea Congres al Frontului Na­
lional Roman, la care n-a mai putut partl­
cipa: "Nu-mi este la indemlna sa va tra­
duc tristelea de a nu ma afta printre voi 
la acest congres, care constitu ie apots­
oza ~i consacrares idealulu i nostrll.. Sco-
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- CARACTERISTICILE AviONULU-1 

- anvergura . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. 8,70 m 
- lungimea . . . .... . .. . . .. . . . . .. . . . . .. . .... . . . . . 5,65 m 
- Inăltlmea . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 2,90 m 

JI3::>-c::::::m. - suprafata portantă . . •.. . .... .. .. .. .. . ... . ... . 20,00 m2 

- puterea motorulul .... ... .. .. .. .. .... . .. . .... 20 CP la 450 rot/mln. 
- tractlunea' la punct fix . . ... . ... . . . ...... . . . . 45 daN 
- masa totală . . . .... . . .. .. . . .. .. .. .. .. ... .. . .. 195 kg (cu Traian Vuia la 

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

Avionul a fost gata pentru a fi incercat in decembrie 1905, cind Traian 
Vuia a inceput experientele de zbor Iingă Paris pe drumul comunal ce ducea 
de la Montesson la riul Sena. 

in după-am iaza zilei de 18 martie 1906 Traian Vuia porneşte motorul, ru­
lează 50 m, după care se desprinde, rldlcindu-se la 0,6 m de pămint ş i dupA 
un parcurs de 12 m aterizează lin pe trenul de aterizare, spre uimirea şi aef., 
mlratla asistentei. Actul său a fost inregistrat ca "Primul zbor din lu 
care aeroplanul s-a desprins de pămint ş i a zburat prin propriile m 
bord" fără nici o altă Instalatle ajutătoare legată de sol. 

Traian Vuia a mal zburat cu avionul "Vuia 1" şi ' cu "Vu l 
1 Iulie, 14 Iulie, 12 august la Issy-Ies-Moullneaux şl la 
mare a unor Imbunătătlr l ale motorulul, a zburat 

=:=-::==ffi=1[3:~~~~::l'M-iiI~5 :--=-_ tlmea de 2,5 m, mentinInd această înălt lme. eme 
~~=';=EE'-:3lE:::::==)Ef:::'=:~ -- " şi ~4 octombrie şi 24 decembr~~~~6 ~ 

al -MARII CAUZE" ( av iaţia. n.n.). 
Deşi a t răit multă vreme departe de ţara 

sa. Vuia n-a uitat niciodată că este român 
şi. ca patriot. ami litat pentru prestigiu I 
ţării noastre. pentru demnitatea ei. pentru 
libertatea poporului său. Astfel. il găsim 
ca membru al "Societăţii studenţ i lo r ro­
mâni" din Franţa. alături de N. Titu lescu. 
G. Enescu. C. Brâncuşi. C. Parhon şi al ţi i . 
societate care a militat pentru întregirea 
României. în 1918. Mai tîrziu. în anii agre­
siunii hitleriste ş i ai cotropirii Franţei. il 
găsim alături de alţi patrioţ i români în ca­
litate de preşed inte al Frontului Naţ io n al 
Român din Franţa . 

i n mesajul pe care această organ izaţie 
l-a adresat guvernului român de la Bucu­
reş t i . a doua zi du pă 23 August 1944. 
semnat de Vu ia. se spunea: "Această mi ş­
car~. pat r iotică românească grupează pe 

o 

tofi compatrioţii antifascişti dfn F ranţa . pe 
toţi cei care. timp de 4 an i. sub povara 
ocupaţiei germane. au suferit prigoana 
ocupantului şi agenţ ilor lu i Antonescu în 
Franţa şi . care. cu arma in mînă . înro laţ i 
în Fo rţel e franceze din interior. au com­
bătut duşmanul nazist ". 

Este emoţionant şi vibrant mesajul pe 
care Vu ia. bolnav şi bătrîn . I-a trimis la 
cel de-al III-lea Congres al Frontului Na­
ţional Român. Ia care n-a mai putut parti­
cipa: .. Nu-mi este la îndemînâ sâ vă tra­
duc t r isteţea de a nu mă afl a print re vo i 
la acest congres. care constituie apote­
oza ş i consacrarea idealului nostru. SCQ-
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ELiCE MODEL TAT I 

nostru suprem este aparareainterese- ,- - Ai/ind--permanent in co~ 
Romaniei. Toatii recuno~t i n\a compa- ; pionierat a lui Traian Vula 0 

. triolilor care aici au luptat in ilegalitate ~i care a iubit atlt de mutt papa 
care de la ellberare incoace s-au straduit I-aslujit alit de Irumos, p 
sa a/ute tara. Cu emolie salutsm prietenii rile altor inainta~i , se poat 
Irancezi, care, prin prezenta lor la acest teama de a gre~ i cs sarti", 
congres, marturisesc ca Romania, rein- trasata de conducerea de , 
noita prin sacril icille ~i eroismul ei , este stat, de tovara~ul Nicola. c. i 
demna sa-~ i gsseasca locul cuvenit intre son ai, aceea de r idicare a eo 
Na\iunile Unite. Sii nu uitiim ca lumea ne tionale pe noi trepte de 
judeca ~i cs noi Yom Ii numai ceea ce gres prin dezvoltarea 8Y'81 
voim cu adeviirat sa fim", zata ~i va face sa se vorbel 

Vuia a lost membru al Academiei. Insti-1 despre lara noastra in te e 
tute de cercetare, institute politehni~e, dau dreptu l hBrniCia, nISi ge 
~c~i militare _~ i -'tc\le_ii poa!!! !!!!!l1 '-.&... _ curajul ~~mnit a.!.e'!..~po 
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EL ICE MODEL TATI 

suprem este apărarea interes&- Avind·-permanent în conş 
r României, Toată recunoştinta compa- pionlerat a lui Traian Vu ia, o 

. trlolilor care aici au luptat in ilegalitate şi care a iubit atît de mult po 
care de la eli berare incoace s-au strâduit l-a Slujit atit de fru mos. p' 
să ajute ţara, Cu emotie salu tăm prietenii riie altor inaintaş i , se pa 
francezi, care, prin prezenla lor la acest teama de a greşi c ă sa ro , 
congres, mărtur isesc că România, rein- trasată de conducerea de I 
noltă prin sacrificii le şi eroismul ei , este stat, de tovarăşul Nlcol .. Ce 
demnă să-ş i găsească locul cuvenit intre sonal, aceea de ridicare a e 
Natiunile Un ite. Să nu uităm că lumea ne tionale pe noi trepte de 
judecă ş i că noi vom fi numai ceea ce gres prin dazvoltarea av . aţi 
voim cu adevărat să fim" . zată şi va face să se or 

Vuia a fost membru al Academiei, Insti- despre tara noastră in te 
tute de cercetare, institute politehnice, I dau dreptu l htirn lC:i a ntel gt 
şcqli militare şi Ii.c~e_ ii eoa~ .!}!:!.!" ~e.:. _curajul ş i demnitatea po 

" 
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~ro leul "Panglica albastra" a fost 
I1slltuit in 1835, cind un membru al 
;:Jarl amentului br itanic, Harold K. 
'"'Ial es. a oferit u n premiu navei ce va 
e ecu ta cea mai rapida traversare a 
Oceanului Atlantic. Prima nava ce a 
cuceril acest 'trofeu celebru este 
Great Western" in anu I 1838. De 

a unci t rofeul a fost cucer it de 87 de 
o de catre britan ici, de 16 ori de 
cil re germ ani, apoi de catre italieni , 
amerlcani l1i francezi. Cucerirea tro­
eu u era 0 reclama l1i un titlu de 

gone pentru companiile de naviga­
e Sl in acest scop se cheltuiau 

_.Jme mense. 0 data cu dispariiia 
ar or transatl antice, datorita dez­
I arlo aVla\iei l1i preluarii traficului 

ae ca ii10ri de catre aceasta, a sca-
51 Interesul pentru acest trofeu . 

I a nava care I-a cucerit a stabi­
record ce dainule d in 1952: 3 

e • 0 ore 51 .-, minute. cu 0 medie 
3585 no ....... r aproape 67 

Es!e ortla de ransa Ian ... 
TEO STATES, ce a s atl I 

medie maxima posibila ce este de 
42 noduri, din considerente strate­
gice, viteza reala fiind iinuta 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 un it al mai multor 
firme britanice l1i entuziasmul unui 
grup de sportivi , firma COUGAR 
MARINA LTD, un fel de FERRARI al 
curselor de barci cu motor, a 
proiectat l1i construit 0 ambarcaiie 
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-I spulbere, VIRGIN ATLANTIC 
CHALLENGER a costat circa 2,1 m i­
lioane de dolari S. U.A. A fost aleasa 
vari anta construct iva de catamaran 
pentru corp, deoarece astfel nava 
avea sa fie mai stabila si putea glisa 
mai usor pe 0 suprafata neteda Pe 
cele doua corpuri au os rea zate 
c·te douil ~d.c: ~e. D,e _ r~ a rn csora 

aSlmetrlce au in interior pereil 
drepii l1i formeaza un lunel. Aerul ce 
intra in acest tunel contribuie la 
aparilia unei forle de sustentalie ce 
ul1ureaza glisarea. Suprafelele de 
fund ale corpurilor sint al1ezate la 
24° fala de orizontala, catre exte­
rior, pentru a atenua 110curile la sal­
turile pe valuri. intregul corp esle 
sudat si constru it din tabla de alu­
miniu special pentru construclii ma­
rine. Rezervoarele l1i placile din jurul 
motoarelor sint asamblate prin nitu­
ire. Coastele sint construite din pro­
filuri extrudate, iar puntea esle ele­
ment de rez istenta al structurii . 

Cele doua motoare propulsoare 
si nt construite in Republica Fede­
real a Germania de catre firma MTU 
:;; i furnizeaza cite 1 460 kW. Pri n in­
termediu l unor reductoare ZF ele 
sint cuplate cu arbori i din otel inoxi­
dabil si cu eli cele. Acestea se invir­
lesc cu 2 110 ture pe minut avind 
cite patru pale Elicele s'n asema­
na_~a~e __ g~ soa~e!?r d" clase e A, 

V.IRGIN ATLANTIC CHALLEN­
GER, un catamaran din duralumlnlu 
de 20 m, constrult in Jurul a dou8 
motoare diesel de cite 2 000 CP, 
pentru a bate recordul de traversare 
a Atlanllculul, a termlnat tentatlva 
pe fundul oceanulul la numal 138 de 
mile de punctul de soslre. Echlpat 
cu tot ceea ce era mal nou In dome­
nlul navlgatlel ,I calculatoarelor, ca­
pabll de a allnge 90 km/ori catama­
ranul s-a dovedlt neputlnclos in fala 
a ceea ce se nume,te ghlnlonl 

• un randament superIOr el l cel o l 
imerse. Aceste elice sint cele mal 
mari de acest tip aplicate vreodata 
pe 0 ambarcaiie civila sau militara 
o elice de rezerva este instalata la 
bord deoarece, in ciuda avantajelor 
multiple, ele sint foarte vul nerabile 
la contactul cu resturi plutitoare 
Motoarele consuma 675 I de moto­
rina pe ora la 0 viteza de 45 nodun 
iar rezervoarele de la bordul navel 
pot lua 16000 I de combustibil . 

Un sistem de calcul complex aSI­
gura monitorizarea consumului de 
combustibil, masura puterea furn i· 
zata de motoare, acceleratiile Sl 
eforturile la care era supusa coca 
t impul :;;i distania pina la cele t re­
puncte de real imentare etc. PentrLJ 
navi gaiie, la bord a fost instal at Ul' 
sistem Racal -Decca MNS 2000, Cl 
patru subsisteme ce asigura af'sarea 
continua a punctului prin sale I. Ie­
gatura cu radlofarur e d n dl e'sa 
zone a erase '" scar a' sarea 
oe 0 arta c lor a "a,a la 

\ I 

Tro feul "Panglica albastră" a fost 
s tUlt in 1835, cind un membru al 

;larlamentului britanic, Harold K. 
-a es, a oferit un premiu navei ce va 
e ecuta cea mai rapidă traversare a 
Oceanu lui Atlantic. Prima navă ce a 
cucerit acest trofeu celebru este 
Great Western" in anul 1838. De 

alunCI trofeul a fost cucerit de 87 de 
o' de căt r e britan ici, de 16 ori de 
că re germani, apoi de către italieni , 
a encani şi francezi. Cucerirea tro­
e Il era o reclamă şi un titlu de 

g ofle pent ru companiile de naviga­
e SI in acest scop se cheltuiau 

5 me Imense. O dată cu dispariţia 
anlor transatlantice, datorită dez-

01 ani avi aţi ei ş i preluării traficului 
oe ca ăton de către aceasta, a scă­

SI Interesul pentru acest trofeu. 
I a a'ă care l-a cucerit a stabi­

record ce dainUie din 1952: 3 
e 'o ore 5 .", m nute cu o medie 

e 35 85 "0\.1 fi (aproape 6 7 

a Este o ba de ransat an ,­
U ""ED STATES ce a - ab 

medie maxima posibila ce este de 
42 noduri, din considerente strate­
gice, viteza reală fiind ţinută secret 
pină de curînd. De mai bine de 30 
de ani trofeul HALES este expus 
Într-un muzeu maritim din Statele 
Unite ale Americii. 

Prin efortul unit al mai multor 
firme britanice şi entuziasmul unui 
grup de sportivi, firma COUGAR 
MARINA L TO, un fel de FERRARI al 
curselor de bărci cu motor, a 
proiectat şi construit o ambarcaţie 
ce, conform parinţilor ei, trebuia sa 
fie "ultimul cuvînt al tehnologiei na­
vale". De 15 ori mai mic decit UNI­
TEO STATE, al cărui record dorea 
să-I spui bere, VIRGIN ATLANTIC 
CHALLENGER a costat circa 2,1 mi­
lioane de dolari S.U.A. A fost aleasă 
var ianta construct ivă de catamaran 
pentru corp, deoarece astfel nava 
avea să fi e mai stabilă SI putea 911Sa 
ma usor pe o suprafată neteda Pe 
cele două corplIf au OS rea za e 
c":e do a reda e pe a cso a 

aSimetrice au in interior pereţi 
drepţi şi formeaza un tunel. Aerul ce 
intră in acest tunel contribuie la 
apariţia unei forţe de sustentaţie ce 
uşurează glisarea. Suprafeţele de 
fu nd ale corpurilor sînt aşez ate la 
24° faţa de orizontală, către exte­
rior, pentru a atenua şocurile la sal­
turile pe valuri. Întregul corp este 
sudat şi construit din tablă de alu­
miniu special pentru construcţii ma­
rine. Rezervoarele şi plăcile din jurul 
motoarelor sint asam blate prin nitu­
ire. Coastele sînt construite din pro­
filuri extrudate, iar puntea este ele­
ment de rezistenţă al structurii. 

Cele două motoare propulsoare 
sint constru ite În Republica Fede­
real ă Germania de către firma MTU 
şi furnizează cîte 1 460 kW. Prin in­
termediul unor reductoare ZF ele 
sint cuplate cu arborii din oţe l inoxi­
dabll si cu elicele. Acestea se invÎr­
tese cu 2 110 ture pe minut a ind 
cite Da r paie Ellcele sin ase a-
ra oa e 9 soarelo' d case e 

V.IRGIN ATLANTIC CHALLEN­
GER, un catamaran din duralumlnlu 
de 20 m, conalrull in jurul a dou­
moto.re dletel de cile 2000 CP, 
pentru a bate recordul de traverear 
a Atlanticului, a terminal tenlatlva 
pe fundul oceanului la numai 138 d 
mile de punctul de 1011re. Echipat 
cu tol ceea ce era mal nou In dome­
niul navlgatle' şi calculatoarelor, c -
pabll de a allnge 90 km/ori catama­
ranul a-a dovedit n8jlutlncloa In fata 
a ceea ce ae numeşte ghlnlonl 

• un randament superior el ,celor 
imerse. Aceste elice sint cele mal 
mari de acest tip aplicate vreodata 
pe o ambarcaţ ie civilă sau militara 
O elice de rezervă este instalată la 
bord deoarece, in ciuda avantajelor 
mul t iple , ele sînt foarte vul nerabile 
la contactul cu resturi piutitoare 
Motoarele consumă 675 I de moto­
rină pe oră la o viteză de 45 nodun 
iar rezervoarele de la bordul nave, 
pot lua 16000 I de com bustibil. 

Un sistem de calcul complex aSI­
gura mon itorizarea consumului de 
combustibil, măsura puterea furnl" 
zată de motoare, acceleraţiile ~I 
eforturile la care era supusă coca 
timpul şi distanţa pînă la cele trt 
puncte de realimentare et c. Pentru 
nav igaţie . Ia bord a fos t instalat u r 

sistem Racal-Decca MNS 2000, el 
patru subsisteme ce asigura af sarea 
continuă a punctulu pfln sate le­
gă ura cu radlofarur e dm 
zo e a e rase Ş I c" a' 
De o "a ă c 



Duoa 
n ce e dO.Ja barci D"e ~a 

membn ec ,paju u a 'OS" lu;; 
bordul unel nave "n rece'e s 
transportal l cu alutoru un.. e 
ter la larm. in pu nctu de s 
unde banchetul de sa rbatop,e 
comandat. Era trag ic . dar oce 
nu se supune inca regul lor oe 
gramare ale calculatoare or 
de perfection ate ar II acestea 

Dupa :;alvare, Branson cee 

"De fiecare data c 
sperat ca valurile sa ne aiu e e 
fost impotriva noastra. C"no a~ 
supus ca nu va fi lurtu na a 'as 
tuna. Cuvintele «n iciodata a 
s-au repetat mereu . Des l C 
dintre noi nu mai vrea sa onCE' 
data. yom construi 0 noua Ma 
yom incerca din nou ·· . 

Coleman spera sa reahzeze -f 
~i tangaj,dar, la un moment dat . in dul ~i sa expuna CHALLENGE 
cu rsul acele i a~i zile de marti, sursa la un salon nautic, ca prOia 
de 240 V a cazut , lasind calculatorul unei noi generatii de nave de :: 
defin it iv fara curent . lare. unor marine mi l ltare s',a 

Transmitind poz itia ~i nevoia de Mai realist, Dag Pike. na ga' 
combustibil unu i avian de patrulare tragea citeva concluzii dm aces 
al marinei militare ce se afla in periment ~i analiza defec e e 
zona, acesta a condus catamaranul nice: "Orice ambarcatle IT' ca 
catre 0 nava portconteiner ce a mare viteza esle vulnerabila a ( 
transbordat trei butoaie de motorina niri cu corpuri plutitoare - e 
dec i t e 200 I pep u n t e . construite corpuri cu dub u ' 

Combustibilul a fost pompat manual care sa pluteasca chiar s d 
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~~~~~~~~~-~~--~~~~----------~~~~~~~~~j:n·t:i~mpul noptii a aparut din nou 
aSlg urat cuntra vibral illor, cu recep­
tia cu :;o ampan ie comandat a la pun c­
tul terminus al cursei . Comandant 
este Ted Toleman, de cinci o ri cam­
pion al Mar ii Britani i la curse de 
barci cu motor, de trei ori detin ator 
al recorduril or lumii de viteza pe 
apa, off-shore, cu un echi paj de al t i 
opt, intre care un operator al te levi­
ziun ii br itanice, un scafandru ce ar 
fi trebu it sa schimbe 0 el ice in caz 
de avarie, princ ipalul fi nantator al 
pro iectulu i, Richard Branson, :;oi na­
vigatorul Dag Pike. 

Sa vedem insa cum Sea desfa:?u rat 
tent at iva. 

Dupa ce au a:?teptat mai mu lte 
saptamini 0 situatie meteorologica 
favorabila deasupra oceanu lui :;o i mai 
ales pe ocean, intr-o luni de dimi­
neala a lunii august 1985, mai precis 
la ora 6,45 antemeridian, VIRGIN 
ATLANTIC CHALLENGER a pornit 
" curs a, dublind farul Ambrose din 
' ada portulu ' e Yor eu a medie 
: e ':5 de Odur or me e 2~ de ore 

M ~ .;> M. a a 

cio<.;neasca. mal ales in cursul nop- perico lul coliziunii , nu numai cu res-
ti i, cu resturi ce plutesc libere pe tur i plutitoare, dar ch iar :?i cu ... ba-
ocean. Linga Halifax, Nova Scot ia, lene. Navigatorul a vazut citeva ba-
au realizat cu bine pri ma rea limen- lene, citiva rech ini, dar nu a vazut 
tare, luind 12 000 I de motorina dp blocuri de gheata plut itoare. ° noua 
la tancul de buncar ce a:?tepta in alimentare neprevazuta a avut loc la 
zona. Realimentarea Sea facut in nu- 245 de mi le de punctul terminus al 
mai 18 minute. A doua zi insa, noro- cursei , faru l de la 'Bishop Rock din 
cui a inceput sa se sch imbe. int i i Sea insulele Scilly. Miercuri de dimi-
produs 0 scurgere de combust ibil neata, la ora 6, gonind cu 38 de no-
ce nu a putut fi detectata decit dupa duri pe valuri de 3 m, CHALLEN-
pierderea a 1 200 I peste bord, din GER era la numai 140 de mile de 
cauza unei pompe de supraal imen- destinatie ~i cu :?ansa de .iI bate cu 0 
tare. Apoi a urmat a doua real imen- ora :?i jumatate recordul. In acel mo-
tare la Grand Banks :?i vremea a in- ment, 0 zguduitura diferita de cele 
ceput sa se strice. Valu rile au atins normale, rezultate din ciocnirea va-
1,5 m, iar nava a inceput sa sara, in- lurilor, mu ll mai puternica, a avut 
casind cu regularitate $OC dupa :?oc. loc. Toti au crezut ca s-au izbit de 
Tot marti a inceput sa su fle un vint un obiect neidentificat. Dupa 15 mi-
lateral de circa 70 km/ora :?i Sea nute era clar ca trebuiau sa im brace 
efectuat 0 schimbare a cursu lui na- vestele de salvare :?i apoi sa umfle 
vei , urcind cu 30° spre nord, unde plutele. Dag Pike, navigatorul. avea 
era 0 mare mai calma. Calculatorul sa declare: "Nu :?tim ce am lovil. 
de bord, furnizat de firma DA- Resturile plutitoare erau un mare 
TA-GENERAL. a informat instanta- hazard". Cu motoarele inca 'n plin 
neu membr ec p ajului asu pra catamaranul a intrat sub valur a 
s m at' ar a \Jr r s · a a 1SJ rn p de n a riP "" o c:. rc. 

ita 0 nava monococa. ° mo 
este mai solida deoarece ,a 
apar eforturile dintre cele a 
pu ri specifice catamara"le c 
deasupra, despre acestea 5 
mult mai mult decit despre c~ 
tamentul catamaranelor a 
mari. Trebuie efectuate s oe' 
nari ergonomice. Este foarte _ 
operezi aparatura electronlca 
menea conditii. Nu po: 
niciodata butonul de care a 
Alit nava, cit :;oi ech ipaJu sea 
portat mai bine deci a 
pina la acea lov itura flna a 

Dupa consultarea art lcole 
revista New SCientist, nr 8 
Popular Science nr" 11 / ' S­
unde au fost reproduse 0 ' 0 
:?i axonometria colo r, luc" 
constituire, inclin sa cred c 
fost nici 0 ciocnire, ci. a; 
curilor, vibratiilor ~ i ohose 
rialului , s-au desprins sa~ 
gray sudurile provei. Este 0 
personala $i nu pot dec' 52 
faptul ca aceasta incercare e 
nu a reu$i!. Oricum se p 
peste ocean se pregate;;te 0 
tiva de record inca in ac 
"Panglica albastrii" i~i eXE' 
continuare vraJa alit asupra 
lor, cit $1 a invingatorilor C 
vinsilor glorie inv'ngatDfI.o 

f ( 

.... ce e oCua bare. O ne :J r-
memtw ecp oa/u u a os ~a 
bordul une nave -,.. recere 5 
transportatl cu ajutoru l urL e 
ter la tarm, în punctu oe 5 
unde banchetul de sarbator r_ 
comandat . Era tragic. dar OCl:1 
nu se supune inca regu or ce 
gramare ale calculatoare o' 
de perfecţionate ar fi aces ea 

Dupa salvare , Branson ce-

"De fiecare data c 
sperat ca valurile sa ne aju e 
fost împot ri va noastra . C- d a 
supus ca nu va fi furtuna a os 
tuna . Cuvintele un lcioda a d 
s-au repetat mereu . Des ,.. C 
din tre noi nu mai vrea sa -"ce 
data, vom construi o noua 
vom încerca din nou" 

Coleman spera sa rea ,zeze e 
şi tangaj , .dar, la un moment dat , în dul şi sa expuna CHALLE GE 
cursul ace l e i aş i zile de marţi , sursa la un salon nautic, ca pro 
de 240 V a cazu t, lasînd calcu lato ru l unei noi generaţii de nave oe :: 
defi ni t iv făra cur ent . Iare, unor mar ine militare s 

Transmiţînd poz i ţ ia ş i nevoia de Mai real ist , Dag Pike. roa l1;ii 
com busti bil unu i avion de patrulare tragea citeva concluzii din ac 
al marinei militare ce se afla în per iment şi analiza defecte e 
zonă, acesta a con dus catamaranu l nice: "Orice ambarcalle IT' c 
c ăt re o nava portconteiner ce a mare vi teza este vulnerab' a a 
transbordat trei butoaie de moto ri na niri cu corpuri p lutitoare 
de cît e 2 O O I p e pun l e . construite corpuri cu du u 

Combustibilu l a fost pompat manual ca re sa pluteasca ch iar 5 
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~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~-~~~~~~~~~~~~jn~t~im~p~u:l ~n:OPţii a apărut din nou 
aSig urat cuntra Vib r a ţ IIlo r , cu recep­
ţ i a cu şam pan i e comandata la punc­
tul terminu s al cursei. Com andant 
este Ted Toleman, de cin ci ori cam­
pion al Marii Britanii la curse de 
bărci cu motor, de t rei ori deţinător 
al recordurilor lumii de vi teză pe 
ap ă , off-shore, cu un echipaj de al ţi 
opt, în tre care un operator al tel evi­
ziun ii br itani ce, un scafandru ce ar 
fi trebuit să schimbe o el ice în caz 
de avarie, pri nCipalul fi n anţator al 
pro iectulu i, Richard Branson , ş i na­
vig atorul Dag Pike. 
Să ved em î nsă cum s-a desfăşurat 

tentativa. 
După ce au aşteptat mai multe 

săptămîni o s ituaţ i e m eteorologică 
favorabi lă deasupra oceanu lui şi mai 
ales pe ocean , înt r-o luni de dimi­
neaţă a lu nii august 1985, mai precis 
,a ora 6,45 antemeridian, VIRGIN 
ATLANTIC CHALLENGER a pornit 
-n cursă dublind farul Ambrose din 

e.... Vor Cu o medie 
:::e ""e e 2- de ore 

a 

cioLneasca, mal ales în cursul nop­
ţii, cu restur i ce plutesc libere pe 
ocean. lîn g ă Hali fax, Nova Scot ia, 
au real izat cu bine prima reali men­
tare, luîn d 12 000 I de motorin ă d~ 
la tancu l de bu n căr ce aştepta în 
zo nă. Realimentarea s-a făcut în nu­
mai 18 minute. A dou a zi în să, noro­
cul a început să se sch imbe. Înt îi s-a 
produs o scu rgere de combust ibil 
ce nu a putut fi detectat ă decît după 
pierderea a 1 200 I peste bord, din 
cauza unei pompe de supraalimen­
tare. Apoi a urmat a doua real imen­
tare la Grand Banks şi vremea a în­
ceput să se strice. Valuri le au at ins 
1,5 m, ia r nava a începu t să sară , în­
casind cu regularitate şoc d u pă şoc . 
Tot m arţi a început să sufle un vînt 
lateral de circa 70 km/oră şi s-a 
efectuat o schimbare a cu rsu lui na­
vei. urcînd cu 300 spre nord, un de 
era o mare mai calmă . Calculatorul 
de bord, furnizat de firma DA­
TA-GENERAL, anformat Instanta-

membr 

perico lul cOlizi un ii, nu numai cu res­
turi plut itoare, dar ch iar ş i cu .. ba­
lene. Navi gatorul a văzu t citeva ba­
lene, c îţ i v a rech ini , dar nu a văzu t 
blocuri de g heaţă plut itoare. ° nouă 
alimentare neprevăzut ă a avut loc la 
245 de mil e de punctul terminu s al 
cursei , farul de la 'Bishop Rock din 
insulel e Sci lly. Miercuri de dimi­
neaţă , la ora 6, gonind cu 38 de no­
duri pe valuri de 3 m, CHALLEN· 
GER era la numai 140 de mile de 
desti n aţie ş i cu şansa de a bate cu o 
oră şi jumătate recordul. În acel mo­
ment, o zgudui tură d i ferită de cele 
normale, rez ultate di n ciocnirea va­
luril or, mu lt mai puternică, a avut 
loc. Toţi au crezut că s-au izbit de 
un obiect neidentifi cat. După 15 mi­
nute era cl ar că trebuiau să imbrace 
vestele de salvare şi apoi să umfle 
plutele. Dag Pike, nav igatorul , avea 
să declare : "Nu ştim ce am lovit 
Resturile plutitoare erau un mare 
hazard". Cu motoarele incă in p n 
catamaranul a ntrat sub a ... r a 

38 ade a e 

ita o navă monococa. O 
este mai solidă deoarece a 
apar efo rturile dintre cele d 
puri specifice catamara"'e 
deasupra, despre acestea s 
mult mai mult decit despre c 
t.am entul catamaranelor la 
mari . Trebuie efectuate s oe r 

nări ergonomice. Este foarte 
operezi aparatură electro Ica 
menea condiţii. Nu PO I 

nic i odată butonul de care a 
Atit nava, cit şi echlpa/u s-a 
portat mai bine deci an 
pină la acea lovitură • na a 
După consultarea art ca e 

revista New Scientist , nr 
Popular Sc ience nr 11': 
unde au fost reproduse o 
şi axonometria color uc - ~­
constituire, inclin să crec c 
fost nici o ciocnire, Ci al 
curilor, vibraţiilor si obose 
rialului , s-au desprins sa_ 
grav sudurile provei. Este o 
personală şi nu pot dec' sa 
faptul că această incercare e 
nu a reuşit. Oricum, se o 
pesle ocean se pregă este o 
t ivă de record incă i ac 
"Pang lica albastră" -s exe 
continuare vraja atit asupra 
lor, cit SI a învingăton ar CI 
vinsilor glorre iov nqă afO o 

http:cursul.ui


Relatarea acestui even imEmt aeronautic 
pare dupa aproape 43 .de ani oarecum 
sacanta chiar ~i pentru contemporani i lu i, 
dlntre care unii poate ca ~ i- I vor reaminti, 
,ar allii i l vor afla abia azi, citind aceste 
r"nduri. Ideea acestei relatari a venit in 
urma apariliei cartii lui Cornel Marandiuc, 
Inimi cit sa cuprinda ceru l patriei", pre­

cum ~i a articolului lui Mihai Pelin "Sub 
singele cerului" din almanahul "Luceafa­
rul" 1985. Poate ca este necesar sa rem e­
moram unele momente care au determi­
nat cadrul in care s-a desfa~urat povestea 
adevarata a bombardierului american. 

Totul a inceput in dim ineala zilei de 
duminica 1 august 1943, 0 dimineal a in­
sorita ca 0 sarbatoarec;:~t parea a aduce ' 

CONSOLIDATED 6-24 D ,.L16ERATOR" 

La inceputuranului 1939 fortele aeriene 
ale S.U.A. solicitau un bombardier strate­
gic cu performanle mai bune decit 6-17. 
Impulsionat de aceste cerinle, ingine­
rul-~f al firmei Consolidated, Isaac Lad­
don, a elaborat un proiect cu denumirea 
de .. Modelul 32" , care avea sa fie cunos­
cutul Consolidated 6-24 "Liberator". 

Prototipul X6-24, cu nr. 39 680, a efeo­
luat primul sau zbor la 29 decembrie 

939, decolind de pe aerodromul Lind­
bergh. 6-24 a devenit avionul american 
construit in cele mai multe variante. 

Variantele lui 6-24 s-au construit dupa 
cum urmeaza: la firma Convair (144 
ouc.), Ford (480 buc.) ~i Douglas (167 
DUC.). X6-24 F a fost construit intr-un 
s ngur exemplar, avind ca noutate un nou 
s stem de dejivraj. 6-24 G a fost construit 
8 fi rma North American in 420 exem­
p are. Ei nu dlferea prea mult de varianta 
•. D··, fi ind insa dotat cu 0 turela Emerson, 

bot 8vind doua mitraliere jumelate de 
7.7 mm. De asemenea, X6-24 Hera iden­
IC cu 6-24 G, avind modificari neesen­
ale. EI a fost construit la Convair (738 

buc.), Ford (1 780 buc.) $i Douglas (582 
boC.). Varianta 6-24 J a fost produclia 

ajora al lui 6-24; era asemanator lui 
6 -24 F, cu exceplla 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 constrult 1 587 
buC .. North American 536 buc. $i Douglas 
205 buc. X6-24 K a fost transformat de 
Ford, avind un singur ampenaj vertical. A 
fost construit un singur exemplar, fiind 
arianta de plecare pentru P64Y-2 "Priva­

teer". Alte seril de 6-24 construite au fost 
cele de IIpul L $i M, care se deosebeau 
ppn modificari aduse armamentului de­
ensiv S-au construit 6 -24 L 1 667 buc. $i 

9-24 M 2 593 buc. 8-24 N cu un singur 
a penaj urma sa fie real izat la cererea 

matei, dar incetind ostilitalile s-a re­
unlat la el. S-au construit numai 8 buc. 

de catre Ford. 
Oupa incetarea celui de-al doilea raz-

001 mondial s-au executat diverse con­
ersil, realizindu-se X6-24 P $i X6-24 a. 
8-24 a fost constru it intr-un numar to­

ta de 18 482 exemplare. 
DATE TEHNICE 8-24 0 "L18ERATOR " 

IP - 60mbard ier 
sluni - Bombardament strateg ic ~ i pa­

trulare marina 
tor - 4 PRATT & Whitney R-1 830,43 
TWIN Wasp de 1 200 CP (total trac" 
une 4800 CP) 

o me s unl - Anvergura - 33,53 m 
- Lungime - 20,22 m 
- inaltime - 5.46 m 

reulate totala - 29 030 kg 
Pe erma e - Viteza maxima - 488 

m} la 7620 m 
- P afon - 9 754 m 
- Raza a~ une - 7 403 

am p" a 3 tra ere de ."" ... --

cu ea pulina lini$te $i pace in atmosfera 
de teama ~i nesiguranla datorata unui 
razboi nedorit. Nimic nu prevestea c a, 
numai citeva ore mai tirziu, acest cer se­
nin va fi rascol it de zgomotul celor 700 
de motoare ale unei veritabile ,.armade" 
aeriene. La executarea acestei operaliun i 
aeriene au luat parte 175 de avioane de 
t ip 6-24 "Liberator", apartinind celei de-a 
8-a $i a ~a forte aeriene a Statelor Unit e, 
echipajele lor insumind 1 763 de oamen i, 
piloli, navigatori, radiotelegrafi~ ti, bom­
bardieri, mitraliori ~i mecanici de bordo 
Acest atac a purtat denumirea cod if icata 
de .. Tidal Wave" (un fel de "Val distruga­
tor") $i avea ca obiectiv zona petrolifera 
din jurul Ploie$tiului, undese aflau con­
centrate majoritatea rafinariilor, conside­
rate a fi sursa nr. 1 de aprovizionare Cl, . 
combustibil a armatelor Axei. 

