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4)

CALENDARUL COMPETITIONAL
DE MODELISM PE ANUL 1988
A) CONCURSURI INTERJUDETENE

AEROMODELISM

— Cupa CFR—Dej — F2ABCD

— Cupa Vointa Tg. Mures — F1D

— Cupa Aripile prieteniei — F2ABCD

— Cupa Buzaului — F4B, MSA

— Cupa CSTA, Bucuresti — F2ABCD
— Trofeul Coanda — F4B, MSA

— Cupa TEROM-lasi — F2ABCD

— Cupa Gaz Metan Medias — F1ABC
— Cupa Moldovei — F1ABC

— Cupa Salonta — F1ABC

— Trofeul Gh. Banciulescu—F 1A juniori
— Cupa Prahova — F1D juniori

— Cupa Bistrita — F2A, F4B

— Cupa Aurel Vlaicu — F1ABC

— Cupa Napoca — F1ABC

— In memoriam — MSA

— Cupa Avia — F1ABC

— Trofeul Aripile Somesului

— Cupa AS Armata Bucuresti — F2, F4B, MSA

NAVOMODELISM

— Cupa Dunarea — C1—C4

— Trofeul Mircea — F1F2F3, FSRV

— Timona de aur — C1—C4, E, FSRV

— Cupa Jiul — A, B, FIF2F3

— Cupa Muresul — FSRV

— Cupa Amiral Murgescu — C1—C4

— Cupa Gornesgti — FSRV

— Trofeul Institutului de Marina — F1, F2, F3

AUTOMODELISM

— Cupa Metalul Rm. Vilcea — RF123, E12, EB
— Cupa Bega — RF123, E12. EB

— Cupa Bucuresti — RF, EB123, E12, EB,
CA1234

Cupa Onesti —

Cupa Dacia Pitesti —

Cupa Bucovinei — RF123, EB, E12

Cupa Semenicului

Cupa Potaissa — RF, EB123 E12 CA1234, EB
Trofeul Pistonul de aur

Cupa AS Armata Bucuresti — F!F E12 EB
— Cupa Bihorului — curse in sala RE12, EB
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RACHETOMODELISM

— Cu:a Metalul Tirgoviste — S’ 535456

— Cupa Exploran Deva — S134

— Cupa Sucever — S134567
Cupa Politehnica Bucuresti —
Tupa AS Armata Bucurest

34
34

wn

16—17 04 Dej
23—24 04 Slanic-Prahova
21—22 05 Gherla — Cluj
19—22 05 Buzau
21—22 05 Bucuresti
04—05 06 Pucioasa
11—12 06 lasi
18—19 06 Sibiu
02—03 07 Bacau
16—17 07 Salonta

31 07 Ploiesti

28 08 Slanic-Prahova
03—05 09 Bistrita-Nasaud
03—05 09 Ploiesti
24—25 09 Cluj-Napoca
03—15 10 Bucuresti
08—09 10 Bucuresti
15—16 10 Dej
03—15 10 Bucuresti

26—27 03 Giurgiu
23—25 05 Neptun
25—26 06 Arad
01—03 07 Petrosam
29—31 07 Tg. Mures
03—15 10 Bucuresti
23 10 Tg. Mures
03—06 11 Constanla

26—27 03 Rm. Vilcea
23—24 04 Timisoara

06—08 05 Bucuresti
20—22 05 Gh. Gheorghiu-Dey
05—07 08 Pitesti

26—28 08 Suceava

03—04 09 Resita

16—18 09 Turda

29 09—02 10 Bucuresti
15—16 10 Bucuresti
12—13 11 Oradea

Tirgoviste
DEva
uceav a
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5) MODELISM FEROVIAR

— Cupa ICEMENERG — toate clasele
— Cupa Mocanita “
— Cupa Locomotiva -

30 05—05 06 Bucuresti
03—15 10 Bucuresti
03—15 10 Bucuresti

B) CONCURSURI REPUBLICANE

CUPA UTC la aero, navo, auto i
rachetomodele — F1A. EX, S4, S6, E12, EB

CUPA UTC |a aero, navo, auto,
rachetomodele machete si modelism
feroviar. Salonul National de Modelism
AEROMODELISM

— Cupa Vointa — F1IABCGH
— Cupa Romaniei — F1E

NAVOMODELISM

— Cupa Vointa — veliere si FSR
— Cupa Romaniei — EH, C2

AUTOMODELISM

— Cupa Vointa — RF123, E12, EB
— Cupa Romaniei — Autocros, RF4, RE4

RACHETOMODELISM
— Cupa Vointa 53466

Concursurile republicane de aeromodele
ale pionierilor si scolarilor

Concursurile republicane de micromodele,
navomodele, automodele si rachetomodele
ale pionierilor si $colarilor

26—28 07 Brasov

03—15 10 Bucuresti

04—05 06 Deva
23—24 04 Cluj-Napoca

13—17 05 Neptun
12—14 10 Bucuresti

18—19 06 Arad
08—09 10 Bucuresti

04—05 06 Deva

iulie—august Saliste

iulie—august Navodari

C) CAMPIONATE REPUBLICANE

1) Aeromodele captive — F2, ABCD

2) Aeromodele radiocomandate — F3AB, F4C

3) Aeromodele zbor liber — FIABCGH

4) Micromodele — F1D semifinala

— F1D finala

5) Navomodele veliere si FSR

6) Navomodele propulsate si teleghidate

7) Automodele radiocomandate si captive
— etapa | radiocomandate
— etapa a ll-a RC si captive
— etapa a lll-a RC si captive
— elapa a IV-a RC si captive
— etapa a V-a RC si captive
— etapa a Vl-a AC si captive

B) Rachetomodele S1. 53, S4, 56

9) Modelism feroviar toate clasele

10} Satonul National de Modelism
campionatele republicane de machete
de aero, navo. auto $ rachetomodele

25—29 05 Brasov
23—26 06 Sf. Gheorgh
27—31 07 Ploiesti
26—28 08 Slanic-Prah
23—25 09 Slanic-Prahg
18—22 05 Neptun, Mar
16—21 0B Rm. Vilcea

23—24 04 Timisoara
06—08 05 Bucuresti
20—22 05 Gh. Gheorgt
05—07 08 Pitesti
16—18 09 Turda

29 (09-02 10 Bucurest
13—17 07 Tirgoviste
03—15 10 Bucuresti

A1_1& 0

3- 0 Bucuresti
Pral MiLAIl 78



“ava pwtor de mme ,AMIRAL MURGESCU" a
nava militara construita in intregime de
romanestt. Ministerul Aerului 51 Man-
md realizarea uner industri de constructi
sle in tara, a renuntat in 1937 la ofertele facute de
< constructoare stramne pentru infaptuirea progra-
omanesc. O comisie tehnica numita de
luat in considerare oferta facuta de Uzinele
(U.D.R.) pentru construirea, in colaborare cu
2 olandeza LV.S., a doua submarine s a unui pui-
ie mine La 19 septembrie 1937, MAM. a in
contractul.
svele urmau sa fie construite in tara, la santierele
Galap. Valoarea totala imtiala a contractulut s a ni
at la 1430 755 de lire sterline, din care 144 927 de
re erau destinate organizarn si inzestrari santerului
sentru efectuarea constructilor. Costul navei puitor
m s-a ndicat la 453 446 de lire sterline
Constructia, inceputa in 1938 dupa planurile caser
. S, reprezenta un examen tehnic complex pentru
nanert, tehnicieni si muncitori Santierului Galat.
Nava a fost lansata la apa cu ajutorul unui plan incli:
nat la 14 wnie 1939 in prezenta autorntatlor statale
are st cwvile 8 a primit numele celui mai reprezen
rate amiral din trecutul marinei roméne, lon Mur-
sescu, care se distinsese in razbowl de independenta
1577-1878) s cogmandase apoi marina militara intre
srn 1888 1901 Imprejurarile politice st militare ale
izbucnirea celu de-al doilea razboi mondial si
politica din vara anulu 1940 au intirziat insa in
sarecare masura finalizarea construcper. Totusi, la in-
~heerea aceluiasi an, 1940, ,MURGESCU" a fost
sata, la 2 marte 1941 a auns la Constanta, iar la 15
T a fost dehnitiv predat marner militare
Nava avea un deplasament de 812t (L = 77 m. |
%1 m, pescaj = 2,5 m), dispunind de doua motoare
dwesel Krupp, Germania, a 1 100 CP, care ii asigurau
ateza de 16 nodur. Echipajul numara 80 de oa
capacitatea de incarcare era de 135 de mine
marnne tip clasic. Prezenta o silueta de nava moderna,
o comstructie solida sl cu amenajari ntenoare pen
rru personal si echipa; mai confortabile decit pe cele
dte nave. | s au montat la Constanta, pe postamen
~le amenajate la prova $ inspre pupa. doua tunur
vale st aa de 102 mm Bofors. piese principale,
mipletate de alte doua tunun semiautomate de 37
Rheinmetall, doua tunuri automate de 20 mm,
oriikon, doua mitraliere Lewis si cite doua arunca-
» de grenade antisubmarine in fiecare bord
AURGESCU" era corespunzator nivelului tehnic la
re ajunsesera pe plan mondial puitoarele de mine
n principalele marine militare

ment

Manna romana nu mai avusese insa nave miniere
propriv-zise la mare. Minarile din 1916 de la Con-
stan{a le excutase flota rusa a Marii Negre. La bordul
lui  MURGESCU" aveau deci sa se specializeze -
inca din timpul construciiei - cadrele de maistri si ofi-
leri care sa poata executa in conditii de siguranta si
precizie instalarea unui baraj de mine, operatie de alt-
fel specihica tuturor marinelor. Conform doctrinei ma-
rinel militare romane de aparare a litoralului propriu,
JMURGESCU)" avea sa puna numai baraje defensive

Un astfel de bara), cum a fost cel de la Constania,
la cca 12 mile in largul portului intre Cap Midia si
Tuzla, cuprindea atit mine clasice - aflate pe caru-
cioare ce lunecau pe sinele instalate la bord -, cit si
mine de protectie, geamanduri explozive (spring bu-
oys), impotriva eventualelor incercari de draga). Ope-
rafia s¢ facea cu doua nave ce navigau paralel urmind
drumul stabilit pe harta si care, o data ridicat pavilio-
nul ,executiv’, lansau minele alternativ, dupa crono-
metru, pina la sfirgitul pasei” de minare, ale carei ca-
pete se balizau. Reincarcarea minelor se facea in port
noaptea, ,pasa” urmatoare reluindu-se cu atentie de
la respectiva pasa anterioara. Barajul de la Constanta,
instalat la adincimea de 3 m : cuprins astfel 5 pase a
doua giruri de mine tip Vicke: - tabricate la Resita,
protejate fiecare inspre larg de un sir de geamanduri
explozive, lasate de distrugatoarele tip R

Actiumlle la care a luat parte ,,AMIRAL MUR-
GESCU” au fost numeroase, cuprinzind nu numai
operafi de minare, dar si de convoiere si transport.
Mai importante au fost urmatoarele.

15-19 iwnie 1941. Executa, sub comanda locote-
nent-comandorului  Alexandru Dumbrava, impreuna
cu vasul SM.R. ,Dacia”, amenajat in crucisator auxi-
liar puitor de mine, barajul de mine din fata Constan-
tei, extins intre Midia si Tuzla. Balizarea a fost asigu-
rata de canoniere, minele de protectie au fost insta-
late de distrugatoarele tip R, sigurania spre larg a fost
facuta de distrugatoarele tip M si de torpiloare.

lurue-august 1941, Primeste camuflaj de razboi,
centura antimagnetica si participa la apararea a/a a
portului Constanta. Artileria sa de 102 mm se dove-
deste eficienta. Locul de sedere in port: dana 12 (gara
maritima) sau 22; locul de dispersie in mare: sud Cap
Midia. La 3 august, un puternic bombardament aerian
gaseste nava in port, schijele ranind doi cameni de la
bord. La 5 august. personalul minier dezactiveaza pe
plaja o min: «ta din larg la est de Tasaul.

7-16 octombrie 1941. Executa, impreuna cu cru-
cisatoarele auxilare ,Dacia” si ,Carol*, un baraj de
mine antisubmarine (5 ,pase”) in zona Varna, pentru
siguranta rutei Bosforului. Minele, de tip UMA, se

~NALUCA", SBORUL", . ZMEUL" -, escorta la
rea 5i plecarea din zona revenind distrugatoarelo
R s lu ,MARASESTI®

22-26 iunie 1942. la parte, sub comanda los
nent-comandorului Ovidiu Margineanu, impreun:
crucisatorul auxiliar ,Dacia”, la instalarea unui !
antisubmarin cu mine UMA si UMB la sud
Odessa. Navele miniere, plecate din Constania !
iunie, instaleaza o linie dubla de mine in noapte
urmeaza § o alta linie dubla in noaptea de 2425
(cu totul cca 400 de mine).