Concentrarea acestei armade s-a facut 
in Libia, pe cinci terenur i situate in zona 
ora$ului Benghazi. Aici s-au concentr"t 
doua grupu ri din armata a ~a , grupul 
376 ... denumit "Liberandos", la baza BE­
KA-<! sub comanda col. K.K Compton $i 
grupul 98, denumit "Piramiders", sub co­
manda col. Killer Cane, era cu baza la 
Lete, precum ~i trei grupuri din armata a 
8-a, sos ite special din Anglia pentru acest 
atac, ~i 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, $i grupul 389, denumit 
.. Sky Scorpions", la baza Beka-4, su b co­
manda col. Jack Wood. De$i atacul a fost 
indelung pregatit, echipajele ant renate, li­
nind seama de fortele aruncate in joc, re­
zultatele au fost minore. 

Operaliunea "Tidal Wave" a furnizat 0 
' serie de date utile pregatirii viitoarelor 

misiuni ce .. u rmau sa anihi leze unul dintre 
cel e mai importante obiective din Europa. 

Atacuril e au fost reluate la 4 aprilie 
1944 ~i au continuat pin a in luna august 
1944, obiectivele nu au mai fost numai 
cele petrolifere, s-au bombardat ora$e, 
noduri de cale ferata, porturi, crescind 
numarul vict imelor in rindul populaliei ci­
vile. 

Reluind povestea "Li berator"-ului cu 
pricina, sa ne reintoarcem la 1 august 
1943, cind a avut loc primul raid masiv al 
avialiei americane asupra zonei petroli­
fere Ploi8$ti. Sfir$itul acestei zile de neu i­
tat se solda cu pierderi grele pentru am-

bele part i. Pe 0 buna parte din Cimpia 
Dunarii , de la Constanla $i pina la Tur­
nu-Severin, scheletele metalice ale zeci­
lor de bombardiere doborite mai fu megau 
inca, in timp ce allele aterizau fo rtat pe 
cite un petic de mi ri~te sau intre lanurlle 
de porumb, zeci de membri ai ech ipajelor 
mai norocoase scapind cu vi ala. Print re 
acestea se numara $i echipaju l unu i 8 -24, 
din cele 175 plecate din Libia, cu numa­
rul de serie 123782, avind inscris pe am­
bele part i laterale ale botului numele 
"Boyler Marker II", pe care i-I dad use co­
mandantul sau. Nu am reu$it sa aflam 
numele acestuia $i nici cele ale echipaju­
lui , a$a cum poate ni ci ei nu au cunoscut 
soarta pe care a avut-o aparatul ce i i pu r­
tase in zbor pina deasupra cimpiiloL ma­
'noase ale Baraganului romanesc. 

La inceputul lunii septembrie 1943, ing. 
Grosu Viziru , directorul genera) al uzine­
lor IAR., a prim it din parte a e$aloanelor 
superioare dispozilia ca unul dintre bom­
bardierele americane doborite $i ater izate 
forl at cu prilejul1atacu lui de la 1 august 
sa lie repus in s are de zbor. S-a hotarit 

. ca sarcina indeplinirii acestui ordin sa lie 
incredinlata ing. avo Frim. Ca prima ope­
ral iune, s-a trecut la idel:\tificarea unui 
aparat mai pulin avariat. In acest scop, 
ing. avo AI. Dudu Frim, pilotind un av ion 
FLEET 10 G, survoleaza la mica inallime 
epavele cazute in imprejurimile Pl oi e~ti u­
lui. Alegerea s-a oprit asupra unui 8-24, 
aterizat fortat linga raf inaria Teleajen, la 
sud de $oseaua Pl o ie~ti-8uzau . ,Aparatu l 
avea fuzelajul $i planul sting in buna 
stare, dar cu aripa dreapta distrusa, im­
preuna cu cele doua motoare. Botu l fuze­
lajului era de asemenea deter iorat, din 
cauza cedarii jambei rolii de bot la ater i­
zare. in continuarea zborurilor de cerce­
tare este depistat un alt B-24, cu planu I 
drept $i motoarele acestuia in buna stare, 
care este t ransportat la locul unde se afl a 
aparatu l ales pentru recuperare. La 15 
septem brie 1943 0 echipa de lucratori ai 
uzinei 1.A. R.-8ra~ov, st ructuri~ti ~i moto­
ri~ti, a fost deta~ata la fala locului, des­
chizindu-se un adevarat ~antier ad-hoc, 

, cu ateliere mobile ~i bucatarii de campa­
nie, instalate in cortu r i. S-a inceput ime- : 
diat lucrul, con form unui plan conceput 
sub conducerea directa .a ing. avo Frim, 
care venea de la B ra~ov la TIrgu$or cu un 
I.A. R. 80, iar de aici la Teleajen cu un 
FLEET 10 G aproape ziln ic. 

a d re ce e ""81 C CI e pro 
de care urma sa dep,nda reus a" T 
actiun, era reeducarea av,o UIUl pe 
orizontala, deoarece dupa aterilare ra 
sese cu botu l in pamint ~i cu coada 
aer, pozilie care in lumea av iatorilor III 
exprimata prin formula ,,8 fost pus . 
Operaliu nea era dilicila intrucit apar 
trebuia sa f ie ridicat ~i fixat pe crieur 
pozilie normala. Cu toata greutatea sa I 
30 t, bombardierul a lost ridicat cu a ... 
rul unor perne pneumatice de cauc 
Au urmat inlocuirea aripii drepte. a 
toarelor ~i repararea trenulu i de atenza 
60tul aparatulu i a fost reconst iturt d" 
notatia tehnica gasita in avion, cu IT' 
excep! ii la partea inferioara a par1' 
trate, din bot, care a fost simplifi cata 
craril e de reparalie facute la lala loa. 
s-au executat intr-un termen deslUl C 
scurt, astfel ca sp re sfi~itul lunii decer 
brie, avionul era gata de zbor 

Au fost adu~i din lagarul de prlZ.O e 
de la Timi~ ciliva piloli american c& 
insa au refuzat sa dea orice ind'ca:,e c 
privi re la tehnica p ilotarii av ionu , 8-2 
S-a recurs atunci la cartea tehn lca as 
in avion, dar nici acest lucru nu a _' 
prea mult. 6azindu-se pe deduct 5 : 
experienle proprii pr ivind manE!ltre;e ~ 
cesare decolarii oricarui aparat de tllC 
ing. avo Frim, care era totu~i pilot de " 
cercare (mai pilotase mult imotollre So 
voia, JU 52 etc.). s-a aclimatilat CL 
bina. Dupa majoritatea parerilor aceas 
manevra parea imposibila, ea nepul" O! 
f ie executata decit pe direclia in C8!'e ~ 
gasea avionul. Schimbarea diracl e : 
decolare, printr-un rulaj pe mi ri~te. p ;: 
duce la avarii grave din cauza gretJta' 
avionului, iar desprinderea de pam·~· 
rol ii de bot nu s-ar fi putut execu ta dec 
intr-o anumita poz,ilie a man~ei in fu 
de viteza necesara pentru decolare. Ace. 
decisiv moment, caracteristic fieciirui ' 
de avion, era necunoscut de ing. av Fr" 
in cazul aparatului pe care trebuia sa--l p 
loteze. 

Tot 0 necunoscuta raminea manevra d 
aterizare a colosu lui, deoarece nu cuno~ 
tea nici viteza, nici lungimea de ruia 
Dudu Frim a aleS Zili~tea ca aerodrom d 
aterizare in pr imul zbor, deoarece p'S' 
de aterizare era betonata, suficient d 
lunga ~i rezistenta. 

Pentru decolarea catre Zili~tea, par: ' 
de urcare ~i manevrele nu puteau oeo 
zona Plo ie~tiu l ui, impinzita de bateriile d 
artll erie antiaeriana romane ~ i german, 
Ploie~ti u l f iind obiect ivul cel mai bin 
aparat din Europa, iar survolarea zon, 
de catre un bom bardier cu insemne am. 
ricane la joasa inallime constitu ia un rei 
pericol. Pentru a .inlatura su rp rizele, S­
luat legatura cu comandantul germa 
A- A, care a dat dispozilie tuturor unita 
lor de A- A din zona Ploie~ti sa nu dE!! 
chida focul impot riva unui bombardier d 
tip B-24 "Liberator", care la ora "H" 
survola amplasam entele baterii lor din d,! 
pozitivu l de aparare a zonei petrolilarl 
Decol area a avut loc in prezenla unu i 01 
ler A-A, care, cu un fanion in mina 
dat startul la secu nda, con form inlelagar 
prealabile. Era 22 decembrie 1943. ! 

avion nu se afla decit ing. avo Frim, pilo 
~i mecanicul Victor Oprea, pe care iI ir 
st ru ise, ca mecanic de bord, despre ml 
nevrele ce ii reveneau in fazele de dece 
lare ~i aterizare. Dupa un ru laj consider, 
de Frim ca liind suficient, bombardieru l 
decolat relativ u~or de pe miri~te , cel p 
lin asta a fost impresia pilotului, care s 
temea mai nw lt de t lmQuL..cJt va survola 

I 

Rel atarea acestui eveniment aeronaut ic 
pare după aproape 43 .de ani oarecu m 
~cantă chiar ş i pentru contemporani i lu i, 
d,ntre care unii poate că ş i-! vo r reami nti, 
ar alţii i l vor afla abia azi, citind aceste 

r·nduri. Ideea acestei re l atăr i a ven it in 
urma apariţ i ei cărţ ii lui Cornel Marandiuc, 

nimi cit să cuprindă ceru l patri ei", pra­
cum şi a artico lului lu i Mihai Pel in "Su b 
singele cerului " din almanahul "Luceafă­
rul" 1985. poate că este necesar să rem a­
",orăm unele momente care au determi-

at cadrul in care s-a desfăşurat povestea 
adevă rat ă a bombardierului amer ican. 

Tot ul a inceput in d im ineaţa z ilei de 
duminică 1 august 1943, o dimineaţă in­
orită ca o sărbătoare .ce părea a aduce 

CONSOLIDATED B-24 D ,.LlBERATOR" 

La inceputul anului 1939 forţele aeriene 
e S. U.A. solicitau un bombardier strate-

7 c cu performanţe mai bune decit B-17. 
pulslonat de aceste cerinţe, ingine­

rul-şef al firmei Consolidated. Isaac Lad­
don, a elaborat un proiect cu denumirea 
de .. Modelul 32" . care avea să fie cunos­
cutu l Consolidated B-24 "Liberator". 

Prototipul XB-24. cu nr. 39 680. a efec­
uat primul său zbor la 29 decembrie 
939. decolind de pe aerodromul Lind­

befgh. B-24 a devenit avionul american 
~onstruit in cele mai multe variante. 

Variantele lui B-24 s-au construit după 
m urmează: la firma Convair (144 
c 1. Ford (480 buc.) şi Douglas (167 
c.l. XB-24 F a fost construit intr-un 

ngur exemplar. avind ca noutate un nou 
$ stem de dejivraj. B-24 G a fost construit 
a li rma North American in 420 exem­

p are. EI nu diferea prea mult de varianta 
O fiind insă dotat cu o turelă Emerson. 

bot avind două mitraliere jumelate de 
• mm. De asemenea. XB-24 H era Iden­
c cu B-24 G. avind modilicări neesen­
ale. EI a fost construit la Convair (738 
c,), Ford (1 780 buc.) şi Dougl as (582 

uc.). Varianta B-24 J a fost producţia 
ajoră al lui B-24: era asemănător fui 

B -24 F. cu excepţia motoarelor R-1 
830. 65 in loc de R-l 830.43. Convair a 
construit 1 158 buc. Ia Forth-Worth. 2 792 
buc la San Oiego. Ford a constru it 1 587 
buc.. North American 536 buc. şi Douglas 
205 buc. XB-24 K a lost transformat de 
ford avind un singur ampenaj vertical. A 
ost construit un singur exemplar. fiind 
ar anta de plecare pentru PB4Y-2 "Prlva-

Iaer" Alte serii de B-24 construite au fost 
c. e de t ipul L şi M, care se deosebeau 
p n modificări aduse armamentului de­
fen siv S-eu construit B-24 L 1 667 buc şi 
B-24 M 2 593 buc. B-24 N cu un singur 
a penal urma să fie realizat la cererea 

atei. dar incetTnd ostilităţile s-a re­
ţat la el. S-au construit numai 8 buc. 

e cAtre Ford, 
După incetarea celui de-al doilea răz­

boi mondial s-au executat diverse con­
ers 1, real lz lndu-se XB-24 P şi XB-24 Q . 
9-24 a lost construit intr-un număr to­

a de 18 482 exemplare. 
DATE TEHNICE B-24 D "LlBERATOR " 

- p - Bombardier 
siuni - Bombardament strategic şi pa­

rulare marină 
Of - 4 PRATT 'Ml ltney R-l 830.43 
TWI Wasp de 1 200 CP (total I rac-

e 4800 CP) 
O - Anvergură - 33.53 m 

- Lungime - 20.22 m 
- Inel i/l11il - <;.46 m 

otală - 29 030 kg 
e - Vlteză m8Jtlmâ - 488 

h !I 620 m 
- P .'0 - 9 54 
- Razi acţIune - 7403 

D a 3 raler 

ROMÂNĂ- !' .... 
cu ea pui i nă li n işte şi pace in atmosfera 
de teamă şi n esigurantă d atorată unui 
războ i nedorit. Nimi c nu prevestea că, 
num ai citeva ore mai tirziu . acest cer sa­
nin va f i răscol i t de zgomotul celor 700 
de motoare ale unei veritabile . .armade" 
aeriene. La executarea acestei operaţi u ni 
aeri ene au luat parte 175 de avioane de 
t ip B-24 "Li beralor", aparţin i nd celei de-a 
5-a ş i a 9-a fo rţe aeriene a Statelor Unit e, 
ech ipajele lor insumind 1 763 de oamen i, 
pi loţi . navigatori , rad i otelegral i şti, bom­
bardieri , mitraliori şi mecan ici de bord. 
Acest atac a purtat denumirea codi f i cată 
de .. Tldal Wave" (un fel de "Val distrugă­
tor") ş i avea ca obiectiv zona pet r oliferă 
din jurul Ploieştiului , unde se af lau con­
centrate majoritatea rafinări il o r , conside­
rate a fi sursa nr. 1 de aprovizionare Cl· 
combust ibil a armatelor AXIili. 

Con cent rarea acestei armade s-a făcut 
in Libia, pe cinci terenuri situate in zona 
o raşu lui Benghazi. Aici s-au concentr"t 
două grupuri din armata a 9-a, gru pu l 
376 ... denumit "Liberandos" , la baza BE­
KA-<! sub comanda col. K.K Compton ş i 
grupu l 98, denumit "Piram iders", sub co­
manda col. Ki ller Cane, era cu baza la 
Lete, precu m ş i trei grupuri din arm ata a 
5-a, sos ite special din Angl ia pentru acest 
atac, ş i anume grupul 44, denumit "Flying 
Circus" , comandant Adison Baker, avind 
baza l a Terrina, grupul 93, denum it 
"Black Blue", la baza Benia, comandant 
col. Leon Jonson, şi grupul 389, denumit 
"Sky Scorpions" , la baza Beka-4, sub co­
manda col. Jack Wood. Deşi atacu l a fost 
indelung pregătit, echipajele antrenate, ţi­
nind seama de forţele aruncate i n joc, re­
zultatele au fost minore. 
Operaţi u nea "Tidal Wave" a furn izat o 

. serie de date uti le p regăti r ii viitoarelor 
misiuni ce·urmau să anihi leze unul dintre 
cele mai importante obiectivlil din Europa. 

Atacuri le au fost reluate la 4 apri l ie 
1944 şi au continuat pin ă in luna august 
1944, obiect ivele nu au mai fost numai 
cele petrol ifere, s·au bombardat oraşe , 
noduri de cale ferată. portur i, crescind 
numărul vict imelor in rindul popu l aţ i ei ci­
vile. 

Reluind povest ea "Liberator"-ului cu 
pricina, s ă ne reintoarcem la 1 augu st 
1943, cind a avut loc primul rai d masiv al 
aviaţi ei americane asupra zonei petroli­
fere P l oi eşti . Sfîrşit ul acestei zi le de neui­
tat se solda cu pierderi grele pentru am-

bele pă rţi. Pe o bună parte din Cimpia 
Dunării , de la Constanţa şi pină la Tur­
nu-Severin, scheletele metalice ale zeci­
lor de bombardiere doborite mai fumegau 
incă, in ti mp ce altele aterizau forţat pe 
cite un petic de m i rişte sau intre lanurile 
de porumb, zeci de membri ai ech ipajelor 
mai norocoase scăpind cu viaţă. Printre 
acestea se numără ş i echipajul unui B-24, 
din cele 175 plecate din Libia, cu numă­
rul de serie 123782, avind inscris pe am­
bele părţ i laterale ale botului numele 
"Boy ler Marker II " , pe care 1-1 dăduse co­
mandantu l să u. Nu am reuşit să aflăm 
numele acestu ia ş i nici cele ale echi paju­
lui, aşa cum poate nici ei nu au cunoscut 
soarta pe care a avut-o aparatul ce il pur­
tase in zbor pină deasupra cimpii lor mă­
'noase ale Bărăganului romănesc. 

La inceputul lunii septembrie 1943, ing. 
Grosu Viziru, directorul general al uzine­
lor IA R. , a primit din partea eşaloanelor 
superioare dispozi ţi a ca unul dintre bom­
bardierele americane doborite şi ater izate 
fo rţat cu prilejul ! ataculu i de la 1 august 
să fie repus in 5 are de zbor. S-a hotărit 

. ca sarcina indeplinirii acestui ordin să fie 
incredinţată ing. av. Fri m. Ca p rimă ope­
ra ţi une, s-a trecut la identificarea unui 
aparat mai puţi n avar iat. In acest scop, 
ing. av. AI. Dudu Fri m, pilotind un avion 
FLEET 10 G, survol ează la mică inălţim e 
epavele căzute in imprejurimile Ploi eştiu­
lui. Alegerea s-a oprit asupra unui B-24, 
aterizat fortat Iingă rafinăria Teleajen, la 
sud de şoseaua Plo ieşti-Buzău. "Aparatu l 
avea fuzelajul şi planul sting in bună 
stare, dar cu aripa dreaptă distrusă, im­
preună cu cele două motoare. Botul fuze­
lajului era de asemenea deteriorat, di n 
cauza cedării jambei roţii de bot la ater i­
zare. In cont inuarea zboruri lor de cerce­
tare este depistat un alt B-24, cu planul 
drept ş i motoarele acestuia in bună stare, 
care este transportat la locul unde se afl a 
aparatul ales pent ru recuperare. La 15 
septembrie 1943 o echipă de l ucrători al 
uzinei IAR.-B raşov, structurişti şi moto­
r işt i , a fost detaşată la faţa locului, des­
chizindu-se un adevă rat şantier ad-hoc, 

. cu atei iere mobile ş i bucătăril de campa­
nie, instal ate in corturi. S-a inceput ime- ' 
diat lucrul. confo rm unui plan co nceput 
sub conducerea d i rectă a ing. av. Frim, 
care venea de la Braşov la TIrguşor cu un 
IAR. 80. iar de aici la Teleaien cu un 
FLEET 10 G aproape zilnic .. 

i'la C1 ~!'e cea m- e ţ 
de care Uf1"\a să dep ndă C8'.JS a ..... 
aC\iun era readucerea <1\"0 pe 
orizontal ă , deoarece după a enzare r­
sese cu botul in pămint ŞI cu COa::la 
aer, poziţ i e care in lumea aviator 10f 
ex priJTI ată prin formula ,.a fost pus 
Operaţiunea era dificil ă intrucit ap 
trebuia să fie ridicat ş i fixat pe crocur 
poziţie normală . Cu toată greu alea sa • 
30 t, bombardierul a fost rodicat cu au 
rul unor perne pneumatice de a"c 
Au urmat inlocuirea aripii drepte a 
toarelor şi repararea trenulu i de ateflza 
Botul aparatului a lost reconstituit o... 
notaţia tehnică g ăsită in avion, cu IT' 

excepţii la partea inferioară a părt , 
trate, din bot, care a fost sim plificată 
crări le de reparaţie făcute la faţa 10Gl­
s-au executat intr-un termen des u 
scurt, astfel că spre slirş it u l lunii d 
brie, avionul era gata de zbor 

Au fost aduşi din l agărul de p 
de la Timiş ciţ iva piloţ i amerocan 
insă au refuzat să dea orice Ind ca:: e ~ 
privire la tehnica pilotării aVion u 6-
S-a recurs atunci la cartea tehnică . 
in avion, dar nici acest lucru nu a _ 
prea mult. Bazindu-se pe deducI 5 • 
experienţe proprii privind manB\lc e ~ 
cesare decolării oricărui aparat de z.oo 
ing. av. Frim, care era totuş i pilo de 
cercare (mai pilotase mult imotG<jre 
voia, JU 52 etc.), s-a aclim atozat cu • 
bina. După majoritatea părerilor a::e 
manevră părea imposibilă, ea nepuC 
fie executată decit pe direcţ ia in ce! 
găsea avionul. Schimbarea direc t 
decolare, printr-un rulaj pe mi rişte. p 
duce la avarii grave din cauza greu­
avionului, iar desprinderea de pă .~. 
roţii de bot nu s-ar fi putut executa el:: 
intr-o anumită poz,iţie a manşei in fu _ 
de vit eza necesară pentru decol are. AI:. 
decisiv moment, caracteristic fiecâm 
de avion, era necunoscut de ing. av F 
in cazul aparatului pe care t rebuia să­
loteze. 

Tot o necunoscută răminea manB\lra 
aterizare a colosului, deoarece nu CUntJl 
tea nici viteza, nici lungimea de ru I 
Dudu Frim a ales Ziliştea ca aerodrom 
aterizare În primul zbor, deoarece p s 
de aterizare era betonată , suficient d 
lungă şi rez istentă . 

Pentru decol area către Zi li$tea, p 
de urcare şi manevrele nu puteau O CQ 
zona Plo i eştiului, impinz ită de bateriile 
art ileri e antiaer i ană române ş i germ 
Ploieşt iul f iind obiect ivul cel mai b 
apărat din Europa, iar survolarea l O 
da către un bombardier cu insemne a 
ricane la joasă inăl ţime constituie un r 
pericol . Pentru a inlătura surp rizel e, ~ 
luat legătura cu comandantul germ 
A - A, care a dat dispoz iţie tu tu ror u nită 
lorde A-A din zona Ploieş ti să nu d81 
chidă focul impot riva unui bom bard l8f' 
tip B-24 "Liberator", care la ora ,.H' 
survola amplasamentele baterii lor din d 
pozitivu l de apărare a zonai petro llf8f' 
Decolarea a avut loc in prezenţa unui o 
ţer A-A, care, cu un fan ion in mină 
dat startul la secundă, conform lnţe l eg eo 
prealabile. Era 22 decembrie 1943. ' 
av ion nu se af la decit ing. av. Frim, p 
şi mecanicul Victor Oprea, pe care il r 
struise, ca mecanic de bord, despre mf 
nevrele ce il reveneau in fazele de dea: 
Iare şi aterizare. După un rulaj considerl 
de Fiim ca fiind suficient, bom bardieru 
decolat relativ u şor de pe mirişte , cel p 
ţin asta a lost impresia pilotu!u i, care s 
temea mai mult de tlmpuU; lt va survola I 

http:Anvergl!.ra


de la Zili!?tea s-a efecluat 
Ire, zile, adica la 25 decembrie, 
cu acela!?i echipaj. in acest zbor 

Brasov s-au trecut Carpatii la vedere 
zona C,uca!?-Penteleu, in Trimsilva­
nde vremea era ideala. A aterizat pe 

eromul fabricii I.A.R.-Bra~ov in 
conditi!, tara probleme pentru echi­
Dpdu Frim, pilot, ~i Victor Oprea, 

de bord. 
SDunind de conditiile oferite de ate­
e abricii, s-a continuat punerea la 

a aparalului, folosind piese recupe­
pe epave. S-a pus in tunc\iune in-
h,draulica a trenului de alerizare 

Bra~ov s-a Tacut cu Irenul 

za ::l pa -e 
cerea I 6-24 la 8raso Opei'a1 e de 
repara\le se inc !!Ie cu ;nlacu rea ,"sta a­
Ilei electrice (25000 m cablul, vopsorea 
tolala !?i inmalricularea lui cu insemnele 
avia\iei noaslre militare. 

Au urmal 0 serie de zboruri de proba. 
antrenament !?i demonstrative. doua dea­
supra lagarului de prizonieri de la Timi!? 
unde erau internali prizonierii americani 
!?i englezi, care au dovedit inca 0 data 
buna pregatire !?i ingeniozitatea persona­
lului tehnic din cadrul industriei noastre 
aeronautice. 

Si totu!?i eroul acestei pove!?ti adevarate 
avea de acum un nou pavilion sub care 
zbura. cel al aviatiei militare romane. Lo­
cui de parcare i-a fost stab"it in fata han­
garelor Flot.ilei I Bombardamenl Bra!?ov 
Ca urmare a faptului ca bombardamen­
tele avia\iei americane incepurii sa vizeze .. 

3'-as 
a sa se gaseasc;; 0 

atit ma mul cu c intr-unu d acesle 
bombardamente avionul fusese lov,t de 
citeva schije, fara a suferi insa avarii mai 
importante. 0 data cu dispersarea unei 
parti a uzinei I.A.A. la Caransebe!? ~i Cim­
pulung-Muscel,' pentru mai'multa sigu­
ranta. 8-24 a fost dus in zbor pe aerodro­
mul Ghimbav. 

A sosit 23 August 1944, ziua cind po­
porul roman, sub conducerea P.C.R., a 
infaptuit desprinderea Romaniei din Axa 
~l intoarcerea armelor imp!:>triva armata­
lor hitleriste ~i horthyste. In ziua de 26 
august 1944, diminea\a, trei avioane ger­
mane Bf-1OOO 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 otel". Aceasta 

coca-de ,. 
C,t lor care ~ru de' n poze c acesl 

"Liberator" sint rugal I a tn Ite'o acop 
sau eventual ,nformalil la redaCl,e 

Sintem in posesia une, fOlogra!" repre­
zElntind un B-24 "Liberator" cu inmatncu­
lare romaneasca. cu totul altul decit cel 
reconstruit sub conducerea 109 A,exa -
dru Dudu Frim. Apelam pe aceasta ca e 
la cititorii no~tri sa ne scrie daca detm In­
formatii despre acest "Liberator", a carUi 
fo!ografie 0 red am alaturat 

In profilul color al "Liberator"·u UI 
"Boyler Marker" nu am putut reda com­
plet desenul allat pe ambele part' ale be­
lului acestui avion, deoarece dupa atefl­
zare bolul fiind deteriorat, din poze nu a 
putut fi reconstituit desenul. 

DAN ANTDN~U, aVIDIU IONESCU 

de la Zihştea s-a efectuat 
rei zil e, adică la 25 decembrie. 

cu aceiaşi echipaj in acest zbor 
Brasov s-au trecut Carpaţii la vedere 
zona Clucaş-Penteleu, in Trimsilva­
un de vremea era Ideală . A aterizat pe 

romul fabricii I.A.R.-8raşov in 
condiţII. fără probleme pentru echl­
D~du Frim, pilot, şi Victor Oprea, 
c de bord. 

de condiţiile oferite de ate­
abricil, s-a continuat punerea la 

a aparatuluI. folosind piese recupe­
pe epave S-a pus in funcţiune In­
h ldraulică a trenulUI de aterizare 
spre Braşov s-a Iăcut cu trenul 

scos s z el pa -9 ~ 
cerea I 8-24 a 6r&se pe e de 
reparaţie se 'nch81e cu i ocu rea ,"S a a­
ţlei electri ce 25 000 M cablu . It0PSlf9a 
totala ŞI inmatncularea lui cu insemnele 
aviaţiei noastre militare, 

Au urmat o serie de zboruri de probă, 
antrenament şi demonstrative, două dea­
supra lagărului de prizonieri de la Timiş, 
unde erau Internaţi prizonierii americani 
şi englezi, care au dovedit incă o dată 
buna pregatire şi ingeniozitatea persona­
lulUi tehnic din cadrul industriei noastre 
aeronautice. 

Şi totuşi eroul acestei poveşti adevărate 
avea de acum un nou pavilion sub care 
zbura, cel al aViaţiei militare române. Lo­
cui de parcare i-a fost stabilit in faţa han­
garelor Flotilei I Bombardament Braşov 
Ca urmare a faptului că bombardamen­
tele aviaţiei americane incepura să vizeze .. 

$ uz 
re se gaseasca o ta ba;::a 

at mal mIJ it cu C ' r-uout Il aces e 
bOmbardamente altlonu fusese 10 • de 
citeva schlje, fără a suferi insă avar m81 
Importante. O dată cu dispersarea unei 
părţi a uzinei I.A.R. Ia Carao!iebeş ŞI Cim­
pulung-Muscel. pentru mai' multă sigu­
ranţă, B-24 a fost dus in zbor pe aerodro­
mul Ghimbav 

A sosit 23 August 1944. ziua cind po­
porul roman , sub conducerea P.C.R., a 
infăptuit desprinderea Romăniel din Axă 
şi intoarcerea armelor impptriva armate­
lor hitleriste şi horthyste. In ziua de 26 
august 1944, dimineata trei avioane ger­
mane Bf-l09G au atacat "Liberator"-ul cu 
proiectile Incendiare "Li berator"-ul, fiind 
pl in cu benzină . a luat foc şi a ars pina 
seara, răminÎnd din el "o lacrima de alu­
miniU incrustata cu fire din oţel " Aceasta 

- ... c coc:.a"d.e .. 
CI! 10<11 care a de 

.L,beralor" sin' rugaI a le fOlOCOp 
sau eventual ,"format , la redaGl e 

Sintem in poses ia une, fotografII eare­
z~ntind un B-24 .. Uberator· cu 'nma nCt;­
Iare românească , Cu totul altul dec't ce 
reconstruit sub conducerea Ing A,exarl­
dru Dudu Ffim . Apelăm pe aceasta ca e 
la cititorii noştri sa ne scrie daca detin n­
formalii despre acest "Uberator" a că ru 
fotografie o redăm alăturat 

In profilul color al "Libera tor"-ulu 
.. Boyler Marker" nu am putut reda com­
plet desenul aflat pe ambele părţ i ale ba­
tului acestuI avion, deoarece dupa aten­
zare botul fiind deteriorat, din poze nu a 
putut fi reconstituit desenul 

DAN ANTONfU, OVIDIU IONESCU 
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a mare metropola este astazi de ne­
conceput fara un sistem de transport 
subteran al calatorilor, in special 0 data 
cu cr~terea nevoilor de deplasare in 
aglomeratiile urbane determinate de in­
dustrializare, de intansificarea continua a 
activitatii economice ~i sociale, precum ~i 
de atragerea for\ei de munca din zonele 
de influenta. 

Avantajele acestui sistem de transport 
subteran lata de mijloacele de suprafata. 
constrinse sa circule pe 0 retea rutiera 
Insuficient dezvoltata ~i supraaglomerata, 
sint evidente: capacitate de transport de 
2-3 ori mai mare decit oricare alt sistem 
de suprafata, la 0 viteza comerciala de 
35-40 km/h, mai mult decit dubla fata de 
reelalte mijloace de transport public ~i 
superioara chiar celei realizabile,. in me­
dIe, cu automobilul individua~. In plus, 
tractiunea electrica este nepoluanta, as i­
gum un consum redus de energie din re­
surse convenabile, proven ita din sistemul 
energetic national. 

Dar cind ~i unde a fost construita 
prJ/na cale ferata subterana ~i de unde 
• ne denumirea de "metrou" sau "metro­
politan"? Ideea apar\ine inginerului brita­
nic John Fowler, care a trait la mijlocul 
seeolului trecut in Anglia revolutiei indus­
~riale. Proiectul de a construi 0 cale fe­
rata subterana in inima Londrei dateaza 
din anul 1854, iar lucrarile au inceput in 
mart ie 1860, liind l inantate de societatea 
Metropolitan Company". 
La 9 ianuarie 1863 lucrarile acestei linii 

'n lungime de 5,5 km erau incheiate, ur­
m'nd a se efectua calatoria de probii pe 
prima cale ferata subterana din lume, 
care avea sa capete ulterior numele so­
cletatii constructoare - "Metropolitan" 
sau prescu rtat "metro". 

Cum tractiunea era asigurata cu aburi, 
nu este prea greu sa ne imaginam eum 
decurgea 0 calatorie prin tunelurile intu­
neeate ~i invadate de fum ... Totu~i trac­
·,unea cu aburi a continuat inca mai bine 
de trei decenii , pina cind a fost inloeuita 
de cea electrica, actual mente de' neinlo-
cuit pentru metrou. . 

Dupa succesul "Metropolitanului" lon­
donez, rind pe rind , marile ora~e ale lu mii 
51-au construit linii ferate subterane:New 
York (1871), Budapesta (1896), Paris 
(1 900), Berlin (1902). Philadelphia (1907). 
Hamburg (1912) , Madrid (1919), Tokyo 
(1927), Barcelona ~i Oslo (1928) , 
Stockholm (1933). Moscova (1935) ~.a. 

Ideea construirii unei cai ferate subte­
rane in Bucure~ti utilizind tractiunea 
electrica apar\ine, inca din primele dece­
nii ale secolului nostru, progresistului in­
glner roman Dimitrie Leonida 
1883-1965). eel care ~i-a adus 0 contri­

Dutie decisiva in generalizarea utilizarii 
energiei electrice in lara noastra . 

Dar reafizarea acestui deziderat al 
bucure~tenilor s-a implinit in anii care au 
urmat Congresului al XI-lea al p.e R. 
Atunci , din initiativa tovara~ului Nlcolae 
Ceau!lescu, secretarul general al partidu­
lui, s-a hotarit construirea metroului din 
Bucure~ti. in ~edinta Comitetului Execu­
tlV al C .C. al P.C.R. din 15 octombrie 
1975 s-a aprobat trecerea la elaborarea 
documentaliilor. tehnice de constructie 
a e metroului din Capitala, urmind ca lu­
crarile de constructie sa inceapa in aoul 
1976. 

Metroul bucure~tean, lucrare de 0 deo­
sebita complexitate tetrnica, este un uni­
cat prin problemele caracteristice traseu­
lUI eonstituie opera unui larg colectjv de 
speciali~ti romiini, reuniti in cadrul Intre­
prinderii "Metrou"-Bucure~ti - proiee­
tantul general. Ei au infirmat - prin reali­
zarea acestui proiect - teoriife sceptice 
ale unor speciali~ti straini, conform ca­
rora conditiile dificile de traversare a sub­
solului bucurestean ar lace imposibila 
constructia metroului. 

lata . . pe scurt, .,istoria" cronologicii a 
metroului bucure~tean ' 

- 16 nOlembr ie 1979 - punerea i n 
funejiune experimentala a tronsonului 1 
d Maglstrala I de metrou, intre statiile 
Semaniiloarea" si "Tirnpuri Noi". 
- 19 decembrie 1979 - inaugurarea 

oi Clala. in prezenla tovarasulu i Nicolae 
CeaJ!lescu, a primulul tronson, in lun-
gl e de 8.1 km .. cu 6 sta\li. • 

- 28 decembne 1981 - punerea In 
nc'iune a tronsonului 2. in lungime de 

3 2m, cu 6 stat ii, intre staliile Ti mpuri 
s .Repubhca· 

METROUL 
BUCURESTEAN 

. - , 
- 19 august 1983 - punerea in func- perf!li~e cuplarea ~i gecuplar.ea usoara a 

-tiune ~ tronsonului 3, in lungime de 8,2 unrtatllor. acestea slnt prevazute la ca-
km, cu 4 statii, intre statiile "Eroilor" ~i pete cu cuple au.t om~te. de tlpul SC!larf- ~ 
"Industriilor" . fen berg, care aSlgura slmultan legatu ra ~ 

- 22 decembrie 1984 - punerea in d.in punct de vedere mecanic, pneumatic 
functiune a tronsonului 4, in lungime de s! electnc. Cuplarea se lace prrn slmpla 
1 7 km intre statiile "Semanatoarea" ~i clocnrre usoara a eu plelor, lar decu pia rea 
.. i:;ringa~i". unitalilor din tren printr-o comanda de la 

- 24 ianuarie 1986 - punerea in fune- bordul REM. 
tiune a tronsoahelor 1 ~i 2 ale Magistralei Boghiurile cu doua osii sint monoma­
a II-a de metrou, in lungime de 10,4 km, toare, un srngur motor electne cu 0 pu­
intre staliile .. Piala Unirii 2" ~i "IMGB". tere de .215 kW amplasat longitudinal an· 

la inceputul anului 1986 lungimea linii- treneaza .Ia ambele cape~ecite 0 osie prin 
lor metroului bucurestean insuma 37,6 Intermedlul unor transmlSll cu roll dlntate 
km situindu-se inaintea metrourilor din conice hipoide ~i cuplaje elastice. Sus-
Budapesta ~i Praga. pensia REM .este.alcatl!ita di.n doua etaje. ~.' ~-......., 

Materialul rulanl al metroului bucure~- suspensla pnmara a oSlllor fl.rnd cu resor- N ..JL--io ___ ~"' _______ "",!", 
tean , "vagoanele" cu care venim nemijlo- tun metal - .. cllucluc, de tIP. MEGI. lar 
cit in contact cind calatorim pe magistra- cel!! secundara f.llnd. o suspen.sle pneuma­
lele subterane sint, la rindul lor, proiec- tlca: Acea.stB aSlgura, pe . Ir~gl!! un mers Ir­
tate ~i construite de speciali~tii romii.ni. nr~tlt.111 IrPSlt de vlbratll,. rna~llmea .con­
Uzina constructoare a fost desemnata In- stanta a podelel vagonulul lata de nrvelul 
treprinderea de Vagoane Arad (IVA). 0 peronului, independent de incarcare. 
labrica cu tradilie in constructia materia- lata ~i principalele date tehnlce ale 
lului rulant de cale lerata la noi in tara, REM: 
intemeiata in anul 1896. - formula osiilor 

Unitatea minima autonoma de trans- - ecartamentul 
B'-B '+ B'-B' 

1435 mm 
12300 mm 
2200 mm 

910 mm 

port calatori se nume~te ram a electrica - ampatamentul vagonului 
de metrou (REM) ~i este formata din - ampatamentul boghiului 
doua vagoane cuplate permanent. Ea - diametrul rotilor neuzate 
este bidireclionala, fiind prevazuta la am- - lungimea REM peste cu-
bele capete cu cabine de conducere. plele automate 38000 mm 
Captarea curentului electric necesar trac- -Ialimea REM cu u~ile in-
liunii se lace de la a~a-numita ,,~ina a chise 3100 mm 
treia". care este 0 bara metalica conduca- - inallimea maxima a REM 
toare de curent amplasata lateral fata de in stare goala masurata de 
calea de rulare, la f1 inaltime de 200 mm, la nivelul superior al ~inei 3 450 mm 
prin captatoarele laterale ale boghiurilor - inaltimea podelei REM 
REM. masurata de la nivelul supe-

Trenul electric de metrou (TEM) poate rior al ~inei 
fi lormat din una, doua sau trei REM, ce - sistemul de tensiune 
pot Ii condlise printr-o comanda unica - tara REM lara calatori 
din postul de conducere ocupat. Pentru a - numarul locurilor pe 

1 150 mm 
750 V= 

36.;36=72 t 

1431 

2 eoo 

pourilor, acolo unde, din motive ern elee­
trosecuritate, in locul l1inei a treia a los' 
necesara montarea firului aerian de co'">­
tact. 

Realizarea unui model al REM este c 
problema destul de dilicila datorita lipse 
de subansambluri provenite din mode E 

industriale comerciafizate, putind Ii con­
struit numai in cadrul categoriei A 1 

Cutia vagoanelor trebuie construita In­
tegral de catre modelist, materialul mrni­
nind la alegerea acestuia, in funclie de 
scara lolosita pentru constructie. 

Pentru marimea nominala HO se p 
utiliza boghiurile motoare ale 10comotiv91 
model BR 110 (calalog PIKa nr 
190EM17 sau 190EM18) care corespu nd 
in general, cu boghiurile REM. Trebule 
doar indepartate imitatiile suspensiei se­
cundare cu arcuri elicoidale si inlocuile 
c"u 0 imitalie a suspensiei pneumatice (un 
cilindru). precum ~i ' amplasarea latera 
pe cadrul boghi~i, a rezervoarelor tam· 

.--:§..caune 
- putere nominala REM 
- putere un iorars REM 

. 3",.f;:-',.,-r,-lp.:Q.o.-cfe~entru. s!:l~~nsia--.e.neuma ,ca-
4x 185 kW De asemenea 0 imltatle a captatoare 0' 
4x215 kW lalerale de curent este nece'sara 

- viteza maxima tehnica 100 kr'n/h in cadrul Depoului de metrou Ciur!!! 
- viteza maxima admisa in 
circulalie 
- acceleralia maxi ma la 
demaraj 

80 km/h 

1,3 mis' 

este in curs de realizare un mode a 
scara 1 :10 a ramel electrice de metrc~ 
care va Ii prezentat intr-un numiir v' ler a 
revistei. 

- .a.cceler.lltia _med.le Ja de:­
marar 
- acceleralia max ima la Iri· 

t, o mIS' -ar6I1ogralfe: 

narea de urgenta 2,0 m/s'. 
a particularitate a REM uti lizate la me­

troul din Bucu re~t i este prezenla unui 
mic pantograf situat pe acoperi~ ul vago­
nului A, ce permite captarea curenlului 
electr'c necesar functionarii n incinta de:-

Herman H. SAlTZ " Der Verkehr 
grossen Stadte trans press, Verlag Be 
- 1983 
.. $tllnla ,I tt'hnlcii" nr. 10/ 1982 
Colectla ziarator Scintela , I Romania 
bani 

o mare metropolă este astăzi de ne­
conceput fără un sistem de transport 
sub eran al călătorilor, În special o dată 
cu creşterea nevoilor de deplasare În 
aglomeraţi ile urbane determinate de in­
dustrializare, de intensificarea continuă a 
activităţii economice şi sociale, precum şi 
de atragerea forţei de muncă din zonele 
de i nfluenţă . 

Avantajele acestui sistem de transport 
subteran faţă de mijloacele de suprafaţă . 
constrinse să circule pe o reţea rutieră 
~suficient dezvoltată şi supraaglomerată , 

s nt evidente: capacitate de transport de 
2-3 ori mai mare decit oricare alt sistem 
de suprafaţă, la o viteza comercială de 
35-40 km/h, mai mult decit dublă faţă de 
celelalte mijloace de transport public şi 
superioară chiar celei realizabile,. in me­
o e, cu automobilul indivldua~. In plus, 
!Tacţiunea electrică este nepoluantă , asi­
gură un consum redus de energie din re­
surse convenabile, provenită din sistemul 
energetic naţional. 

Oar cind şi unde a fost construită 
prIma cale ferată subterană şi de unde 
• ne denumirea de "metrou" sau "metro­
poIltan"? Ideea aparţine Inginerului brita-

IC John Fowler, care a trăit la mijlocul 
secolului trecut in Anglia revoluţiei indus­
'Iale. Proiectul de a construi o cale fe­
rată subterană În inima Londrei datează 
d." anul 1654, iar lucrările au inceput În 
"'lartie 1660, fiind finanţate de societatea 
\1etropolitan Company" . 
La 9 ianuarie 1663 lucrările acestei linii 

'" lungime de 5,5 km erau incheiate, ur­
m nd a se efectua călătoria de probă pe 
P' ma cale ferată subterană din lume, 
care avea să capete ulterior numele so­
c etaţii constructoare - "Metropolitan " 
sau prescurtat "metro" . 

Cum tracţiu nea era asigurată cu abu ri , 
nu este prea greu să ne imaginăm cum 
decurgea o călătorie prin tunelurile Întu­
necate şi invadate de fum ... Totuşi trac­

unea cu aburi a continuat Încă mai bine 
de trei decenii, pină cind z fost inlocuită 
de cea electrică, actualmente de neÎnlo-
cu.t pentru metrou. . 
După succesul "Metropolitanului" lon­

donez, rind pe rind , marile oraşe ale lumii 
sI-au construit linii ferate subterane: New 
York (1671), Budapesta (1696) , Paris 
1900), Berlin (1902), Philadelphia (1907), 

>iamburg (1912) , Madrid (1919), Tokyo 
1927), Barcelona şi 0510 (1926), 

StOCkholm (1933) , Moscova (1935) ş.a, 
Ideea construirii unei căi ferate subte­

rane in Bucureşti utilizind tracţiunea 
electrică aparţine, in că din primele dece­
"Ii ale secolului nostru, progresistului in­
giner român Dimitrie Leonida 
1683-1965), cel care şI-a adus o contri­
Duţ ie decisivă in generalizarea utilizării 
energiei electrice in Iara noastră. 

Dar realizarea acestu i deziderat al 
bUcureştenilor s-a Împlinit În anii care au 
urmat Congresului al XI·lea al p.e R 
Atunci, din iniţiativa tovarăşului Nicolae 
Ceauşescu, secretarul general al partidu­
ui. s-a hoţărÎt construirea metroului din 
Bucureşti. In şedinţa Comitetulu i Execu­
tiV al C.C. al P.C.R. din 15 octombrie 
1975 s-a aprobat trecerea la elaborarea 
documentaţiilor. tehnice de construcţie 
a e metroului d in Capitală, urmind ca lu­
crările de construcţie să Înceapă În anul 
1976. 

Metroul bucureştean, lucrare de o deo­
sebită complexitate tehnica, este un uni­
cat prin problemele caracteristice traseu­
UI constituie opera unui larg colecţiv de 
specialişti români , reuniţi În cadrul Intre­
prinderii "Metrou"-Bucureşti - proiec­
tantul general. EI au infirmat - prin reali­
zarea acestui proiect - teoriile sceptice 
ale unor specialişti străini , conform că­
rora condiţiile dificile de traversare a sub­
solulUI bucureştean ar face imposibilă 
construcţ ia metroului. 

ată. pe scurt, "istoria" cronologică a 
:netroului bucureştean' 

- 16 nOIembrie 1979 - punerea În 
funcţiune experimentală a tronsonului 1 
d n Mag.strala I de metrou, Între staţiile 
Semanatoarea" ş< .T impuri Noi" 

- 19 decembrie 1979 - inaugurarea 
of c ala, in prezenţa tovarăşului Nicolae 
cealfescu, a primului tronson, În lun­
g e de 8 1 i<m. cu 6 statii. 

- 26 decembrie 1961 - punerea in 
X'rune a lronsonului 2. În lungime de 

; 2 cu 6 sta 1,' re sta iile T' mpur 
RepUblica 

METROUL 
BUCURESTEAN -, 

- 19 august 1963 - punerea În func- perrJlite cuplarea ş i g ecuplar.ea uşoară a 
-ţiune ~ tronsonului 3, in lungime de 6,2 umtaţllor, acestea Sint prevazute la ca-
km, cu 4 staţii, Între staţiile "Eroilor" şi pete cu cuple automate de t ipul Scharf- ~ 
"Industriilor". fenberg, care asigură simultan legătura ~ 

- 22 decembrie 1964 - punerea În din punct de vedere mecani c, pneumatic 
funcţiune a tronsonului 4, În lungime de Ş! electriC. Cuplarea se face prin simpla 
17 km Între staţiile "Semănătoarea" şi clocmre uşoara a cuplelor, Iar decuplarea 
"CringeŞi".. unităţilor din tren printr-o comandă de la 

- 24 ianuarie 1966 - punerea in fune- bordul REM_ 
ţiune a tronsoahelor 1 şi 2 ale Magistralei Boghiurile cu două osii sînt monomo­
a II-a de metrou, in lu ngime de 10,4 km, toare, un singur motor electriC cu o pu­
intre staţiile "Piaţa Unirii 2" şi "IMGB". tere de .215 kW amplasat longitudinal an-

La inceputul anului 1966 lungimea linii- treneaza .Ia ambele capete cite o osie prin 
lor metroului bucureştean insuma 37,6 intermediul unor transmlsll cu roţi dinţate 
km, situÎndu-se Înaintea metrourilor din comce hlpolde ŞI cupla)e elastice. SUs-
Budapesta şi Praga pensia REM .este.alcătuită di.n două etaje, ~..---,=-....... 

Materialul rulant al metroului bucureş- suspensla pnmara il: oSlllor fund cu resor- ::l~L--t-. ___ IiI4oI.. _______ ""'ioIli 
tean, "vagoanele" cu care venim nemijlo- tun metal - . C<iUCIUC, de tiP . MEGI. Iar 
cit in contact cind călătorim pe magistra- ce~ secundara fund.o suspen.sle pneuma­
lele subterane sint, la rindul lor proiec- ti ca. Aceasta aSigura, pe linga un mers 11-
tate şi construite de specialiştii' români. niştit şi lipsit de vibraţii , inălţimea con­
Uzina constructoare a fost desemnată În- stanta a podelei vagonului faţă de nivelul 
treprinderea de Vagoane Arad (IVA), o peronului, independent de incărcare. 
fabrică cu tradiţie În construcţia materia- Iată şi principalele date tehnice ale 
lului rulant de cale ferată la noi in ţară, REM: 
intemeiată În anul 1696. - formula osiilor 

Unitatea minimă autonomă de trans- - ecartamentul 
B'-6'+ 6'-6' 

1435 mm 
12300 mm 
2200 mm 

910 mm 

port călători se numeşte ramă electrică - ampatamentul vagonului 
de metrou (REM) şi este formată din - ampatamentul boghiului 
două vagoane cuplate permanent. Ea - diametrul roţilor neuzate 
este bidirecţională, fiind prevăzuta la am- - lungimea REM peste cu-
bele capete cu cabine de conducere. piele automate . 36000 mm 
Captarea curentului electric necesar trac- -lăţimea REM cu uşile in-
ţiunii se face de la aşa-numita ,,şină a chise 3 100 mm 
treia" , care este o bară metalică conducă- - inălţimea maximă a REM 
toare de curent amplasată lateral faţă de in stare goală măsurată de 
calea de rulare, la O' inălţime de 200 mm, la nivelul superior al şinei 3450 mm 
prin captatoarele laterale ale boghiurilor - Înălţimea pOdelei REM 
REM. măsurată de la nivelul supe-

Trenul electric de metrou (TEM) poate rior al şinei 
fi format din una, două sau trei REM, ce - sistemul de tensiune 
pot fi condLise printr-o comandă unic;!! - tara REM fără călători 
din postul de conducere ocupat. Pentru a - numărul locurilor pe 

1 150 mm 
750 V= 

36+36=72 t 

1411 

2100 

pourilor, acolo unde, din motive de elee· 
trosecuritate. in locul şinei a treia a 10 
necesară montarea firului aerian de c ..,. 
tact. 

Realizarea unui model al REM este _ 
problemă destul de dificilă datorită lips~ 
de subansambluri provenite din model: 
industriale comercializate, putind fi co"­
struit numai in cadrul categoriei AI 

Cutia vagoanelor trebuie construita n­
tegral de către modelist, materialul răm­
nÎnd la alegerea acestuia, În funcţie de 
scara folosită pentru construcţie. 

Pentru mărimea nominală HO se p 
utiliza boghiurile motoare ale locomot ivel 
model BR 110 (catalog PIKO nr 
190EM17 sau 190EM18) care corespund 
În general, cu boghiurile REM. TrebU e 
doar indepărtate imitaţiile suspensiei se­
cundare cu arcuri elicoidale şi Înlocuite 
cu o imitaţie a suspensiei pneumatice ,'­
cilindru), precum şi' amplasarea latera 
pe cadrul boghi~i , a rezervoarelor tam-

scaune 
- putere nominală REM 

34 -p]n de~L'pentru s!Jsgensia pneuma ca 
4x185 kW De asemenea o imitaţie a captatoare Of 
4x215 kW laterale de curent este necesară - putere uniorară REM 

- viteza maximă tehnică 100 km/h in cadrul Depoului de metrou C.ur. 
- viteza maximă admisă În este În curs de realizare un mod a 
circulaţie 
- acceleraţia maximă la 
demaraj 

60 km/h scara 1 :10 a ramei electrice de metrcu 
care va fi prezentat Într- un număr v< ~ a 

1,3 m/s2 revistei. 
- acceleraţill medie la de­
mara' 
- acceleraţia maximă la fri-

f,O mfs? 

narea de urgenţa 2, O m/s2 

O particularitate a REM utilizate la me­
troul din Bucureşti este prezenţa .Jnui 
mic pantograf situat pe acoperişUl vago­
nului A, ce permite captarea curentulUI 
electric necesar funcţionăni n inCInta de-
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Atunci eind nu pulem contura imaginea 
unUI obiect sau -a unei suprafete de leren 
la marimea naturalii, vom recurge la re­
ducerea la scara. Aceasta se poate face 
simplu, folosind 0 coala de hirtie mlhme­
triea, reprezentjnd 1 m din teren (manme 
naturala) printr-l,In segment de dreapta 
lung de 1 em Astlel, pe desenul realizat 
se va constata ea, de fapt, prln micsora­
rea executala am reprezentat terenul la a 
suta parte fala de dimensiunile sale reale 
aceasta deoarece 1 em de pe plan cores­
punde la 100 em (1 m) in natura 

Pentru a tine contact direct intre dese­
nul realizat \>i suprafala dtn teren, pelatu­
rile desenului sa va nota si lunglmea 
realii, in metri, ca in exemplul din dese­
nul din fig. 1. 

-';.9-1 'LAHUL L1Ntl INCAP'£IItt LA. StAIVr. 1. '00 

cind de la conslalarea celor cupnnse in 
desen sa afiam dlmenslunile sale reale in 
leren 

Mal inli! IrebUle sa obser\(am ca pnmul 
numar dIn scara lotdeau na este clfra 1 
(in 'practlca de speclahlale exista' ~I ca­
zun in care acest numar poale Ii mal 
mare, lar impartltorul mal mic - scanle 
fiind in acest caz de marlre 51 nu de mlc­

. sorare) . 
Luind un desen la 0 scara oa,ecare de 

exemplu 1 :500, vom spune ca 1 cm de pe 
desenul noslru corespunde la 500 cm pe 
leren sau la 5 m pe leren. Milsurind pe 
acesl desen de exemplu 4 em vom ob­
tine lungimea corespunzatoare din leren , 
adica 4 cm x 500 (gradul de mic50rare al 
scarii) = 2 000 crn sau 20 m . 

La conslruirea oricarel mach eta repre­
zenlind un leren, punctul de plecare va II 
obtlnerea unel hart' sau a unul plan la 0 
scara adecvata cu ceea ce donm sa re­
prezentam 

in cazul in care donm sa realizam 0 
machata pentru cal da comunicatia in mi­
ntalura dupa 0 supr..afala anumlla din Ie­
ran, harta sau planul trabuia sa fie in 
concordan\a cu piesele pe care Ie-am 
procurat in prealabil (locomotive, va­
goane, automobil~, bariere etc.). 

Pentru a usura determlnarea unei scari 
in functie de care sa pulem porni la con­
lurarea reliefului unei machete, plecam 
de la constatarea ca meterialul rulant, ga-

Raportul de micsorare care arata de rile, cantoanele, barierele sint proiectate 
cite ori a los! redusa lungimea din natura la una din urmatoarele scari de propor\ie: 
pe un desen poarta denumirea de "scara _ 1 :87= material rulan! cu distanta in-
de proportie" a desenului. Aceasta poate Ire sine (ecartamen!) de 16 mm "HO" 
Ii exprimatii pnn cifre, numindu-se ,,scara _ 1:120= material rulant cu ecartamen­
numerica", sau printr-o constructie gra- tul de 12 mm "TT" , 
fica, rrumindu-se ,,scara gralica", _ 1 :160= material rulant cu ecartamen-

in oricare din variante, scara trebuie in- tu~ 'de 9 mm "N". 
dicata pe desen. Ea se poate scrie sub In faza de proieclare si apoi de intoc­
mai multe forme, exprimind acelasi lucru: mire a machetei in relief, ar fl imposibil 

1 
_; 1/100; 1:100. Oricare din aceste sa redam toale elementele de pe harta 
100 obtinuta in prealabil la scara propusa, 
exemple se citeste: unu la 0 sutii si arata Penlru ca macheta ce ne propunem 5-0 
Ca valoarea unei unitati de lungime pe Ie- prolectam sa fie, cit mai sugestiva, vom 
ren (in cazul de fata 1 m) esta da 0 sutii alege zone da rallef inalte ce vor allerna 
da ori mai mica pe desenul realizat pe cu zone de ses, riuri, lacuri etc Astlel pu­
hirtia milimelricii. tem pune in evidenta eventualele con-

Seara numerica, dupa cum am vazut, strucli' de cai de comunicat,e tuneluri. 
se poate exprima sub forma unei fraclii in poduri cu lucrari aferente, z,duri de spri­
care numariilorul indica 0 unttate de lun- Jin sau amenaJart ce vor impune lucriuli, 
g,me ce poate fi masurata pe harta in analtzata global, 0 nuanla de autentici­
mm, iar numitorul indica de cite ori esle tate 
mal mare distanta corespunzatoare pe Ie- Daca dOflm de exemplu sa allam cit re­
ren expnmata in aceeasl unit ate de ma- prezinta in nalura 10 cm masural' pe a 
sura Numltorul aratind de cite ori s-a fa- harta ex-ecutats la scara de 1 400000 
cut micsorarea. aeeasta inseamna ea 0 (harta de perete a ~colit) , \10m apliea ur­
sear<i este cu atit ma, mica cu eil el este matoarea formula L=lxN in care L repre­
mal mare. Exemplu 1'1 000 000 este m81 zlnta valoarea reala de pe teren, I este 
mica deci! scara 1 100 000 $1 mai mica numarul de em (sau mm) rnasurat' pe 
decit 10000 S!!$a aeparte in de- arta ar reprezinta nurnltorul scarii de 
seoul d n ('g e poate " un simp proDOI1 e a har "espectlve Deci L=lxN 

e.. ~ e versa 1I~ ca' ern" ~ ()()(};4 000 000 em sau 
___ ... _, ....... =-... ~~ ~='"-,_==:=...::====:..:;::..:..._....:.:-=OOO relul'-nd dm 

aceasta cil 10 cm pe a harta .a scara de 
1 400000 reprez,nla 40 krn 

Presupunlnd ca am lamu,,' tolu'n Ie­
giuura CU $cara ae proport,e ~I CU moduf 
in care putem calcula dlstanlefe reale 
d'ntre doua puncte dIn teren putem treee 
la un exemplu concret Vom .ncerca sa 
determtnam dlstanta din'tre orasele Cim­
p,na ~I S.nala ambele situate pe tentoflul 
luat ca mOdel in vederea realizarl mache­
te, geograhce Pentru a pulea masura 
acpasta dlstanta se va proceda ca in de-

senul dtn fig. 2. Vom lua a (lgla gradata, 
transparentii, asezind-o in dreptul celor 
doua orase astlel ea cifra zero sa por­
neasea !lin punetul ce marcheaza ora~ul 
Sinaia In dreptul ora$ului Cimpina vom 
citi pe rigla gradatia 7. Deci distanta intre 
cele dolta orase este de 7 em. $tiind cil la 
scara de 1 :400 000 fiecare cm reprezinta 
cite 4 km in leren, distanta eautata este 
de 7x4=28 km. Aceasta distanta insa este 

. aproximativa deoarece desenul pe care 
am citit-o nu este perfect si ca urmare 
exista a toleranta de 1-2 mm, care pot 
5chimba distanta reala eu cUeva sute de 
metri Mai trebuie mentionat faptul eil 
cele doua ora$e nu sint situate la aceeasi 
altitudine fata de ntvelul marii, ele gaslO­
du-se la inaltimi dilerite, Cimplna la 400 
m, iar Sinala la 830 m, Deel ceea ce am 
citit pe harta reprezinta pro,eetia in pia­
nul orizontal a dislantei dintre cele doua 
ora$e, care, in realitate, este mal mare \1-
ninrl seam a de faptul ca locaHtatile se 

, .' 

AlVis-Saracen este unul dlntrs p 
Itansportoare bl",date de mare lerle. I 
Irat In dotarea trupelor de Infanterfe br~ 
tanlce In anll 'so, acest tranlportor po 
II foarte ufor reallzat de citre mod 
datorlti formalor IImple. ce nu nee 
desfi,urirl complexe. Modelur po 
confeqlonat din tabli de 0,35 I8U 
carton pre,pan. lati ,I prlndpalele c __ 
tarlslld tahnlea: 

Lunllimaa 
Ullmaa 
Inailimea 
Garda la 101 
Greutatea 
Vlteza maxlmi 
Autonomle 

485 
- 252 
- 244 
- 41 
- 10.2 

- 69 tun 
- 400 km pe toNI 

250 km pe c 

aUa i_ntr-un plan inclinat fata de OrlZ 
tala In desenul din fig 3 se poate e-c( 

aeeasta d,ferenla de ",vel repreze-r.la 
graflc. 

CUM PUTEM CALCULA PANTA U 
MUNTE 

Un exemplu sugestlv in care dl a­
de nlvel esle foarte mare, iar diS ants 
Ire eele doua puncte de pe har a 0 
nlca este urmatorul Ora~ul Azuga ca 
.e gase~te la a inalt,me de 940 m ceas: 
pra nillelulul mar" ~i virtu I Omu (d 
slvul Buceg') la 2 507 m Distafl\a ~ 
rata cu (lgla. pe harta de perete a 
cu scara de proportle 1'400 000 es e 
numa, 1,8 cm, eeea ce ar insemoa ~e 
ren 1.8x4=7,2 km. 

Vom reprezenta aeeste elemen e -
scara de proport'e de 1,100000 C -
cind aceste date, se va proceda i f 

urmator' 
La capetele unu, segment abo L~g 

7,2 cm, considerat a fi cota zero 
nivelul miirii, care este cota de re'ef 
pentru harti, ridicam cite 0 p~en 
larii, ca in desenul din fig, 4 

Din punetul ,.a" masuram 25 m~ 
prezentind pozitia virfulUl Omu i!f 
punetul "b" miisuram 9,4 mm, fix'r.c ~ 
tia orasului Azuga. De la punctu l 
9.4 mm trasam 0 perpendiculara c 
zero. Distanta punctului de intersec: 
aeestuia cu perpendiculara dtn s­
pina la punctul notat pentru v -rl I 
ne arata diferenta de nivel in Ire cele 
puncte, aeeasta fiind de 1 560 m 
eaz panta medie este pe onzonta a 
1 560/7200= 21,7 "AI, adlca la f'eca:e 
m inaltimea cteste cu 21 ,7 m, 

Din cele prezentate, se poate co 
ziona cii distanta intre cele doua ;: 
masurate in linie dreapta pe harta 
respunde cu distanta reala de :re 
decit numai atunci cind ambeJe 1= 
de referinta sint situate in acelas 
orizontal, adica numai daca nu ex 
ferenta de nivel intre ele. 

Pentru a intelege mai b,ne l) oc 
de reducere la scara in eele ee 
se va prezenta un model ap 

Sa presupu nem ca dorim sa COIlS1 
o mach eta pentru un matenaJ ru 
ecartamentul de 12 mm ,n" In a 
nalurala, aceasla eorespunde ecart" 

Atunci cind nu putem contura I magonea 
unUI obiect sau .a unei suprafeţe de teren 
la mărimea naturală. vom recurge la r~ 
ducerea la scară. Aceasta se poate face 
simplu, folosind o coală de hirtie mlllm~ 
trică, reprezentind 1 m din teren (marime 
naturală) printr-l)n segment de dreapta 
lung de 1 cm, Astfel, pe desenul realizat 
se va constata ca, de fapt , prin mlcşora­
rea executată am reprezentat terenul la a 
suta parte faţă de dimensiunile sale reale 
aceasta deoarece 1 cm de pe plan cores­
punde la 100 cm (1 m) in natură 

Pentru a ţine contact direct intre des~ 
nul realizat şi suprafaţa din teren, pe latu­
rile desenulUI se lIa nota şi lungimea 
reală, in metn, ca in exemplul din des~ 
nul din fig. 1 

"!-' 'LANUL UNfl INCA~IU LA SCAIlA 1 .100 

Raportul de micşorare care arată de 
cite ori a fost redusă lungimea din natură 
pe un desen poartă denumirea de "scară 
de proporţie" a desenului. Ac easta poate 
fi exprimată prin cifre, numindu-se ,,scară 
numerică", sau printr-o construcţie gra­
fică, numindu-se ,,scară grafică" , 

In oricare din variante, scara trebuie in­
dicată pe desen. Ea se poate scrie sub 
mal multe forme, exprimind acelaşi lucru: 

1 
--, 1/100; 1: 100. Oricare din aceste 
100 
exemp,e se citeşte' unu la o sută şi arata 
Că valoarea unei unităţi de lungime pe t~ 
ren (in cazul de faţă 1 m) este de o sută 
de ori mai. mică pe desenul realizat pe 
hirtia milimetrică. 

Scara numerică. după cum am văzut, 
se poate exprima sub forma unei fracţll In 
care numarătorul ondică o unitate de lun­
gime ce poate fi măsurată pe hartă in 
mm, Iar numitorul indică de cite ori este 
mal mare distanţa corespunzătoare pe te­
ren expnmată in aceeaşI unitate de ma­
sura Numitorul arătind de cite o,i s-a fa­
cuI mlcşorarea, aceasta inseamnă ca o 
scară este cu atil mw mica cu cit el este 
ma mare. Exemplu '1 000 000 este ma 

CiI dec scara 1 100 000 s mSl mica 
dec 10 000 ~ a,a III departe d&-
se dn:g ae p 
plac: 

cind de la constatarea celor cupronse in 
desen sa aflăm dimenSIunile sale reale i,., 
teren 

Mal intii trebUie sa observam ca pnmul 
numar din scara totdeauna este Cifra 1 
(in 'pracllca de specialitate exista ŞI ca­
ZU" in care acest număr poate fi ma. 
mare, Iar impartltorul mw mic - scanle 
fiind in acest caz de mănre SI nu de miC­
şorare) . 

luind un desen la o scară oarecare de 
exemclu 1:500, vom spune ca 1 cm de pe 
desenul nostru corespunde la 500 cm pe 
teren sau la 5 m pe teren, Masurlnd pe 
acest desen de exemplu 4 cm vom ob­
ţine lungimea corespunzatoare din leren 
adică 4 cm x 500 (gradul de micşorare al 
scării) = 2 000 cm sau 20 m 

la construirea oricărei machete repr~ 
zentind un teren, punctul de plecare va fi 
obţinerea unei harţl sau a unUI plan la o 
scară adecvată cu ceea ce donm să re­
prezentăm 

in cazul in care donm sa realizăm o 
machetă pentru căI de comunicaţie in mi­
matură după o supr,afaţă anumită din t~ 
ren, harta sau planul trebuie să fie În 
concordanţă cu piesele pe care I&-am 
procurat in prealabil (locomotive, va­
goane, automobil~, bariere etc). 