Dragajul preventiv al paselor a fost executa
doua canoniere, siguranta pe timpul minarii de «
noniera s un torpilor, escorta pe timpul marsult
venire si plecare din zona de trei distrugatoa:

- 5 noiembrie 1942. Sub comanda locotenen
mandorului Gh. Harting, executa, impreuna cu c
satorul auxiliar ,Dacia“, o pasa dubla de minare
submariria (a.s.) la Insula Serpilor, sub escorta
trugatoarelor tip R s a lui ,MARASTI".

- 13-14 septembrie 1943. Executa singur, sut
manda locotenent-comandorului loan Econom:
pasa de minare a.s. la larg de Chersones. Esc
marsului o fac distrugatoarele ,FERDINAND
SMARASESTI" (RF si Ms).

- 9-10 noiembrie 1943. Sub comanda lo
nent-comandorului Anton Foca asaza impreun:
vasul SMR ,Roménia” un baraj antisubmarin t
larg de Chersones. Amindoud navele au fost e:
tate de distrugatoarele tip R.

- 14-16 noiembrie. Operatia se reia cu ace
nave, in aceeasi zona, incheindu-se astfel minanle
de la Chersones. Escorta pe timpul marsului ¢
doua distrugatoare, RF si Ms.

- Noiembrie 1943-aprilie 1944. Operatiile de m:
find practic sfirsite, nava ,MURGESCU" ia par
operalii de convoiere, in care armamentul sau ar
rian puternic este apreciat.

- 10-12 mai 1944. Executa o importanta misiun
evacuare de trupe din peninsula Chersones. P
impreuna cu crucisatorul auxiliar ,,Dacia” s cu d
gatorul ,MARIA®, AMURGESCU" ia la bord, sul
bombardament continuu al aviatiei si artileriei,
800 de oameni, pe care ii aduce in dupa-amiaza ¢
mai la Constanta.

- 25/26 mai 1944. la parte, tot impreuna cu cru
torul auxiliar ,Dacia", la asezarea unui ultim bar:
mine antisubmarine, la sud-est de Sulina. Escort
tim%ul_marsului o fac distrugatoarele ,MARIA
+MARASESTI", iar siguranta pe timpul nopfi i
torpiloarele ,SBORUL" si ,ZMEUL" iesite de la
lina, apoi vedetele torpiloare ,VISCOLUL" si VI
NIA* venite de la Constanta.

- 22 august 1944. In cadrul atacurilor aeriene
pra litoralului, ,MURGESCU" este bombarda

mare.
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HAWKER ,HURRICANE" MK | a a fast
tn avion de vinatoare monoloc, monomo-
tor, monoplan cu aripa joasa, cu lren de
aterizare escamotabil
lajie de oxigen pentru zborurile la mare

inaltime  si

de statie

radio

Elicea

Dispunea de insta-

la

avioanele Romanier, a fost de tip DE HA-

VILLAMND

o

Structura de
complet meta
fior 51 ampena
de duralumin
prafetele de

Vopsire si

— 1940—

Camuflaj dar

Extradosu alt
mara deschis

Intradosul
mat, excepti
rulut, jumat
rata”

insemnele de
su-galben-albp
truj. cu marg
(exceplie cea
drepte). aplica
sul anpilor

Direct f
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Pentru ¢
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Avionul HURRICAME" a fost proiectat
e inginerul Sydney Camm de la firma
HAWKER SIDDELEY Ltd. conform speci-
Hicstiei F 36/34 a Ministerului Britanic al
Aerulul pentru un nou avion de vinatoare.
Primul zbor al prototipului noului avion a
zvut loc la data de 6 noiembrie 1935, pi-
2tat de George Bulman. Dupd incercéariie
in zbor efectuate ia MARTLESHAM
HEATH, avionul a fost omologat $i s-a
wecut la fabricarea lui in serie, primul
zoor al unui astfel de avion avind loc ia
data de 12 octombrie 1937.

fost fabricat intr-un numar mare de
variante, cu destinatia vinatoare, atac la
=o' sau vinator de tancuri, diferind in spe-
cal prin puterea motorului $i armament.
A fost folosit pe toate fronturile de lupta
ale celui de-al |l-lea rdzboi mondial, fiind
apreciat ca un avion de o constructie rus-
vca, dar deosebit de rezistenta.

S-a aflat in dotarea aviatiel militare a
Marii Britanii, Frantei, Norvegiei,
U R5.8., lugoslaviei, Indiei, Finlandei,
Poloniei, Australiei, Canadei, Belgiei si
Aomaniei.

Dupa lungi dezbateri in Camera Comu-
nelor a Parlamentului britanic, urmare a
unel cereri de cumparare de avioane de
upta, s-a aprobat livrarea catre Romania
2 40 de avioane de bombardament BRIS-
TOL ,BLENHEIM" MK | i 12 avicane de
vinatoare HAWKER HURRICANE" MK. |
2 in anul 1939

Pentru receplia ayioaneior a fost nu-
mita o comisie romMa care s-a deplasat
iz firma HAWKER. Capitanul aviator Dra-
ganescu, din cadrul comisiei, a efectuat
zhorurile de receptie cu fiecare aparat.
Dupéa receptie, avioanele au fost demon-
tzte ambalate in |3zl si expediate cu va-
ul in Romania. Au fost descarcate in
tul Conslanta si transportate cu trenul
& Bucuresti. pe aerodromul Pipera. Aici,
tehnicienilor englezi i s-a pus la dispozi-

D
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e un hangar, unge au inceput montarea
anelor. Dupd montare, zborurile de
1 au fost efectuate tot de capitanul
 Draganescu.

aceeas| perioada, intr-un hangar ala-
tehnicienii germani ai firmei ,MES-
CHMITT" puneau la punct avioa-
ele ME-109 E livrate Romaniei. Cu toate
ca In acel moment Anglia si Germania se
aflau In razboi, ambele echipe de tehni-
cieni s-au comportat civilizat, studin-
se de la distanta, fara incidente nedo-

upa efecluarea, zborurilor de proba,
anele au fost livrate Escadrilel 53,
pul 5 din Flotila 1 Vinatoare, coman-
g capitanul aviator Puiu Rosescu.
or, acesta a fost numit lector la
ala de Razboi, fiind inlocutit la co-
da escadrilei de capitanul aviator
gescu Emil. Pilotii escadrilei au in-
trecerea pe ,HURRICAME" in pri-
ra anulut 1940 In aceeasi pericada
nul Draganescu, efectuind tonourt
a joasa inaltimg cu un HURRI-
s-a angajat si s-a prabusit, pier-
viata, avionul fiind distrus.

navara anului 1941, Escadrila 53
ata pe aerodromul Scoli de Tir
rdament de la Mamaia cu misiu-
ectua paza litoralului roma-

La inceputul anului 1943 cele citeva
+HURRICAME" in stare de zbor au fost
scoase din serviciu si transportate la
|.A.R.-Brasov. Escadrila 53 a fost redotata
cu ME-109 G si mutata in Grupul 7 din
Flotila* 1 Vinatoare, paza litoralului fiind
preluata de Escadrila 52, dotata cu
ME-109 E. In toamna anului 1944, ulti-
mele HURRICAME" ramase au fost ca-
sate.
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HAWKER ,HURRICANE® MX | a

. Elice DeHavilland

Prizd de ‘aer a compresorului

. Radiatoare

. Tub Pitot

. Scara retractabila

. Lumina de pozigie alba

. Catargu! antenei

. Locag de prindere cu mina
. Cupola carlingii

. Oglinda retrovizoare

. Lumind de pozitie rogie

. Trape de acces la mitraliere
. Fotomitraliera

. Loc cauciucat pentru calcat
. Tevi de esapament

. Lumind de pozitie

. Compensator profundor

. Far de aterizare

! bu;pinﬁ de pozitie verde

. Usa
. Structura de rezisten{a a fuzelajului ante-

Bateria de mitraliere din

|/
[=

aripa stingad (simetric pentru
cea din aripa dreaptd)
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. Maneta de gaze
H4 X

. Motor Rolls-Royce Merlin lil de 1 030 C
. Reductor elice

. Rezervor ulei

. Rezervor superior combustibi!

. Suport motor

. Compresor

. Rezervoare inferioare combustibil

. Compensator directie

. Panouri de acces la statia de radio

. Orllicii de ejectare a tuburilor trase

. Lumind de pozitie

. Colimator

. Miner de deschidere a usli

. Blindaj

. Scaun

. Manetd de reglare a pozifiei scaunului
. Comanda compensatorului directiei

. Manga

. Pedale palonier

Mape documente
RAobinet de oxigen

—r

lui elicei

e ap
. Rozetd de reglare a manetei de gaze
. Podea_

47. M de da i a trenului d
aterizare [ ]

48. Co da comp ului profundorult

49. Pompa hidraulica manuala

50. Maneta de comanda a farurilor de ater|
zare
51. Siguranta cupolei carlingii
of ] 52. Panou cu orificii de tragere a mitralierelc
53. Selector flaps — tren de aterizare
— 54. Compas
9 55. Co e de da a trenului d
H aterizare
56. Indicator pozitie iren de aterizare
/ 57. Vitezometru
58, Giroorizont
59. Indicator viteza ionala
1 60. Turometru
61. Comutator luminad colimator
62. Indicator boost
63, Butoane de seleclie pentru verificarea pli
nului rezervoareior de combustibil

el

B4, Litrometru

79.
80.

81,

. Comutator de iluminare a bordului
Indicator de t 5 i

p
. Indicator de temperatura a uleiului
thdieater 1 ST

peratura a lului

de i a b

Indicat,

tibilulul

p
. Indicator de viraj

. Compas electric

. Altimetru

. Comutatoare pentru magneiouri

. Ceas de bord

. Comutatoare peniru demaror

. Buton de taiere boost

. Tabloul regulatorului de oxigen

. Cilindru hidraulic pentru actionarea jan
bei trenuiui de aterizare

Cutie de munitie
Captator de tuburi trase
Mitraliera Browning 303, calibru 7,92 mn
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Inginerul roman Aurel Persu a fost pre-
ocupat de perfectionarea automobilului.
In zilele noastre, toti sintem familiarizati
cu forma aerodinamica a automobilului,
dar putini $tiu ca inca din anul 1923 Au-
rel Persu a construit primul automobil ae-
rodinamic, fiind printre primii din lume
care a studiat aplicarea acestei forme la
automobile. Prin cercetérile pe care le-a
facut, el ajunge la concluzia ca automo-
bilul ar trebui sd aiba forma alungita a
unei picaturi de apa in cadere sectionata
longitudinal in doud jumatati.

Mergind pe linia dictatd de forma aero-
dinamica, Persu a ajuns si la alte conclu-
zii; deoarece volumul cel mai mare al ve-
hiculului este Tn acest caz in fata, aici tre-
buie plasati calatorii, iar motorul, avind
nevoie de_un spatiu mai mic, va fi montat
in spate. In felul acesta se realiza plasa-
rea echilibrata a greutatii masinii, atit pe
rotile din fata, cit si pe cele din spate. O
altd noutate era includerea rotilor in inte-
riorul liniei aerodinamice, tot pentru mo-
tivul reducerii la minimum a rezistentei
aerului la Tnaintare. De mentionat ca la
acea data automobilele aveau rotile pla-
sate in afara caroseriei.

In urma includerii rotilor in forma aero-
dinamica a caroseriei, trebuia rezolvata
problema rotilor din spate, care, tocmai
datoritd particularitatii alungirii partii pos-
tericare a vehiculului, se aflau plasate pe
un ax cu o lungime mult mai redusa decit
cea a rotilor din fatd. Se punea intrebarea
dacd acest fapt nu dauna stabilitatii vehi-
culului mai ales la viraje. Conform calcu-
elor inventatorului nu, pentru ca profilul
vehiculului descrestea continuu, iar cen-
trul de gravitate al partii posterioare, pre-
vazutad pentru instalatia motrice, avea ast-
el o pozitie foarte joasa, deci o stabilitate
crescutd. Astfel, la viraje, rotile din fata
descriau cercul cel mai mare, deci ele su-
portau efectul cel mai mare al fortei cen-
trifuge, iar asupra rotilor din spate se
=xercita mai putin, ele fiind mai aproape
de axa de rotatie a automobilului.

O particularitate deosebita a acestui
automaobil consta din faptul ca nu avea
diferential, caci apropierea rotilor din
=pate 1i facea inutil, iar uzura cauciucuri-
or din spate, cu toata lipsa diferentialu-
ui, nu intrecea pe aceea a cauciucurilor
din fata.

Ca urmare, Persu construieste in anul
1923 un prototip bazat pe caracteristicile
amintite si-l breveteaza in Germania sub
nr. 402683 din 19 septembrie 1924. Cu
acest automobil inginerul roman strabate
in_anii ce au urmat peste 100000 km.

in 1936, inventatorul a facut o comuni-
care Academiei Romane despre automo-
~lul aerodinamic corect, stiindu-se céa re-
- stenta aerului consuma 75% din puterea
~otorului. Importanta liniei aerodinamice
= wehiculului este deosebit de mare.

Descrierea realizarii machetei
a2utomobilului Aurel Persu la
scara 1:10 adaptat la
radiocomanda

incepe cu descrierea construirii
121 ce poate fi realizata prin trei
zee: din fibra de sticla, meche pa-
! ie) si ambutisare.
ent ce metoda vom alege, va tre-
- ma intli sa confectionam un mulaj
din lemn de tei. Blocul de tei va avea
1 unui paralelipiped cu urmatoarele
siuni: 150 mm latime, 170 mm inal-
tme si 460 mm lungime Un astfel de
te obtine prin lipirea mai mul-

. calupului

va face cu ajutorul unui sablon din carton

obtinut dupa desen. In continuare vom
decupa conturul trasat, finisindu-l exact
pina la limita sablonului. Prin acelasi pro-
cedeu vom obtine un contur al vederii de
sus, care este redat in plansa a ll-a. Tra-
sarea dupa sablon se va executa la baza
din tei, pe lungimea de 460
mm, decupindu-se si apoi finisindu-se tot
pind la limita sablonului, obtinind astfel
forma bruta a caroseriei.

Pentru a putea da forma aerodinamica,
specifica acestui automabil, se vor rotunji
muchiile superioare ale blocului de lemn
pina ce se va ajunge la forma lui finala.
Obtinerea formei finale se va-realiza cu
ajutorul sabloanelor A, B, C, D, redate in
plansa |. Aceste sabloane le vom confec-
tiona din placaj, controlind cu ele poziti-
ile notate pe desen cu aceleasi litere. Su-
prafata frontald a mulajului, din stinga
marcajului A—A, va fi rotunjita in mod si-
metric in ambele parti, dindu-i o forma cit
mai aerodinamica. In continuare se vor
slefui cu hirtie sticlata foarte find suprafe-
tele obtinute.

Pentru cei ce au mai lucrat cu fibrd de
sticla operatiile sint cunoscute, din care
motiv le vom aminti numai in treacat; ca-
lupul de lemn modelat se va impregna
foarte bine cu ceara de parchet, dupa
care se va glaza cu un strat subtire de
glazurd (compusa din nextrapol, in care
vom amesteca aerosil sau pudra de talc
pentru a o face mai consistentad), adau-
gind 0,10% naftanat de cobalt si 10% bu-
tanox. Dupa intarirea glazurii se vor lipi
4—5 straturi de tesaturda groasa din fibra
de sticla, lasind-o la uscat 12 ore. Dupa
uscare se va indeparta surplusul de mate-
rial ce depaseste baza calupului, tadindu-!
cu o pinza de ferastrau sau cu un cutit cu
0 lama groasa si bine ascutit. In continu-
are vom sectiona blocul de lemn imbra-
cat in fibra de sticla pe axa longitudinala,
rezultind astfel doua jumatdti egale si si-
metrice. Urmeaza acum sd scoatem mie-
zul de lemn din fiecare jumatate, obtinind
astfel matritele in care vom turna carcasa
caroseriei. Inainte de a trece la turnarea
celor doua jumatati ale carcasei, vom mai
unge bine cu ceara de parchet interiorul
matritelor pentru a  usura desprinderea
carcaselor din ele. Dupa ungerea atenta
cu ceara, vom turna un strat subtire de
glazurd compusa din nextrapol, in care
am amestecat, pe linga ingredientele
amintite anterior, si citeva picaturi de
oxid de aluminiu sau vopsea emaur Ori
gristhol. Dupa aplicarea glazurii se vor
lipi 2—3 straturi de tesatura subtire din fi-
bra de sticla in asa fel incit peretele obti-
nut s& nu depaseasca grosimea de 1,5—2
mm (vezi detaliul | din plansa a li-a).
Dupa uscare se vor scoate din matrite
piesele obtinute, care prin lipire vor alca-
tui caroseria masinii.

Pentru cei ce nu au posibilitatea sa lu-
creze cu fibra de sticla le vom indica un
procedeu mai simpiu, dar care cere mai
multa rabdare, si anume se vor tdia 4—5
ziare in fisii de 10—12 mm, cu care vom
imbraca muiajul de lemn. Inainte de a
trece ia lipirea fisiilor de hirtie pe mulaj,
acesta se va unge bine cu citeva straturi
de vaselina indusiriala sau ceara de par-
chet. Primele fisii de hirtie se vor aplica
direct pe stratul de vaselind, urmind ca
celelalte sa fie lipite strat dupa strat cu
clei cald de timplarie (osacol). Straturile
vor fi lipite perpendicular unele peste al-
tele, avind grija ca straturile lipite sd nu
depaseasca grosimea de 2 mm. Grosimea
stratului poate fi verificata de jur-impreju-
rul bazei mulajului de lemn, care dupa
fiecare strat lipit se va curata cu o lama

piesa in doud jumaraj egaie pe axa ei
longitudinald, intocmai ca la procedeul
descris la fibra de sticla. Se poate pro-
ceda si invers, adica sa se taie intii calu-
pul in cele doua jumatati egale, aplicin-
du-se dupa aceea fisiile de hirtie. Este in-
dicat ca inainte de scoaterea carcasei de
pe mulaj si dupa operatia de slefuire,
aceasta sa fie vopsitd cu pensula sau cu
pulverizatorul, cu un strat mai gros de
grund gri pentru automobile, dupa care
totul se va slefui din nou cu hirtie abra-
ziva hidro pind se va ajunge la o supra-
fata neteda si lucioasa. Urmeaza acum sa
scoatem miezul de lemn din carcase, ob-
tinind astfel cele doua jumatati ale caro-
seriei. In cazul cind nu exista posibilita-
tea de a se confectiona muiajul din lemn
de tei, acesta se poate inlocui cu un bioc
de ipsos. Pentru aceasta se va confec-
tiona o cutie din placaj de 4—5 mm, cu
interiorul de 140 mm latime, 170 inal{ime
si 480 lungime. Volumul acestei cutii se
va umple cu ipsos dintr-o singura tur-
nare. Dupa intarirea ipsosului se va inde-
parta cutia, obtinind astfel un paralelipi-
ped din care putem modela mélajul nece-
sar lipirii fisiilor de hirtie. Modelarea ipso-
sului se va face dupa acelasi procedeu
descris pentru fibra de sticla, dupa sa-
bloanele A, B, C, D din plansa |.

Pentru cei ce au o mai mare experienta
in arta modelismului si pot dispune de ta-
bla de aluminiu groasa de 0,7—1 mm, pot
confectiona carcasa prin ambutisare. Ca
lucrarea sa reuseasca cit mai frumos, se
va tdia calupul modelat in doua jumatati
simetrice pe axa lui longitudinala, ambu-
tisindu-se pe fiecare in parte o foaie de
aluminiu latd de 200 mm si lunga de 600
mm. Dupa ambutisare se va indeparta
plusul de material ce va depéasi perimetrul
miezului de lemn, cu ajutorul unui foar-
fece de taiat tabld, obtinind astfel doua
jumatati de carcase de aluminiu, care li-
pite ne vor da carcasa aerodinamica a
masinii.

In continuare vom trece la prelucrarea
celor douad jumatati ale carcasei carose-
riei. Pentru inceput ne vom face niste sa-
bloane din carton dupa forma usii, a gea-
murilor laterale si a parbrizului, N, vezi
plansa |. $ablonul parbrizuiui M va fi fa-
cut dintr-o singura bucata, urmind ca ul-
terior sa separdm cele doud jumatati si
oberlihtul (geamul de aerisire din partea
dreapta a parbrizului), unde sedea sofe-
rul. De mentionat cd masina avea volanul
pe dreapta. Dupa ce vom confectiona sa-
bioanele respective, cu ajutorul acestora
se va trasa pe fiecare jumatate de car-
casa conturul usilor, al geamurilor si al
parbrizului, intocmai cum sint redate in
plansa | Pentru a putea decupa spatiile
respective, vom da cite o gaura de 0,3
mm in orice punct de pe liniile trasate, cu
mentiunea ca aceasta operatie nu este
necesara la parbriz deoarece aici putem
incepe decuparea de la marginea carca-
sei. Decuparea se va executa cu o pinza
de traforaj de marimea 0. Trafcrarea se
va face cu mare atentie si simetric pe am-
bele jumatati ale pieselor. Dupa decupa-
rea usilor se va trece la decuparea gea-
murilor din usi. Conturul exact al acestor
geamuri este redat in desen prin linia in-
treruptd, fiind mascatd de chederul hasu-
rat care ascunde lipitura geamurilor de
caroserie. Mentionam ca geamul lateral si
parbrizul apar pe desen in plansa |, cu
canturul lor real, nemaifigurind si chede-
rul,

Dupa decuparea tuturor spatiilor ce vin
ocupate de geamuri si usi, acestea vor fi
ajustate cu o pila foarte find pentru a in-
departa eventualele neregularitati prove-
nite din traforare. Spatiul intre usi

"doite la cald pentru a se inscrie p

curburile carcasei. Montarea ge
o vom descrie dupa ce se vor

doua jumatati ale carcasei. Ne-a
mas sa decupam lacasul rotiicr

va permite sa le plasam pe acest:
teriorul caroseriei, formind tct
conturul aripilor. Acest detaliu
una din particularitatile originale
tomobilului. Trasarea si decupars
face la fel ca si la geamuri. Pent
modelului aspectul automobilului
trebui sa confectionam cele patru
de aerisire ale cabinei si ale m
Pentru aceasta se vor debita pz
cute de aluminiu cu grosimea di
(plansa |, detaliul Y, Y’). Conturu
telor va fi debitat cu 2 mm mai m:
cotele din desen, pentru a putea |
in interior (formind niste capéce!
rindu-va astfel lipirea lor in lacas .
pective. Pe placutele de aluminiu
tite pentru aceste piese se vor ir
pezele care imita prizele de aerisir
tite mai sus. Dupa trasarea lor =
cite o gaura de 0,3 mm in virfur

rui trapez, pentru a putea intro
pinza de traforaj marimea O, cu

vor decupa laturile mari ale_traps
cele doua cite doua opuse. In ac:
am creat posibilitatea de a inco
afara aripioarele zébrelelor. Lz z
cabinei vom indoi aripioarele, cr
traforare, in sens invers decit la
la aerisirea motorului. Aripioar
saltate inspre afara cu 1 mm. In ¢
are vom stabili, dupa vederga |zt
plansa |, detaliul Y, Y’, locul unge
sa plasam zabrelele de aerisire T
sarea fiecarui dreptunghi, confor
lor placutelor, le vom decupz pr
rare, urmarind conturul.interior :
nuiui, ca apoi sa ajustam taisiur
ce placutele vor intra in mod fort
casul lor. Ele vor fi lipite prin int
araldit sau UHU plus.

Dupa aceasta uitima operajie
prelucrarea carcasei, vom trece
narea (lipirea) celor doua pari
Pentru ca operatia s& ne reuse:
mai bine, vom lua o bagheta din ¢
balsa cu dimensiunile de 2 x 8 x ¢
trasind pe mijlocul ei, pe axa I
nala, o linie bine vizibila de la cac
In continuare vom unge cu aralc
trapol sau UHU plus o jumatate
gimea ei (daca carcasa este din
sticla sau aluminiu) si cu clei de t
(daca carcasa am executat-o dir
papier), aplicind-o pe conturul in
uneia din jumatatile carcase
acolo cu ajutorul unor clesti c
rufe. Vom avea grija ca dupa lipir
tatea cealaltda a baghetei sa nu |
cata cu adeziv, pentru a nu ne s
la lipirea celeilalte jumatati. Dupa
lipiturii vom trece la lipirea cele
matati. Pentru a putea fixa cit m
piesele intre ele, vom da cite dou
vizavi una de alta, din 5 in 5 mn
burghiu de 0,5 mm, in asa fel inci
s&_ strapungé si bagheta de de

In continuare vom taia niste o
sirma moale, lungi de 10 cm, i
du-le in gaurile partii unde
bagheta. Urmeazad sa ungem cu
adeziv partea opusa a baghe
cind celelalte capete ale s
gaurile opuse, rasucindu-le
unui patent. In modul ace
pe toatda coama carcasel
ferma, ce va obliga cele doua
lipeasca strins una de a D
vom scoate firele de
chituim suprafata imb
tit. Cind chitul s-a u

© m
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va ciludata:

USS KEOKUK

Toate enciclopediile navale si istorlile
=iasice nu se sfiesc Tn a afirma clar si di-
rect ¢ punctul de cotitura in transforma-
or flotelor de razboi ale lumii a
t de lupta nedecisa dintre MO-

MERRIMAC de la 9 martie
2 Pentru prima data in istorie se in-

2u doud nave cuirasate, a caror pro-
monE e.-e sdoerioara fortei de lovire, dar
inutile si caraghicase toate

naweie din lemn. De gici incolo marina va

i cominata de navele cu blindaj metalic
5. «2 ‘ncepe o adevarata cursa a con-
structiilor de monitoare ce vor evolua n
nawe maritime.