Pentru a uşura determinarea unei scări 
in funcţie de care sa putem porni la con­
turarea reliefului unei machete, plecam 
de fa constatarea că materialul rulant, gă­
rile, cantoanele, barierele sint proiectate 
la una din următoarele scări de proporţie: 

- 1 :87= material rulant cu distanţa in­
tre şine (ecartament) de 16 mm "HO" 

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

- 1'160= material rulant cu ecartamen­
tulde 9 mm "N". 

in faza de proiectare şi apoi de intoc­
mire a machetei in relief. ar fi imposibil 
să redăm toate elementele de pe harta 
obtinută in prealabil la scara propusă. 
Pentru ca macheta ce ne propunem s-o 
prOiectăm să fie , cît mai sugestivă. vom 
alege zone de relief inalte ce vor alterna 
cu zone de şes, riuri. lacuri etc Astfel pu­
(em pune În eVidenţă eventualele con­
strucţii de căI de comunicaţie tuneluri, 
podun cu lucrări aferente Ziduri de sprl­
lin sau amenaJan ce vor impune lucrării, 
analizată global, o nUanţă de autent ICI' 
tate 

Daca do"m de exemplu să aflăm cit re­
prezintă În natura 10 cm masuraţl pe o 
harta ex'ecutata la scara de 1 400000 
(harta de perete a şcolii). vom aplica ur­
mă oarea fo,mulă , l=IxN 'n care L repre­
zinta valoarea reala de pe teren I este 
numarul de cm (sau mm) măsuraţi pe 
narta ar reprezinta numltOrt;1 sCă" de 

arţ , oectlve Deci l=I ... N 
~ 000 000 cm sa 

4 ~ d 

aceasta ca 10 cm pe o harta l a scara de 
, 400000 reprez nta 40 ~m 

Presupun·nd ca am lamu"t tOlu le-
gatura cu scara oe propan e ŞI cu modul 
in care putem calcula d.stanţele reale 
dintre c;!oua puncte d.n leren putem trece 
la un exemplu concret . Vom incerca sa 
determlnam ellslanta dintre orasele C.m­
p.na ŞI S,na.a ambele s.tuate pe terltor .ul 
luat ca mOdei in vederea reallza" l mache­
tel geogral.ce Pentru a putea masura 
aCf>8Sta dl tanta se va croceda ca in de-

senul din fig. 2 Vom lua o ngla grad ata, 
transparentă, aşezind-o in dreptul celor 
două oraşe astfel ca cifra zero să por­
nească !lin punctul ce marchează oraşuf 
Sinaia In dreptul oraşului Cimpma vom 
citi pe riglă gradaţia 7, Deci distanţa intre 
cele do!ta oraşe este de 7 cm. Ştiind că la 
scara de 1 :400 000 fiecare cm reprezintă 
cite 4 km in teren, distanţa căutată este 
de 7x4=28 km. Această distanţă insă este 
aproximativă deoarece desenul pe care 
am citit-o nu este perfect şi ca urmare 
există o toleranţă de 1-2 mm, care pot 
schimba distanţa reală cu citeva sute de 
metri Mai trebuie menţionat faptul că 
cele două oraşe nu sint situate la aceeaşi 
altitudine faţă de nivelul mării, ele găsln­
du-se la înăltiml diferite. Cimplna la 400 
m. iar Sinaia la 830 m DeCI ceea ce am 
citit pe hartă reprezintă prOiecţia in pia­
nul orizontal a distanţei dintre cele doua 
oraşe care. In realitate, este mal mare 1-
ninrl seama de faptUl ca localitătlle se 

A'Vls-S.racen .lle unul dlnlr. pr 
transportoare blindate de m.-e lerie. I 
Irat In dotarea trupelor de Inf.,terie tw 
tanlce In anII '50, acest I,.naportor 
fi foarte ufOr realizat de cilTe moci 
dllloriti formelor simple, ce nu nee: 
desfa,urarl complexe, Modelul po 
confecţionat din llibla de 0,35 
carlon pre,pan. lati ,1 prlnclp ele c. 
tanatlcl tehnice: 

Lungimea 
Lillma. 
(n"Ilma. 
G.rd. Ia 101 
Greut.te. 
Viteza maxima 
Autonomie - 400 

250 

afla intr-un plan înclinat fată de or 
taia in desenul din fig 3 se poate ee 
această diferenţa de mvel rep ez~ 
graf.c 

Un exemplu sugestiv In care A' er 
de n'lrel este foarte mare. Iar diS 8 a 
tre cele doua puncte de pe ti a 
nica este urmatorul OraşUl Az OII c 
,e gaseşte la o inalţlme de 940 -
pra nlVelulu. manl ŞI vîrful Om 
s."ul Bucegi) la 2 507 m Dlstan a ~ 
rată cu ngla. pe harta de pere e a 
cu scara de proporţie 1 400 000 es e 
numBJ 1,8 cm. ceea ce ar insemna e 
ren 1,8x4=72 km. 

Vom reprezenta aceste elemen e ~ 
scara de proporţie de 1 100000 C r 

cind aceste date. se va proceda . 
urmator' 

la capetele unuI segment ab 
7,2 cm, conSiderat a fi cota zero 
nivelul mării, care este cota de ref 
pentru hărţi, ridicăm cîte o perpen 
Iară, ca În desenul din fig. 4 

Din punctul ,,8" măsurăm 25 "'~ 
prezentind poziţia virfulUi Omu 
punctul "b" măsurăm 9,4 mm 'x re 
ţla oraşului Azuga De la punctu 
9,4 mm trasăm o perpendiculară c 
zero. Distanţa punctului de Interse 
acestuia cu perpendiculara d,r 
pină la punctul notaI pentru 'rf t 
ne arată diferenta de nivel între c e 
puncte, aceasta fiind de 1 560 m . 
caz panta medie este pe onzo aCi 
1 56017 200= 21.7 %, adicâ la f ec.ve 
m inălţimea cteşte cu 21 ,7 m 

Din cele prezentate, se poate c: 
ziona că distanţa intre cele do ă r 

masurate in linie dreaptă pe hartă 
respunde cu distanţa reală de ;>e 
decit numai atunci cind ambele c 
de referinţă sint situate in aceoas 
orizontal. adică numai dacâ u In 
ferenţă de nivel intre ele. 

Pentru a inţelege mai bine p 
de reducere la scară in CelE- ce 
se va prezenta un model ap call!t 
Să presupunem că dorim sa ce 

o machetă pentru un mater al r~ 
ecartamentul de 12 mm "TT In 
naturala, aceasta corespunde e~' 



_ .:: ..... ea. rea_sa y"S ea ea a 
= 2 I 435 mm = 1 120. 

-'<d cit la 1 mm pe macheta corespund 
20 mm in natura, sau la 1 cm pe ma­

c ela corespund 120 cm in natura, sau la 
m pe macheta corespund 120 m in na-

· ra 
La aceasta scara un pod cu lungimea 

rea/a de 15 m, adica 1 500 cm, va avea pe 
acheta lungimea de 1 5001'120=12,5 cm. 
intr-un alt exemplu, 0 cabina de acar,_ 

ce are in mod obi~nuit suprafala cu di­
",enslunile in plan (vazute de sus)" de 3 m 
oe 3 m sau 300 cm x 300 cm, se va repre­
zenta printr-un patrat cu latura de 
300/ 120=2,5 cm. 

Sau: 0 clMire de calatori dintr-o stalie 
rn ca de cale ferata cu suprafala dimen­
s unilor in plan de 6 m x 12 m se va re­
prezenta pe macheta (scara 1:120 mm) 
prlntr-un dreptunghi cu laturile de 
600/1 20=5 cm ~i 1 200/120=10 cm. Deci: 5 
em x 10 cm. 

Folosind aceea~i metoda, se pot cal­
cula ~i dimensiunile pe inallime ale cabi­

e de acar, ale garii ~i ale altor construc-

CE ESTE SCAR A GRAFICA 

Aceasta se exprima printr-un segment 
1e dreapta impartit in parti egale pe care 
s'nt indicate lungimile corespunzatoare 
.eale in km sau in baza scarii numerice. 

Scara grafica se compune din dous li­
n paralele foarte apropiate intre ele: 1,5 
rnm sau 1 mm, gradate in unitiW de ma­
sura, alternind spaliile ha~urate cu cele 
neha~urate, aceasta corespunzind indica­
• oIor scarii de proportie pe care ne-am 
propus s-o reprezentam . -

Daca, spre exemplu, 'ne-am propus sa 
reprezentam grafic 0 distanla de pe teren 
'n lini e dreapta la 0 scara de proportie 
· 400 000, scara gradata de 1 cm pe de­
sen ar reprezenla in l.eren 0 distanla ma­
surata din 4 in 4 km. In desenul din fig . 5 
se prezinta scara grafica a scarii de pro­
l)ortie 1 :400000 (harta de perete ~colara) . 

Scara grafica poate fi aplicata la crice 
lJarta care pe linga scara numerica are 
'eprezentata ~i scara grafica. Ea are 
avantajul de a ne reda direct lungimile 
(dlstanlele), fara a fi nevoie de calcule 
prealabile ca in cazul scarii numerice. 

Este foarte utila in studiul machetelor, 
deoarece ea olera privitorului un ansam­
Diu al lucrarii cu detalii ce pot Ii foarte 
..,sor apreciate ca suprafele de intindere, 
de asemenea folosindu-se la citirea ra­
plda $i aprecierea unor distanle in funclie 
de scar a data. 

Din cele aratate reiese ca pentru a pu­
tea construi 0 macheta la care sa putem 
adapta un trenulel electric este neaparat 
necesar sa cunoa!?tem scara la care a 
'ost construit trenulelul. Apoi vom' exe­
cuta la 0 scara corespunzatoare acestuia 
..In desen al traseului pe care iI va par­
curge in funclie de relieful dat. Pentru ca 
rnacheta sa fie cit mai spectaculoasa, 
om crea un relief cu forme geografice 

cit mai variate. 
in cazu I in care scara de proportie pe 

care ne-am propus s-o apl icam in functie 
:Ie alte obiecte (clMiri, cantoane etc.) ce 
or fi "plantate" pe macheta nu este des­

! I de semnificativa, vom recurge la unele 
artificii ajutatoare. Pentru aceasta vom 
ap Ica codul culorilor - care este tot 0 
scara grafica, dar care se intinde pe su­
prafele ce coincid cu altitudini citite pe 
curcele de nivel. 

Astlel cimpiile vor fi colorate in verde 
crud acestea reprezentind inallimile de la 
o "Ivelul marii) pina la 200 m; verde gal­
~ de la 200 la 500 m; brun deschis, de 

500 la 800 m; brun de la 800 la 1 000 
brun roscat de la 1 000 la 1 500 m, 

umbra arsa 1 500-2 500 m. 
Aceste ac'C-ente cromatice vor intregl 

:nag !lea ~ vor crea privitorulul senzalia 
de ret e1. de volum Scara de propor\ie 

eOUle sa fie corelata cu materialul rulant 
ce a popula macheta. iar acestea in as­
-a blu trebuie sa arate ca 0 imagine pri-

a d n aVlOn. La elaborarea machetelor, 
Cil oarea constllUie un element care 
~a'E' 'dlea aloarea lucrarii, Indiferent 
::e 00- e atea SI ten Icttatea e Culo­

ca e I a 'n' 0 at!? 

="" ..... =--6.a 
;;:0 e oe ra ef c a; aproape de eele na­
urale Macnehstu u i trebole un SimI 

blne dezvoitat al frumosului, cunolitinte 
tehnice in domeniul culorilor ~i 0 data cu 
experienla va dobindi ~i dozarea combi· 
narii culorilor, creind astlel imbinari ar­
monioase cu un aspect placut ~i at rag a­
tor. 

Caracteristicile culorilor sint: luminozi­
tate a, nuanla ~i tonul. 

LUMINOZITATEA culorilor reprezinta 
aspectul lor stralucitor sau mat. Cu cit 

• puteree de reflexie a unei culori scade, 
cu alit aceasta devine mai pal ida, mai 
stearsa. 

NUANTA. Daca la 0 culoare se adauga 
Q anumita cantitate de alta 'culoare apro­
piata acesteia, se oblin culori asemana­
toare. Prin amestecarea mai multor culori 
in proportii stabilite, rezulta nuantele res­
pective. Prin dozarea propor\iilor ameste­
cului pot rezulta 0 varietate de nuante ale 
aceleiasi culori, de exemplu; daca se 
amesteca rosu cu albastru in can tit ali di­
ferite, se oblin nuanlele indigo, purpuriu, 
carmin. 

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

Folosind cu pricepere amestecul de cu­
lori , se pot obline nuanle care sa creeze 
ansambluri cromatice armonioase. 

TONUL. Daca se adauga la culoarea 
cromatica sau la 0 nuanla de 0 anumita 
luminozitate 0 oarecare cantitate de cu­
loare acromatica (gri) de aceeasi lumino­
zitate. se observa 0 slabi re"a nuantei cro­
matice. Tonul unei culori sau nuanle 
poate fi oblinut prin amestecarea un'ei 
culori pure sau a unei nuanle de culoare 
cu negru sau cu alb. De exemplu; daca 
se amesteca ro~u pur cu negru se ob­
serva ca, cu cit creste proportia de negru 
in ro~u, aceasta se inch ide spre tonuri de 
brun inch is. 

CiTEVA EXEMPLE DE PROPRIETATI 
ALE CULORILOR. Daca se privesc 2 cu­
lori vecine; se va observa ca ele se influ­
enteaza reciproc. De exemplu: daca ling a 
o dunga ro~ie se traseaza una galbena, 
sa observa la imbinare ca dunga ro~ie se 
apropie de violet, iar cea galbena de cu­
loarea verde. Aceasta schimbare a nuan­
lelor culorilor. in sectoarele care vin in 
atingere se numeste "contrast de mar­
gini". 

Daca pe 0 foaie de hirtie alba se pune 
un patrat tiiiat din hirtie ro~ie ~i se pri­
ve~te fix timp de 20 secunde, apoi se 
muta privirea pe 0 suprafala alba, se ob­
serva ca pe aceasta apare pentru un 
scurt timp aceeasi imagine ca forma, insa 

. de culoare verde. Din experienla s-a con­
statat ca in majoritatea cazurilor culorile 
imaginilor care apar succesiv sint culori 
complementare la culoarea primei ima­
gini. 

Daca doua patralele gri de acelasi ton 
se pun unul pe 0 hirtie al'bS ~i celalalt pe 
o hirtie neagra, se observa ca patralelul 
asezat pe fondul negru apare cu un ton 
m.ai deschis decit cel a~eiat pe fond alb. 
Contrastul la care se schimba tonul culo­
rti se numeste "contrast de luminozitate". 
Cunoasterea fenomenelor de contrast al 
culorilor este foarte ' importanta, ea ve­
nind in sprijinul machetistului, la execu­
tarea 'machetelor de ziduri de · sprijin , 
unde detaliile constructive vor fi prezen­
tate in mai multe tonalitali de griuri. Ast­
fel putem face ca un obiect sa "inainteze" 
fala de locul in care a fost planta! sau ,.sa 
dea inapoi", colorindu-I in albastru des­
chis, sau pur si simplu sa-I punem in evi­
denla, colorindu-I in galben. Acest proce­
deu poate fi folosit la evidenlierea unor 
trasee de drumuri turistice pe 0 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 evidenla un detaliu al unui an­
samblu de piese, va trebui aleasa culoa­
rea fondului care va fi 0 culoare rece, iar 
obiectul sau detaliul ce dorim a fi eviden­
liat va fi colorat intr-o culoare calda. Ast­
fel se poale cree efectul de perspectiva 
- creind un spatiu imaginat nascut din 
ritm. 

DESPRE TRASEELE CAILOR DE COMU· 
NICATIE 

Machetele in care este reprodus relieful 
terestru se pot clasilica in functle de uti t­

talea lor ;., doua marl grupe' maCl1e1e e 
ne ad Ie; r!la etele mod a.e 

~ t: I:: <:.#Z' :s:a;::: no u -~-

er panla. iU 
in funC\ e de scopul ales pentru realaa­

rea acestui tip oe machete de relief, care 
in general au un caracter de studiu. se 
pot · executa lucrari la diferite scari de 
propor\ie, dupa 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 cai de 
comunicalie sau pentru amplasarea unor 
obiective industriale, turistice, culturale 
etc. 

Machetele nemodulate pot fi expuse in 
cabanele montane sau popasurile turis­
tice, oferind turi$tilor 0 vedere de an sam" 
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 caile de comunicalie aferente re­
duse identic la scara. Fiind in dotarea 
rnaterialului didactic din laboratorul de 
geografie sau constructii de drumuri 
(pentru scolile de profil), ele pot servi la 
studiul si intelegerea con creta de catre 
elevi a conditiilor de relief in care se pot 
realiza anumite tipuri de construclii de 
poduri, viaducte, pasaje, tuneluri etc. 

Realizindu-se machetele acestor con­
struclii pentru cai de comunicalii, reduse 
la 0 scara de proporlie reprezenlativa, se 
pot studia "pe concret" elementele com­
ponente ale unui pod, tunel, viaduct, pa­
saj denivelat etc. 

Mafhetele modulate sint destinate in 
general posesorilor de trenulele elect rice. 
Realizarea acestor machete cu material 
rulant functional are un caracter instruc­
tiv-edu cativ-distractiv. 

Configuratia reliefului este imaginara. 
Scara de propor\ie la care se executa 
macheta este determinata de scara mate­
rialului rulant (locomotive, vagoane, cis­
terne), ce constituie punctul de atraclie al 
lucrarii. Astfel, studiul traseelor devine un 
joc al imaginaliei, captivind prin multitu­
dinea de variante ce se pot realiza. 

Terasamentul de cale ferata esta struc­
tura P,ll care se sprijina $inele de cale fe­
rata. In macheta se realizeaza folosind 
$ipci din lemn de brad care au in profil 
transversal forma de trapez illoscel. Dupa 
montarea sinelor de-a lungul traseului 
prin cui$oare 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 caii ferate, rampele 
constituind constructii ajutatoare premer­
gatoare podurilor, pasajelor sau viaducte­
lor. 

Dupa realizarea reliefului. inainte de 
faza finala a acoperirii lui cu zona verde, 
se vor executa lucrarile de arta (poduri, 
tuneluri, viaducte), urmind tehnologia lor 
specifica. 

DESPRE RELIEFUL MACHETE LOR 

Relieful reprezinta configuralia suprafe­
lei terestre, constituita din neregularitati 
ale formelor pozitive sau negative, consi· 
derate fala de un plan de referinla, 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
fala care caracterizeaza 0 anumita forma 
de teren. 

Machetele instructiv-educative pentru 
trenulele electrice in miniatura se pot 
realiza pe un relief imaginat astfel incit 
pe 0 suprafata restrinsa de teren sa se in­
tilneasca forme de relief cit mai variate 
(munli, dealur i, vai. riuri, portiun i de ses 
etc.) care sa necesite prezenla unor con­
structii de cai de comunicatie. (tuneluri. 
poduri, pasaje denivelate cu bariere la in­
terseclia cu drumurile principale, stalii qe 
cale ferata, cladiri pentru calatori etc.) . In 
aceasta situatie conceperea reliefului se 
realizeaza . utilizind cunostinlele despre 
.relief si scari de propor\ie prezentate an­
terior. 

La machetele destinate studiului, cind 
urmarim realizarea reproducerii unei su­
prafete de teren de pe 0 schila sau harta, 
aceste forme de relief rezulta firesc din 
asamblarea curbelor de nivel. 

REALIZAREA RELIEFULUI 
UNEI MACHETE 

Relieful se poate construi, in funclie de 
scopul ce ni I-am propus, in doua mo­
duri: cu ajutorul curoelor de nive!; cu aft..· 
torul jaloanelor. 

Machetele de studiu sau explicati~, pe 
care se analizeaza diferile solUl1i con­
structive ale unor cai de comunicalie 
amenajari sau trasee de cale ferata, nece­
slla multii exactitate 1n reproducerea zo­
nei de rehe! ce ne-am propus 5-0 sl -
d'ern De a~eea aceste ~act:!!Ie "ebu e 
rea!!Z.a6 e -:; ca .:....rb .. je 

~T"a ~ . ,..-
aCl'ete e -00_ ale ali' ~ cara 

citstract, -eli cat • sau de nstru 'e 
conslrulle cu ajutoru Jaloanelor Re 
acestora trebuie sa fie cit rna 
Acesta este a/es arbltrar 'n f".,c: e 
im.aginalia fiecarui machetisl 

In cazul acestui gen de macnete c 
de comunicalie, adica drumuri le. ca e 
rate, trecind prin tuneluri, traversi'lCl 
duri, viaducte si pasaje. iau asupra.,e 
dinamismul lucrarii , relieful. adicii ~_ 
JUI, devenind in cazul de fala secu~ 
cu caracter decorativ, intregind ,.,ag 
de ansamblu. 

Activitatea machetistului presupune 
numai aptitudini constructive, dar ea 
buie sa dezvolte iniliative creatoare 
mulind imaginalia pentru gaSlrea 
lor noi si indraznele. Machetele mo:! 
sint practic usor de realizat deoarece E 
nu impun 0 rigurozitate de reprad~c 
unei zone de relief reale, aces!eA 
creatii arbitrare, rod al imaglnal61 
structorului. Realizarea reliefulu, C!.l a 
totul jaloanelor sau cu ajutoru l cu'. 
de nivel reprezinta solutii folos lle c 
pentru construirea machetelor m= 
sau nemodulate. Descrierea Ie no" ~ 
de elaborare a acestor solulii es'a 
zentata detaliat, urmind ca mache! 5 " 
decida alegerea. 

CUM CONSTRUIM 
RELIEFUL UNEI MACHETE 

Pentru reprezentarea cit mai e .. acta 
reliefului harlilor, se folOSe$te rne:: 
curbelor de nivel, a tentelor .de Cl. .0 
sau a hasurilor. 

Curbele de nivel sint linii sinuoase 
sate pe harta, unind punctele care se a 
pe teren Iii aceeasi inallime fala de 
lui marii. In topografie, nivelul mar se 
veste ca plan de referinla, avind co a 
Or'ice distanla masurata perpend icUlar 
suprafala marii va avea 0 cot a poz 
.ex : +15, +200, +2500 m, sau nega: 
daca este sub nivelul marii. ex: -5. -' 
-200 m. 

Fig.6a. 

Fi9.6b Reprezentor"eo curbelor de ("I.V\! 

in desenul din fig. 6a se prez lntii r 
ful unui deal, folosind metoda curbe 
de nivel. Punctele insemnate pe des€" 
,,x" reprezinta aceeasi cot a (inal\lme a 
de nivelul marii) ; unindu-Ie se formea: 
un poligon neregulat. La fel se proe 
deaza ~i cu punctele insemnate c" .( 
pe. acelasi desen. 

In desenul din fig. 6b, prin mod8la'~ 
unghiurilor, linia poligonului s-a trars 
mat inlr-o linie curba continua $ inc 5 
Putem deduce astfel ca linia cllroil t­
sata parcurge un traseu pe virtul ~~ 
deal, indicindu,;Se astfel inal\imea lu a 
de nivelul marii, ex.: 90 ~i 95 m 

Curbele de nivel sint trasale pe harta 
scopul formarii unei imagini a con' g. 
liei terenului, fiin!! in acela$i timp un ( 
de reprezentare grafica a unor lo=e 
relief foarte variate. Deci curba de 
este linia care une~te punctele de acee. 
altitudine ale suprafelei topograflC8 
exemplu din natura al curbelor de n e 
of era liniile dupa care apele linist e 
suprafala uda malurile. Mergind DE' 
curba de nivel pe teren nu urcam SI r 
coborim, avind in toate punctele aceea 
cota tata de nivelul m~rll . 

·~--~-r~~~-~II~II~ 
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in desenul din fig. 7 se Imag neaza 
forma de relief oarecare. talata Cu 
plan vertical ob\ lnindu-se astle; pOD' 
AVa. Daca se true acelaSi reHe! cu 0 ~ 
oe plane orizon a e ~ e 05Ia":e' c 
D no cu primu a la co~ 

.... n. f"ea ea a = 

a 1 mm pe macheta corespund 
20 .1'1 natură sau la 1 cm pe ma· 

C ela corespund 120 cm in natu ră , sau la 
pe machetă corespund 120 m in na· 

'a 
La aceasta scară un pod cu lungimea 

eal ă de 15 m, adică 1 500 cm, va avea pe 
achetă lungimea de 1 5001"120=12,5 cm. 
. rltr-un alt exemplu, o cabină de acar,. 

ce are in mod obişnuit suprafaţa cu di-
enslunile in plan (văzute de sus)" de 3 m 

pe 3 m sau 300 cm x 300 cm, se va repre­
zenta printr-un pătrat cu latura de 
30011 20=2,5 cm. 

Sau . O clădire de călători dintr-o staţie 
I că de cale ferată cu suprafaţa dimen­

slJn"or in plan de 6 m x 12 m 'se va re­
prezenta pe machetă (scara 1:120 mm) 
pr ntr-un dreptunghi cu laturile de 
6OO1 1 20~ cm şi 1 200/120=10 cm. Deci : 5 
cm x 10 cm, 

Folosind aceeaşi metodă , se pot cal­
cu a ş i dimensiunile pe inalţime ale cabi­
"81 de acar, ale gării şi ale altor construc­

L 

CE ESTE SCARA GRAFiCA 

Aceasta se exprimă printr-un segment 
je dreaptă impărţit in părţi egale pe care 
s'nt indicate lungimile corespunzătoare 
reale in km sau in baza scării numerice. 

Scara grafică se compune din două li-
paralele foarte apropiate intre ele: 1,5 

rrn sau 1 mm, gradate in unităţi de mă­
Sură. alternînd spaţiile haşurate cu cele 
"ehaşurate, aceasta corespunzind indica-

dor scării de proporţie pe care ne-am 
propus s-o reprezentăr]1 . 
Dacă, spre exemplu , ne-am propus să 

eprezentăm grafic o distanţă de pe teren 
." IlOie dreaptă la o scară de proporţie 
. 400 000, scara gradată de 1 cm pe de­
se" ar reprezenta În t.eren o distanţă mă­
surată din 4 in 4 km. In desenul din fig . 5 
:;e prezintă scara grafică a scării de pro­
portie 1:400000 (hartă de perete şcolară) . 

,~ 10 ,. le 1Il 305 ~ 1'<' ... 
..........,.~ , 

Scara grafică poate fi aplicată la orice 
hartă care pe Iingă scara numerică are 
reprezentată şi scara grafică. Ea are 
avantajul de a ne reda direct lungimile 
' distanţele) , fără a fi nevoie de calCule 
prealabile ca in cazul scării numerice. 

Este foarte utilă in studiul machetelor, 
deoarece ea oferă privitoru lu i un ansam­
blu al lucrării cu detalii ce pot fi foarte 
usor apreciate ca s u prafeţe de intindere, 
de asemenea folosindu-se la cit irea ra­
pidă şi aprecierea unor distanţe in funcţie 
ce scar a dată . 

Din cele arătate reiese că pentru a pu­
tea construi o machetă la care să putem 
adapta un trenuleţ electric este neapărat 
necesar să cunoaştem scara la care a 
osl conslruit trenuleţul. Apoi vom ' exe­

cuta la o s cară corespunzătoare acestuia 
un desen al traseului pe care il va par­
curge in funcţie de rel ieful dat. Pentru ca 
macheta să f ie cit mai spectaculoasă, 
om crea un relief cu forme geografice 

:;·t mai variate. 
in cazul in care scara de proporţie pe 

care ne-am propus s-o ap l icăm in funcţie 
::le alte obiecte (clădiri , cantoane etc.) ce 
or fi "plantate" pe machetă nu este des­
u de semnificativă , vom recurge la unele 

artifici i ajutătoare . Pentru aceasta vom 
ap. ca codul culorilor - care este tot o 
sc:ară grafică, dar care se intinde pe su­
~ afeţe ce coincid cu alt itudin i citite pe 
curoele de nivel. 

Astfel cimpiile vor fi colorate in verde 
;;rud acestea reprezentind inălţimile de la 
O (nivelul mării) pină la 200 m; verde găI­
!Hl de la 200 la 500 m; brun deschis, de 
a 500 la 800 m. brun de la 800 la 1 000 

brun roşcat de la 1 000 la 1 500 m, 
bră arsă 1 500-2 500 m. 
ceste ac" ente cromatice vor intregi 

~a; nea Ş I vor crea pnvltorului senzaţia 
de re el de volum Scara de proportie 

e sa f,e corelata cu materIalul rulant 
a popula macheta Iar acestea in as­
!JIu trebUie sa arate ca O imagine pri-

a Il n avron a e abOrarea mactoetelor, 
constitu ie un element care 

aloarea lucrăr I tndlfere 
:a ea şi e cita ea e C 10-
.... ,""' ...... , ... , .. " ..... Ia · " 

zo"'e ae r e c 
i rale MaCflellstu u trebuIe un s mI 
~Ine dezvoltat al Irumosulul, cunoştinţe 
tehnice in domeniul culorilor ş i o dată cu 
experienţa va dobindi şi dozarea combi­
nări i culorilor, creind astfel imbi nă r i ar­
monioase cu un aspect p l ăcu t şi at răg ă­
tor. 

Caracterist icile culori lor sint: luminoz i­
tate a, nuanţa şi tonul. 

LUMINOZITATEA culorilor reprezintă 
.aspectul lor străl u citor sau mat. Cu cit 
puterea de reflex ie a unei culori scade, 
cu atit aceasta devine mai palidă, mai 
ştearsă . 

NUANTA. Dacă la o culoare se adaugă 
Q anumită cantitate de altă culoare apro­
piată acesteia, se obţin culori asemănă­
toare. Prin amestecarea mai multor culori 
in proporţii stabilite, rezultă nuanţele res­
pective. Prin doza rea proporţ i ilor ameste­
cului pot rezulta o varietate de nuanţe ale 
aceleiaşi culori , de exemplu : dacă se 
amestecă roşu cu albastru in cantităţi di­
ferite, se obţin nuanţele indigo, purpuriu, 
carmln. 

Cu toată varietatea gamei coloristice, 
toate culorile se pot obţine din combina­
rea celor 3 culori de bază : roşu , albastru 
şi galben . AmestecÎnd 2 cite 2 aceste cu­
lori de bază , obţinem cu lori diferite: gal­
ben + roşu = portocaliu; roşu + albastru = 
vio let: galben + albastru = verde. Combi­
nind mai departe aceste culori derivate, 
vom obţine altă serie diferită de culori : 
portocaliu + violet = roşcat (cafeniU) ; vio­
let + verde = gri-bleu; verde + portocaliu 
= ocru . 

FOlosind cu pricepere amestecul de cu­
lori. se pot obţ i ne nuanţe care să creeze 
ansambluri cromatice armonioase. 

TONUL. Dacă se adaugă la culoarea 
cromatică sau la o nuanţă de o anumită 
luminozitate o oarecare cantitate de cu­
loare acromatică (gri) de aceeaşi lumino­
zitate, se observă o slăbire"a nuanţei cro­
matice. Tonul unei culori sau nuanţe 
poate fi obţinut prin amestecarea unei 
culori pure sau a unei nuanţe de culoare 
cu negru sau cu alb. De exemplu: dacă 
se amestecă roşu pur CU negru se ob­
servă că, cu cit creşte proporţia de negru 
in roşu, aceasta se inchide spre tonu ri de 
brun inchis. 

CiTEVA EXEMPLE DE PROPRIETATI 
ALE CULORILOA. Dacă se privesc 2 cu­
lori vecine; se va observa că ele se influ­
enţează reciproc. De exemplu: dacă Iingă 
o dungă roşie se trasează una galbenă , 
se observă la imbinare că dunga roşie se 
apropie de violet, iar cea galbenă de cu­
loarea verde. Această schimbare a nuan­
ţelor culorilor. in sectoarele care vin În 
atingere se numeşte "contrast de mar­
gini". 
Dacă pe o foaie de hirtie aibă se pune 

un pătrat tăiat din hirtie roşie şi se pri­
veşte fix timp de 20 secunde, apoi se 
mută privirea pe o suprafaţă aibă, se ob­
servă că pe aceasta apare pentru un 
scurt timp aceeaşi imagine ca formă , insă 
de culoare verde. Din experienţă s-a con­
statat că in majoritatea cazurilo r culori le 
imagini lor care apar succesiv sint culori 
complementare la culoarea prim ei ima­
gini. 
Dacă două pătrăţele gri de acelaşi ton 

se pun unul pe o hirtie aibă şi celălalt pe 
o hîrtie neagră , se observă că pătrăţelul 
aşezat pe fondul negru apare cu un ton 
mai deschis decit cel aşezat pe fond alb. 
Contrastul la care se schimbă tonul culo­
n i se numeşte "contrast de luminozitate". 
Cunoaşterea fenomenelor de contrast al 
culorilor este foarte importantă , ea ve­
nind in sprijinul machetistului, la execu­
tarea machetelor de ziduri de sprijin, 
unde detaliile constructive vor fi prezen­
tate in mai multe to nalităţi de griuri . Ast­
fel putem face ca un obiect să "inainteze" 
faţă de locul în care a fost planta! sau "să 
dea inapoi", colorindu- I in albast ru des­
chis, sau pur şi simplu să-I punem in evi­
denţă, colorindu- I În galben. Acest proce­
deu poate fi folosit la evidenţierea unor 
trasee de drumu ri turistice pe o machetă 
de orientare. 

in general, culorile calde ş i tari par mai 
apropiate, iar cele reci şi slabe mai de­
părtate decit in realitate. De asemenea, 
obiectele colorate in culori calde par mai 
mari decit obiectele de acelaşi fel colo­
rate in culori reci. Atunci cind se caută să 
se pună in evidenţă un detaliu al unui an­
samblu de piese, va t rebu i aleasă culoa­
rea fondulu i care va fi o cu loare rece, iar 
obiectu l sau detaliul ce dorim a f i eviden­
ţiat va fi colorat intr-o culoare caldă. Ast­
fel se poai e crea efectul de perspectivă 
- creind un spaţiu 'maginat nascut din 
ritm. 

DESPRE TRASEELE CAILOR DE COMU­
NICATIE 

l er P!ll1l C<J ar 
In lunCI e oe scopu ales pentru realiza­

rea acestu ' tIP e machete de relief care 
in general au u caracter de stUdiU , se 
pot executa lu cră ri la di ferite scări de 
p roporţie , du pă suprafeţe identice cu cele 
din teren. Pe aceste machete se pot stu­
dia ş i analiza difer ite so l u ţii de proiectare 
in vederea realiză rii unor trasee de căi de 
comunicaţ i e sau pentru amplasarea unor 
obiect ive industriale, tu rist ice, cu lturale 
etc. 

Machetele nemodulate pot fi expuse in 
cabanele montane sau popasurile turis­
tice, oferind turiştilor o vedere de ansam" 
blu a reliefului inconj u rător pe un anumit 
peri metru, in vederea realizării unor 
itinerare tu ristice, prin identificarea trase­
elor d in zonă. Totodată , machetele nemo­
dulate pot avea un caracter didactic ex­
pli cativ, putindu-se reproduce detalii de 
relief şi căile de comunicaţie aferente re­
duse identic la scară . Fiind in dotarea 
'llaterialului d idactic din laboratorul de 
geografie sau construcţii de drumuri 
(pentru şcolile de profii), ele pot servi la 
studiul şi inţelegerea concretă de către 
elevi a condiţiilor de relief in care se pot 
realiza anumite t ipuri de construcţii de 
poduri, viaducte, pasaje, tuneluri etc. 

Realizindu-se machetele acestor con­
strucţii pentru căi de comunicaţii, reduse 
la o scară de proporţie reprezentativă , se 
pot studia "pe concret" elementele com­
ponente ale unui pod, tunel , viaduct, pa­
saj denivelat etc. 

Mafhetele modulate sint destinate in 
general posesorilor de trenuleţe electrice 
Realizarea acestor machete cu material 
rulant funcţional are un caracter instruc­
tiv-educativ-distract iv. 