'n acsle timpuri de revolutie a razboiu-
ut pe mare. dominate de cei trei nod ve-
ni la bord aburul, otelul si torpila, au
ewistat s solutii mai putin obisnuite sau
cel putin mal pufin norocoase in con-
spruciile navale. Una dintre acestea a
fost KEOKUK. In caietul sau de sarcini,
protectantul si beneficiarul inglobasera
mults caracteristici ce faceau din aceasta
nave un pival de temut al MOMITOR-ului.
Cum ar fi evoluat ulterior constructiile
mavale daca MOMITOR ar fi pierdut in-
ntzrea cu MERRIMAC si KEOKUK ar fi
fost ceva mal norocos? Am fi vazut pro-
nao sute de keokuci (?) in loc de moni-
tozr=? Poate ca da.

KEOKUK a fost prolectat de cétre arhi-
tectul naval Chas W. Whitney din MNew
¥Yorx in cursul anului 1860 si a fost oferit
Departamentului Marinei Militare in pri-
meale luni ale anului 1861, in ideea de a
efectua raiduri contra bateriilor terestre
confederate si de a le distruge. penetrind
pe riuri, fluvil si in golfuri. A trebuit insa
s2 treaca un an de la inaintarea proiectu-
ui pina la avizarea constructiei, timp in
care MONITOR se impusese la Hampton
Boads si apoi se scufundase intr-o fur-
tund la 1 lanuarie 1863

Clauza contractuala avansgta santieru-
ul lron Works al lui J.S. Underhill din
Mew York prevedea constructia navei in
numai 120 de zile, conform simplificarilor
constructive aplicate de proiectant. Cu
1022 asistenia tehnica acordata de Whit-
ney. nava a fost construita in ceva mai

ult decit dublul zilelor prevazute inifial.

4 fost lansat la 6 decembrie 1862 si
pregat marinel militare in martie 1863
E:z o nava compiet diferita de tot ceea ce
se realizase pina atunci, dar in felul ei
frumoasa.

In timp ce MONITOR semana cu o cu-
e de sardele, cu bordul jos la apa si ver-
tical, KEOKUK era finalt si cu bordurile
curbate in interior. In loc de cutia mare si
grez a turelei din mijlocul corpului, avea
couz redute cuirasate la extremitati, cele
doua tunuri putind trage numai prin am-
orazurile aflate la 90°, cite trei in fiecare
racdutz . In locul unei masini cu abur sim-
ple si al unui reductor cuplat cu o sin-
gurz elice mare, KEOKUK avea doua ma-
s cu 2buri de mare turatie; cuplate cu
coud elice de diametru mic. Este una din-
e primele nave din lume propulsata cu

aoua elice, avantaj in caz de avaril, dar si
la viteza. Avea un tip de blindaj compus,
alternanta de fier si lemn si o silueta de
eleganta victoriana ce lipsea navelor lui
John Ericsson (inventatorul MOMITOR-u-
lui}. Placile de blindaj ce acopera
transversal opera moartd amintesc de
mongtrii preistorici acoperiti cu placi
ospase sau de un urias gindac. Si totusi,
conform caietului de sarcini, proiectantul
realizase:

— p nava ce tinea excelent marea;

— 0 nava cu viteza remarcabila de 10
noduri (peste 18 km/h);

— 0 nava cu o manevrabilitate deose-
bit de buna;

- ventilatie interioara excelenta, chiar
fara mijloace mecanice;

— o stabilitate deosebit de buna;

— o buna protectie a echipajului.

- Ceea ce era cu lotul deosebit si carac-
teristic acestei nave era faptul ca cele
doua compartimente extreme, prova si
pupa, trebuiau inundate in timpul luptei
pentru a realiza protectia compartimentu-
lui central in cazul angajarii luptei frontal.
Din pacate, acest sistem de , blindaj" cu
apa nu a putut fi verificat deoarece in di-
mineata zilei de 7 aprilie 1863, cind nava
urma sa fie angajata pentru prima si ul-
tima oara in lupta, pompele nu au func-
tionat si compartimentele nu au fost
inundate.

Avea un echipa] de 92 de ocameni, un
deplasament de 677 t, 48,6 m lungime,
doua masini cu aburi ce totalizau
aproape 500 CP si purta ca armament
doua tunuri ,ultramoderne” de cite 280
mm :

Tipul de nava, liind neconventional, a
fost asimilat in diverse documente ofi-
ciale si lucrari in diferite moduri. Co-
manda initiala (specificatia santierului) il
indica ,iron mail clad floating battery"
sau .steam gun boat”, ceea ce s-ar ‘ra-
duce prin ,baterie flotanta captusita cu
fier" si ,.canoniera cu aburi”. Tipul .iron

clad" era foarte raspindit in timpul raz-
boiului de secesiune in ambele tabere,
semnificajia fiind ,acoperit cu fier blin-
dat". Deoarece KEOKUK avea montat in
prava si un pinten din fier masiv, el intra
la fel de bine si in categoria ,ram“-urifor,
navelor cu pinten de abordaj.

Pentru simplificare o sa-l clasificam ca-
noniera. Deci noua canoniera pleaca din
Mew York pe 11 martie pentru a se ala-
tura escadrei ce bloca coasta sudista si
soseste doua zile mai tirziu la’ Newport
Mews. Pe 17 sufera o avarie nesemnifica-
tiva la elicea babord, lovind o geaman-
dura. Este reparata la Hampton Roads si
pe 22 martie pleaca spre Port Rovyal,
unde ajunge pe 26.

Atacul Charleston-ului fiind deja decis,
KEOKUK si BIBB sint trimise in avan-
garda pentru a baliza drumul de intrare in
port. Mavele Uniunii ajung in rada pe 6
aprilie, dar ceata si vremea rea nu le per-
mit sa atace eficient, retragindu-se

Revin a doua zi la amiaza, cea mai pu-
ternica nava fiind fregata NEW |RONSI-
DES. Alaturi de ea mai multe monitoare
cu una sau doua turele si, bineinteles,
KEOKUK. Din pacate, singura nava cu o
putere de foc suficient de mare pentru a
coplesi forturile era fregata, dar aceasta a

ramas la o distanta respectucasa, i
ce monitoarele se apropiau cu ¢
denta deosebita, banuind ca sudi
montat baraje de mine pe caile de
Comandorul A.C. Rhind, ce comant
OKUK-ul, si-a adus nava cu prova
Fort Sumter, la numai 500 m de &
deschizind focul. Manevra avea ca
acoperirea monitorului NAHANT, a
pentru moment in imposibilitate d
nevra si din cauza obstructiilor m
de confederati si din cauza fl
puternic. Intre ora 15 si 15,30, KEOI
tras doar trei proiectile asupra fc

.dar a incasat nu mai putin de 90 d

turi directe, dintre care aproape

apropierea_ liniai de plutire sau st
Mai multe proiectile au traversat |
simplu nava, iesind pe partea cealal
teva au lovit redutele, tunul prova fi
imposibilitate de a mai fi utilizat pri
sionarea ambrazurilor. Chiar asa

masinile erau intacte si nava s-a pu
trage in afara focului bateriilor de c
La bord nu s-au inregistrat decese
numai 16 raniti usor, intre care §i ¢
dantul. Un singur aspirant avea sa {
talizat ulterior. Toatd noaptea s-a in
salvarea navei, atit prin etansarea g:
de apa, cit §i prin utilizarea unui r
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= KEOKUK
ai mult. 5-a scufundal
) nisip, la numai 6 m. In tim-
Ui refliuxulul, partile superioare ale redu-

tire

au deasupra apei cu mai bine de
m te de metru.

O data cu scufundarga navei era aban-
donatéd si ideea constructiei unor astfel
de nave in marina americana, ulterior fi-
ind totusi construite cite o navd asema-
natoare in Anglia si in Franta. Dar poves-
tea lui KEOKUK nu se termina aici...

Epava era la numai 7 km de Fort Sum-
ter si la 1 km de promontoriul sudic al
insulei Morris. Amiralul Du Pont, coman-
dantul escadrei nordiste, a ordonat capi-
tanului John Rodgers de pe monitorul
WEEHAWKEN sa examineze epava si
eventual sa o distruga. S-a incercat dis-
trugerea cu ajutorul unei plute cu torpile
Ericsson, dar fard rezultat. Marea din ce
in ce mai dificila a facut flota nordistd sa
se retragd si KEOKUK a fost imediat exa-
minat de o comisie de ofiferi si specialisti
sudisti. Nava a fost declarata irecupera-
bila, dar nu si foarte pretioasele tunun
aflate intacte la bord.

Lucrarea de recuperare a tunurilor a
fost incredintatd unui mecanic destoinic,
Adolphus La Costa. In decursul a trei
saptamini, tunurile au fost pur si simplu
furate sub ochii navelor nordiste ce efec-
tuau paza epavei. S-a lucrat numai in tim-
pul noptii, echipa de demolare mergind la
fata locului noapte de noapte la bordul
unei barci cu rame.

Pentru ridicarea tunurilor de peste 6 t
fiecare, a fost folosit corpul unui vechi far
plutitor, in interiorul caruia au fost pusi
ca balast 1 500 de saci cu nisip. Prin le-
garea tevilor cu parime si lanfuri de fier
intr-un capat unde se gaseau Si sacii si
apoi mutarea sacilor in partea opusa, dar
sl cu ajutorul unui val norocos, primul
tun a fost transportat intr-o atmosfera de
secret perfect. Cu experienia cistigata, al
doilea tun a fost si el demontat rapid si
pe 6 mai ziarele sudiste anuntau recupe-
rarea tunurilor si ufilizarea ior contra fos-
tilor proprietari. Au ramas la Charleston
ca cele mai mari tunuri din oras pina la
evacuarea acestuia de catre confederati
in 1865. '

Desi in august 1863 se hotarise ranflua-
rea navei $i amiralul Dahigren a avizat
conditiile lui Whitney si Higgens din New
York, se pare cd nava se gaseste si astazi
in acelasi loc.

Orice fel de speculatii si comentarii din
epoca si ulterior asupra oportunitatii con-
structiei unui astfel de tip de nava au fost
verificate in luptd si MONITOR a ramas
netulburat sa influenfeze singur evolutia
constructiilor navale

CRISTIAN CRACIUNOIY

Inifial KEOKUK lrebuia sa se numeascd MO-
ODNA, dar s-a hotarit botezarea sa cu un nume
de sel de trib indian, ca muite aite monitoare din
perioadd. Keokuk esle numele unui ordgel din
statul american lowa, dat dupa cel al unei cipe-
tenii a tribului indian sauk. El a trait pind la mij-
locul secoiului al XIX-lea §i s-a remarcal prin
promovarea unel politici de pace fajd de guver-
nul federal.
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Salupa maritima

Vi prezentim incepind din acest numar un plan foarte simplu de salupd
portucard, ce poate fi realizat de citre debutanti, utilizind materiale usor
procurabile: carton §i placaj. Detaliile constructive vor fi publicate in numa-
rul viftor.
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treapta I11a,SPUTNIK-1"

w 0

tuit rpr Si aceasta nu
pentru cad tehnologia acelor timpuri nu ar
fi permis o asemenea realizare. Surpriza
venea de la faptul ca cea care realizase
prima acest lucru nu fusese nicidecum
Statele Unite, aflate in perioada de ma-
xima expansiune tehnologica si publici-
tara, ci Uniunea Sovietica. Mai muit, si
dupa aceasta data, pentru o perioada in-
delungata U.R.S.S. isi va mentine un
avans considerabil faia de realizarile ce-
leilalte candidate.

Un program sovietic de perspectivd in
vederea unor zboruri cosmice pilotate s-a
declansat inca din 1949. in perioada
1952—1956 au fost realizate primele mo-
toare-racheté cu combustibil iichid capa-
bile sa dezvolte o tractiune de peste 100
t, cu care s-au echipat primele rachete cu
razd mare de actiune capabile sa
transporte sarcini utile de peste 2 000 kg.
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lui. Devenea ca lansarea unui satelit
artificial avea sa urmeze neintirziat, ceea
ce s-a si intimplat.

In legatura cu caracteristicile si chiar
aspectul exterior al primelor rachete cos-
mice sovietice, primele informatii deta-
liate au fost prezentate publicului abia
dupa 10 ani, in 1967. Atunci au fost con-
firmate presupunerile cd era vorba de ve-
hicule foarte puternice, realizate in multi-
ple variante.

Au impresionat in primul rind dimen-
siunile foarte mari ale primei rachete cos-
mice, mai ales dacd erau comparate cu
cele ale altor rachete construite in acea
perioada in tarile occidentale: 28 m indl-
time si 398 t greutate la start fata de nu-
mai 11 t ale primului lafsator american
propus pentru acelasi obiectiv.

Avind doud trepte si functionind cu pe-
trol si oxigen lichid, racheta primiior sa-
teliti artificiali se caracteriza printr-o ori-
ginala dispunere a treptelor, impusd de
considerente tehnice specifice. De exem-
plu, dispunerea in paralel a treptelor are
o influenta favorabila asupra stabilitatii la
lansare, lucru de mare importantd pentru
o rachetd cu combustibil lichid, caracteri-
zatd printr-o viteza redusa la start (mode-
listii care au construit machete ale rache-
telor de acest tip s-au putut convinge de
stabilitatea deosebita a acestei configura-
tii).

Efectul era amplificat din acest punct
de vedere de faptul ca, dupd consumarea
combustibilului, cele 4 grupuri canice la-
terale care constituie prima treapta se de-
tasau de restul constructiei, partea cen-
tralda a rachetei (de fapt treapta a ll-a)
functionind Tnca de la start, astfel c& nu
exista o intrerupere In asigurarea fortei
de tracliune, care la start era in jur de
500 ti. Puterea totala a motoarelor era de
20 milioane CP. .

Data fiind solufia constructiva adop-
tata, racheta purtatoare prezentatid in de-
senele alaturate (si cunoscutd sub nu-
mele VOSTOK, dupa numele celebrei ca-
bine cu care au fost lansati in spatiu pri-
mii cosmonauti) are un factor de struc-
turd (raportul dintre cantitatea de com-
bustibil si greutatea carcasei la sfirsitul
functionarii treptei |) scdzut, comparativ
cu alte tipuri de rachete cosmice la care
forma corpului este cilindrica. De exem-
plu, comparativ cu un rezervor cilindric
de 4 m diametru si 14 m inaltime, capabil
sd contind aceeasi cantitate de combusti-
bil, greutatea peretilor rezervoarelor co-
nice exterioare ar fi de circa doua ori mai
mare daca peretii ar fi realiza{i din acelasi
material si de aceeasi grosime.

Dezavantajul este mare doar la prima
vedere. Dimensiunile mai mici ale rezer-
voarelor le confera acestora o rigiditate
superioara si creeazd posibilitatea con-
fectionarii lor din materiale usoare si de
grosime mai mica, dat fiind faptul ca sec-
tiunea peretilor va fi solicitata doar la o
fractiune din forta de inertie totala a na-
vei. Din aceleasi motive ale rezistentei s-a
adoptat si constructia motoarelor cu 4
camere de ardere mai mici alimentate de
o singura turbopompa. Ele ocupind astfel
un volum propriu important, singura so-
lufie era plasarea acestora in structuri se-
parate.

Un alt aspect care a condus ja pastra-
rea aproape neschimbatd a acestei confi-
guratii timp de 30 de ani a fost si faptul
cé perfectionarea unei rachete existente,
comparativ cu realizarea alteia complet
noi intr-un interval relativ redus de timp
prezintd riscuri si cheltuieli mai mici.
Mentinerea unui singur tip de rachetd a
creat posibilitatea trecerii la productia de
serie, cu efecte deosebit de favorabile
asupra costurilor, calitatii si frecventei
lansarilor. Pind in prezent s-au realizat
peste 600 de exemplare de acest fip.
Ceea ce este demn de refinut este faptul
ca in decurs de 10 ani, pastrindu-se ace-
leagi dimensiuni ale primelor doua trepte,
s-au realizat rachete tot mai puternice,
astfel incit sarcina utild a crescut de 80
de ori (de la 83,5 kg ale primului satelit la
peste 7000 kg ale navei SOIUZ). La
aceste variante doar treapta a lll-a era di-
ferita.

Pentru lansarea unor incarcaturi mai
mari — peste 20 t — s-a construit apoi
racheta PROTOMN de 1500 tf, care pas-
treazd dispunerea in paralel a primelor
doué trepte. In prezent se afla in {aza de
probe de zbor un nou tip de racheta,
EMERGHIA, care va putea lansa in spatiu
sarcini de 100 t.

CABINA VOSTOK

Pina in ziua lansaril
mice cu om la bord
- A

cendii
lansarilor
clune.

O cursa tacuta
ietate. Lipsita de
ternice, MNASA
primul zbor subor
cu un cosmonaut am
capsule MERCURY
1961. Dar nimeni nt
ca sovieticii erau de
lalti cinstea de a fi ¢
a fost deplin.

Prima cabina cos
structie a fost defir
zboruri de proba c:
pericada 1959—19
cu numai trei sapta
primului cosmonaut
fecta.

Intrucit la bord nu
tehnica acelor ani n
cerea suficientd a
nava era telecoman
transmise de la cen
care emitea comen
ulterioare a cabi

Pe micul tablou
indicatoare, aparate
tica, un ceas electr
un glob pamintesc
rotatie era sincroniz;
tala a navei si care ¢
pozitiei navei deasu
giuni geografice. Cc
intr-un fotoliu cata
sebit dotat cu par
gen, hrana, apa (p
de radioemisie si g
ventilatie a costur
acestea fiind prev
de urgenta in peri
aceasta pina la sosir
perare.

Desigur ca erau
nerezolvate si asta
tile teama si ince
mitiva constructia «
rea el cu aparatu
se aflirma asta de p
nostintele actuale
toate progresele
tehnica spatiala, n
maodele de refering
al securitatii zborul
nice originale.

Mava cosmica \
doua pari principa
RIK in care se g
pamentul necesar
vitatii acestuia
aterizare; compa
apdratajul care fun
pe orbita si dispozit
elermente raminga
plate cu carcasa
{inea micromo
pozitiei pe orbi

Pentru amatorii d
znete de rachete
senele unei ra
cum 31 unele
treptei a Ill-a

Dupd cum se
sint aproximativ
chetei SOIUZ pre:z
anterior al reviste
in detaliu doar t
VOSTOK

complexitatii
pe care le of
Zbor complex
in zbor a corp
Ill-a etc.). S-a
chetei propulsa
5—40 Ms plasat
riante care aveau p!
corpurile laterale.
pultare se poa
trului maxim a
sub schela met
Hi.

Referitor 1a
faptul ca au ex
anume: complet
rachetele lans
alb-kaki pentru
tregime alb




125 DE ANI
DE LA .
INAUGURAREA

LINIEI DE

MUNTE

ORAVITA-ANINA

Acum 125 de ani, /la .15 decembrie

s-a inaugurat in tractiune cu loco-
ve cu abur — pentru traficul mixt de
ori si marfda — linia Oravita-Anina,
care constituie prima linie de cale feratd
de munte din Romaénia si una din cele
mai vechi si celebre linii montane din Eu-
ropa. Linia Oravita-Anina a devenit cu-
noscutd nu numai prin traseul sau dificil,
=i sl prin locomotivele sale cu abur de o
constructie specialda, care au trezit in se-
colul trecut un mare interes in rindurile
specialistiior feroviari. Prin originalitatea
nstructiei lor, primele locomotive cu
abur ale acestei linii figureaza in vechile
mari tratate ale tractiunii cu abur. Desti-
nzte inlesnirii transportului carbunelui
2n bazinul carbonifer Steyerdorf-Anina
oogat in zacaminte de huila si antracit)
z Dunare, in portul Bazias, linlile Oravi-
1z-Anina §i Oravita-Bazias — cele mai
vechi linii de cale feratd din Romania —
au fost cunoscute sub denumirea de
Kohlenbahn® (linia carbunelui) si au fost
deschise pentru traficul de marfuri la 20
ugust 1854. Initial, vagonetele de cér-
une erau transportate de la Anina la Li-
ava, pe portiunile orizontale, prin
asa-numita ,Plerdebahn” (cale ferata cu
tractiune cabalind), iar pe poriunile in
rampe, prin planuri inclinate funiculare.

rmele terasamentelor vechii linii provi-
il Oravita-Lisava-Anina, precum si o
rte din primele tunele, unele amplasate
chiar in imediata apropiere a traseului ac-
1ual, se mai péastreaza si astazi (fig. 1). Pe
vechiul traseu Lisava-Oravia (16 km) si
oe linia Oravita-Bazias (62,5 km; deschisa

pentru traficul de calatori la 1 noiem-
rie 1856) .carbunele era transportat la
Dunare prin trenuri remorcate de loco-
motive-tender de tip Engerth (C-2-T si
B-2-t)

Constructia liniei propriu-zise
Oravita-Lisava-Anina (33,4 km) a inceput
'n anul 1861 si muntii din zona au impus
realizarea unor lucrdri de arta remarca-
oile printre care figureaza 14 tunele, cu o
ungime totala de 2 084 m si 10 viaducte
care au impreund 843 m. Dintre poduri i
viaducte, executate in piatré si avind bolii
-y deschideri de 1580 m, impresioneaza
si astazi cele de la Oravita, Lisava, Valea
Jitinului si Anina. Tunelele sint situate pe

tmi 21 km ai traseului, care constituie
~+unea cea mai dificila, si au fost exe-
intr-un calcar dur si compact, care
a degradat in decursul timpului.
a reprezintd cele mai vechi tunele
mania si datoritd gabaritului redus

introduse restrictii — care se
3| astazi — privind utilizarea unui
tip de material rulant.
lul de la Girliste prezinta particu-
de a avea cea mai micd latime, la
de la intrare (3,76 m), dintre
tunelele existente Tn tara noastra.
Oravita-Anina porneste de la 220 m
tudine si urca, printre culmi acoperite
paduri de fag, pina la Anina (559 m al-
e) Prin razele de curburd mici
de numai 114 m) si rampele mari
vitate maxima 20 mm/m), linia Ora-
na se aseamana foarte mult cu
nie de munte austriaca Murzzus-
-Gloggnitz (Semmering-Bahn), care
aza Muntii Alpi prin pasul Sem-
897 m altitudine). Asemanarea
£

"y m
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eale acestor linii I-a determinat
ul francez Ch. Couché, autorul
it curs de cai ferate {Che-
1873), sa le figureze alaturat

1 a (Tome |l, Pl. CIV,
Ligne de Murzzus-

rampele de 20 mm/m si in curbele de 114
m, un tonaj de 110 tf, cu o vitezd ae
11—15 km/h. Pentru a nu se depasi rezis-
tenta sinelor, Pius Fink (1832—1874) —
inginer in cadrul fabricii de locomotive a
societatii StEG — a proiectat in 1861
pentru linia Oravita-Anina o locomativa
— tender, articulata, cu 5 osii cuplate (tip
C-B-T), de un tip total nou, cunoscuta in
istoria tractiunii cu abur sub denumirea
de ,locomotivid-tender, articulatd, sistem
Fink-Engerth (fig. 2). Inginerul austriac
Pius Fink mai este cunoscut atit prin cu-
lisa cu un singur excentric (tip Fink), cit
si printr-un injector de conceptie proprie.
Locomotivele-tender, articulate, sistem
Fink-Engerth, ale liniei Oravita-Anina
erau asemdnatoare celor realizate de in-
ginerul Engerth pentru traversarea pasu-
lui Se. locomativele de tip Engerth
(C-2-T), cele c.nci osii au fost imparite
in doua grupe, dintre care trei osii in ca-
drul locomotivei propriu-zise si doua in
cadrul tenderului. Osiile celor doua cadre
erau cuplate, insa legatura nu se mai rea-
liza ca in vechiul sistem Engerth printr-un
angrenaj, ci printr-un paralelogram arti-
culat, ingenios realizat astfel: un arbore
intermediar de transmisie (osie oarba)
era dispus deasupra primei osii a cadru-
lui tenderului si asigura cuplarea i asi-
gura cuplarea — prin biele si manivele —
dintre ultima osie a locomotivei pro-
priu-zise si prima osie a cadrului tenderu-
lui. Cuplarea dintre cadrele locomotivei
propriu-zise si tenderului se baza pe
unele incercari constructive mai vechi,
din anul 1852, ale inginerului german Kir-
chweger, in acea pericada director al fa-
bricii de locomotive din Hanovra.