Configuraţia reliefului este imaginară. 
Scara de proporţie la care se execută 
macheta este determinată de scara mate­
rialului rulant (locomotive, vagoane, cis­
terne). ce constituie punctul de atracţ ie al 
lucrării. Astfel , studiul traseelor devine un 
joc al imaginaţie i, captivind prin multitu­
dinea de variante ce se pot real iza. 

Terasamentul de cale ferată este struc­
tura P.!l care se sprijină şinele de cale fe­
rată . In machetă se realizează folosmd 
şipci din lemn de brad care au in profil 
transversal formă de trapez işoscel. După 
montarea şinelor de-a lungul traseului 
prin cuişoare bătute in orificiile special 
practicate in traverse, se va aplica prin li­
pire pe taluzul terasamentulu i rumeguş 
cernut, folosind ca adeziv aracetul. 

De menţionat faptul că pe suprafeţele 
denivelate ale traseului se vor construi 
rampe (ridicături) din placaj pe care va fi 
montat terasamentul căii ferate, rampele 
constituind construcţii ajutătoar e premer­
gătoare podurilor, pasajelor sau viaducte­
lor. 
După realizarea reliefulu i, inainte de 

faza finală a acoperirii lui cu zonă verde. 
se vor executa lucrări l e de artă (poduri, 
tuneluri , viaducte) , urmind tehnologia lor 
specifică. 

DESPRE RELIEFUL MACHETELOR 

Relieful reprezintă conf i guraţia suprafe­
ţei terestre, constituită din neregular ităţi 
ale formelor pozitive sau negative, consi­
derate faţă de un plan de referinţă , ad i că 
de nivelul mării. Pl"ecind de la cota zero 
in sus, formele de relief se consideră a fi 
pozitive, in jos fiind negative. Deci relieful 
constituie ansamblul formelor de supra­
faţă care caracterizează o anumită formă 
de teren. . 

Machetele instructiv-educative pentru 
trenuleţe elect rice in min iatură se pot 
realiza pe un relief imaginat astfel incit 
pe o suprafaţă restrinsă de teren să se in­
t iinească forme de relief cit mai vari ate 
(munţi , dealur i, văi , riuri , portiuni de şes 
etc.) care să necesite prezen ţa unor con­
strucţii de c ă i de comunicaţie . (tuneluri, 
poduri, pasaje denivelate cu bar iere la in· 
tersecţia cu drumurile principale, staţii ge 
cale ferată , clădi r i pentru călători etc.). In 
această situaţie conceperea reliefulU I se 
realizează utilizind cunoştinţele despre 
relief şi scări de proporţ ie prezentate an­
terior. 

La machetele destinate studiu lui, cind 
urmărim realizarea reproducerii unei su­
prafete de teren de pe o schiţă sau hartă , 
aceste forme de relief rezultă f iresc din 
asamblarea curbelor de nivel 

REALIZAREA RELIEFULUI 
UNEI MACHETE 

Rel iefu l se poate constrUI, in fu ncţie de 
scopul ce ni l-am propus, in două mo­
duri: cu ajutorul curoelor de nivel ' cu alU 
torul j aloanelor 

Machetele de steJdiu sau explicati~, pe 
care se analizează diferite soluţti con· 
structlve ale unor cai de comunica' e 
amenajări sau trasee de cale ferata, nece­
SItă m..rltă exact itate 'n reproduce'ea z 
nei ce re l e' ce ne-a prop s·o 5 -
d am O!'! ac 

a·e ...... ,,,,,,,,-1.'.>'. ".." .. , 

aie 
d stTaa -ea ca! ,sa Oe Inst 
construite cu aJutoru J oar 
acestora trebu ie să fi e c·. 
Acesta este ales arbitrar ·r 
im.aginaţia fiecărUI machet lst 

In cazul acestui gen de mac ele ~ 
de comunicaţie , adică drumunle ca e 
rate, trecind prin tuneluri, trave<s· 
duri, viaducte şi pasaje, iau asupra- e 
dinamismul lucră rii , relieful, adica ~_ 
jul, deven ind in cazul de faţă s 
cu caracter decorativ, intregind 
de ansamblu. 

Activitatea machetistului pres p e 
numai ' aptitudin i constructive. da' :a 
buie să dezvolte iniţiative crea10a e 
mulind imaginaţia pentru găsirea 
lor noi şi indrăzneţe . Machetele 
sint practic uşor de realizat decare 
nu impun o rigurozitate de repro-;l 
unei zone de relief reale. aces'e~ 
creaţii arbitrare, rod al imagina 
structorului. Realizarea reliefUlUI c~ 
totul jaloanelor sau cu ajutoru 
de nivel reprezintă soluţi i fo los te 
pentru construirea machetelor mo::~ 
sau nemodulate. Descrierea le n _ 
de elaborare a acestor soluţ" es e 
zentată detaliat, urmind ca mache • ~ 
decidă alegerea. 

CUM CONSTRUIM 
RELIEFUL UNEI MACHETE 

Pentru reprezentarea cit mai e a.::a 
reliefului hărţilo r, se foloseşte .., -
curbelor de nivel, a tentelor de o. 
sau a haşurilor . 

Curbele de nivel sint linii sinuoase 
sate pe hartă , unind punctele care se o! 

pe teren la aceeaşi inălţime faţ ă de 
lui mării . În topografie, nivelul ma 
veşte ca plan de referinţă, avind CO 3 
Ol'ice distanţă măsurată perpendlcu a' 
suprafaţa mării va avea o cotă poz 
ex: +15, +200, +2500 m, sau nega! 
dacă este sub nivelul mării, ex: -5 -
-200 m. 

În desenul din fig. 6a se prez lntâ re 
fui unui deal, folosind metoda curDE 
de nivel. Punctele i nsemnate pe dESe!' 
,,x" rep rez i ntă aceeaş i cotă (ină lţlme 
de nivelul mă ri i) : unindu-Ie se fon''''e 
un poligon neregulat. La fel se pre 
dează şi cu punctele insemnate c~ 
pe. acelaş i desen. 

In desenul din fig . 6b, prin model a 
ungh iurilor, linia poligonului s-a tra~s. 
mat intr-o linie curbă continuă ŞI inc~ 
Putem deduce astfel că linia curoa t 
sată parcu rge un traseu pe virfu 
deal, indi cîndu,;se astfel inălţ imea 1" 
de nivelul măr ii, ex .. 90 şi 95 m 

Curbele de nivel sint t rasate pe ana 
scopul formăr i i unei imagini a co"r; 
ţiei terenului, f iind in acel aş i t imp ur. 
de reprezentare grafică a unor 'or~: 
relief foarte variate. Deci cu rba de 
este linia care uneşte punctele de ac'*! 
altitudine ale suprafeţei topograf ce 
exemplu din natură al curbelor oe '1 
oferă l iniile după care apele Ionlşt te 
suprafaţă udă malurile. Mergind p" 
curbă de nivel pe teren nu urcăm s 
coborim, avind in toate punctele ace 
cotă fată de nivelul m~ni 



- e zarea corpului navomodelului, adeseori 
~ 0 cu, at' datorita imperfeqiunilor planului 

'''"1e. mperfecliuni aparute uneori chiar din 
. ectare sau pe parcurs, ca urmare a copierii 
ace. Pentru a evita astfel de probleme, este 
e ca hecare modelist sa reconstruiasca planul 

., Of me la scara dorita !?i sa faca 0 a!?a-numita 
sare a acestuia, inainte de a trece la realiza-

a efectiva a navomodelului. Pentru a veni in 
ul navomodeli!?tilor, yom prezenta in cele 

rmeaza curp se obtine planul de forme, care 
caracteristicile lui !?i in ce consta balansarea 

a ulO! de forme. 
Suprafata exterioara a corpului unei nave !?i, 

ata particularizam, a unui navomodel este 0 su­
a a a complexa cu dubla curbura, rezultata din 

ecesltali hidrodinamice, care se reprezinta grafic 
r: intermediul planului de forme. Planul de 

• e cuprinde proiectiile, pe trei planuri ortogo­
e, convenabil alese, ale liniilor de contur !?i ale 

ec iunilor facute prin corpul navomodelului cu 
a uri paralele cu cele trei planuri ortogonale. 
e e trei planuri ortogonale, numite !?i planuri 

principale de proiectie sint (fig. 1); planullongitu­
d aI sau diametral, notat prescurtat p.d., care 

parte longitudinal corpul navomodelului in 
doua parti simetrice; planul orizontal, perpendi­
cular pe planul diametral, care contine linia de 

utlre de plina incarcare in apa calma, cind na-
:>modelul plute!?te pe carena dreapta (fara incli­
an spre prova, spre pupa sau laterale), plutire 

ata c.w.I, !?iplanul transversal sau al cuplei 
aestre, care trece prin zona de mijloc a navo­

modelOlui !?i este perpendicular pe planurile pre­
cedente. 

Sectiunile facute cu planuri paralele cu planul 
ongitudinal se numesc longitudinale (fig. 4). cu 
p anuri paralele cu planul orizontal IInli de apa, 
ar cu planuri paralele cu planul transversal cu­

pie. Aceste linii constituie proiectia corpului na-
omodelull,li pe cele trei plan uri principale de 

proiectie. In atara acestor lin ii, planul de forme 
ai cuprinde liniile de contur ale chilei , etravei, 

e'amboului !?i boltei pupa, linia puntii principale 
• bord sau selatura puntii, linia puntii principale 
-n planul diametral , liniile de intersectie a supra­
etelor celorlalte punti cu suprafata bordajului !?i 

c .. planu l diametral, profilul cirmei in planul lon­
glt.udinal. 

In general, partile componente ale planului de 
fo'me se dispun astfel (fig. 4) : proiectia transver­
$ a sus in dreapta, la stinga planului diametral 
cuplele de la cupla maestra la pupa, la dreapta 
planului diametral cuplele de la cupla maestra 
spre prova; la stinga proiectiei transversale se 

,spune proiectia longltudinala, care se repre­
z nta cu prova la dreapta; sub proiectia longitudi­
~ala se amplaseaza proiect'a orizontala, care din 
rT10tive de simetrie se reprezinta <flumai jumatate. 

Totalitatea liniilor perpendiculare intre ele, care 
reprezinta urmele determinate de sectiuni facute 
" corpul navei cu planuri paralele cu planurile 
principale de proiectie, formeaza caroiajul planu­
u de forme (fig. 3). Trasarea planului de forme 

'"cepe cu trasarea caroiajului. Corectitudinea 
unui plan de forme depinde foarte mult de corec­
t IUdinea caroiajului astfel incit trebuie sa i se 
acorde 0 atentie foarte mare. 

Pentru a trasa caroiajul, trebuie sa cunoa!?tem 
citeva elemente dimension ale ale navomodelului. 
Aceste elemente sint (cf. fig. 2): 

- lungimea intre perpendiculare - Lpp; 
- lungimea la linia .de plutire de plina incar-

care - Lcwl; 
- lungimea maxima - Lmax; 
- pescajul - d; 
- inaltimea in constructie - D; 
- latimea navei la cwl in dreptul cuplei maes-

tre - B; 
- latimea maxima - Bmax. 
Lungimea navomodelului intre perpendiculare 

es e data de distanta dintre doua linii perpendicu­
a'e pe linia de baza, situata la extremitatile aces­
Jia. Perpendiculara din prova trece prin punctul 

de intersectie dintre cwl :;;i etrava navei, iar per­
;;endiculara din pupa se ia de regula in axul cir-

e, sau in punctul de intersectie dintre cwl !?i 
e amboul navei. 

Pentru navele cu chila dreapta linia de baza 
co nClde cu linia chilel. 

Trasarea caroiajului (fig. 3) incepe cu linia de 
baza a longitudinalel. care va constitui finia de re­
e ., a i n constructia geometrica ce se va realiza . 

eco~anda ca aceasta sa fie obtinuta , sau ma-
ca enficata, prin intermediul unei ate foarte 

ne Tntinse. Se va trasa, apO! perpendiculara. 
e COincide cu cupta maestra (se noteaza de 

o eel cu li!l si apoi perpa dicularele prova :;;i 
_oa ParaleJ cu I ia de aza se t aseaza cwl. Pe 
- a e baza s se PU c e e cores pun­

ae 

cupla 0, data de perpendiculara pupa Prin unirea 
punctelor se obtin urmele cuplelor pe p.d. Ca­
roiajul long itud inal se com pleteaza cu urmele 
Iini ilor de apa pe p.d . Pentru a Ie trasa se deter­
mina mai IntH ~d = d/f3, unde f3 este numarul linii­
lor de apa pina la cwl inclusiv, nelulnd In consi­
derare !?i WLO. 

Se continua analog constructia pentru obtine­
rea caroiajului proiectiei orizontale ~i transver­
sale. Pentru aceasta se mai determina ~B = Bh, 
unde I' este numarul longitudinalelor considerate 
fara longitudinala 0, care coincide cu p.d. 

Recomandam obtinerea perpendicularelor prin 
metode grafice !?i nu cu ajutorul echerelor, car~, 
de cele mai multe ori, prezinta imperfectiuni. In 
figura 3, R1, R2 ~i R3 sint convenabil alese. Dupa 
trasarea caroiajului se va face 0 verificare a per­
pendicularitatii !?i paralelismului liniilor, contro­
lind constanta lungimii diagonalelor dreptunghiu­
rilor formate. 

o data caroiajul terminat, se poate trece la tra­
sa rea formelor navomodelului (fig. 4) . Se traseaza 
mai IntH conturul navomodelului in planul longi­
tudinal , format din linia etravei, a chilei, a etam­
boului, a boltei pupa !?i a selaturii puntii. 

Se traseaza apoi transversalul navomodelului. 
Daca se trece de la 0 scara la alta , cuplele vor fi 
marite sau mic~orate corespunzator. Se continua 
cu trasarea liniilor de apa in planul orizontal (mo­
dul cum se face este aratat cu culoarea verde) ~i 
apoi cu trasarea longitudinalelor in planul longi­
tudinal (ilustrat cu ro!?u) . 

Liniile ce formeaza planul de forme al navei !?i 

FIG. I 

In particular al navomodelului,' obtinute pro 
puncte insemnate pe caroiaj, trebuie sa fie n', 
aviate, adica finii continue, frumoase, fara frintur 
sau curbari bru~te, bineinteles numai daca aces­
tea nu sint prevazute de proiectan!. Aceste inl 
nu trec intotdeauna prin punctele insemnate pe 
caroiaj . Unele puncte nu se gasesc pe finiile tra­
sate din cauza lipsei de precizie la insemnarea 
coordonatelor. Prin operatiunea de balansare a 
planului de forme se cauta ca punctele de inter­
sectie a liniilor acestuia In cele trei plan uri de 
proiectie sa coincida, facindu-se corectiirile nece­
sare prin deplasarea punctelor care nu coincid 
faraa strica insa formele frumoase ale linnor 

Pentru obtinerea liniei puntii in p.d. trebu ie sa 
se tina cont de curbura transversala a punti i. care 
serve!?te la 0 cit mai rapida scurgere a apei de pe 
punte. Curbura transversala a puntii este carac e­
rizatii de a:;;a-numita sageata notata cu f in f'gura 
2. Pentru navele cu selatura normala , care constl­
tuie marea majoritate :;;i deci !?i pentru machetele 
acestora, curbura transversala a puntii este 0 pa­
rabola de gradul doi cu sageata f = b/50, unde b 

'este latimea curenta a puntii. Daca navele, res­
pectiv machetele, au 0 alta curbii, aceasta se a 
preciza. 

Dupa terminarea balansarii !?i trasarii planu UI 
de forme, se poate trece la stabilirea tehnologie 
de obtinere a corpului , a structurii sale interioare 
!?i In final la constructia efectiva a acestuia 
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e zarea corpului navomodelului, adeseori 
o - ăI I datorită imperfecţiunilo r planului 

mperfectiuni apărute uneori ch iar din 
- are sau pe parcurs, ca urmare a copieri i 
ce Pentru a evita astfel de probleme, este 

e ca f ecare modelist să reconstru iască planul 
r/TIe la scara dorită şi să facă o aşa-numită 

a sare a acestuia. inainte de a trece la real iza-
e ectlvă a navomodelului. Pentru a veni in 

navomodeliştilor, vom prezenta in cele 
• ează cuIŢ1 se obţine planul de forme, care 

caracteristicile lui şi in ce constă balansarea 
ulUi de forme. 

- prafaţa exterioară a corpului unei nave şi, 
_a particularizăm, a unui navomodel este o su­
a a â complexă cu dublă curbură, rezultată din 
eesltăţi hidrodinamice, care se reprezintă grafic 

mtermediul planului de forme. Planul de 
r e cuprinde proiecţiile, pe trei planuri ortogo­
e convenabil alese, ale liniilor de contur şi ale 
lun ilor făcute prin corpul navomodelului cu 

a uri paralele cu cele trei planuri ortogonale. 
Ce e trei planuri ortogonale, numite şi planuri 

ne/paie de proiecţie sint (fig. 1): planullongitu­
d al sau diametral, notat prescurtat p.d., care 

parte longitudinal corpul !1avomodelului in 
uă părţi simetrice; planul orizontal, perpendi­

cular pe planul diametral, care conţine linia de 
u\lre de plină incărcare in apă cal mă, cînd na­
modelul pluteşte pe carena dreaptă (fără incli­

aq spre prova, spre pupa sau laterale). plutire 
o ată c.w.I, şi planul transversal sau al cuplei 
aestre, care trece prin zona de mijloc a navo-
odelOlui şi este perpendicular pe planurile pre­

cedente. 
Secţiunile făcute cu planuri paralele cu planul 

longitudinal se numesc longltudinale (fig 4). cu 
anuri paralele cu planul orizontal linII de apă, 
, cu planuri paralele cu planul transversal cu­

ple. Aceste linii constituie proiecţia corpului na­
omodelull,li ' pe cele trei planuri principale de 
proiecţie. In afara acestor linii, planul de forme 

al cuprinde liniile de contur ale chilei . etravei , 
'amboului şi boltei pupa, linia punţii principale 

- bord sau selatura punţii, linia punţii principale 
• planul diametral , liniile de intersecţie a supra­
e elor celorlalte punţi cu suprafaţa bordajului şi 

c planul diametral , profilul cÎrmei in planul lon­
tudinal 
n general, părţile componente ale planului de 

o'me se dispun astfel (fig. 4): proiecţia transver-
ă sus În dreapta, la stinga planului diametral 

cLJple le de la cupla maestră la pupa, la dreapta 
anulu i diametral cuplele de la cupla maestră 

spre prova: la stinga proiecliei transversale se 
- spune proiecţia longitudinală, care se repre­
z !1 a cu prova la dreapta; sub proiecţia longitudi-

ala se amplasează proiecţia orizontală, care din 
otive de simetrie se reprezintă mumai jumătate . 
Totalitatea liniilor perpendiculare intre ele, care 

reprezintă urmele determinate de secţiuni făcute 
corpul navei cu planuri paralele cu planurile 

• ncipale de proiecţie , formează caroiajul planu­
de forme (fig. 3) . Trasarea planului de forme 

Incepe cu trasarea caroiajului. Corectitudinea 
~nui plan de forme depinde foarte mult de corec­

udlnea caroiajului astfel Încît trebuie să i se 
acorde o atenţie foarte mare. 

Pentru a trasa caroiajul, trebuie să cunoaştem 
citeva elemente dimensionale ale navomodelului 
Aceste elemente sint (cf. fig. 2) : 

- lungimea intre perpendiculare - Lpp; 
- lungimea la linia de plutire de plină incăr-

care - Lcwl; 
- lungimea maximă - Lmax; 
- pescajul - d; 
- inălţimea În construcţIe - D; 
- lăţimea navei la cwl În dreptul cuplei maes-

e - B' 
- lăţimea maximă - Bmax. 
Lungimea navomodelului intre perpendiculare 

este dată de distanţa dintre două linii perpendicu­
a'e pe linia de bază , situată la extremităţile aces­
.l a Perpendiculara din prova trece prin punctul 

de mtersecţie dintre cwl şi etrava navei, iar per­
per>diculara din pupa se ia de regulă in axul cir­

e. sau in punctul de intersecţie dintre cwl şi 
'amboul navei. 
Pentru navele cu chilă dreaptă linia de bază 

'0 nClde cu linia chilel 
rasarea carolaJului (fig. 3) incepe cu linia de 

za a longitudinalel, care va constitui linia de re-
n ă in construcţia geometrică ce se va realiza. 

o andă ca aceas!a să fie obţinută sau mă­
~ ficata, prin intermediUl unei aţe foarte 
IOtlO58. Se va trasa apoI perpendiculara , 
coinCide cu cupla maestra (se notează de 

ce cu ~) si apoi perpendicularele prova si 
pa Paralel cu I a de il se t aseaza cwl Pe 

cupla o, dată de perpendiculara pupa Prin unirea 
punctelor se obţin urmele cuplelor pe p.d. Ca­
roiajul longitud inal se completează cu urmele 
liniilor de apă pe p.d. Pentru a le trasa se deter­
mină mai Întîi ~d = dlf3 , unde f3 este numărul lini i­
lor de apă pină la cwl inclusiv, neluind În consi­
derare şi WLO. 

Se continuă analog co nstr ucţia pentru obţine­
rea caroiajului proiecţiei orizontale şi transver­
sale. Pentru aceasta se mai determină ~B = B/.,., 
unde .,. este numărul longitudinalelor considerate 
fără longitudinala O, care coincide cu p.d. 
Recomandăm obţinerea perpendicularelor prin 

metode grafice şi nu cu ajutorul echerelor, car~ , 
de cele mai multe ori, prezintă imperfecţiuni. In 
figura 3, R1, R2 şi R3 sint convenabil alese. După 
trasarea caroiajului se va face o verificare a per­
pendicularităţii şi paralelismului liniilor, contro­
lind constanta lungimii diagonalelor dreptunghiu­
rilor formate. 

O dată caroiajul terminat, se poate trece la tra­
sarea formelor navomodelului (fig. 4). Se trasează 
mai intîi conturul navomodelului in planul longi­
tudinal, format din linia etravei, a chilei, a etam­
boului. a boltei pupa şi a selaturii punţii. 

Se trasează apoi transversalul navomodelului. 
Dacă se trece de la o scară la alta, cu pIele vor fi 
mărite sau micşorate corespunzător. Se continuă 
cu trasarea liniilor de apă in planul orizontal (mo­
dul cum se face este arătat cu culoarea verde) şi 
apoi cu trasarea longitudinalelor in planul longi­
tudinal (ilustrat cu roşu) . 

Liniile ce formează planul de forme al navei şi 

FIG. 1 

În particular al navomodeJului,' ob mute pr 
puncte insemnate pe caroiaj, trebu ie sâ f,e n 
aviate, adi că linii continue, frumoase, fără frntu' 
sau curbă ri bruşte , bineinţeles numai daca aces­
tea nu sint prevăzute de proiectant. Aceste In 
nu trec intotdeauna prin punctele Însemnate pe 
caroiaj . Unele puncte nu se găsesc pe lini ile tra­
sate din cauza lipsei de precizie la insemnarea 
coordonatelor. Prin operaţiunea de balansare a 
planului de forme se caută ca punctele de inte -
secţie a .Iiniilor acestuia in cele trei planuri de 
proiecţie să coincidă, făcîndu-se corectările nece­
sare prin deplasarea punctelor care nu COinCid 
fără a strica Însă formele frumoase ale lin lor. 

Pentru obţi nerea liniei punţii in p.d . trebu ie sâ 
se ţină cont de curbura transversală a punţi i care 
serveşte la o cit mai rapidă scurgere a apei de pe 
punte. Curbura transversală a punţii este caracte­
rizată de aşa-numita săgeată notată cu f in figura 
2. Pentru navele cu selatură normală, care consti­
tuie marea majoritate şi deci şi pentru machetele 
acestora, curbura transversală a punţii este o pa­
rabolă de gradul doi cu săgeata f = b/SO, unde b 
este lăţimea curentă a punţii. Dacă navele res­
pectiv machetele, au o altă curbă, aceasta se a 
preciza. 
După terminarea balansării şi trasării planu 

de forme, se poate trece la stabilirea tehnologie 
de obţinere a corpului, a structurii sale interioare 
şi in final la construcţia efectivă a acestu a 
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qernorcnerUi marmm portuar de 
2 300 CP este destinat lucrarilor in 
'aaele porturilor, pe cursurile fluvii­
or, pe lacurile de acumulare i?i in 

zona costiera a marii, pentru efectu­
area de manevre cu macarale pi uti­
oare, gabare, drage i?i i?alande. De 

asemenea este destinat navigatiei in 
bazinul superior i?i inferior al Duna­
rii i?i navigatiei costiere pe ruta SUIi­
na-Constanta-Mangalia. 

A fost proiectat de ICEPRO­
NAV-Galati i?i constructi a acestui tip 
de remorcher a inceput la i;lantierul 
Naval Drobeta-Turnu Severin in 
1977. Initial a ·fost realizat in va­
rianta fluviala, pe care 0 prezentam, ' 
cu suprastructura joasa, apoi, data­
rita cerintelor ce Ie-au ridicat lucra­
ri le hidrotehnice de pe litoralul Marii 
NeQre, s-a trecut i?i la varianta mari­
tima, cu suprastruGtura inaltata. 

Remorcherul este dotat cu doua 
motoare diesel tip MB 836 fabricate 
la intreprinderea ,,23 August"-Bucu­
r~ti, fiecare de cite 300 CPo Propul­
sia -este asigurata de doua elice de 
tip Kaplan, cu pas fix i?i patru pale, 
montate in duze rotitoare cu stabili- , 
zator. Dotarea remorcherului cu 
doua elice i?i duze-cirma asigura re­
morcherului 0 mare manevrabilitate. 

Prin proiectare s-a urmarit simpli- , 
ficarea procesulu i tehnologic de 
realizare a corpului, apelindu-se la 
formele riglate care, datorita viteze­
lor mici la care lucreaza remorche-

rul, influenteaza neglijabil cal itat ile 
sale hidrodinamice. 

Remorcherul este prevazut cu 
toate instalati ile ' necesare bu nei 
functionari in exploatare, realizarii 
sigurantei in navigatie i?i cu amena­
jarile care asigura confortul echipa­
jului. 

Caracteristicile principale ale re­
morcherului sint: 

L.ungi!T1ea maxim~ Lm..ax = 2~,9JJl , 
_ lJ,Inllimea la -'!pia de plutire J.~; 

Lunglmea "n re perpe a cu are 
Lpp = 20,785 m 

m 

Latimea maxima, Bmax = 6,96 m 
!-atimea .de calcul, B = 6,8 m 
Inaltimea de constructie, 0 = 3,3 

Pescaj de calcu l, d = 2,5 m 
Deplasament, 0 = 190 t 
Viteza, V = 10 Md 
~chi paj = 8 persoane 
In ce privei?te macheta remorche­

rului, aceasta poate participa aUt la 
clasa C2, machete de nave cu ma­
i?ini , cit i?i la F2-A, teleghidate de 
evolutii in parcurs trifoi, remorche­
rul avind bune calitati hidrodinamice 
i?i 0 mare manevrabilitate. Nu reco­
mandam folosirea machetei la clasa 
E-H, modele autopropulsate con­
structie fidela la scara de nave co­
merciale, deoarece remorcherele in 
general nu au bune calitati de drum. 

Constructia remorcherului poate fi 
abordata atit de incepatori, facind 
tot u:;; i unele simplificari, dar mai 
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se of era pos tat 
reaJizBrii unel fidelitati deose~ e 

Constructia poate fi atit din e r 
cit :;;i metalica. Corpul simplu c 
forme rig late poale fi realizat a ' 
printr-o metoda, cit i?i prin alta B 
neinteles, nu se exclude fibra de s­
cia. 

Tn ce privei?te suprastructura s 
detaliile, fieeare modelist va hot"ir' 
in functie de stilul propriu pe care s 
I-a dezvoltat in limp, cum Ie va rea 
liza. Pozele pe care Ie anexam pia 
nului speram sa vina in sprijinul cia 
rificarii unor nelamuriri care ar pLJ 
tea sa apara. De asemenea se ma 
pot clarifica unele probleme stud 
jnd di rect remorcherele care se a' 
in dotare, putindu-Ie intilni in toatl 
porturile dunarene i?i in zonele CI 
lucrari hidrotehnice de Ile litora 
Marii Negre. 

Piturarea machetei se va face i 
fel ul urmator: 

Maro - opera vie, duza cu sta 
zator, tubul etambou i?i cavalet 
portarbore. -. 

Negru - opera moarta, parapet\. 
la exterior, partea superioara a co 
:;;ului de fum, ni:;;a luminilor de pOl 
tie, miini curente, zonele clantelor 
Ui?i, scari, coarbe, cirligul de remor 
care i?i i?ina pe care acesta se dep a 
seaza, ancora, lantul ancorei, n~ ; 
ancorei, capacul narii de ancora 
scrisul de pe suprastructura. 

Gri - parapetul la interior, punte, 
principala libera, puntea suprastruc 
turii libere, platforma cirligu u 
piese de pe puntea pincipala la car' 
nu se precizeaza alta piturare. 

Verde - lumina pozitie triborc. 
Alb- suprastructura, u:;;ile, p a 

formele exterioare, cOi?urile de fur!' 
spiraiurile compartimentului de a 
i?ini, cO"!partiment acumulatoa e 
scrisul de pe parapet, scrisul de 
colacii de salvare. 

ROi?u - briul de acostare, lum ~ 
pozitie babord, toate elementele I 
stalatiei de stins incendiu, scriSlJ c 
pe co:;;ul de fum. 

Caramiziu - colacii de salvare 
Alama - elice, clopot. 
Metal refleetoare, compas a 

oar. 
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Re Ofctlerul maritim porluar de 
2 300 CP este destinat lucrărilor în 
:aoele porturilor, pe cursurile fluvi i­
o pe lacurile de acumulare şi în 

lO a costi eră a mării , pentru efectu­
area de manevre cu macarale pluti-
oare. gabare, drage şi şalande. De 

asemenea este destinat navigaţiei în 
bazinul superior şi inferior al Oună­
f11 şi navigaţiei costiere pe ruta Suli­
na-Constanţa-Mangalia. 

A fost proiectat de ICEPRO­
NAV-Galaţi şi construcţia acestui t ip 
de remorcher a Început la Şantierul 
Naval Orobeta-Turnu Severin în 
1977. Iniţial a ·fost realizat în va­
nanta fluvială, pe care o prezentăm, 
cu suprastructură j oasă , apoi, dato- . 
rită cerinţelor ce le-au ridicat lucră­
rile hidrotehnice de pe litoralul Mării 
NeQre, s-a trecut şi la varianta mari­
tima, cu suprastruGtură înălţată . 

Remorcherul este dotat cu două 
motoare diesel tip MB 836 fabricate 
la Intreprinderea .. 23 August"-Bucu­
reşti, fiecare de cîte 300 CP. Propul­
sia -este asigurată de două elice de 
tip Kaplan, cu pas fix şi patru paie, 
montate În duze roti toare cu stabili­
zator. Dotarea remorcherului cu 
două elice şi duze-cîrmă asigură re­
morcherulu i o mare manevrabili tate. 

Prin proiectare s-a urmărit simpli­
ficarea procesulu i tehnologic de 
realizare a corpului, apelîndu~se la 
formele riglate care, datorită viteze­
lor mici la care lucrează remorche-
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rul, influenţeaza neglijabil cal ităţi le 
sale hidrodinamice. 

Remorcherul este prevăzut cu 
toate instalaţ i ile· necesare bunei 
fu ncţionări în exploatare, realizări i 
siguranţei în navigaţie şi cu amena­
jările care as igură confortul echipa­
jului. 

Caracteristicile principale ale re­
morcherului sînt: 

LungJmea maximă, Lmax = 23,9 m 
. Lungimea la JlD i a-.!!~ plut ire J..t.; 

LU g T ea • re perpe CI c are 
Lpp = 20.785 m 

m 

Lăţimea maximă , Bmax = 6.96 m 
~ăţimea .de calcul, B = 6,8 m 
I nălţimea de construcţ ie, O = 3,3 

Pescaj de cal cul , d = 2,5 m 
Deplasament, O = 190 t 
Viteză , V = 10 Md 
Echipaj = 8 persoane -
in ce priveşte macheta remorche­

rului , aceasta poate participa atît la 
clasa C2, machete de nave cu ma­
şini , cît şi la F2-A, teleghidate de 
evoluţii în parcurs trifoi, remorche­
rul avînd bune calităţi hidrodinamice 
ş i o mare manevrabilitate. Nu reco­
mandăm folosirea machetei la clasa 
E-H, modele autopropulsate con­
strucţie fide lă la scară de nave co­
merciale, deoarece remorcherele În 
general nu au bune calităţi de drum. 
Construcţi a remorcherului poate fi 

abordată atît de începători, făcînd 
totuşi unele simplif icări, dar mai 
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rteoţâ. cărora se o erii. pos tate 
realizâri une fidelită Oeosebi e 
Construcţi a poate fi atit d ' e r 

cît ş i metalică. Corpul simplu c 
forme rig late poate fi realizat a 
printr-o metodă, cît şi prin alta. B 
neînţeles, nu se exclude fibra de st 
clă . 

in ce priveşte suprastructura ! 
detaliile, fiecare modelist va hotăr 
În funcţie de stilul propriu pe care I 
I~a dezvoltat în timp, cum le va re< 
liza. Pozele pe care le anexăm pic 
nului sperăm să vină În sprijinul c c 
rificării unor nelămuriri care ar pl 
tea să apară . De asemenea se m; 
pot clarifica unele probleme stud 
ind di rect remorcherele care se ~ 
În dotare, putîndu-Ie întîlni în toat 
porturile dunărene şi în zonele c 
lucrări hidrotehnice de pe litora 
Mării Negre. 

Piturarea machetei se va face 
felul următor: 

Maro - opera vie, duza cu sta 
zator, tubul etambou ş i caval 
portarbore. 

Negru - opera moartă , pa rap 
la exterior, partea superioară a C( 

şulu i de fum, nişa luminilor de pOl 
ţ i e, mîini curente, zonele c l anţelo 
uşi , scări, coarbe, cîrligul de rem 
care şi şina pe care acesta se dep ' 
sează , ancora, l anţul ancorei, n 
ancorei, capacul nării de anca ' 
scrisul de pe suprastructură. 

Gri - parapetul la interior, punte 
principală liberă , puntea suprast 
turii libere , p latforma cîrligul 
piese de pe puntea pihcipală la ca 
nu se precizează altă piturare. 