Prin aceasta construciie, cadrul tende-
rului prelua o parte din greutatea cazanu-
fui, iar locomotiva se putea inscrie in
curbe cu raza de pina la 90 m, datorita
mobilitatii cadrului tenderului.

Prima locomotiva sistem Fink-Engerth,
»Steyerdorf nr. 500%, a fost construita in
anul 1862 la Viena in cadrul fabricii de lo-
comotive a societatii StEG si constituia
cea de-a €09-a locomotiva realizatd de
cunoscuta fabrica austriaca (fig. 3). Lo-
comotiva ,Steyerdorf* (StEG Type 34) a
figurat in 1862 in cadrul Expozitiei Inter-
nafionale de la Londra sub denumirea de
tip ,,Dupiex”, iar in 1867 si in cadrul unei
expozitii similare pariziene sub denumi-
rea de tip ,Fink-Engerth®.

Locomotiva ,Steyerdorf nr. 500" avea
diametrul rofilor motoare si cuplate de
1 000 mm, greutatea locomotivei in servi-
ciu de 42,4 tf si o vitezd maxima de circu-
latie de 30 km/h. Cazanul — cu un dia-
metru de 1211 mm — avea intre pléacile
tubulare o lungime de 4 425 mm si conti-
nea 158 de fevi fierbatoare, fiecare cu
diametrul exterior de 52 mm.

Principalele caracteristici tehnice ale
iocomotivei-tender ,Steyerdorf nr. 500

Diametrul cilindrilor — 461 mm .

Cursa pistonului — 632 mm

Diametrul rotilor motoare si cuplate —
1000 mm

Ampatamentul total (intre osiile ex-
treme 1—5) — 5873 mm

Ampatamentul cadrului locomotivei

propriu-zise (intre osiile 1—3) — 2 212
mm

Ampatamentul cadrului tenderului (in-
tre osiile 4—5) — 2213 mm

Timbrul de regim — 7 atm

Suprafata gratarului — 1,44 m?2

Suprafata totald de incalzire — 1215
m2

Greutatea locomotivei in serviciu —
42 40 tf

Greutatea aderenta — 424 tf

Sarcina pe osie

1 — 9.20 tf
— 9,10 tf

A TE e

sului) — 4 470 mm

_r{.:apacitatea buncarului de carbune —
1.7 t

3Capacita\taa rezervorului de apa — 5,4
m
Forta de tractiune — 6,1 tf
Puterea — 223 CP (164 kW)

NOTA

La Expozitia Internationald de la Paris
din anul 1867, locomotiva ,Steyerdorf nr.
500" a fost prezentatd cu unele transfor-
mari. Cea mai importantd modificare a
fost atasarea unui vagon de bagaje pe
doua osii (15 t), unde era transportata si
rezerva de apd. Ansamblul (locomoti-
va-articulatd + vagon de bagaje) avea o
greutate totald in serviciu de 57,4 t. Am-
patamentul total al ansamblului era de
10 500 mm, iar ampatamentul rigid al fie-
caryi vehicul din compunere de 2212
mm.

Toate cele 4 locomotive-tender, articu-
late, tip ,Fink-Engerth” ale liniei Oravi-
ta-Anina au avut in exploatare aceasta
compunere, ansamblul rezultat avind
sapte osii si o lungime totala, intre tam-
poane, de 14500 mm (fig. 4)

La Expozitia Internationala de la Lon-
dra din anul 1862, locomotiva ,Steyerdori
nr. 500" s-a bucurat de un mare interes
din partea specialistilor, ceea ce a con-
dus la editarea ulterioara a unui rapori in
care era descrisa locomotiva, modul de
inscriere in curbe §i in care figurau si no-
tele de calcul aferente. Ulterior, locomo-
tiva ,Steyerdorf" a fost prezentatd cu nu-
meroase detalii constructive in diverse
tratate de cai ferate, printre cele mai
complete descrieri figurind cele ale ingi-
nerilor August Perdonnet si Heusinger
von Waldegg (,Handbuch fir specielle
Eisenbahn-Technik", 1876, de unde au si
fost extrase planurile originale). In cele-
brul sau curs ,Traité élémentaire des
chemins de fer” din 1865, August Per-
donnet prezenta locomotiva tip ,,Fink-En-
gerth” astfel: ,La descrierea faculd asu-
pra modului de constructie a locomotivei
«Steyerdorf», noi addugam citeva detalii
interesante reproduse din raportul so-
cietafii StEG asupra configuratiei rofilor,
modificdrile aduse céil i sistemul de cu-
plare adoptat pentru a inlesni trecerea
prin curbe de raza micd. S-a mentional
anterior ¢d locomotiva trebuia sad se in-
scrie cu ugurinid in curbe cu raze de 114
m gi cd greutatea aderenta trebuia repar-
tizatd pe cinci osii. Dispunind cele cinci
osii intr-un singur cadru rigid si adoptind
pentru rofi cel mai mic diametru admisibil
de 980 mm, ampatamentul osiilor ex-
freme ar fi fost de cel putin patru meiri,
Un asemenea ampatament intre osiile ex-
treme, chiar daca acestea se puteau de-
plasa lateral, era incompatibil cu razele
de curburd de 114 m. De aceea, ca si la
locomotivele de tip Engerth, s-au divizat
cele cinci osil in doud grupe, una cu trei
si alta cu doud ogsil. Fiecare din aceste
doud grupe formeaza un tren de rofi dis-
tinct i cele doua trenuri de rofi sint cu-
plate impreuna printr-un bulon de crapo-
dind. Diametrul rofilor fiind de 1 000 mm,
ampatamentul osiilor extreme ale trenului
cu trei osii va fi de 2 212 mm, ampata-
ment care, conform practicii, este admisi-
bil fard inconvenient pentru curbele con-
siderate. Acelagi ampafament a fost
adoplat pentru al doilea tren, care nu
este compus decit din doua osii. Una din
conditiile cele mai importante, pentru tre-
cerea cu ugurinid a locomotivei in curbe,
este cuplarea adecvatad intre cele doua
trenuri. Cuplarea trebuie sa fie astfel ca
nu numai cele doud trenuri de rofi luate
impreuna sa formeze un singur vehicul,
d ¢l ca fiecare tren, luat separat, sa poata
s& se plaseze in orice curba de asa ma-
niera ca axa trenului sa se confunde cu
coarda arculul cuprins intre osiile sale
extreme". .

Ca principale dezavantaje ale locomoti-
vei ,Steyerdorf”, Perdonnet mentiona ur-
matoarele: ,Locomotiva Steyerdorf func-
tioneaza bine, se spune, insa ea este afil
de complicata incit intrefinerea el pare a
fi foarte dificild §i costisitoare. Ne gindim
deci céd sistemul de leviere §i de biele va
fi — dupa un anumit fimp de utilizare —
tot atit de putin satisfdcator ca si
angrenajul pe care-i inlocuieste. Locomo-
fiva Steverdort are de asemenea inconve-

nientul de a avea o greutate relati
astfel, in timp ce greutatea loca
este, in cazul locomotivei Engerth
lei de cai ferate NORD, de aproe
kg pe metrul patrat de suprafata d
zire si incd ceva mal mica la ulti
purl de locomotive, la locomotiva
dorl aceasta revine la 368 kg. Pe r
mari, ca acelea pe care aceasta |
tiva trebuie sa le invingd, este sti
de a avea de urcat un motor

areu”.

Previziunile reputatului special:
cez de cai ferate s-au adeverit. Lo
vele tip Fink-Engerth nu au fost
duse decit intr-un numér mic de
plare si au fost utilizate numai |
Oravita-Anina. In perioada 1862—
fost construite de fabrica de locon
societdtii StEG patru locomotive,
fost incadrate la ,Type 34" si aL
numerele 500—503 (fig. 5) Doud
comotive au fost construite in an
si au fost denumite ,Krassowa r
{.Cragova“) si ,Gerliste nr. 502'
ILI?te", dupa una din statiile de pe

Iterior, locomotivele tip Fink-Eng
primit numerele 1401—1404 si au
cadrate la categoria T-IV-a
MAV-373). Din cele patru locomot
mele trei au functionat pe linia Or:
nina pind in anul 1891 (printre el
comotiva ,Steyerdorf nr. 500"), iar
construitd in 1867, pind la incept
colului nostru (nr. 4270),

Desi remarcabile ca executie t
locomotivele tip Fink-Engerth nu
adoptate si de alte retele europ
cale feratd cu trasee montane difi
pericada respectivd au marcat c
importantd in evolutia locomotive
abur pe plan mondial si numai cc
fia complicata si intretinerea difi
impiedicat extinderea lor.

Spre sfirgitul secolului al XIX
data cu cresterea sarcinii pe osie,
de sine, pe linia Oravila—Anina a
fi utilizate locomotive cu abur cu |
cinci osii cuplate, mult mai grele
puternice, Astfel in pericada 188
au fost construite pentru aceasta |
catre fabrica de locomotive a s¢
StEG, opt locomotive-tender tip [
tegoria T—IV; nr. 1301—1308, ulte
ria 450.000) care aveau diametrul
motoare si cuplate de 1 118 mm,
tea in serviciu de 51 tf si o viteza r
de circulatie de 35 km/h (fig. 7). .
inlocuite in anul 1929 de cinci lot
ve-tender tip D-t (seria
40.0001—0005), construite special
linia Oravita—Anina, in cadrul
resitene (fig. 8). Locomotivele-ten
conceplie romaneasca, denumite
T-40, erau echipate cu supraincalz
Schmidt si aveau diametrul rotil
toare si cuplate de 1100 mm, greu
serviciu de 57 tf, viteza maxil
40km/h si o putere de 600 CP (4«
Locomotivele CFR 40.0001—40.00
fost utilizate in pericada 1929
dupa care au fost inlocuite cu loce
cu parametri superiori din seri
50.000, care au sporit tonajul remo
linia Oravita—Anina de la 150 tf la
Prin introducerea dublei tractii
abur, in perioada 1977—1978, ton
morcat a ajuns {a 400 tf. Dezvolta
dustriald a zonei Aninei a impus, i
restudierea intregii situatii Si nl
locomotivelor cu abur prin locc
diesel-electrice de 1 250 CP, seri
69.000. Prin frumusetea peisajului
ginalitatea lucrdrilor de arta, care
tuie cele mai vechi tunele, poduri
ducte de pe releaua cailor ferate r
linia Oravita—Anina continud sa
atentia tuturor celor indragostiti
tura, dar si de calea ferata. Cine :
mavara un drum in aceasta zona,
bui sd nu ocoleasca linia Oravita—
Desi dinspre Muntii Semenicului m
vintul rece ,Cosava”, nu va avea
greta. Vegetatia cu numeroase el
mediteraneene i va incinta privir
traseul liniei — suspendata pe une
tiuni de marginea prapastiilor —
oferi imagini de neuitat

ILIE POI
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@ ANTRENAMENT

ANTRENAMENT ® ANTRENAMENT ® ANTRENAMENT e

®@ ANTRENAMENT © ANTRENAMENT @ ANTRENAMENT o

S RESTORE

10 CLS

20 DIM x(é6): DIM wie DIM plé

t DIM s€é): DIM ¢¢&): "IM h(dd:

DIM z¢(5): DIM =(5)

30 LET aw0: LET ai=0: LET ol2=0

LET a3=0: LET ©i1 0: LET b2=0:
LET bli=0: LET b21=0

40 FOR i=1 TD é: LET ptlid=8: L
ET k{i)=1: READ x(i}: READ v(i):

NEXT i

50 DATA 90.26,110,26,140,12,15
5,28,170,23,125,22

40 FOR i=1 TD 5: LET e(i)mi=-1:

NEXT | :