Verde - lumina poziţ ie tribor 
Alb- suprastructura, uş ile, p 

formele exterioare, coşuri le de fu 
spiraiurile compartimentului de 
şini , compartiment acumu latoar 
scrisul de pe parapet, scrisul de 
colacii de salvare. 
Roşu - brîul de acostare, ti 

poziţ ie babord, toate elementele I 
stalaţiei de stins incendiu, scris 
pe coşul de fum. 
Cărăm iz iu - colacii de salvar 
Alamă - elice, clopot. 
Metal reflectoare, compas 

dar. 
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ca e b .. armonlos 
~e a e car-oe clas ee cu 

a $ e·e, en e e ae supra-
CI ra Cl e ca acu UI nota predo­
ana p no-o ceiacul nu nu­

a pr pezlI'a omulul on barca CI 
oropu s a elO peaale D,menSlu­

e de 5 5 ~ 08 m il aSlgl.ra un graa 
s p e'e cons,aerabll marglOlt in­

, c .a oe forma pitna a cuplel ma­
es re eeesara pentru manrea ca-

e '" I oe ransport cit SI pentru 
9 rarea unul plus de stablillate la 
a 
Caraeter stlclle de mal sus sint 

ce e ale unel ambareatn de agre­
e in special penlru parcurgerea 

oe rasee nautlee lungi pe linga 
ce e aous persoane. la bord pot fi 

a e cea 100 kg de echipament ne-
eesar unul drum lung ~ 

ConstrUita in intregime din polies-~ 
e armat cu fibra de sticla, ambar­

ca a ace asIa poate fi folosits drept 
C818C de tunsm cu 2 locun sau in 
ar anta cu pinze, in care caz este 

dO ata cu un derivor demontabll din 
a ummlu lestat cu bulb din plumb, 
precum $1 cu un catarg qemontabil 
~ 2 pinze: randa $i toc. In aceasta 
a lanta, ambarcatia, manevrata co­
espunzator, poate oferi multe salis­
ac II amatorilor de mlnliahtmg 

Executia modelului se face pnn 
pregatlrea unui banc de lucru de 
cca 6 x 1 m, a$ezat pe 3-4 capre 

e 70 cm inaltime. Pe acesta se li­
eaza. cu chlla in sus. scheletul din 

em al modelulul. care va ft cu 3-5 
c mal mlC decit calacul pro-
p U-l'S PrlO axul longitudinal pe 
oeul chllel se fl)(eaza 0 tiSle de 10 
em d n tabla. vertical. care sa mar 
c eze p anul de separatle Intre cele 
2 bordur, dupa carl" se \I~ trece la 

ca!ca'ea cu g~lps a schele IIIUI ~I 
d cerea scaslul;! :a lorma 11'1 bta'f~ 
!L.Cla eltccutlndu· !:t, corectufl !lUC' 

a! e P na a r(.;'lilarecl lInu! mOllel 
s erc 

i)uPd 

r 

4(/(/ 

11 

r Dup area ~ a'irea ~a"-
e se co ro eaza ca I atea supra'e­
e or se corecteaza S, dupa imbm8-

rea eelor 2 Ducat' se poate treee la 
turnarea ambarcatillor propnu-zise 
Cli groslmea de cca 3-4 mm, in 
tunetie de groslmea pis"'ufli din ti­
bra de strela Turnarea se tace prin 
trefulre eu pensula; la turnare se ra­
comanda sa se poarte ma$ti dm ti­
ton eu vata dm cauza parHculelor 
de strcla 

Copa!jtla. puntea $i sparge-valul 
se vor turna separat $1 se vor imbma 
prtn hp,re CU adaos de flbra de sti­
cl~ .. poliester la pozitie 

In fmal se vor $Iefui estetic toate 
imbtnanle. fara a se slabi rezistenta 
acestora, se vor chilui, i;>lefui dm 
nou dupa care se va aplica un 

) 
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C:Jtla derlvorulu, se va executa fie 
dIn f,bra .. pollester fie din tabla de 
a1umtniu de 2 mm 

La fel pentru oenllor cu mentiu­
nea ca s'e va monta -n Intenor 3 
nervun din lemn de stejar pef'tr u in­
,ame 

Lestul dir'! plumb in greutale de :'4 
i< se va turna In forma din g!'1 S, 
dl ~ 2 bucat' u te prln surUblir 
8 1 nO tre ce e 2 ·um.~t3j ,_2 b ca I 

I 
I 
I 

--.-J. '>:/(7 , 
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/ 
./ 

ut va fi mO'bal cu 

pa ~r-

E: se ca o eaza caII a'ea supra e­
e or se corectează SI duca -moina­

rea celor 2 bucal se poate trece la 
turnarea ambarcallilor propriu-zise 
CI. grosimea de cca 3-4 mm. n 
tunct,e de grosimea pislituru din fi­
bra de stiCla Turnarea se face p1ln 
IrelUire cu pensula la turnare se re­
comanda S8 se poarte măşti din ti­
lon cu vats din cauza partl'culelor 
de st icla 

COpa!iha. puntea şi sparge-valul 
se vor turna separat şi se vor im blrla 
prin IIPlre cu adaos de fibra de sti· 
c l ~ ... poliester la poziţie 

In fmal se vor şletui estetic toate 
Îmb,nsrlle făra a se slăbi rezistenţa 
acestora, se vOr chltul . şletui din 
nou după care se va aplIca un 

J f { 
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J T 
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- --- r - -
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COl la deTivorulUI se a executa f ie 
dtn fi bră ... polle ter he din tabla de 
a'umin'U de 2 mm 

La tel pent" .. der,~or cu merliu · 
nea ca se c monta -n IMenor 3 
nervuri om smr: de stelar pentru .n­
.ărlre 

eS' ul din plumb In greutate de .... 
se va II.lrna in forma din 9 s 

- 2 b ~caţ u te pr n suru r 
lre ce e 2 umăta 2 b că 

J 

I 
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Greementul. in a1ara straJului din 
rOlla, care este din cablu de 0 el 0 

mm zlncat, este con ectlonat In 
cordelina de 4 + 6 mm, iar scotele 
din coarda de 8 mm de poliester. 

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

5-a ales vela mare in forma de 
randa, in ciuda inconllenientelor ei, 
inclusiv disconfortul cara-I rovoaca 
musulUl e pe ocu In. ata a 
schimbarea voltei - ghiul fiind 
foarte jos amplasat, mai ales pentru 
a asigura posibilitatea larga de ra-
glaj a ' pinzei, necesara la obtinerea 
formei optime prin tensionaraa sau 
slabirea transfilajului de invergare. 

Celelalte accesorii de la bord se 
vor confectiona din otel inoxidabil ~i 
aluminiu. 

Obligatorie la bord va fi prezenta 
urmatoarelor accesorii : 

- 1 colac de salvare executat din 
polistiren expandat armat cu tabla I 
din aluminiu bandajat cu tifon ~i ~ 
vopsit oranj, fixat la pupa cu 0 saula ~ 
cu dezlegare rapida; 

- 1 felinar de vint din comert: 
- 1 ispol pentru scos apa, din 

material plastic. lemn sau tabla. 
De asemenea, am dotat fiecare 

barea cu cite Q ancora cu 4 brat@. 
rabatabile $1 parima de 15 m, fixatl 
la bord. $1 cite 2 burdufuri din pinz~ 
cauciucata gonfiabile care se intro-
duc sub puntile de la prora si pupa, , 
in vederea men\menl la suprafata a I' I 
ambarcatiei in cazul ciod a luat apa 
ca urmare a bandani excesive sub I 
vint I' 

, ~ Am relatat alCI propria noastra: . II 
), tehnologie de iucru. Amatorii de I 

I I 
I I 

Sectiune prin cutia derivorului 

C W L. 
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Greementul in afara strsl UIUI din 

rova. care este din cablu de o el 0 
mm Zincat, este con ecţlonat In 

cordelinâ de 4 + 6 mm, iar scotele 
din coardă de 8 mm de poliester. 

Pinzele se vor executa dintr-o ţe­
sătură rezistentă, subţire, deasă, lu­
cioasă, nedeformabilă, din material 
plastic care să nu putrezească, de 
preferat dakron. 

S-a ales vela mare in formă de 
randă, in ciuda inconvenientelor ei, 
inclusiv disconfortul care-I rovoacă 
musu UI e pe ocu In . aţa a 
schimbarea voltei - ghiul fiind 
foarte jos amplasat. mai ales pentru 
a asigura posibilitatea largă de re-
glaj a pînzei, necesară la obţinerea 
formei optime prin tenslonarea sau 
slăbirea transfilajului de invergare. 

Celelalte accesorii de la bord se 
vor confecţiona din oţel inoxidabil şi 
aluminiu 

Obligatorie la bord va fi prezenţa 
următoarelor accesorii ' 

- 1 colac de salvare executat din 
polistiren expandat armat cu tablă I 
din aluminiu bandajat cu tifon şi ~ 
vopsit oranj, fixat la pupa cu o saulă ~ 
cu dezlegare rapidă; 

- 1 fel inar de vint din comerţ; 
- 1 ispol pentru scos apa, din 

material plast ic. lemn sau tablă. 
De asemenea. am dotat fi ecare 

barcă cu cite Q ancoră cu 4 braţ@. 
rabatabile SI parima de 15 m, fixatI' 
la bord. ŞI cite 2 burdufuri din pinz~ 
cauciucata gonflabile care se intro­
duc SUb punţile de la prora şi pupa, . 
in vederea menţinerII la suprafaţa a'i 
ambarcaţiel In cazul cînd a luat apă 1 
ca urmare a bandani excesive sub 1 i. 
Vint 

.' Am relatat aici propria noastră! . I 
\ .. tehnologie de lucru. Amatorii de , i 

, 1 

I I 

I 1 

I 

Sectiune prin cutia derivorului 

Al L 
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co n stru cţii nautice pot , fireşte , 
aplica SO luţii proprii , precum ş i alte 
modalităţi de realizare a acestora 
Cu condiţia de a le verifica fiabil l a-
'ea fel inc c ~ IUlala de 

ana esurse 
__ ~~~~~~ e 
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NIC NICOLAESCU 

~ . ABC iN MODELISMUl FEROVIAR 
ungind in blocul bo, prin depa ~irea liniei 51 , primul model comanda scoaterea 

wui b, de sub cure':!t (semnalul Sl trece in pozitia "OPRE$TE") ~i in acela~i 
--:p abmentarea bioculul b, (semnalul S, indica "UBER"). Daca dupa blocul b .. ur· 

""eaza 0 gara cu mai multe linii, este firesc ca modelul al doilea sa poata intra ne· 
5' gherit pe 0 linie secundara ~i pentru aceasta are nevoie de semnalul de intrare 
- ;n pozitia "UBER". Aceasta se realizeaza prin comanda manuala a semnalului S, 
-efectuata de la pupitrul 821l. 

ADUCEREA AUTOMATA iN POZmA "O PRESTE" A UNUI SEMAFOR 

in fig. 15 semaforul S controleaza intrarea in sectorul de bloc b,. Pentru a~eza· 
rea sa in pozitia "UBER" se activeaza - de la pupitrul de comanda 8211 - electro· 
magnetul 2 al semaforului care 0 data cu ridicarea bratului acestuia efectueaza in· 
c . ere a circuitului 3- 4; un model sosind din b , trece mai departe in blocul b,. 
-\,ungind in blocul b1 modelul trimite un impuis electromagnetului 1 al semaforului 
5 prin linia de comanda 5, ceea ce are ca rezultat coborirea bratului ~i intreruperea 
Clrcuitului 3- 4, deci scoaterea blocului b, de sub curent. In acest fel un alt model 

erund din b, nu poate intra in b" cu alte cuvinte, este evitata posibilitatea ajungerii = urma a unei garnituri lungi de modele care se mai afia inca in blocul b, . In Ie· 
gatura cu aceasta reamintim cele spuse in articolul nostru din "MODEUSM" nr. 
2 1985, ~i anume ca este necesar ca intre 2 modele motoare sa existe cel putin un 
sector de bloc neocupat. 

COMANDA BARIERELOR PRIN RELEUL 8410 
Cu ajutorul releului de comanda 8410 se poate realiza ~i comanda barierelor B, 

. g. 16). Pozitia de porn ire in interpretarea schemei este aceea considerind barie· 
ele deschise prin intreruperea alimentarii lor cu curent (deplasind manual cornu· 

'a orul ro~u al releului de comanda 8410 spre electromagnetul 1 se deschide circu· 
'ul electric intre bornele B ~i B, ce alimenteaza barierele B,) . 

la trecerea modelului motor peste linia de comanda s, circuitul electric B-B · 
ramine intrerupt; ca urmare barierele ramin in pozitia "normal·deschis". Cind m~: 
celul trece peste linia de comanda S" electromagnetul 2 stabile9te legatura intre 
bornele B ~i B" iar barierele coboara. Pina la trecerea mo<;lelu lui peste linia de co­
manda s, barierele ramin in aceasta pozitie. Impulsul transmis prin depa~irea liniei 
s_ actioneaza asupra electromagnetului 1 al releului 8410 ~i deci se intrerupe con· 
-actul stabilit intre B ~i B,; ca urmare inceteaza alimentarea barierelor cu curent 9i 
acesta se ridica. 

COMUTATORUL TEMPORIZAT (fig. 17, producator VEB BerlinerTT Bah­
nen, art. nr. 8420) face posibila intreruperea temporara a alimentarii circuitu lui cu 
curent. Timpul cit dureaza aceasta intrerupere poate fi reglat prin rot irea intr-un 
-"ns sau oltul " h,,'"nillui eu care este inzestrat comu tat oTul 
= ~ . 
~F====::::4~~~===~===i~a~~ - -~ -

•• ~o~u 

/;,,6,,6,, 1>.,6$, be,b, - 6/0UlI'/ ob lia,e 

0(, SaIS!I - semno/& IUfYlinoa38 

~" 41. ,4) - limi' de comond6 " "0 

F1 f - c:t!,m @n fafor 

82fl - puprfru d. ccmanda 

IYdO - releu de · ccmanda 

L..-. ___ . _ 

8211 

OPRlREA TEMPORARA A .10DEL LUI PRIN CO, lTATORu_ 
TEMPORlZA T 8420 

Schema de legatura in acest caz este aceea din fig. 18. Sosind din blocul de 
b" modelul de. opre~te in fata blocului b, datorita consumului de curent pe infa~ 
rarea d~n mteno!u! c,?mu~atoruIUl .. Dupa 0 perioada de timp, 0 lamela metalica (c 
se . dllata. datonta mcalzlrn) restablle~te ahmentarea corespunzatoare a bloculul C 
hOle b, ~I modelul trece mai departe. 

COMANDA AUTOMATIZATA A OPRIRll TEMPORARE $1 PORNlRll 
MODELELOR FOLOSIND COMUTATORUL 8420 SI RELEUL 8410 

In schema din fig . 19 prevazuta cu un comutator temporizat 8420 ~i un releu c 
~omanda 8410 electromaflnetul 1 al releului d~ comanda este activat in momenn. 
m care mo~elul trece pe hOla de comanda 5,. In aceasta situatie este stabilit arc,­
tul. e l~ct~lc mtre bornele A ~I A: ale releului de comanda ~ i ca urmare lamela me'a 
hca dm mtenorul comutatorulUl, temporizat incepe sa se incalzeasca datorita c_ 
rentulul furOlz,:t de sursa FZ 1. In tot acest timp circuitul B-B, din interiorul rae-_ 
lUI de comanda est: deschls :?i in consecinta blocul de linie b, ramine nealimema: 
modelul oJm ndu-se 10 fata acestula. Dupa trecerea unei anumite perioade de · m~ 
ce .poate ft reglata, au loe in interiorul comutatorului temporizat deconectarea .~ 
tum cu boma A, a releului de comanda ~i stabilirea contactului cu boma 2. El ectro 
magnet~l 2 al releulul determina realizarea legaturii intre borne Ie B ~i B, ale releui .. 
sltuatle m care blocul b, prime~te curent ~i modelul porne~te . Trecind peste linia . 
comanda 5, a blocului b" modelul transmite un impuls electromagnetului 1 al r€lew. 
care intrerupe legatura intre B ~i B, ~i implicit alimentarea blocului b,. Din acest roo 
un model c: ar vem din urma se opre~te ~i el in fata blocului b,. Se realizeaza in aces 
fel sltuatla 10 care un model comanda de la distanta oprirea temporara a celui ce 
urmeaza a~ inci! in permanenta sa existe cel putin un bloc de linie neocupat . t: 
ele. 

UTIUZAREA UNIEl CONDUCTOARE iN SENS · UNIC 6630 

In cele aratate pina acum am vazut ca indicatia unui semnal luminos sau sernz 
for este in strinsa legatura cu introciucerea sau scoaterea din· circuitul electric i 

bioculul de cale supravegheat de semnal, respectiv semafor. Un model sosind " 
fata unui semnal luminos (semafor) ce indica "OPRE$TE" nu poate intra in bloc~ 
IIpslt astfel de curent (fig. 12 ... 15). 

Cum rezolvam insa situatia unui model ce vine din sens contrar celui penrr 
care este valabila interdictia de depa~ire a semnalului luminos (semaforului)? BIc 
cui de linie aferent, nefi ind alimentat , nu poate fi depa~it nici in acest caz . 

Rezolvarea consta in introducerea unui tronson de cale - linia conductoare ' 
sens unic 6630 (fig. 20) . Acest tronson este dotat cu 0 dioda care permite circuJa­
curentului numai intr·un sens (fig. 21) . Aratam in tabelul nr. 1 ca in lip sa unei iiI' 
6630 comercializate, se poate adapta 0 dioda IN4007 sau F407, unei linii de iotTE 
rupere 6610. Sensul de mers al unui model in functie de polaritatea :?inelor (dup 
NEM) este aratat in fig. 22. Se observa ca in cazul unui model venind din blocul b 
(fig. 20) deplasarea este permisa spre b" dar 0 data intrat in acest bloc el nu se m, 
poate intoarce prin inversarea polaritapi ~inelor. Modelul se conformeaza astfel iT 
dicatiei de oprire a semnalului luminos (semaforului); el poate numai sa 
depa~asca pe acesta inaintind spre blocul b,. 

Facind 0 recapitulare a celor expuse, consideram ca este util sa dam un exel'" 
~lu. de .utilizar~ c~mbinata ~ echil>amentul~i de comanda ~i control prezenta 
lastnd Cll!torulul placerea de a analIza functlonarea schemei din fig. 23. Succ~ 

Blbliografle: 
Documentalia VEB PIKO Sonneberg 
Documentalia VEB Berliner TT Bahnen 
Revlste: Der Modellelsenbahner nT. 7/1974, p. 212, 

Modellbahn Praxis nT. 8/1969, p. 7; 14, 9/1970. p. 4. 
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NIC NICOLAESCU 

ABe iN MOOELISMUL FEROVIAR 
A ungînd in blocul bo, prin depăşirea liniei s " primul model comandă scoaterea 

UI b, de sub curent (semnalul S, trece În pozitia "OPREŞTE" ) şi În acelaşi 
~ alimentarea blocului b, (semnalul S, indică "LIBER"). Dacă după blocul b" ur· 

~eaza o gară cu mai multe lin ii, este firesc ca modelul al doilea să poată intra ne· 
S :1gI1erit pe o linie secundară şi pentru aceasta are nevoie de semnalul de intrare 
- ln pozitia "LIBER" . Aceasta se realizează prin comanda manuală a semnalului S, 

ec uară de la pupitrul 8211. 

ADUCEREA AUTOMATĂ ÎN POZmA "OPREŞTE" A UNUI SEMAFOR 

b fig. 15 semaforul S controlează intrarea În sectorul de bloc b,. Pentru aşeza· 
rea sa în pozitia "LIBER" se activează - de la pupitrul de comandă 8211 - electro· 

lagnetul 2 al semaforului care o dată cu ridicarea bratului acestuia efectuează În· 
=- erea circuitului 3-4; un model sosind din b, trece mai departe În blocul b,. 
"" .. ngind În blocul b, modelul trimite un impuls electramagnetului 1 al semaforului 
5 prin linia de comandă 5, ceea ce are ca rezultat coborÎre.a braţului şi Întreruperea 
c cuitului 3-4, deci scoaterea bloculu i b, de sub curent. In acest fel un alt model 
erund din b , nu poate intra În b" cu alte cuvi nte, este evitată posibilitatea ajul}gerii 

urmă a unei garnituri lungi de modele care se mai află Încă În blocul b,. In le­
gătură cu aceasta reamintim cele spuse În articolul nostru din "MODELISM" nr. 
:! 1985, şi anume că este necesar ca Între 2 modele motoare să existe cel putin un 
sector de bloc neocupat. 

COMANDA BARIERELOR PRIN RELEUL 8410 

Cu ajutorul releului de comandă 8410 se poate realiza şi comanda barierelor BI 
'g. 16). Pozitia de pornire În interpretarea schemei este aceea considerînd barie· 
ele deschise prin Întreruperea alimentării lor cu curent (deplasînd manual comu· 

'arorul roşu al releului de comandă 8410 spre electromagnetul 1 se deschide circu· 
' J.! electric Între bornele B şi B, ce alimentează barierele Bd. . 

La trecerea modelului motor peste linia de comandă s, circuitul electric B-B, 
rămine Întrerupt; ca urmare barierele rămîn În pozitia "normal·deschis" . Cînd mo· 
aelul trece peste linia de comandă Se , electromagnetul 2 stabileşte legătura Între 
bornele B şi B" iar barierele coboară. Pînă la trecerea modelului peste linia de co· 
'l'IiIn dă SJ barierele rămîn În această pozitie. Impulsul transmis prin depăşirea liniei 
s actionează asupra electromagnetului 1 al releului 8410 şi deci se Întrerupe con: 
'actul stabilit Între B şi B,; ca urmare Incetează alimentarea banerelor cu curent ŞI 
acesta se ridică. . 

COMUTATORUL TEMPORIZAT (fig. 17, producător VEB Berliner TT Sah· 
"en, art. nr. 8420) face posibilă Întreruperea temporară a alimentării circuitului cu 
CJrent. Timpul cît durează această Întrerupere poate fi reglat prin rotirea In tr ·un 
5,>n5 sau ~ I t u l " hlll '"111lui cu care este Înzestrat comllt~torul 

~~ - ~ 
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• ' !iot " 
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Schema de legătură în acest caz este aceea din fig. 18. Sosmd dm a,oc-u! de ~ 
b" modelul de opreşte În fa ta blocului b, dat orită consumului de curent pe in!â~ 
rarea din interiorul comutatorului. După o perioadă de timp, o lamelă metabcă c 
se dilată datorită Încălzirii) restabileşte alimentarea corespunzătoare a blocult. ci 
linie b, şi modelul trece mai departe. 

COMANDA AUTOMATIZATĂ A OPRIRII TEMPORARE ŞI PORNlRll 
MODELELOR FOLOSIND COMUTATORUL 8420 ŞI RELEUL 8410 

În schema din fig. 19 prevăzută cu un comutator temporizat 8420 şi un releu ci 
comandă 8410 electromagnetul 1 al re leului d'i! comandă este activat În momenu 
În care modelul trece pe linia de comandă s" In această situatie este stabilit circ .. 
tul electric Între bornele A şi A, ale releu lui de comandă şi ca urmare lamela me:. 
lică din interiorul comutatorului, temporizat Începe să se Încălzească datorltâ c. 
rentului furnizat de sursa FZ 1. In tot acest timp circuitul B-B, din interiorul rele:. 
lui de comandă este deschis şi În consecinţă blocul de linie b, rămîne nealimen'a" 
modelul oprindu·se În fata acestuia. După trecerea unei anumite perioade de fT't 

ce poate fi reglată, au loc în interiorul comutatorului temporizat deconectarea leg! 
turii cu boma A, a releului de comandă şi stabilirea contact ului cu boma 2. 8ectrc 
magnetul 2 al releului determină realizarea legăturii Între bornele B şi B, ale releu.~ 
situaţie în care blocul b, primeşte cu ren! şi modelul porneşte. Trecînd peste linia o 
comandă S, a blocului b" modelul transmite un impuls electromagnetului 1 al rel 
care Întrerupe legătura Între B şi S, şi implicit alimentarea blocului b,. Din acest 
un model ce ar veni din urmă se opreşte şi el În fata blocului b,. Se realizează în ace: 
fel situatia În care un model comandă de la distantă oprirea temporară a celU I ce 
urmează aşa Încît În permanenţă să existe cel putin un bloc de linie neocupat ' ,IT 
ele. 

UTILIZAREA LINIEI CONDUCTOARE ÎN SENS·UNIC 6630 

În cele arătate pînă acum am văzut că indicaţia unui semnal luminos sau sem< 
for este În strînsă legătură cu introducerea sau scoaterea din circuitul electric 
blocului de cale supravegheat de semnal, respectiv semafor. Un model sosind 
faţa unui semnal luminos (semafor) ce indică "OPREŞTE" nu poate intra în bloCl 
lipsit astfel de curent (fig. 12 ... 15) . 

Cum rezolvăm Însă situatia unui model ce vine din sens contrar celui pemr 
care este valabilă interdictia de depăşire a semnalului luminos (semaforului)? B · 
cui de linie aferent, nefiind alimentat, nu poate fi depăşit nici În acest caz. 

Rezolvarea constă În introducerea unui transon de cale - linia conductoare . 
sens unic 6630 (fig. 20), Acest transon este dotat cu o diodă care permite circula;; 
curentului numai Într·un sens (fig. 21). Arătam in tabelul nr. 1 că în lipsa unei lir 
6630 comercializate, se poate adapta o diodă lN4007 sau F407, unei lini i de înm 
rupere 6610. Sensul de mers al unui model în funcţie de polaritatea şinelor (dup 
NEM) este arătat în fig. 22. Se observă că În cazul unui model venind din blocui t 
(fig. 20) deplasarea este permiSă spre b" dar a dată intrat In acest bloc el nu se m. 
poate Întoarce prin inversarea polarită pi şinelor. Modelul se conformeaza astfel 
dicatiei de oprire a semnalului luminos (semaforului); el poate numai să 
depăşească pe acesta Înaintînd spre blocul b,. 

Făcînd o recapitulare a celor expuse, considerăm că este util să dăm un exen 
plu de utilizare combinată a echipamentului de comandă şi control prezenta 
lăsînd cititorului plăcerea de 'a analiza funcţionarea schemei din fig. 23. Succe 

Bibliografie: 
Documenta lla VEB PIKO Sonneberg 
Documentaţia VEB Berllner TT Bahnen 
Reviste: Der Modellelsenbahner nr. 7/1974, p. 212, 

Modellbahn Praxls nr. 8/1969, p. 7; 14, 9/1970, p. 4. 
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-, _ FI~A PENTRU 
BUJIE 

Un accesoriu absolut necesar "por­
m" motoarelor termice cu bujie in­

candescenta, care echipeaza curent 
aero, auto $i navomodelele, este fi$3 
care alimenteaza aceasta bujie cu cu­
re I electric, la 0 tensiune bine stabilita 
: ,5 - 2 V) , dupa pornirea motorului 
_ 1a raminind calda in urma exploziilor 
are au loc in cilindrul motorului. 

Fi$3 realizata dupa desenul alaturat 
~ezinta 0 construe lie sigura ~i ro­

sta care va aduce satisfaclii depline. 
Va recomand sa utilizali pentru reali· 
rea reperelor 1 ~i 2 SILON (sau un 

oa:erial asemanator - POLIAMIDA, 
~ TOLIT), care sa asigure izolarea 

trica a celorlalte piese ~i in acela~i 
~ sa prezinte ~i 0 buna rezistenla la 

-, ~tiut fiind faptul ca in tirnpul func­
.. motoarele pot ajunge la 0 tempe­

-~ de aproximativ 90' C. Arcul 7 se va 
din sirma de otel de 0,8 mm, iar ce­

re piese 3, 4, 5, 6 din alarna sau olel. 
un aspect cit mai ptacu t acestea se 

croma chiar in final . 
'.1odul de utilizare este urmatorul: in 

entul in care dorim sa pornim mo­
, vom conecta fi$3 cu bujia, piesa 5 
gind pe electrodul central al aces­
iar prin presarea arcului 7 piesa 3 

a, nge ~i ea sa faca contact cu corpul 
ei . deschizind astfel circuitul; fila­

;entul ei (care este de fapt 0 rezistenta 
valoarea aproximativa de 3 II) se va 

i ~i inro~i, ducind astfel la aprinde­
a amestecului carburant, comprimat 

mi$Carea spre punctul mort supe­
r al pistonului. 

FANEL FAUR, 
maestru al sportului .L 
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. FiŞA PENTRU 
BUJIE 

Un accesoriu absolut necesar "por­
TU" motoarelor termice cu bujie in-
a'ldescentă, care echipează curent 

o. auto şi navomodelele, este fişa 
are alimentează această bujie cu cu­

ren electric, la o tensiune bine stabi lită 
: 5 - 2 V) , după pornirea motorului 
_ a rămînînd caldă În urma exploziilor 
are au loc În cilindrul motorului. 
Flşa realizată după desenul alăturat 

- -ezi ntă o constructie sigu ră şi ro­
siă care va aduce satisfactii depline. 
Vă recomand să utiliza ţi pentru reali­
ea reperelor 1 şi 2 SILON (sau un 
rerial asemănător - POLlAMIDA, 

TOLIT), care să asigure izolarea 
trică a celorlalte piese şi În acelaşi 
să prezinte şi o bună rezistentă la 

L1Iâ, ştiut fi ind faptul că În timpul lune­
.. motoarele pot ajunge la o tempe· 

ură de aproximativ 90' C. Arcul 7 se va 
din sîrmă de otel de 0,8 mm, iar ce­

te piese 3, 4, 5, 6 din alamă sau otel. 
[fU un aspect cît mai plăcut acestea se 

. croma chiar în final . 
lodul de utilizare este următorul : În 

entul În care dorim să pornim mo­
--~;. vom conecta fişa cu bujia, piesa 5 
~ gind pe electrodul central al aces­
- iar prin presarea arcului 7 piesa 3 
ajunge şi ea să facă contact cu corpul 
el deschizînd astfel circu itul; fila­

i!! ul ei (care este de fapt o rez istenţă. 
aloarea aproximativă de 3 J 1) se va 

alzl şi înroşi , ducînd astfel la aprinde­
amestecului carburant, comprimat 
mişcarea spre punctul mort supe­
al pistonului. 