70 LET pt4)=é: LET px=é: LET o
yw02 LET ci=0: LET ni=0: LET kt=
]

B0 LET bx1=24: LET buwis2i:z LET

bx2=7: LET byw2=21

20 GO SUB 2000

100 LET t1=453534#PEER 23474+254
#PEEK 23I473I+PEEK 23672

200 LET im}

201 IF ni{121 THEN GO T3 300

210 IF pli)=4& THEN LET plid=g:
60 YO 230 ]

215 LET ptii=a

220 IF al=0 AND z(1)=% AND x(1)
t=lB4 AND x (1) (=205 AND RND).7S
THEN LET al=1

230 IF ai=1 THEN GO SUB 1450: G
o TD 300

240 GO SUE 1200

300 LET =2

240 IF INT insédi=nséd THEN LET p
Ci)=8: GO TO 320

315 LET pilirms

320 IF @2=0 AND z/:1d=10 anNh wi
03 AND w{ia¢119S aND RNDC.D4 T
HEN LET aZ=!

330 1F o2=1 THEN B0 SUB 1700: C
0 TO 400

340 G0 SUB 1200

400 LET i=3

40% IF rc% THEN G0 TO 4%0

&10 IF INT (nf3i=ns/3 THEN LET p
(31 =01 GO TD 430

420 LET pi3imé

430 G0 SUE 1200

450 LET i=4

440 IF niS1 TUEY4 GO TO =00

470 IF INT in/&)=nié THEN LET ¢
(4ymé: GO TD &80

480 LET piéi=g

4940 30 SUE 1200

300 LET j=5

510 GO SUB 1200

540 IF m=0 THEN GO TO SSG

545 PAUSE m

S50 LET i=é

955 LET ce=]INKEY$

956 IF ce="0" THEN STOP

B40 IF a3(30 THEN GO TO £80

541 IF c${)"a” AND c#¢ v d” THEN

GO TO 585

Sé&4 IF ce="p" THEN GO TO S7S
545 LET coiérspi 2

567 IF pi4)d8 THEN 30 SUR 1870:
GG 7O 760

570 60 TO 420

875 LET pisimpigd~2

577 IF p(&)=0 THEN GO SUF 1B70:
GO TO 740

579 GO TO 620
585 IF <>
G0 TO &20
390 IF p{(&)%é THEM LET a3=i: FR
INT AT 2,117

"3 PRINT AT 2.11:"Rasturncre”: L
ET ni=1: GO TQ 7&0

S9S IF c#=" " THEN GO TO £10
400 IF pr)0 AND py=0 THEN LET ¢
yu=p(é': LET cw=piéd): GO TO 430
401 IF pu»0 AND py20 THEN LET p
wm: LET pw=piadi GO TO £30

¢02 IF pv=0 AND pv)0 THEM LET g
wmpig): LET py=px: GO TO &30

403 IF pu(0 AND py*0 THEN LET p
*m0: LET py=pig): GO TH 630

604 IF pxdd AND py=0 THEN LET p
vep{4) 1 LET pu=-nut GO TO &30
S IF px<¢0 AND py(0 THEN LET p
pié&d: LET oy=0: GO TO &30

404 IF pw=0 AND pw(0 THEN LET g
wm=n{&) 3 LET py=pui GO TO &30
407 IF pw30 AND pw{0 THEW LET p
LET pym-nié)y TO &30
o¥ 30 AND o " THEN LET o
LET pv=pv:

AND

AND ced}”

THEN

o 3

! B0 T
bli=0 THEN GO S44
w{6) 3191 AND = (4) (200 AN
L 4 )BR(21=-byl) AND w{&){8u(22
=byl) THER LET a3=2: PLOT OVER 1
ixf,yf: PLOT DVER 1gxf+l,yfi FRI
NT AT 2,1137

PRINT AT 2,113 Ciocnire barca”

LET ni=i: GO TD 7460 »

444 IF B21=0 THEN GO TO 448

445 IF w (&) »Bubx2 AND w(5)(B=(b
«2+1) AND w (&) 38%(21-bv2) AND v
&3 (B®(22-bv2) THEN LET a3=Z: PLO
T DVER tgxf,»f: PLOT DVER Lypxf+l
+¥f: PRINT AT 2,11:8"

"3 PRINT AT 2,113 Ciocnir

® barca”: LET ni=1: GO TO 740
448 PLOT DUER L1i~f,yf: PLOT CQVE
R lguf+l,wf: PLOT OVER lpx(d),y(
4): PLOT DUVER 1gwldd+l,v(é): LET
cifmes

649 FOR =) TO %1 IF w(&r=xij
AND wildd=yp (i1 THEN LET ci=ci+l:
MNEXT

&80 IF ciscif THEN GO TO &&0
451 IF ci=1 THEN GO 7O &%54

452 IF ¢ THEN &0 TO 457

493 IF ciaZ THEN GD TD &38

454 IF ciws THEN GO TO &5%

656 PRINT AT 2,11:"

"3 PRINT AT 2,1131%Avertis
ment-cicen”y j: LET ni=1: GO 7O &
&0

457 PRINT AT 2,11%"

"t PRINT AT 2
e23=-1 tura”: LET ni=
t(&1-137 GO TO &&0

A58 PRINT AT 22,1137

*2 PRINT AT 2.,11:"Cieccnir
e33-2 tura™! LET ni=li LET t(&)=
t(61=-2: GO TO 450

459 PRINT AT 2,11:"

"2 PRINT AT Z.,1l:"Ciocnir

w4 1DESCALIF. 3 STOP

440 IF w(&3{128 AND s (&)=0 aND
w{&) <92 THEN LET =v&r=1: GO TO
&0

&&61 IF » (413128 AND si{é)=1 THEN
LET ti&)=t(s3+1: LET s{&1=0: PR
INT AT 2,834¢4): GO 7O 760

¢80 IF INT (n/3){n/3 THEN GD T
0 749

481 IF blid¢>0 THEN GO TO 720
482 IF csd¥"i" THEN GD TO &85
48B3 PRINT AT bvi,bxlz” "5 LET b
vi=bywi=1: GO TO 700

&85 IF c${)"h” THEN GO TO &%0°
484 PRINT AT bywl,bx1:z” “& LET b
ximbwl-1: GO TG 700

490 IF c8¢3"m" THEN GO TO é%5
&%1 PRINT AT byl,bxlz” "1 LET b
vis=hyl+l: GO YO 700

498 IF c#i»"k” THEN GO TO 720
494 PRINT AT byl,bx13” "1 LET b
xil=bul+l

700 LET bi=i

705 PRINT AT bwl,bx1;"B

710 IF x (&) =Bmbxl AND w (&) {8=b
u1+8 AND v (&) d=B={2l-bhuwl) & ,l
3Xe-T THEN LET a3=31 PRI

E

t"Clocnir
LET tisa)=

r
i:

"Novomodel recup
BLOT DVER tpxlé
PLOT QUER 1guwd(dl+l,y (&)

715 IF bwi=21 AND bx1=24 AND 3
=3 THEN LET bl=0: GO SUB 1EB%0: G
0 T0 750

720 IF B21¢)0 THEN GO TO 760

722 IF cs(>"e” THEN GO TO 72%

723 PRINT AT by2,bx23"™ "I LET b
2-1: GO TO 740
7 IF c8<»"«" THEN GO TD 730
726 PRINT AT by2,bx2:" ": LET b
w2=by2el: BO TO 740

730 IF cs{>"«" THEN GO TO 733

731 PRINT AT bw2,bx23" “: LET b
»2mpbx2=1: GO TC 740

735 1F csi)f” THEN GO TO 740

734 PRINT AT by2,bx233" "3 LET b
x2=bnl+]

P40 LET b3E=]

745 PRINT AT by2,bw2;“B”

FS0 IF x4} =B=bel AND ¥ (&) (Gsh
v2+8 AND wis:dmBuiZl-by2) AND v
£) (B (22~-by2) THEN LET o3=3: PRI
NT AT 2 13 -
Navomodel recuperot”:
LET ni=1: PLOT OUVER 1gx(d) ,yvi(dds

PLOT QUER 1:m(&)+1,u(é)

755 IF byZ2=21 AND bx2=7 AND o=
2 THEM LET bZ2=0: GO SUBR 18%0

740 IF nl=0 THEN GO TO 770

751 LET ni=ni+l

743 IF ni1dS0 THEN LET ni=0: PRI
NT AT 2,113" -

770 IF a3{)»0 THEN FRINT AT 0,31

8O0 LET n=n+y

E05 LET t2=45534=FEEN 23674+256
#PEEK 23673+PEER 23472

BG4 LET ¢3a{42-411/50

B10 PRINT AT O,7:INT t3

Bi4 IF ki=1 THEN GO TO EB2S

E1S IF t3¢1800 THEN GO TD, 824

820 IF ki=0 THEN LET til=t LET
bi=1: PRINT AT 0,7:1" y
B25 IF =i{ér=1 AND » (413118 AND
(dri4l THEN PRINT AT 2,11t

T1AT 3,11375 irei
t(4rmgi&i+1l: PRINT

z =2

it imé
12358 IF z{i =7 THEN GO SUB 1%15:
RETURN
1240 IF z(i)=B THEN GO SUB 1415:
RETURN

1245 IF z(i)=% THEN G0 SUB LS4%:
RETURN

1280 IF z(i1=10 THEN GO SUE 1575
: RETURN

1255 IF z{id=11 THEN G0 SUE 1405
: RETURN

1245 60 SUB 1330

1270 LET wlidmeiit+piir: GO SUB
1300

1275 IF x{i)>%0 AND s(i)=1

LET tiidettir+ls LET =i
Liid=1: PRINT AT &+3wm:,30pt¢
1280 IF x(1)>Z208 THEN LET z(ir=1
1285 IF v (i) 332 THEN LET wiii=swd
1) =4

1286 IF w0 {10 THEN LET ylidmud
iy+4

1289 GO SUF 1
12%0 RETURN
1300 LET xiidmwsid+INT (RND#I—1
1301 LET wtid=yii)+INT (RND®3-1}
1302 BETURN

1308

THEN
LET

iy =10

1321 IF x{i)4208 THEN LET x({i)ax
Cid+10

1325 GO SUB 1335: RETURN

1330 LET xfaxiivy LET wfmyi}
1331 RETUERN

1335 PLOT OVER 1.xFf,.vf: PLOT
R LexCid wii)

1334 RETURN

1345 GO SUB 1330

1350 LET wiid=yudid+pdii}
1355 GO 1300

1340 IF 13115 THEN LET
1345 IF wx<i) 2238 THEN LET
fid=4

1346 IF x¢i)<208 THEN LET x(ij=w
(i) +é

1370 GO SUB 1335: RETURN

1385 GO SUB 1330

1390 LET xiidmeliv=p{id: LET wii
isyiia+piiz: GO SUR L1300

1400 IF 4 {1)3120 THEN LET z¢:)=&
1408 IF w(i)X14® THEN LET y(i)=w
Ciy=10

1404 IF wi(i){120 THEN LET y(itmyu
Civ+e10

1410 GO SUB 1335: RETURN ¢

1415 G0 SUB 1330

1420 LET w(itmsiiv—plidy
1200

1430 IF =z (i)=& AND x{id<
ywS) THEM LET zii{)=3; GO
1431 IF w(i2{45 THEMN LET =z{(i1=%
1438 IF v(id»14% THEN LET
Ciy=4

1434 IF wii134120 THEM LET wiil=y
Civ+s

1440 GO SUB 1335: PETURN

1445 GO SUB 1330

1450 LET x(idmuiid=plid: LET wii
Y=wilid=pti): GO SUR 1300

1440 IF w () {104-Z#e(i}) THEN L
ET ztlii=é

1445 IF x(i)¢130 THEN LET x{i)m=w
(i)l

1470 GO SUR 1335: RETURN

1473 GO SUB 1330

1480 LET w(id=v(id=pi
1485 GO SUB 1300

1490 IF m<12{124 AND k(i
LET eti) 2 LET kiti)=d
14%% IF w(id>%2 THEMN LET wiid=ye
i)=10

1494 IF y(i3{S0 THEN LET y{id=v!
i3+10

1500 IF »{id((110=5%e{i)) THEN L
ET 2(i)=7

1505 GO SUB 1335: RETURN

1515 GO SUB 1330

1520 LET xtidsx{id=p(id: LET vt
day(id+plid: GO SUB 1300

1830 'IF y(id))<115+e{i)) THEN LET
z(i)=8

1535 IF x(i)<4B THEMN LET xfi)=wxt{
i1+l

1836 IF wi(id2150 THEN LET ylid=y
{13=10

1540 GO SUB 133%5: RETURM

1545 GO SUB 1330

1550 LET s¢idmuiidl=plir: LET wii
Jmypcid=pCid: B0 SUB 13200

1855 IF x{{)1(10 THEN LET x(i)=«(
Pae10

1565 IF v{i2{120 THEN LET z2(i)=1

(]

1570 G0 SUB 1335: RETURN

1575 GO SUB 1330

1580 LET w(idmy(i)=plid: GO SUB
1300

1885 IF «{id410 THEN LET xtid=my
ir+10

1584 IF x{1)238 THEN LET x(ilex.
t1-10

1590 IF w(i) (4% THEN LET z(ir=11
1595 GO SUB 133%: RETURN

1605 GO SUB 1330

1410 LET we¢jr=xdj)+pt1d2: LET v (i
y=ylidy=-piid: GO SUB 1339

1620 IF w{i3{15 THEN LET w{j)mu<
P) +a

1425 IF y(i)€30 THEN LET z(i)=0
1430 GD BUB 133 RETURN

1430 IF INT In nt3 THEN RETU

5 el

b

ERINT AT bywl,24: B~
RETURN
IF INT (n/3){dns3 THEN

RH
1708 IF £24>0 THEN GO TO 17E
1710 IF b2i=0 THEN LET b21=1
1715 1IF b21w=i AND bvw2)17 THE
INT AT bvZ,73" “: LET buwlsby
GO TO 1775