FANEL FAU R, 
maestru al sportu lui 1.. 
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EXPERIMENTUL 

OTRAG 

Da' n e n a s b oarava'"l I a:-seze :>rO:l 
'nten II p~mce, comere ale se as- oeslgur a u" pre; sea2u c 
cunde de fapt un program ambl ios lansan Estimarlle s-au do edi a 
de realizare a unor rachete mititare mal mult decit optlmiste, aceste \al 
ieftine? nedispunind inca de tehnologia ne 

Astfel, 0 sustinuta campanie de cesara. 
discreditare a aparut la scurta vreme Chiar daca aceste incercari vo 
in presa internationala, in paralel cu ramine 0 simpla aventura tehnico-e 
actiun i de supraveghere in preajma conomica, ideile lansate cu aceast 
zonei de lansare, ut ilizindu-se in ocazie i~i vor gasi probabil in viito 
acest scop cele mai sofisticate pro- utilizarea. 
cedee, inclusiv satelit i artificiali ' pla- Prototipul OTRAG 1 prezenta 
sati deasupra zonei respective. , alaturat avea lungimea de circa 1 

OTRAG a continuat totu\>i lansa- m, fiind compus din doua module ~ 
ri le cu rachete mai mari, punind in 0 sarcina utila catapultabila I?i even 
practica idei le revolutionare menite tual recuperabila prin para~ute, cu 
sa duc~, in conceptia ei, la reduce- prinzind aparatura de masura ~ 
rea drastica a costurilor de lansare control. Cele 4 motoare, produceal 
in spatiu a unor incarcaturi din ce in fiecare o. tracliu~e de 3 ~f; incarcat, 

l' ce mai importante ~i aceasta cu 0 cu numal 20% din capacl~ate,a rezer 
in cursa pentru cucerirea spaliu lui i tehnologie nu cu mult mai avansata . voarelo~. ea a f<;lsl lan.sat~ la 17 ma 

cosmic, aparilia unei firme particu- decit cea din industria automobile- 1977, clnd a atlns altltudlnea de. 
/ Iare in domeniul construcliei de ra-. lor, ' km. 
chete cosmice a rep~e~ent~t la ~~' lata pe scurt construclia primei 
moment d~t. 0 ~urpnza, . ~Irm~ Il? l , variante de vehicul reactiv ~i princi- Dupa cum se poate observa d' 
~ropune~ nlCI mal mul~ nlcl.mal P~-. piul de funclionare. schitele alaturate, macheta prez int 
lin declt lansaf~a.' I~~epl~d din Modulul de baza se compune din 0 complexitate ceva mai ridicat~ 
1981, a .u~or. satelili. ~rtlfl.clall la ce-: doua rezervoare paralele, unul pen- putind fi abordata atit de macheti~t! 
rerea oncarUi benefl?lar Intere.sat ~I tru acid azotic ca ox idant ~i celalalt mar putin experimentali, cit l?i de CE 
la un p~el fo~rte scazut. .Rea~lzar~a pentru petrol, avind fixate la capatul avansati, ea permitind in cazul une 
aceslor Inlentll devenea ~I mal putln , inferior doua motoare identice. Fie- constructii foarte reu~ite rezultat, 
credibila da.ea se luau in. eonsi.de- care rezervor este umplut doar doua bune in competitii la clasa 57. 
rare fondur.lle m~d~ste ~I n';lmarul treimi, restul fiind aer comprimat. Forma deosebita a corpului, pre 
personaiulul speclallzat angajat : 40 , Destinderea aerului impinge com- cum ~i coloritul atragator (mai ale 
:de persoane! ! bustibilul in camera de ardere fara a ' in cazul in care corpurile se vo 

Cind in 1977 erau lansate primele ' mai fi nevoie de clasicele turbo- .acoperi cu folie metalizata de til 
,prototipuri, care de~i de dimensiun! pompe de alimentare. Motoarele nu "mylar") conduc la realizarea une 
reduse. er~u...t0a~e d~parte ~'!l ~ f! sint orientabile, guvernarea rachet\. machete remareabile in conditiile i, 
nl~te .. juearll , cel mal sceptici plna realiz indu-se datorita modifiearii care se adopta ~i 0 scara corespu n 
lin .acel mo~ent s-au alarmat in mod' tractiunii motoarelor prin reducerea ' zatoare astfel inci! modelul sa aib, 
eVident. Firma OTRAG (~rbltal ! sau cre~terea cantitatii de combusti- lungimea de 800-1 000 mm. 
Transport und Raketen - Aktlenge- ', bi l admis in unele cam ere de ardere. Referitor la modul de construct ;, 
,sellschaft) inchiriase in Zair un Deei pentru manevrare nu se cheltu- ~i adaptare pentru zbor se pot dec 
imens teren de. ~xperimentar! . de. I ie~te energie in plus, ci mai degraba sebi douil va~iante: prima in care s' 
100 ~OO km2. (~) ~I Incepus~. verlflea- II se economise~te eombustibi l. respecta intru totul configuratia or l 
Irea In praetlca a tehnologillor p.use , Modifiearea debitulu i de combus-, ginala a corpurilor, modeluL fiinc 
la punct vreme de aproape 10 am del , tibil se realizeaza prin intermediul ,propulsat de 4 motoare, !iii a doui 
l<:ei. 49 d~ tehnicieni condu:;;i de. u~ I, unor simple valve cu bila, de tipul varianta in cazul careia se utilizeazi 
~lnar I.~g!ner, Lutz. Kayser, ale c.arUl '1 celor utilizate in mod curent in in- un art ificiu constructiv care nu afec 
~nventll In d?menlu se con~retlzau dustria ch imica. actionate de cite un teaza vizibil aspectul exterior -'fig 
mtr-o racheta cu 0 constructle deo- , mic motor de ventilator auto, aces- 2). 
'sebita, si.mpla ~i ie!tina. ~ub indru- ,I tea reprezentind de fapt singurele in primul caz apar dific~I~.iiti Ie 
,marea .IUI Kayser !iiI a lUi K. Debus' piese in mi~care ale int regii rachete. gate de aSlgurarea catapultam para 
(fost director la NA.5A, cel care a dl: Fiec.we motor cont ine la capatul su- I' l?utelor dispuse separat in corpurill 
Irijat primel.e lansan de rachete marl ,I pePll5r un bloc de eomanda !iii con- I superioaredatorita decalajului d, 
,Ia Peenen:!unde)! ~-au efectuat peste trol compus din valve, sistemul de ' I 45° dintre cele doua grupuri de cor 
,2600 de I.ncercan J:le stand ale moo , act ionare al acestora ~ i un microcal- PU!i. . 
Itoarelor !;II s-a reallzat un. comple~ I culator cu bateriile Ni- Cd aferente.' In al dOllea caz. prezenta la ve 
de lansare extrem de slmplu!;ll Motoarele nu au sisteme de ra- dare a corpului central este mascat 
efi~ace. cire, camerele de ardere fiind captu- i la partea inferioara prin capace , 

\>ite cu un material izolant abraziv. mbtoarelor care prin forma lor de 
Rezervoarale sint realizate din tevi' if sebita acopera aproape in intregi 

, de otel inox de 1 mm grosime, de ti- spaliul central. Aceste cap ace vor 
pul celor utilizate in industria petro- I construite ~i montate astfel inc 
Iiera. dar care au fost supuse unui prin rotire sa creeze spatiul necesa 
tratament de deform are la rece ce Ie inlroducerii molorului (motoarelo 
dubleaza , rezistenta. I Pentru dimensiuni mari, conslru~ 

Modulele de baza pot fi adunate tia virfului poate fi in genu I ce , 
mai multe impreuna, teoretic in nu- I prezentate, iar pentru dimensiu 
mar nelimilat, astfel incil se pot rea- ' mici partea conica !;Ii cea cilindnQ 
liza rachete ori cit de mario Acestea adiacenta pot fi realizate monoblo 
nu vor avea treple suprapuse, ci In functie de dimensiunile mach 
aranjate una · imprejurul celeilalte, I tei propulsia se va realiza Cll 
deci pe miisura epuizarii Ireptelor se grup de 4 moloare de 5 sau 10 
va reduce diametrul !;Ii nu lungimea fiecare sau cu un singur motor ce 
rachelei. Se avea In vedere cuplarea tral de 20 sau 40 Ns, perioada 
a citeva sute de astfel de module zbor inertial nedepa\>ind in nl 
pentru realizarea unor rachete spa- caz 3 s. Ca protector al paras ·e 
tiale comparabile cu naveta spatial a se recomanda utilizarea unui 0 s· 
din punc.tu! de' vedere al sarcinii cilindric scurt de tip "Ejector 
utile! mai eficace in cazurile cind ~-

Este evident ca greutatea proprie mea corpului rachetomodelL .... 
a unor astfel de st ructuri esle mare. 
enorma, ceea ce duce la un raport Malerialul recomanda t 
de masa extrem de nefavorabil. iar , constructia corpurilor este ca"­
pentru un numar mare de module de desen (s-ar putea folos; ~-ez 
coordonarea acestora devine foarte ' tate bune cartonul pre~pan ~e : 
difi cila. Totu;>i s-a considerat ca mm. dar aceasta duce la z­
aceste elemente nefavorabile. J!i!lt greutatii). Virful. panourile ora s 
mai putin importante decit aspectul sale !iii stabilizatoarele se • 
economic, raportul dintre costul lan- fectiona <:lin balsa, placa, sa .. ~a 

I sarii !;Ii marimea sarcinii utile.. rial plastic. 
, . O'upii citiva anfinsa Zairul :;;i-a re- Intreaga suprafata inaln e ae a 
i tras sprijinul. astfel ca firma OTRAG vopsita se va acoperi prin puhl 
a fost nevoita dupa 1981 sa- !;Ii caule zare cu un strat de chil (prep 

. un all teren de experimentiiri. Insla- din lac inc910r,in care s-a ada..J 
l lala in cele din urma in Libia, in I praf de talc). dupii uscarea co 
apropierea Saharei. ~i lovindu-se de pleta a acestuia urmind a se ' 
unele dificultati nu numai de natura 'suprafa\a cu ~mirghel foarte n 

economica, firma a intirziat mult Para~utele se vor leg a se;:a 
realizarea programului, pine in mo- una penlru partea super ara -
mentul de fata ea nereu~ind sa lan- iar cea de-a doua pen r.. es_ 
seze vreo rachela spatials pro- delulu Pentru mac e's ;- a ~ 
p -zsa pa a de_zbor ce Iru de g = 

EXPERIMENTUL 

OTRAG 

Da' CLm a s o oara.a" u~ (] , -se;:e 
n enţ paş Ice co erclale se as- sate: oeslgur a ... ore' scazut a 

cunde de fapt un program ambl 10S ansăn Estimănle s-au o - d i a 
de realizare a unor rachete mili tare mal mult decit optimiste, aceste t-
ieftine? nedispunind Încă de tehnologIa ne 

Astfel, o susţin ută campanie de cesară . 
discreditare a apărut la scurtă vreme Chiar dacă aceste încercări a 
in presa internaţională , În paralel cu rămîne o simplă aventură tehn ico-El 
acţiun i de supraveghere În preajma conomică , ideile lansate cu ace as 
zonei de lansare, utilizÎndu-se În ocazie Îşi vor găsi probabil in viito 
acest scop cele mai sofist icate pro- utilizarea. 
cedee, inclu siv sateliţi art ificiali I pla- Prototipul OTRAG 1 prezenta 
saţi deasupra zonei respective. , alătu rat avea lungimea de circa 1 

OTRAG a continuat t otuşi lan să- m, fiind compu s din dou ă modu le 
riie cu rachete mai mari, punînd in o sarc i nă utilă catapu lta bi lă şi eve 
p ract ică idei le revoluţionare menite tual recuperabilă prin paraşute, c 
să duc~, În concepţia ei, la reduce- prinzînd aparatura de măsură 
rea drastică a costurilor de lansare control. Cele 4 motoare . producea 
În spaţiu a unor Încărcătur i din ce in fiecare o. tracţiu!"e de 3 ~f; Încărcau 
ce mai importante şi aceasta cu o cu numaI 20% din capaclţatea rezef 

in cursa pentru cucerirea spaţiu lui ' tehnologie nu cu mult mai avansată , voarelo~, ea a f?st lan.sat~. Ia 17 ma 
cosmi c, apariţia unei firme particu- decît cea din industr ia automobile- 1977, cInd a atms al titudinea cI& 

. Iare În domeniul const rucţiei de ra- lor. . km. 
chete cosmice a reprezentat la un I ată pe scurt construcţia primei 
moment dat o surpriză , Firma îşi variante de vehicu l react iv şi princi- După cum se poate observa d I 
propunea nici mai mult nici mai pU-. piui de funcţionare. schiţele alătu rate , macheta prezin 
ţin decit lansarea, începînd d in Modulul de bază se compune din o complexitate ceva mai ridicata 
1981, a unor sateliţi artificiali la ce- două rezervoare paralele, unul pen- putind fi abordată atit de machetiş 
rerea oricărui beneficiar interesat ş i t ru acid azotic ca ox idant şi celăl al t mat puţin experimentaţi , cît şi de ce 
la un preţ foarte scăzut. Realizarea pent ru petrol, avînd fixate la capătu l avansaţi , ea perm iţînd in cazul une 
acestor intenţii devenea şi mai puţin inferior două motoare ident ice. Fie- construcţii foarte reuşite rezulta 
credibilă dacă se luau În conside· care rezervor este umplut doar două bune În competiţii la clasa S7. 
rare fondurile modeste ş i n,:,măru l treimi, rest ul fi ind aer comprimat. Forma deose bită a corpu lui, pre 
personaluluI specIalizat angaj at : 40 Destinderea aeru lui Împinge com- cum şi coloritu l atrăgător (mai alei 
de persoane! , bustibi lul in camera de ardere fără a ' in cazul În care corpurile se vd 

Cînd in 1977 erau lansate primele mai fi nevoie de clasicele turbo- . acoperi cu folie meta l izată de tii 
prototipuri, care deşi de dimensiun! pompe de al imentare. Motoarele nu "mylar") conduc la realizarea une 
r~duse . er~l!.}oa~e d~parte ~~ ~ f~ sînt orientabile, guvernarea rachet~ machete remarcabile În cond iţ i ile ' 
nişte "Jucam , cel mal sceptiCI pina realizÎndu -se dato r ită modificării care se adoptă şi o scară corespu 
În .acel mO":Jent s-au alarmat În mod tracţ i unii motoarelor prin reducerea zătoare astfel Încît modelul să ai 
eVIdent . Firma OTRAG ( ~rb lta l sau creşterea cant ităţii de combu st i- lungimea de 800-1 000 mm. 
Transport und Raketen - Akt lenge- . bil admis În unele camere de ardere. Referitor la modul de construcţ 
~ellschaft) Închiriase În Z~i~ un Deci pentru manevrare nu se cheltu- şi adaptare pentru zbor se pot de 
Imens teren de. ~xpenmentan . de.' ieşte energie în plus, ci mai degrabă sebi două var,iante: prima În care 
100 ~OO km 2. (~) ŞI Incepuse. venfl ca- se econom iseşte combustibi l. res pectă întru totul configu raţia or 
rea In practIca a tehnologIIlor puse Modificarea debitului de combus- ginală a corpurilor, modelul fii ni 
la punct vreme de aproape 1~ ani de l, t ibil se realizează prin intermediul propu lsat de 4 motoare, şi a dou c:el• 40 de tehniCieni co nduşI de. u~ ' unor simple valve cu bil ă , de tipul variantă În cazul căreia se utilize 
tinar inginer, Lutz Kayser, al e carUi . celor utilizate in mod curent În in- un arti fi ciu construct iv care nu afe 
~nvenţi i În d?meniu se con cretizau I dustria ch i mică, acţ ionate de cîte un tează vizi bil aspectul exterior ~. 
Intr-o racheta cu o constru cţie deo- , mic motor de venti lator auto, aces- 2) . 

' sebită , simplă şi ie~i nă . !,>ub îndru- ' tea reprezentînd de fapt singu rele in primul caz apar dific!:l lt.ăţi I 
marea .IUI Kayser ŞI a lUi K. Debus piese În mişcare ale Întregii rachete. gate de aSigurarea catapu ltarll par 
(fost director la NASA, cel care a dl~ Fiecye motor conţine la capătu l su- ' şutelor dispuse separat în co rpu ril 

Irijat primel.e lansări de rachete man I p6l'ft5"r un bloc de comandă şi con- I su perioare dator ită decalajului d 
la Peene~unde)c ~-au efectuat peste trol compus din val ve, sistemul de ,45° dintre cele două grupur i de ca 
2 600 de Incercan ~e stand ale mo- acţion are al acestora şi un microcal- pUIi. 
toarelor ŞI s-a realizat un complex culator cu bateriile Ni-Cd aferente. .... In al doilea caz, prezenţa la ve 
Ide lansare extrem de simplu ş i Motoarele nu au sisteme de ră- dare a corpului central este mascat 
efi.cace. ci re, camerele de ardere fi ind căptu- , Ia partea inferioară prin capace 

şite cu un material izolant abraziv. mOtoarelor care prin forma lor deo 
Rezervoarele sînt realizate din ţev i sebită acoperă aproape in Întregirn 

de oţel inox de 1 mm grosime, de ti- spaţiul central. Aceste capace vo r 
pul celor utilizate În industria pet ro- , construite şi montate astfel inc 
lieră, dar care au fost supuse unui prin rotire să creeze spaţ i ul necesa 
tratament de deformare la rece ce le introducerii motoru lui (rnotoarelo 
dublează rez istenţa. Pentru dimens iun i mari, construc 

Modulele de bază pot fi adunate tia virfului poate fi În genul ce 
mai multe Împreun ă, teoretic În nu- prezentate, iar pentru dimenslLl 
măr nelimitat, astfel Încît se pot rea- ' mici partea conică ş i cea cilindr a 
liza rachete oricît de mari. Acestea ad iacentă pot fi realizate monoblo 
nu vor avea trepte suprapuse, ci in funcţ ie de dimensiuniie mac 
aranjate una' împrejurul celeilalte, tei propulsia se va realiza cu 
deci pe măsura epuizării treptelor se I grup de 4 motoare de 5 sau 10 
va reduce diametrul şi nu lungimea fiecare sau cu un singur motor Ce 
rachetei. Se avea În vedere cuplarea trai de 20 sau 40 Ns, perioada 
a cîteva sute de astfel de module zbor inerţial nedepăşind În ni 
pentru realizarea unor rachete spa- caz 3 s. Ca protector al paraş~' 
ţi ale comparabile cu naveta spaţia l ă se recomandă uti lizarea unui s· 
din punctul de vedere al sarcinii cilindric scurt de tip "Ejector 
utile! ' mai eficace În cazurile cind _-

Este evi dent că greutatea propr ie mea corpului rachetomodel v 

a unor astfel de structuri este , mare, 
enormă, ceea ce duce la un raport Materialul recomand a e-· 
de masă extrem de nefavorabil, iar construcţia corpur ilor este ca 
pentru un număr mare de module de desen (s-ar putea fo lOSI Ct. ez 
coordonarea acestora dev ine foarte tate bune cartonul preş pa ce:J 
dificil ă . Totuş i s-a considerat că mm, dar aceasta duce a ~ 
aceste elemente nefavorabile 3 ÎDt greu t ăţ i i) . Vîrful, panouri e "a­
mai puţin importante decît aspectu l sale şi stabilizatoarele se 
economic, raportu l dintre costul lan- fecţiona ~In balsa, placaj sa~ 

I sării şi . mărimeasarci ni i utile. ria) plastiC. 
'l)'upă ciţiva an, Însă Zairul şi-a re- Intreaga suprafaţă ina,me Oe a 

'tras sp rij inul, astfel că f irma OTRAG vopsită se va acoper i prm PUI 
a fost nevoită după 1981 să- şi caute zare cu un strat de chit (prep 
un alt teren de experi mentări. Insta- din lac incolor, În care s-a adă,", 
Iată În cele din u rmă În Libia, În praf de talc), după uscarea ca 
apropierea Saharei, şi lovindu-se de pletă a acestuia urmînd a se fir" 
unele difi cultăţi nu numai de natură 'sup rafaţa cu şm irghe l foarte 
econom i că , firma a Întîrz iat mu lt Paraşute l e se vor lega Se=! 
realizarea programului, pîn ă În ma- una pentru partea super ara 
mentul de faţă ea nereuşind să lan- Iar cea de-a doua pen rJ fes _ 
saze vreo rachetă spaţială pra- delu u Pentru mac e'e ;; a ;: 

I -z să oa â de zbor centru de l;!"e 
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a 
: =;o:l =e ~ ,e sin! de l apt seml'le 

_ e aeoarece cu ajutoru l lor 
,,'i! c" ~caste ,,(, nLimai aspectul lor­

-. re e'ulu d,n teren. dar 5, valoarea 
-~ ::3 a acestora ad,ca inallimile dile-

D c.te d,n teren, precu m 0' valoa­
;: .. -'e or in Ilg 8 se prez,nta un deal 

=l?'e se pot vedea curbel e de nlvef cu 
0' ~ I carora se poate trasa panta tere­
~ "al~ral Daca curbele sint prea 
~:> a1e ca in proiectia din fig. 9, panta 

,;" I sau a muntelu i va fi mult incli-
3 (abrupta) iar daca acestea sint mai 
~ "an a este mai lina (dulce) . Pentru 

e ' eze'Harea reliefului cu ajutorul 
-_ear de nivel este necesar ca ele sa 

-epartlzate pe inaltime la distante 
a e ~d l cii planurile orizontale ce con­

- ~ -Dele de nivel sa se afle la aceeaoi 
:a-Iii E socotitii pe verticllia oi denu­

echldlstantii" (E) . 

~ 
.. E 

t 
• E .. ' 

~" ~ . . [ 

• ,... t 

1- - "'"""-. - -, 
, , 

, , I Ii I I , : : I IU '1 , ' 111 1 1 , , 
I ' ,11 1 , , 11 1t1 1 

Ii 

r ; 9 Reprezentorto proied iQI curbelor de nive! 

::cl" ,dlstanta reprezinta d islanla con­
s· rIa masu rata PE' "e rt;'~ 'll 'l intre planele 

2 Jr, ale imaQ!I1a'-e '-"::lie inter~ecteaza 
""'13 de rf.:.1H)T :-;1 r.ar~ c'.)nt:n curhole de 
::') :;'(;1 p:anul 1a scar~i r! tl3 i'e $1 CIJ un i0-
pul.!1 acc:dentnt eLI "JSn lve: ::,X ! U30are 
~ ·~ tr:tdeo.una 0 ech idl3l D:1 t u 1-,1 :'.:a, de 

·m J 1], :3 m GOU 1.0 m. "ie, tc,' ;.=;qur; ac­
t: ate $i at unci cind SC:l:'a har\iI Gau 

~ - J IUI asie mioa, Sf' alege 0 e"hidls­
"' a mare, de exempl u 10 111 , 50 .-" etc 
educe'ea echid lstan101 E la seari] 11art il 

SE 'ace cu aceea~i formuin je '>cwa 5' 
a ~me: 

.. 1 
:: = -, unde e este ech,dlstan \a g,a-= n 
ca ar E echidistanta naturala redusa la 

scara .2..., adica e = _ E 
n e 

" constructia machetelor se vor folosl 
~-a , luri le echidistante E de la 2 la 8 mm 
;'OSl me) realizate dintr-un material 

a;:ecvat (carton, polistiren expan dat etc.) 
- ',mcl ie de conliguralia detaliilor din te­
e"lu pe care ne-am prop us siH rep re­

ze.,tam. Pentru aceasta, desenul din fig . 
Oa b. c prezinta 0 vedere in plan (privita 

=e sus) , un profil transversal (sectiune) ~i 
::: perspectivii . realizate dupa un deal din 
e'en. Se poate vedea cum prin suprapu­

-erea curbelor de nivel , in funclie de co­
'e e de altitudine ale fiecareia, se lor­
-eazii relieful d in teren . Perspectiva re­
;-ezlOtii aceea~i forma de reliel (dealul) 
,:;,}'e a fost reprezentata pentru 0 mai 
: "ii intelegere a metodei de realizare a 
:;)''!lelor de relief cu ajutorul curbelor de 

e 
., cele trei desene din fig 10 echidis­

a" la este de 5 m. 

...-...... -- --- - - - --
"·~e" "'ae e j)roa ... ca"oare .... raoort ae ""'"e esar _ S ' .... d ........ e e:. e c s ... E~e 
-eces~r ca a r eCE1Jt a ,...a:e"~e or sa se dea o>aoa de 0 ex ge'"~a ii' Iii s sii se 
pu"a lrepnnOer lor proaucatoare ca plesels $1 accesonil e pe tru mode ,sm sa a bii 
parametru impu~1 in construlrea aparatelor pentru concursunle din ramunle modelis­
mului 

I. Piesele si accesoriile pentru model ism care se fabr ica de ciitre I.P.L. ,.23 Au­
gust" - Tg. Mures. str . Recol te , nr. 3. Iud. Mures' 

Nr. 
crt. Denumlrea materlalelor 

I P,ese Inlectate d,n plastic 

1. Balamale din plastic 
2. Furca cu ~tlfl 
3. Buc~a 0 5 mm 
4_ Buqa 0 3 mm 
5. Supor! bechle 
6. Pirghle de comandii 
7. leyler de comandii 
8. Suport pirghle 
9. Furcii bechle 

10. Buluc roata aero 0 55 
11. Butuc roala aero 0 72 
12. Buluc roala aero 0 92 
13. Buluc roala aulo 12! 78 II 33 
14. Buluc roata auto 0 7811 45 
IS, Sel man~ii penlru emltiilor 
16. Sel man,ii monlalli pl_ emlliitor 
17. Mufa de legalurii servo 
18; Ellce cu supor! 140 mm 
19: Ellce cu supor! 200 mm 
20. Ellce cu supor! 215 mm 
21. Delermallzalor 
22. Ellce apa cu suporl 0 50 mm 
23. Ellce apa cu suporl 0 40 mm 
24. Roll In/eclale 0 15 
25. Rotl Inlectate 12! 25 
26. Sislem de angrenare elice apa 
27. Cleme bulle 

II. Accesorll melalice 

28. Molor cu bulle 3,2 cmc 
29. Molor cu bulie 5 cmc 
30. Molor cu bulle 7 cmc 
31. Molor cu bulle 10 cmc 
32. Molor cu bulle 25 cmc 
33. ~IUI dublu (pentru rezeryor) 
34. ~tu t slmplu (pentru rezeryor) 
35. Sorb (penlru rezervor) 
36. Bulie Incandescenla 
37. Chele pentru buill 
38. Capal de lija lip A 
39. Capat de lila tip B 
40. Flltru carburator 

U.M. 

set 10 buc. 

buc. 
set. 5 buc. 

" 

buc. 
" 

sel 

buc. 
" 

buc. 
buc. 

per~chl 

buc. 
buc • 

buc. 
buc. 
buc. 

" 

sel, ~,buc. 

buc. 

P/U 

11,80 
18,40 
08,05 
08,05 
03,85 
14,80 
14,05 
17,25 
16,80 
16,20 
16,65 
17,25 
11,50 
11,50 

116,15 
394,45 
18,40 
16, 10 
16, 10 
18,40 
05,45 
06,40 
07,35 
04,00 
04,00 
04,05 
28,75 

2387,80 
3305,40 
3305,40 
3220,75 
3800,35 

17,25 
23,00 
17,25 
59,00 
17,15 
27,65 
08,20 
17,00 

Obseryalil 

III. Piese din fibra de sUcla, caucluc ,llemn 

41, Coca fuzelal macheta IAR-823 buc. 
buc_ 

316,25 
316,25 
299,00 
299,00 
230,00 
230,00 
184,00 
299,00 
170,50 
193,50 
373,00 
367,00 
367,00 
326,00 
326,00 
230.00 
230,00 

42. Coca fuzela/ plan or tip I 
43, Coca fuzelaj planor tip II 
44. Coca fuzelaj planor tip III 
45. Cocii navomodel tip FSR-15 
46. Coca nayomodel tip FSR-6,5 
47. Coca aulomodel tip RAll YE 
48. Coca fuzelal motomodel RIC 
49. Coca automodef formula 1 
50. Coca automodel Ol TCIT 
51, Cocii machels ROMBAC 
52. Coca veller cat. X 
53. Coca yeller cat. 10 
54. Coca yeller cat. M 
55. Coca nayomodel Transatlantic 
56. Coca nayomodel FSR tip III 
57. Coca nayomodel FSR tip IV 
58. Cocii nayomodel electric 
59. Cocli bol planor tip A I 
60. Cocii captly tip III 
61. Coca captly tip IV 
62. Carenal roatii 0 55 
63. Carenal roalii 12! 72 
64. Anyelopa aero 0 55 
65. Anyelopa aero 0 72 
66. Anyelopa aero 0 92 
67. Tren de alerlzare 
68. Anvefopii automodel0 7811 33 
69. Anyelopa automodel 0 78 x 45 
70. Anyelopii automodel formula 1 
71. Anyelopii aulomodel OlTCIT 
72. Butuc roatii tip formula 1 
73. Butuc roalii tip OL TCIT 

" 

buc, 
" 

50,00 
32,00 
81,00 
81,00 
34,50 
34,50 
14,95 
16, 10 
18,40 
34,50 
21,85 
21,85 
21,85 
21,85 
11,50 
11,50 

74. Ellce penlru FSR tip IPl - 30. 35, 40, 45, 48, 
50, 52mm 23,00 

celor tineri. 
Pi na i n prezenl s-au publical in li­

teratura de speciali tate mai multe 
variante priv ind construcliile de ma­
chete pentru navomode e aeromo-
dele dar ,c 0- a acu despre 
~acr-e:e ge 9 a' ce a e 

lat a s implu ~i c u d edica\ie " M i c i i in­
g lneri co nst ructori " , r aspun de nu 
n u m lli i n mod competent, dar :;; i ge­
nero s, p relerinlelor tot mai nu m e­
roase astazi pent ru ideea de c o n­
stru ct ie :;; i p ent ru lfnpl in irea ei i n 
fo rm u le at it de ing en io ase, de atrac­
t ive ~i Li ~o r ac cesi b il e, i n u n iver sul, 
el insu :;oi capt ivant, al acest or "t re nu­
lele elec tr ice " . 

Elaborata cu pricepere ~i vigo are, 
cu remarcabil "instinct " pedagogic, 
fara sa alunece insa 0 cl ipa in di ­
dacticism, ci , dimpotriva, cu 0 mani­
lesta tendinta catre practica, adica 
valoroasa in primul rind prin aplica­
tivitate, :;oi inso\ita de un bogat mate­
rial grafic, de schile $i chiar de un 
succint " dictionar" al termen il or 
proprii domen iului respect iv, cartea 
lu i Eugen Tara:;o-Oituz is , va alia' 
s· e 5 gur adez (Joea rr:a" es'a l! 

POSSlER MARIUS, BucurellL 0 pane 
din raspunsurile solicrt ate Ie giis,\ c lar 
in acest numar. Reven iti telefonic. 
MANOlESCU BOGDAN, Bucure,tI. Tn­
miteti 0 solicitare scrisa sau suma res­
pectivii plus taxele postale la produciitor 
~ERBAN TIBERIU, Constanta. Din pii­
cate, spal iul publicistic este destul de re­
dus fata de solicitaril e unor cititori. Vom 
sat is lace cererile dv. 
CUTINA ~TEFAN, Str. Tlml10arel 1'10, bl. 
3, ap. 2, lugo/ 1800, olera la schimb re­
vistel e 3 oi 4 din 1985, cauta 1/ 1983 ~i 1, 
2, 4/1984. 
STEFAN DRAGO~, SIr. M. Vlteazu 11, bl. 
A, ap. 13, Clul-Napoca 3400, doreote sa 
corespondeze pe teme de aero ~i navo­
modele. F 104 G poate fi giisit in nr 
1/ 1983. 
STROBACH IUllU MARIAN. Putel i co­
manda mater ialele sol icitate ce va vor 
sosi prin po~ta . La ridicarea coletulu i 
achitati contravaloarea. Centrarea este 
identica. Dupii achiz il ionarea stal iei, dar 
obllgatorlu lnalnle de utllizare, sol icitati 
avizu l M.T.Tc. $i noua ne place SAAB 37 
Viggen . 
NITESCU CONSTANTIN, Oe, lI, ArgBl. 
Vii mull umim pentru scrisoarea deosebit 
de documentata ~ i va asiguriim ca vom 
l ine seama de sugestiile dv. 
MICUllT CRISTIAN, Arad. Avioanele so­
l icitate de dv. sint in atenl ia noastra . 
PINT llIE GEORGE ANTONYO, Str. V. 
Alecsandri, bl. 36, $C. A, ap. 5, Vaslul 6500, 
cau ta planu rile automo bil u lui Peugeot 
Challenger 350. Pentru lipituri puteli uti­
liza toluenul , dar atenlie, este foarte to­
xi c. Restul de raspunsuri Ie gasiti in pag . 
30- 31 din nr. 1/ 1986. 
BIRO ~TEFAN , Mangalla. Citeva dintre 
navele so li citate vor aparea in numerele 
vi itoare. 
CANTA GHEORGHE, Bala Sprle, Mara­
mure,. Foarte Iru moasa scrisoarea dv 
Vorn cauta un eli copter .. 
SllVESTRU CORNElIU DAN, SIr. Came­
liel 3, bl. 40, ap. 69, Plole~ti 2000, doreote 
coresponden\a ~ , schimb de documenta­
tie, kit-uri pcntru vehicule mil itare ~i un l­
JOi me 
BAl UTA CRISTIAN, Str. C.A. Rosetti, bl. 
F2, El P~ 29, Corabia, 011 0875, doreste sa 
CC!'9spondeze pc teme mannareoti , sa 
faca schimbun de planuri, lotog rafii ~i 
documente. Nu delinem datele solic ltate 
de dv. 
BOGATOIU ANDREI , DeY8. 1983. 
NITA GEORGE, U.M. 01948, Plo le~tI. Vii 
sfatuim sa co n,truit , pentru inceput ma­
chete statice. Cele zburiitoare necesita 
mai multa experien!a. 
ANASTASI U NElU, Bucure~tI. Am trans­
mis scrisoarea dv. autorului articolulu l 
Criticile justifi cate sint intotdeauna bine 
ven ite. _ 
STEFANIDES LAURENTIU, Bucure,tI. In­
cercal i sa treceli pe la red actie pentru 0 
discutie mai ampla. 
DOBRESCU LUCIAN, Bucure~tI. Pute! 
comanda la fabrica, plat i! i la ridlcarea co­
letului. 
PATRICIA ' Ol TEANU, Foc~nl. Fiecare 
dom eniu i~ i are speci a li ~tii sal. In cazul in 
care sintel i in teresat a, aflali ca 4 (numai 
4) s pecia li ~t i reputal i din domen iul man­
nei ~i avia\iei au listat zeci de gre~eli s 
confuzii ce dovedesc neotiinla. Vom con­
sulta poate mai mulli. 
SFECl A ADRIAN, Tlml,oara. Nu detinem 
planuri le avioanelor solici tate de dv. 
PRODAN DORIAN, SIr. Negru Voda, bL 
T2, et. 1, ap. 6, cod 8727 Mangalla. 
schimba transforrnator - red resor FZ 1 
contra navomodel 20-60 cm. 
BACIANU FLORIAN, Ciiliira11, Vom pu­
bli ca cele solicitate. 

Rem arcabila prin limpezime, coe­
ren ta :;oi luncti onalitate, lucrarea reu ­
~e:;; te sa "u m pl e " un loc gOI din pel­
saju l carl ii no aslre tehn ice. 0 reco ­
m andam tuturor modeli~tilor. 

"; ! Re.prezentarea proiec: hel curbelor de nivel 

:: ",dlstanta reprezint ă Ij 'st anţa con­
~'a masu rată PI'I \.prt .. ~~I ~ in tre plan ele 
:,.. .;Jle Ima:'JlllZFe C:;li9 pl ternec.tHazâ 

--.1 d~ re::t:..1T :'1 ~(J r'3 :~'.) Ptin cl.i:"bole de 
F\. p=an:l l !a scard f:~3 ;' 8 ,:,i cu l'n i0-

Du f· acc.:dp.ntat Cl! tJsnt '·.:e;c,y ! u :.:.oarl3: 
·,r:~·:iec.una o echidI3~D:-!t~ '-::; '.:8, de 
j n,:-: m !:"ou 10 m. "ip 't C:(GP:jl'l ao­

:)1(3 şi atuncI c'md S:,:Q:"u han il sau 
J IU l este mica, SfJ al p.0B: o e\.,,:rll dis­

'3 m~re, de exempl u 1 0~m , EO ,o'I etc 
educerea echidlstantel E ' a scar~ 11art ii 

'ace cu aceeaşI formu in lJe Sf"rtra SI 
a ."e 

e = ~, unde e este eChidist an ta gra-
E n 
ca ar E ech i distanţa naturala redusa la 

,l'a ~ adică e ~ _E 
n ' e 

~ construcţia machetelor se vor folosi 
~ furi le echidistante E de la 2 la 8 mm 
;roslm e) real izate dintr- un mater ial 

aoecvat (carton, po list iren expan dat etc.) 
'uncţi e de configuraţi a detali ilor din te­
~u pe care ne-am propus să-I rep re­

U!~'am. Pentru aceasta, desenul di n fig . 
Oa b. C prezintă o vedere in plan (privită 
~e SUS), un profil transversal (secţiune) şi 

perspectivă . realizate după un deal din 
e'en Se poate vedea cum prin suprapu­
erea curbelor de nivel . in funcţie de co­
:: e de altitudine ale fiecăreia, se for-
ează relieful din teren. Perspect iva re­= eZlntă aceeaşi formă de rel ief (dealul) 

u'e a fost reprezen tat ă pentru o mai 
"a inţelegere a metodei de realizare a 
"'elor de relief cu ajutorul cu rbelor de 
e 
., cele trei desene din fig 10 echidis­

~'a este de 5 m. 

_'re:> ~o_ e::, :: .oa'e - -aoor ae "e=3'_ ~ '0" ~"e :;e care ~ s~ - E e 
-scesa' ca ar" P' a ~a:e' a o' să se dea d .aoil de o ax gen!â li";1 s s! se -,,­
;l -a -- repr nden or producătoare ca piese e ŞI acceson le e Iru mode sm să a ba 
parametn Impuş in construirea aparatelor pentru concursunle din ramunle modells­
mulul 

1. Piesele si accesoriile pentru modelism care se fabr i că de c ătre I.P.L. ,,23 Au­
gust" - Tg Mures. st r Recoltei nr. 3. iud Mures ' 

Nr. 
crl. Denumirea materialelor 

I Piese Injectate din pJastic 

1. Balamale din plastic 
2. Furcă cu ştlft 
3. Bucşă" 5 mm 
4. Bucşă" 3 mm 
5. Suport bechle 
6. Pirghie de comandă 
7. levier de comandă 
8. Suport pîrghie 
9. Furcă bechle 

10. Butuc roată aero " 55 
11. Butuc roată aero " 72 
12. Butuc roată aero " 92 
13. Butuc roată auto" 78x 33 
14. Butuc roată auto" 78 x 45 
15. Set manşă pentru emllător 
16. Set manşă montată pt. emllător 
17. Mufă de legătură servo 
18. Ellce cu suport 140 mm 
19. Elice cu luport 200 mm 
20. Elice cu IUport 215 mm 
21. Determallzator 
22. Elice apă CU suport" 50 mm 
23. Elice apă cu suport" 40 mm 
24. Roll Inlectate " 15 
25. Roll Inlectate " 25 
26. Sistem de angrenare elice apă 
27. Cleme bulle 

II. AccesorII metalice 

28. Motor cu bulle 3,2 cmc 
29. Motor cu bulle 5 cmc 
30. Motor cu bulle 7 cmc 
31. Motor cu bulle 10 cmc 
32. Motor cu bulle 25 cmc 
33. Ştul dublu (pentru rezervor) 
34. Ştul simplu (pentru rezervor) 
35. Sorb (pentru rezervor) 
36. BUlle Incandescentă 
37. Cheie pentru bu)1I 
38. Capăt de tijă tip A 
39. Capăt de tllă tip B 
40. Filtru carburator 

U.M. 

set 10 buc. 

buc. 
IeI. 5 buc. .. 

buc, 

let 

buc. 
OI 

buc. 
buc. 

per~chl 

buc, 
buc. 

buc, 
buc, 
buc, .. 

set, ~, buc. 

buc. 

P/ U 

11,80 
18,40 
08,05 
08,05 
03,85 
14,80 
14,05 
17,25 
16,80 
16,20 
16,65 
17,25 
11,50 
11,50 

116,15 
394,45 
18,40 
16, 10 
16, 10 
18,40 
05,45 
06,40 
07,35 
04,00 
04,00 
04,05 
28,75 

2387,80 
3305,40 
3305,40 
3220,75 
3800,35 

17,25 
23,00 
17,25 
59,00 
17,15 
27,65 
08,20 
17,00 

Observalll 

III. Piese din libră de sticlă, cauciuc şi lemn 

41. Cocă fuzela) machetă IAR-823 
42. Cocă luzelal planor tip I 
43. Cocă luzela) planor tip II 
44. Cocă luzelaj planor tip III 
45. Cocă navomodel tip FSR-15 
46. Cocă navomodel tip FSR-6,5 
47. Cocă automodel tip RAllYE 
48. Cocă luzelal motomodel RIC 
49. Cocă automodel formula 1 
50. Cocă automodel OLTCIT 
51. Cocă machetă ROMBAC 
52. Cocă veller cat. X 
53. Cocă veller cat. 10 
54. Cocă veller cat. M 
55. Cocă navomodel Transatlantic 
56. Cocă navomodel FSR tip 1\1 
57. Cocă navomodel FSR tip IV 
58. Cocă navomodel electric 
59, Cocă bot planor tip A I 
60. Cocă captiv tip III 
61. Cocă captiv tip IV 
62. Carena) roată" 55 
63. Carenal roată" 72 
64. Anvelopă aero " 55 
65. Anvelopă aero " 72 
66. Anvelopă aero " 92 
67. Tren de aterizare 
68. Anvelopă automodel " 78 x 33 
69. Anvelopă automodel " 78 x 45 
70. Anvelopă automodel formula 1 
71. Anvelopă automodel OLTCIT 
72. Butuc roată lip formula 1 
73. Butuc roată tip OLTCIT 

buc. 
buc, 

buc, .. 

316,25 
316,25 
299,00 
299,00 
230,00 
230,00 
184,00 
299,00 
170,50 
193,50 
373,00 
367,00 
367,00 
326,00 
326,00 
230,00 
230,00 
50,00 
32,00 
81,00 
81,00 
34,50 
34,50 
14,95 
16, 10 
18,40 
34,50 
21,85 
21,85 
21,85 
21,85 
11,50 
11,50 

74. Elice pentru FSR tip I Pl - 30, 35, 40, 45, 48, 
50,52 mm 23,00 

celor tineri. 
Pina În prezent s-au publicat i n li­

teratura de specialitate mai multe 
variante privind construcţiile de ma­
c ee pentru alio ode e aeromo­
de e dar despre 

ae 

I at ă s im pl u ş i cu ded i caţ i e " M icii in­
g ineri con st ru cto r i " , ras pu nde nu 
numai În m o d competen t , dar ş i ge­
ne ros, prefe rin ţel or t ot mai nume­
ro ase astăzi pent ru ideea de con­
st ru cţie şi pentru r.n pl in ir ea ei În 
fo rm ule atit d e ingenioase, ·de atr ac­
tive şi uşor accesi b ile , În u n iversul, 
el Î nsuşi cap tivant , al acestor "t ren u­
l eţe elect ri ce". 
Elaborată cu p r icepere ş i v igo are, 

Cu rem arc abil " instinct " pedagogic , 
fără să alunece Însă o clipă În di­
dacticism , c i, d impotrivă, cu o mani­
festă tendinţă c ăt re practică , adi că 
valoroasă În primul rînd prin aplica­
tivitate, şi Însoţit ă de un bogat mate­
r ial grafic. de sch iţ e şi ch iar de un 
succint .. dicţionar " al termen ilor 
proprii domeniului respectiv cartea 
UI Euoe Taraş- Qttuz·s va af a ' 
5·~ e-- -519u' adez u ea ~an 'es'â a 

POSSlER MARIUS, Bucureş ti. O pa' e 
din răspunsurile solicitate le gâs \ Clar 
in acest număr. Revenl\1 telefOniC 
MANOl ESCU BOGDAN, Bucure,tI. r­
miteţ i o so licitare scr isă sau suma res­
pect ivă plus taxele poştale la producător 
ŞERBAN TIBERIU, Constanţa. Din pă­
cate, s paţiu l publicist ic este destul de re­
dus faţă de solic i tări l e unor cititori. Vom 
satisface cererile dv. 
CUTINA ŞTEFAN, Str. Tlmlşoarel 1'10, bl. 
3, ap. 2, l ugol 1800, oferă la schimb re­
vistele 3 şi 4 din 1985, caută 1/ 1983 şi 1. 
2, 4/ 1984. 
ŞTEFAN DRAGOŞ, Str. M. Vlteazu 11, bl. 
A, ap. 13, Clul-Napoca 3400, doreşte să 
corespondeze pe teme de aero şi navo­
modele. F 104 G poate fi găs i t in nr 
1/ 1983. 
STROBACH IULIU MARIAN. Puteţi co­
manda mater ialele solici tate ce vă vor 
sosi prin poştă . La r idi carea coietuiu i 
ach ita ţi contravaloarea. Centrarea este 
identică . D u pă ach iz iţ ionarea staţiei , dar 
Obligatoriu inainte de utilizare, solici taţ i 
avizul M.T.Tc. Şi nou ă ne p lace SAAB 37 
Viggen. 
NITESCU CONSTANTIN, Oeş tl, Argeş. 
V ă mulţumim pentru scr isoarea deosebit 
de docu mentat ă ş i vă asigu răm că vom 
ţine seama de sugest iile dv. 
MICUl lT CRISTIAN, Arad. Avioanele so­
licitate de dv. sint in atenţ i a n o astră . 
PINTILIE GEORGE ANTONYO, Str. V. 
Alecsandri, bl. 36, se. A, ap. 5, Vaslui 6500. 
cau ta pl anurile automobilul u i Peu geot 
Ch allenger 350. Pentru lipituri puteţi uti­
liza to luenul, dar atenţie , este foarte to­
xic. Restul de răspunsuri le găs i ţ i in pag 
30- 31 din nr. 1/1 986 . 
BIRO ŞTEFAN, Mangalia. Citeva dintre 
navel e so l icitate vor apă rea in numerele 
vi itoare. 
CÂNTA GHEORGHE, Bala Sprle, Mara­
mureş . Foarte f ru moasă scrisoarea dv 
Vom cauta un eli copter. 
Sl l VESTRU CORNELIU DAN, Str. Came­
liel :l, bl. 40. ap. 69, Ploieşti 2000, doreşte 
coresponden1a Ş I sch imb de documenta­
ţi e, I<,!- uri pentru vehicule mil itare ş i unl­
lorme 
SAlUTÂ CRISTIAN, Str. C.A. Rosetti, bl. 
F2, liP: 29, Corabia, Olt 0875, doreşte să 
cCl'cspondeze pc teme mannăreştl. să 
faca schimbU ri de olanuri, fotografii şi 
documente. Nu deţinem datele solicitate 
de dv. 
BOGATOIU ANDREI , Deva. 1983. 
NITA GEORGE, U.M. 01948, Plo ieştI. Vă 
sfătu im să con strui ţi pentru inceput ma­
chete stat ice. Cele zburătoare necesită 
mai mu ltă experi enţă . 
ANASTASI U NELU, Bucu reşti. Am trans­
mis scrisoarea dv. autorulu i art icolulU I 
Crit icile justif icate sint intotdeauna bine 
venite. 
STEFANIDES lAURENTIU, Bucureşti. in­
cercaţ i să treceţ i pe la redacţ i e pentru o 
d i s cu ţ i e mal amp lă. 
DOBRESCU lUCIAN, Bucure,tI. Pu teţi 
comanda la fab ri că. piăt iţi la rid icarea co­
letul ui. 
PATRICIA . OlTEANU, FocfBn!. Fiecare 
dom eniu işi are speci a li ş tii sai. In cazul in 
care sinteţi interesat ă , afl aţi că 4 (numa 
4) speC i a lişti repu ta ţi din domeniul marl­
nei ş i avi aţi e i au IIstat zeci de greşeli s 
confuzi i ce dOl/edesc neştiin \ a. Vom con· 
su ita poate mai mulţi. 
SFECLA ADRIAN, Timişoara . Nu deţinem 
planurile avioanelor sol icitate de dv . 
PROPAN PORIAN. Str. Negru vodă, bl 
12, el. 1, ap. 6, cod 8727 M!!ngalla. 
sch i m bă t ranslo rma tor - red resor FZ ' 
contra nayomodel 20-60 cm. 
BACIANU FlORIAN, Călăra,1. Vom pu­
bl ica cele solicitate. 

Remarcab il ă prin l impez ime, coe­
re nţă ş i fun cţi on ali t at e, luc rarea reu­
şeş te să "um ple " u n loc gol din pei­
saju l cărţ ii noastre tehn ice. Q reco ­
mandăm tu turor mode l i ştilor . 



~ __ a' eo;o· _ a c~ 
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PA TEA COSTIcA. Oradea. u am Iratat 
'"ca aceste probleme dar Ie vom lua in 
s' _d" 
OSICEANU SORIN, Pite, t1. S 24 iI aveli 
' " acest numar. Vom mai publica planu ri 
.~ varoanta su bmarin + odisee. 
BALA~ MIRCEA, Morenl. in unul din vii­
l oarele doua numere. 
POPESCU GABRIEL, Sinala. Sol iciHi ri le "Y. ar umple cel put in 8 reviste. Va pro­
'TlItem ca Ie yom satisface partial. 

MANEA EMil, Cimpla Turzll. Motoare le 
Zeiss Jena s-au gasit in comerl acum 
15- 20 de ani. Nu detinem planurile soli­
citate. 
STRAl'UlAT CEZAR, U.M. 0183& Ras­
punsurile la to ate intrebarile dv. pot fi ga­
site in nr. 1/ 1986. 
VADUVA GH. FLORIN, Givana II Plte, t1, 
bl. B21, ap. 15, 0300 Arge" cauta pl anuri 
de girocoptere, autogire, aerodin e, mini&­
licoptere ~i eventual deltaplane. Nu del i­
nem date suplimentare la cel elalte solici­
tari ale dv. 
BACIU TUDOR, Tu rda. Deoarece cel&­
lalte soli citari au fost sat isfacute in nr . 
1/1985, nu ne ramine decit sa va promi­
tem un model clasa F2. 
HANUl ESCU COSMIN, Rimnlcu Sarat. 
Nu putem relua continutul rubri cii de 
acum t rei ani , deoarece majoritatea adre­
selor s-au schi mbat. 
RADUl ESCU l AURENTIU, Bucure, tl. 
Detinem numai 0 parte din documentati a 
solicitata ~i yom incerca sa 0 .publicam. 
BENEDEK ALBERT, Vulr.an. Nu detin em, 
din pacate, pl anurile sol lcitate. 
KARMANY lADISLAU, Fiiget, Tlml, . Pro­
punerea dv. vine in intimpinarea intentii­
lor noastre. ~peram sa 0 putem realiza cit 
mai cu rind . Imi puteti scrie direct la r&­
daelie. 
FLORESCU AUREllAN, Mangalia. Ne 
bue~ra popularitatea reviste i in rindul eo­
legilor, "ee aproape ea au parasit fotba­
lui". Veti gasi plan urile solicitate. 
DEMIAN RADU, Oradea. Doeumentat ia 
solicitata se afla in lueru . Speriim sii 0 
putem publica cit mai eurind. 
Al BU DANIEL, TImh;oara. De~i nu pu teli 
sa va mai inscrieli la Cas a Pionierilor, pu­
teti totu~i solicita informJitiile pe care noi 
nu vi Ie putem furniza . 
GH.EORGHE MONICA, Galall. Am trans­
mis multumirile dv. arhitectu lu i Mihai An­
dre i. Vom line seama de sugestii , va mul­
lumim pentru aprecieri. Majoritate a riis­
punsuril or Ie giisiti in nr. 1/1986. Felicitari 
pentru eompetenta. 
DAVID COSTIN, Pletra Neaml . Vii sfa­
tuim sii adoptali solutia de eomandii prin 
fir. Schema elect rica 0 putel i deduce sin­
gur sau cu sprijinul unor eo legi. 
VOICU IONEl, D UMITRU MARIUS, 
RUSTI MIHAl, Tunarl, lIIov. Cererea dv. 
va I i satisfaeuta . . 
ROH EDUARD, el. a IV-a B, ~eoala 192, 
Bueure, tI. Trimi teti-ne adresa completa 
de acasa pent ru a va putea ajuta. 

:e-- - e a w _ es a e p'-_ 
s .... .o. - - - "' uC ear a fo'S be ala' tot a .... · 
! . u S cer-ca t a .. Carte a Pf1 po- ta 
BUTA IONEl, S liven I, Bot o~ani. N del ' 
nem olanunle so hcllate. Submaronu l ,I 
avel , in numaru l trecut 
ANCA HORATIU, Aleea Duzllor, bl. 1, ap. 
4, Cimpia Turzll, 3351 Cluj, dor.este sa 
corespondeze pe teme aviatiee. Ii puteli 
serie tov. Mihai Andrei pe adresa red ae" 
l iei. Nu este rea ideea unu i interviu . 
BAlEA llVI US, Sehlule,t1, Prahova. la 
prima intrebare v-ati riispuns singur. De­
sigur in nr. 1/ 1986. Pentru eealalta nu de-
;inem datele solicitate. , 
CAITA MIREl, Bala Mare. Am dori si noi 
sa det inem planu rile solicitate de dv. 
MOLDOVAN GABRIEL, Claeova, Tlml,. 
Nu exista posibil itatea de a procura sepa­
rat servomecanismele statiei "Supranar". 
ADESPI Al lN, Deva. Nu deti nem date su­
plimentare. 
CHESACU IONEl , Briilla. Adresa $i pre­
lurile Ie giis ili in nr. 1/ 1986. 
BARBUlESCU AlIN; Slnala. Nu ex ista , 
din pacate, un mag azin speeializat , dar in 
ultimul t imp am vazut astfel de echipa­
mente la magazinele "Unirea" $i "Sueur­
Obor" . . 
AXENTE CRISTIAN, Si r. Minastlrll 13, Si­
nala, Prahova 21 80. dore$te sa eorespon­
deze pe tema modelelor militare de oriee 
tip. 
BU~OI MARIUS, cartier 1 Mal, bl. I 26, 
se. 1, ap. 7, Cralova 1100. of era nr. 
4/ 1984, 2/1985, 4/1 985 $i 1/ 1986 contra 
nr. 1/1983. De aeord eu sugestiile dv . 
GORGOS VICTOR, Platra Neaml. Dupa 
cum vedet i, de$i parlial, solicitarea dv. a 
fost satisfaeuta . 
SPAIUC HEINRICH, 0 lelu Ro,u. Cererea 
dv. a fost satisfaeuta in aeest numar. 
ISTRATE DAN IEL, Brezol, Vileea. Dupa 
cu m ved eti, in acest numar am publicat 0 
$al upa, nu dintre cele mai obi$ nuite, dar 
o $a lupa . 
GEORGE ~UTU, Gae,tI, Dolj. Nu det i­
nem planurile jeep-ului din fi lmele "Van­
dana" $i "Fagiiduiala", dar Yom incerca sa 
gasim un ARO mai frumos. Idem IAR 
330. 
GHIATA CATALlN, Galal l. Speram ca 
speranlele dv. legate de 0 su rp riza la ru­
bri ea "Marina moderna" au fost rasplatite 
in acest numar. Vom tin e seama de su­
gestiil e dv. 
CENUSE MARl US, Conslanla. Din pa­
cate, nu putem republica planuri. Comu­
nieali-ne ce vii lipse~te . 

DOL TU lOAN, Bra, ov. Linii cu traverse 
au aparut in magazinele comerlului so­
cial ist. Tot restul trebuie sa incercati sa II 
realizali sineur. 
BADEA BOGDAN, Cluj-Napoea. Nu deli­
nem planurile sol ieitate. Nav a maritima 0 
puteti gasi $i in aeest numar. 
HODINEANT SORIN, Glarmala-VII. Vom 
line seama $i de preferinlele dv. 
POPA CO,...STANTIN, Neholu, Buzliu. 
Preferinlele dv. coineid eu cele ale mai 
multor c ititori, a$a eli Ie avem deja in stu­
diu. Va mullumim pentru apreeieri. 
MITITElU ADRIAN, Birl ad. Vom tine 
seama de sugestiile dv. Vom publica lista 
reeorduril or nal ionale. 
BElOIU OVIDIU, Tirgu Jlu. Puteti eo­
manda pr~n pO$tii . 

Redactor'1et Ing. lOAN ALBESCU 
Redactor-tef adjunct prof. GHEORGHE BADEA 
Secretar respon b J de redact Ie: Ing. ILIE IHAESCU 

STANOI EUGEN, Codlea. Nu .detinem 
numere mai vechi ale revistei. Incercal i 
sa va abonati. 
ION CATAl lN, Miigurele, IIfov. Nu este 
ehiar a~a de simplu . Fi lmele moderne sint 
ri einfl amabile. Putel i incerea $i dv. 
MOLDOVAN GABRIEL, Claeova, Tlml,. 
Trei dintre schem ele solici tate Ie puteti 
gasi in numerele mai vechi ale revistei 
noastre. 
POPESCU MAD AllN, Drobet a- Tur­
nu-Severln. Vet i gasi planu rile solicitate 
in paginile revistei noast re. 
FLOREA FLORI N, Baeau. Veti giisi pla­
nurile sOlicitate in Almanahul "Tehn ium" 
ee va aparea anul aeesta. 
TOTEANU NICOl AE, Bueure,tI. Sugest i­
i le dv. sint bine venite ~i oportune. Vom 
line seama de el e. Pentru materiale con­
sultati nr. 1/ 1986. 
COJOCARU VALENTIN, Alba Sat, Hu­
de,ti, Boto,ani. Am t ransmis cele trei 
scrisori ale dv autorilor. Din pac ate, ceea 
ee solieital i poate fi cL,pr ins intr-o adeva­
rata eneicloped le eu je~ t lJ l ti e multe vo­
lume. Este ImpoSll· !I. f,(, ch:ar ~ i probabi­
list ic, sa nu gaslll in numerele vi itoare 
cite eeva din cele solicitate. 
BRATU l UCIAN, Sibiu. Dupa pasiunea 
cu care ne serieli se vede elar ea sinlel i 
un mare pasionat de avial'e. Pro babil ca 
yom publica avion ul solleitat . 

RADU DAN, Belu, . Nu delinem lista soli­
citata, dar vom incerca sii 0 gasim. MIG 
21 a fost publieat in numaru l 2/ 1985, in­
clusiv 0 lista a profilurilor $i variantelor. 
CHIMIR ION OVIDIU, Urlall. Vom sati s­
face eererile dv . 
TAUTU IONEl, Cralova. Nu det inem da­
tele solicitate. Precizal i despre care "N&­
luea" este yorba, deoareee au ex istat mai 
multe nave cu acest nume. 

Tuturor celor ce a-au adreaat 
redactlel cu diverse probleme le­
gate de actlvltatea de deUapla­
nlam ,I avloane ultrau,oare Ie 
aducem la cuno,tlnti ci acest 
sport este practicat sub condu­
cerea ,I indrumarea Federatlel 
Romine de Avlatle, Str. Vasile 
Conta 6, sector 1, Bucure,tI. Nol 
nu det1nem date In acest dome­
nlu. 

-'~Abci~a~~~~la revisla MO­
DELISM se po!l!~~e la oficiile 
P.T.T.R., lactorii po~tali sau difu­
zorii din intreprinderi ~i institulii. 
Revista poate Ii giisitii la pagina 
13, pozilia 83 din calalogul pre­
sei edilate in R.S.R. in 1986. 
Pretul unui abonamenl este 25 
lei 'anual (4 numere). incluzind 
taxa de livrare la domiciliu . . 
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NOUTATI DE LA FEDERA 
RO MANA DE MODELIS 
Fleeare c lub lau aloelatle I 

Ilvi poate eumpiraJe bad d, c 
mandi fermi, avlza InN d, dI 
FRMd, 8t r. Vasile Contai6, cI 
CNEFS et.V, de la IRCM-Bucur 
magazlaadepozltdln Itr. C.lcad 
urmitoarele material. pentru m04 
111m: 

- Statll de telecomendi SUPR 
NAR 83,pre, unltar 8850 I 

-.Sta,1I de telecomandi RU 
pret unlfar 2 955 lei 

Statll d. telecomandi Plio 
pre, u nltar 1 950 lei 

- Matoare cu explozl. Radu 
pre1 unltar 800 lei 

- Matoare cu .xplozle R 
1M, rret unltar 870 lei. 

Ce care doreac II aChlzlt1 
.. a111 d. telecomandl vor cum 
obi gatorlu . ,I canUlat.a core.pu 
toar. de crt.tal. de cuarj de 
CSTA-Bin .... , AI .. a Martn I 
MCtor 1, pentru a ' fectus aeon 
ltatli lor pe frecvent Ie apro t. 

TT", l n I ' ,_. • 

PAI' C O a 
s.o - ;;;;r oa; a ă C S ~ A. 

e ~' 2 sec o". 
PA TEA COSTICA. OradeL u am tratat 
"Ca aceste probleme dar e vom lua in 

'5" Jd u 
OSICEANU SORIN, Piteşti . 8 24 il aveţi 
. ~ acest număr . Vom mai publica planu ri 
' . "ananta submarin + odisee. 
BĂLAŞ MIRCEA, Moren;. in unul din vii­
'oarele două num ere. 
POPESCU GABRIEL, Sinaia. Solicităr ile 
d ar umple cel puţ i n 8 reviste. Vă p ro­
,"Item că le vom satis face parţial. 

MANEA EMIL, Clmpla Turzll. Motoarele 
Zeiss Jena s-au găsit in comerţ acum 
15-20 de ani. Nu deţinem planurile soli­
ci tate. 
STRAl'ULAT CEZAR, U.M. 0183& Răs ­
punsurile la toate intrebările dv. pot fi gă ­
site in nr. 1/1 986. 
VĂDUVA GH. FLO RIN, Găvana II Piteşti, 
bl. B21, ap. 15, 0300 Argeş, caută plan u ri 
de girocoptere, autogire, aerod in e, min ie­
licoptere şi event ual deltaplane. Nu d eţi­
nem date suplimentare la celel alte soli ci ­
tă r i ale dv. 
BACIU TUDOR, Turda. Deoarece cel e­
lalte solicitări au fost satisfăcute in nr. 
1/1985, nu ne rămine decit să vă promi­
tem un model clasa F2. 
HANULESC U COSMIN, Rimnlcu Sărat . 
Nu putem relua conţinutul rubricii de 
acu m t rei ani, deoarece majoritatea adre­
se lor s-au schimbat. 
RĂDULESCU LAURENŢIU, Bucureşt I. 
Deţinem nu mai o parte din documentaţ i a 
so licitată şi vom incerca să o publicăm . 
BENEDEK A LBERT, Vulr.an. Nu d eţ i n em, 
din păc ate. planurile solicitate. 
KARMANY LA DISLAU, Făg et, Tlmlş . Pro­
punerea dv. vine in intîmpinarea intenţii­
lor noastre. Sperăm să o putem realiza cit 
mai curind. imi p uteţi scrie direct la re­
dacţie. 
FLO RESC U A URELIAN, Mangalia. Ne 
b u cl,l ră popularitatea revis te i in rindul co­
legilor, "ce aproape că au părăsit fotba­
lul". Veţi găsi planurile solicitate. 
DEMIAN RADU, Oradea. Documentaţ ia 
so lici tată se află in lucru. Sperăm să o 
putem publica cit mai curind. 
ALBU DANIEL, TImişoara. Deşi nu pu teţ i 
să vă mai inscrieţi la Casa Pionierilor, pu­
t e ţ i totuşi solicita informJlţiile pe care noi 
nu vi le putem furniza. 
GHEORGHE MONICA, Galall. Am trans­
mis mulţumirile dv. arhitectului Mihai An­
dre i. Vom ţine seama de sug estii, vă mul­
ţ um im pentru aprecieri. Majo ritatea răs­
pu nsurilor le găsiţi În nr. 1/1 986. Felicită r i 
pent ru competenţă. 
DAVID COSTIN, Piatra Neaml . Vă s fă ­
tuim să adoptaţi soluţia de comandă pri n 
fi r . Schema electrică o puteţ i deduce sin­
gu r sau cu sprijinul unor colegi. 
VO ICU ION EL, D UMITRU MARIUS, 
RUSTI MIHAI, Tunarl, Ilfov. Cererea dv. 
va li satisfăcută. 
ROH EDUARD, el. a IV-a B, Şcoala 192, 
Bucureşti. Trimiteţi-ne adresa completă 
de acasă pentru a vă putea ajuta. 

~ a ... i!'S -= p'- ... 
... - uC e.ar a Ics' ~ e: a":o DU-

o ... s cerc.a ; ~ a .Cartea pr r p0 3: ta 
BUTA IONEL, Sâven l, Bo toşani. u de . 
nem o lanurt le so li citate Su bmannu l ,1 

aveţ i in n u măru l trecut 
ANCA HORAŢIU, Aleea Duzilor, bl. 1, ap. 
4, Cîmpia Tu rz ll, 3351 Cluj, dor.eşte sa 
corespondeze pe teme aviatice. Ii puteţi 
scrie tov. Mihai Andrei pe adresa redac" 
ţ i e i. Nu este rea ideea unui interviu. 
BALEA LIVIUS, Schiuleştl, Prahova. La 
prima Întrebare v-aţi răspuns singur. De­
sigur În nr. 1/1986. Pentru cealaltă nu de-
;inem datele solicitate. . 
CAITA MIREL, Bala Mare. Am dori şi noi 
să deţinem planu rile solicitate de dv. 
MOLDOVAN GABRIEL, Ciacova, Tlmlş. 
Nu ex istă posibilitatea de a procura sepa­
rat servomecanismele staţiei "Supranar". 
ADESPI ALIN, Deva. Nu deţinem date su­
plimentare. 
CHESACU IONEL, Brăila. Adresa şi pre­
ţurile le găs iţi În nr. 1/1 986. 
BĂRBULESCU ALIN; SInaia. Nu există, 
din păcate, un magazin speci al izat, dar În 
ultimul timp am văzut astfel de echipa­
mente la mag az inele "Unirea" şi "Bucur­
Obor". 
AXENTE CR ISTIAN, Str. Minăsllrll 13, Si­
nai a, Prahova 2180, doreşte să corespon­
deze pe tema modelelor militare de orice 
t ip. 
BUŞO I MARIUS, cartier 1 Mai, bl. I 26, 
se. 1, ap. 7, Craiova 1100, oferă nr. 
4/1 984, 2/1 985, 4/1 985 şi 1/1986 contra 
nr. 1/1983. De acord cu sugestiile dv. 
GORGOS VICTOR, Piatra Ne aml. După 
cum vedeţi, d eşi p arţial, solicitarea dv. a 
fost satisfăcută. 
SPA IUC HEINRICH, 0 lelu Roşu. Cererea 
dv. a lost satisfăcută În acest număr. 
ISTRATE DANIEL, Brezo l, Vilcea. După 
cu m vedeţi, În acest număr am publicat o 
şal upă, nu dintre cele mai obişnuite, dar 
o şalupă. 
GEORGE ŞUTU, Găeştl, Dolj. Nu deţi­
nem planurile jeep-ului din filmele "Van­
dana" şi "Făgăduiala", dar vom Încerca să 
găsim un ARO mai frumos. Idem IAR 
330. 
GH IAŢĂ CĂTĂLIN, Galall. Sperăm că 
speranţele dv. legate de o surpriză la ru­
bri ca "Marină modernă" au fost răsplătite 
În acest număr. Vom ţine seama de su­
gestiile dv. 
CENUŞE MARIUS, Conslanla. Din pă ­
cate. nu putem republica planuri. Comu­
nicaţi-ne ce vă lipseşte. 

DOLTU IOAN, Braşov. Linii cu traverse 
au apărut În magazinele comerţului so­
cial ist. Tot restul trebui e să Încercaţi să ÎI 
realiz a ţi sinQur. 
BADEA BOGDAN, Cluj-Napoca; Nu deţi­
nem pl anu rile soli citate. Nav a maritimă o 
puteţi găsi şi În acest număr. 
HODINEANT SORIN, Glarmata-VII. Vom 
ţine seama şi de preferinţele dv. 
POPA CONSTANTIN, Nehoiu, Buzău . 
Preferinţel e dv. coincid cu cele ale m ai 
mu ltor c ititor i. aşa că le avem deja În stu­
diu. Vă mulţumim pentru aprecieri. 
MITITELU A DRIAN, Birlad. Vom ţine 
seama de sugestiile dv. Vom publica lista 
recordurilor n aţionale. 
BELOIU OVIDIU, Tirgu Jiu. Puteţi co­
manda pr~n poştă . 

Redactor .. et Ing. IOAN ALBESCU 
Red ctor .... adjunct prof. GHEORGHE BADEA 
Secre b I de redacţfe : Ing. ILIE MIHĂESCU 

STAN OI EUGEN, Codlea. Nu deţinem 
numere mai vechi ale revistei. Încercaţi 
să vă abonaţi. 
ION CĂTAL I N , Măgu rele, Ilfov. Nu es te 
chiar aşa de simplu. Filmele moderne sînt 
neinflam abil e. Puteţi Încerca şi dv. 
MOLDOVAN GABRIEL, Clacova , Tlm iş. 
Trei dintre schemele solicitate le puteţi 
găsi În nu merel e mai vech i ale revistei 
noastre. 
PO PESC U MĂDĂLIN , Dro bet a - Tur­
nu-Severin. Veţi găsi planu f ile solicitate 
În paginile revistei noastre. 
FLOREA FLORIN, Bacău . Veţi găsi pla­
nurile solicitate În A lmanahul "Tehnium" 
ce va apărea anul acesta. 
TOTEANU NIC OLAE, Bucureşti. Su gest i­
ile dv. sînt bine venite şi oportun e. Vo m 
ţin e seama de el e. Pentru materiale con­
sultaţi nr. 1/1986. 
C OJOCARU VALENTIN, Alba Sat, Hu­
deştl, Botoşani. Am transmis cele trei 
scrisori ale dv autorr lor. Din păc ate. ceea 
ce solicitaţi poate li cuprins într-o ad evă ­
rată enciclopelil8 'cu deotul '.10 multe vo­
lume. Este Imposlc., I. r,c d1: ar şi p robabi­
li st ic, să nu gaslţl În punlerele viituare 
cîte ceva din cele solicitate. 
BRATU LUCIAN, Sibiu. După pasiunea 
cu care ne scri eţi se vede clar ca sînte ţ i 
un mare paSionat de av iaţie Pro babil că 
vom publica avionul SoliCitat . 

RAD U DA N, Beluş , Nu deţin em lista soli­
citată, dar vom Încerca să o găsim. MIG 
21 a fost publicat In numărul 2/1985, in­
clusiv o listă a profilurilor şi vari antelor. 
CH IMIR ION OVIDIU, Ur lall. Vom satis­
face cererile dv. 
TĂUTU IONEL, Craiova. Nu deţinem da­
tele sol icitate. Precizaţi despre care " Nă­
luca" este vorba, deoarece au ex istat mai 
multe nave cu acest nume. 

Tuturor celor ce .-au adresat 
redactiei cu dlverle probleme le­
gate de activitatea de deltapla­
nllm ,1 avioane ultrau,oare le 
aducem la cuno,tlntă că aceat 
Iport elte practicat .ub condu­
cerea ,1 Indrumarea Federatiei 
Române de Aviatie, Str. Vaille 
Conta 6, sector 1. Bucure,tl. Noi 
nu detinem date In acest dome­
niu. 
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NOUTATI DE LA FEDERA 
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I'vi poate cumpiratl. bazi d. c 
mandA fermi. avlza Inli de cJ 
FRMd, Ilr. VaII. Conla16, ci 
CNEFS et.V, d. Ia IRCM-Bucu 
magazia-depozit . din Ilr. ealcad 
urmAloarele materiale p.ntru 
Ulm: 

- Sta111 de telecomandi SUPfI 
NAR 83.pre, unitar 8850 I 

- . Sta,1I de tefecomandi RU 
pr., unlter 2 955 Iei 

- StatII de 1.lecomandi 
pret unitar 1 950 Iei 

- Motoare cu explozia Ra 
preţ unitar 600 1.1 

- Motoare cu .xplozla Radu 
7M, pr.t unitar 870 Iei. 

Cel car. dor"c ti ach 
1t1\1I de telacomlndi vor cum 
obi galorlu ." CIIntltlt .. co,..pu 
loar. de crlitala de culf1 de 
CSTA-Un ..... A1NI Marin I 
MC10r 1, pentru I .fectua econ 
I~!or pe freeven a Iprob __ !... 



La 1 august 1943 • avut loc op.,."un •• "TIDAL WAVE", c. av •• c. ,cop dl I 
g., •• r.flnirillor cIIn Jurul Plol",tluluL oa,1 d .. pr •• c .. t. bomberd.ment. dr ... 
tlce .u fo.t aerl •• mal mult. c6r11 ,I zeel d. Brllcole, •• lati Inci evenlment. In 
Unul dlntr •• Celt •• con.1i In rep.r.r •• de citre 'peclall,tll rominl II unul B 24 , 
b.,ator" av.rllll ,I utlllnre. lui In cllClrul forjelor .arlen. romin., plni I. dlatru, 
rea lui d. citre hltlerlftl In curaul evenlmentelor din auguat 1944 Relat.r ••• 
• devirate perform.n,e t&hnlce romin",tI 0 gisl,1 In Pll9lnll. 8-9. 
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