1720 IF b2i=1 AND by2=17 THE

TMT AT 17, 75" ™ LE
by2=by2-1: LET bw2Z=bx
1773
1725 IF b21=2 AND bv3313 THE
INT AT by2,bx21" “; LET by2=
1t LET bx2=bx2-i: GO TO 177%
1730 IF b21=2 AND by2=13 THE
T b231=3: PRINT AT 13,bx21"
T byZ=12: GO TQ 1778
1735 IF b21=3 AND by2)>8 THEN
NT AT by2,bs “1 LET bylI=t
1 GO TQ 1775
1740 IF b21w3 AND byZs8 THEM
b21=4: PLOT OVER lax(id,y(}
RINT AT B.bx23" "1 LET by2=9%
TO 1779 .
1745 IF b2i=4 AND by2{13 THE
INT AT by2.bx23" " LET by2=s
TO 1775
IF bh21=4 AND by2=i3 THE
AT by2,Bx23" "I LEY bxid=
! LET byZsby2+1: LET b21=5:
TO 1779
1795 IF b21=35 AND by2{17 THE
INT AT by2,bx2t” "1 LET bx2=
ET by2=bwv2+1: GO TO 1779
IF p21=5 AND by2=17 THE
PRINT AT by2.bw2§”
GO TO 1
AND bwZ THE
* ": LET bw2=by

L
a
b2
B
5

O LET x(i)=10Q
T o2=0: LET 2¢i
i1 IF o3I=3 THE

PRINT AT byl,.bx23"B"
RETURN
FRINT AT 2.11:1"

PRINT AT 2,11:;"Cie
e mal®i LET ni=1: LET ao3=1
1805 RETURN
1670 LET oI=1% FPRINT AT 2,1t
op metar”: LET nl=1:
1673 RETURN
1890 LET s(42=0: LET x(&)=}2
ET w(&)=15: LET pidd=41 LET
! LET py=0: PLDT »x{&),yvié6):
s{&r+] ,vi{dr2 LET a3=0
1895 PETURN
2000 PRINT AT 5,103 "SIMULATO
T 8,120 pent

PALISE

CLS ': BORDER S

FRINT aT 7,%;"0"1aT 7.2

“tAT 9,150 AT 17.5170" 7AT

25y70%

2010 PLOT {,144: DRAW BB,0%
192,144: DRAW 63.0: PLOT O,
DRAW 25%,0: PLOT 240.0: DRA

1523 PLOT D.114: DRAW 185,

07 240,92: DRAW 15,0t PLOT Z

S: DRAW 1% FLOT 240,442 C

15,0z RLOT DRAW 15,02
72,71 CRANW

2011 PLO

T 191,144

2012 PLOT (.72 DRAKR 54&,0: PL

00,7: ODRAK 20,70

2013 PRINT AT 21,7:"B" AT 21

Tge

2015 FOR =1 TD 7: PLOT 44+

G: DRAM 0,71 NEXT |

2020 FOR =i TD 4: PRINT AT

+2% i1 i1 NEXT §

2025 PRINT AT 0.0 Timpul="3
,1Z23"Comunicoriz™ AT 0,24y

om=" ;AT 2,03“NR.tures”

2030 PRINT AT 3,313"T" AT 4,

U”saT 5,313 "R"5AT 6,313 E" ¢

I0g N1 3AT 11,303 "N2"¢AT 14,
4" 3AT 17,303"NS" AT 20,30;°

2040 PRINT AT 4,0:"Doti timg

e intirziere " gAT 5,2¢"in 1/%

[

2045 INFUT m

2180 PRINT AT 19,43 Pentru

erea cursei”gaT 20,75 APAGAT

TASTA"

2181 PAUSE ¢

2185 PRINT AT 4,017

AT 5,0p"
“pAT &, 1"
"ERT1Er485,7 ¢

RINT &T 0,730~
CTURN

20,0z
103,20
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Basd sianss A

Or. L.M. BALOIU

Cea mai spectaculoasa clasa de na-
.omodele telecomandate prevazuta de
amentul international NAVIGA
e fara indoiala ‘.FSR"_ Traseul de
-urs este in forma de M". marcat
i¢ 5 balze, si se strabate, in sens con-
srar acelor de ceasornic, de un numar
-t mai mare de ori intr-un timp de 30
—mnute. La scurgerea acestul intérval
snometrul se porneste din nou, ma-
rind timpul pina la incheierea turei in-
oute. pentru a departaja astfel concu-
renfi cu acelasi numar de ture. Dimen-
surule poligonului sint: 100 m = baza
M= ulu, 50 m= inalfimea ,M".ului s
40 m inaltimea balizey centrale faja
de baza M™ului. La cursa participa

ncomitent pina la 12 navomodele,
sre se lanseaza st se conduc de pe un
sonton aflat la baza M".ului, de unde
ie altfel incep si se termina turele

Regulamentul nu permite ca un navo-
maodel sa il jeneze sau sa il clocneasca
¢ un altul. In cazul in care acest lucru
- "-ﬂ:mpl;‘. concurenful vinovat pri
te un avertisment, la a doua aba
este penalizat cu’ scaderea unei
la a treia abatere cu scaderea a
ar la a patra este eliminat
aprecierea  arbitrulu
concursulul na-

tere
ture.
a ture.
concurs la
orncipal Pe parcursul

madelul poate avea una sau mai
multe pene din diferite motive: rastur

nare (daca 1a viraele cu o uiteza prea
1 iwnirea de mal (daca e rau pi

sau oprnrea motorulu (care poate

r ma ales la incepator, in cazul

nu .qm. de viteza necorespunzator)
t weste cazun,

barei cu

[ Al

diN Lk le \il"llr"
dreapta s la stinga pontonului de pi
taj, merge sa I recupereze navomo
delul. revine ponton s relanseaza
numaratoarea turelor se reia,
eva (e nseamna ca segmentul de tura
ire » precedat pana se pwerde. Daca
Jn concurent, in urma unel manevre
weste barca plecata sa recu
alt navomodel, navomodelul
i de asemenea recuperat e
adus la ponton o data cu cel
care s-a ;‘\|i'| al

ru simularea cursei am lolosit un
dator personal np SPECTRUM
ramat in BASIC. Programul este
ulabil fara modificari pe calcula
le romanesti tip HC 85 (pe care a
st elaborat, de altfel) si HVI S PIJ]I

ul este hgurat pe

e oun

de lansars

ture parcurse, viteza navomodelulu
sau, precum s eventuale comunican
din  partea juriului de concurs. Pe
ecran, navomodelele pilotate de calcu
lator vor fi figurate printr-un punct, iar
cel pilotat de sportiv printr-o scurta |
nioara (de 2 puncte alaturate) pentru
ca acesta sa 1 poata distinge §i urmari
mai bine.

La pornirea in cursa navomodelele
sint lansate cu viteza maxima la apa de
catre calculator, din dreptul locului
marcat pe ponton. Concurentul nr. 3
poate modifica viteza prin apasari pe
tastele ,a“ {mai incet) sau ,d" (mai re-
pede) Navomodelul accepta patru vi-
teze, notate conventional cu 1, 2, 3 si
4 Daca la viteza 4 concurentul apasa
inca o data pe ,d" (mai repede), moto-
rul face pana (fapt care se afiseaza la
Jcomunicari®, concomitent la rubrica
viteza' nu se mai afiseaza nimic, situa-
tie care apare la toate tipurile de pana).
Navomodelul se opreste si va trebui re-
cuperat cu una din barci. Aceeasi situa-
tie apare daca la viteza 1" se apasa pe
tasta ,a" (mar incet).

Schimbarea directiel se realizeaza din
alte doua taste, ,j* pentru Ja stinga” si
Y pentru Ja dreapta” fata de directia
anterioara de deplasare. Dar atentie!
Schimbarea de directie la viteza 4 a na-
vomodeiulul determina rasturnarea™
acestuin, fapt comumcat de asemenea
concurentuhn in partea de sus a ecra
nului. Din nou, navomaodelul va trebus
recuperal cu barca si readus la ponton
In cazul in care navomodelul este in
CUursa <1 nu se (’il'llt)nl’aZd l"jl(':’ 0 tasta
el ist va mentine atit directia, cit si v
reza  Tastele de actionare au fost astivl
alese ncit sa simuleze conditile de con
curs real. postul de radioemisie avind
comanda vitezel in stinga s a direcfien
m dreanta

Concurentul va ma face apel la
barca daca a lovit navomodelul de mal,
acesta imobihizindu-se acolo. Evident, si
alte navomadele din concurs pot face
pana, ceea ce inseamna ca barcile nu
vor i tot timpul disporibile. Pentru pe-
nele celorlalte navomadele, de pilotarea
barcilor se va ingriji calculatorul, dar
atunct va trebul sa ne fenm sa lovim
barca. In caz conirar, va trebui sa as
teptam ca barca sa revina la ponton cu
ambele navomodele recuperate.

Cum se piloteaza barca de salvare?
Pentru tecare din cele doua barci, con-
curentul are la dispozitie cite 4 laste,
anume. pentru barca din stinga e" =

in sus, ,x’ in jos, .s" la stinga si
if la  dreapta; pentru barca din
dreapta, in aceeasi ordine, ", ,m", h"

s k7 inu este greu de repnut - cele 4
taste krnT p-.!‘ml- in cruce in jurul 1astei
Ale de sch :mnmrv a vitezei. respec

rectien). i5°, Jos” s.a. se.refera
aceasta la modul in care con
rentul vede ecranul, nu la directia an
i deplasare. Pentru a res

! e (barcie se misca

fecit un navomo

de data

doar




BOEING 767

Airplane Company
conducerii la Seat-
Washington. Principalele ti-
onave pe care le produce in

B 737, B 747, B 757, B 767.

cara incad (din 1958), B 707,

motoare, nu mai face parte din

a si B 727, cu trei motoare.

de B 707-320 C, B 767-200ER, de

o consuma cu 32% mai putin

are o capacitate pentru pa-

mare cu 34 de locuri.

s-a Inceput activitatea in 1916.

etine 75% din cifra de afaceri,

nclude alte cinci companii mari
ma mici pentru calculatoare,
electronica, elicoptere, plus unele
rracte aerospatiale si contracte pentru
=rn La Everett (la nord de Seattle) se

< aproximativ cite trei B 767 si pa-

2 747 pe lunad. La Renton (in sudul
Sui- Seattle) se produc 14 B 737 si

757 pe luna. Sediul Sectorului

e este la Auburn, unde materia-
meut este transformat in pari de

ane 5 in alte produse Boeing. Altele

a Seattle, Portland (Oregon) $i

Can in afara de construciia de
@~e s vinzarea lor, BCAC produce si

te piese de SChimb si detine labora-

& loarte sofisticate pentru cercetari.

i~ 1384 ca urmare a aprobarilor Or-
zatier Aviatiei Civile Internationale: si
cministratiel Federale a Aviatiei din

4  s-z extins in mod rapid- operarea
:‘ tante lungi (EROPS) a unor
cu doud motoare, mai ales dea-

ra Atlanticului de nord. Anii

— 1885 au fost ani de tranzifie pentru

2 ia reglementarile privind exploa-
cu aseronave avind doud motoare,

stante lungi. A fost o pericadd de

2 :—“‘unan intre autoritatile de navi-

e aerana si constructorii de structuri
seronave 51 motoare.

eing 767 a beneficiat, la aplicarea

¢ tennologii, de experienta celor pa-

generatii anterioare de transportoare

-eactie: 5 218 avioane vindute care au

+uat peste 90 milioane ore de zbor.

“mul B 767 a zburat la‘1 septembrie

Pe distanle lungi acest tip de avion

‘ectuat zboruri din mai 1985 (13 000

s 2 sfirgitul anului 1986).

=5t tip de avion a aparut ca urmare a

oncurente facute Companiei Bo-

firma europeana Airbus (A

de exemplu, s-a vindut pentru

in S.U.A.), Concurenta a dus
me'e reduceri de costuri de noi tehno-

zplicate la avioane, si totusi foarte
~ate pentru posibilitatile companiilor
ere 5/ care aduc mari beneficii firme-
anstructoare.

& in prezent au fost vindute 266 B
= 29 companii aeriene din toate par-
umii. mai importante fiind: Air Ca-
a Britlsh Airways, Japan Airlines,

L Egyptair, Ethiopian, Kuwait, Qan-

hA Varig, Avianca etc.

TET poate zbura fard escald, plin cu

|, aproximativ 10 000 km. Flexibi-

In schimbarea numarului de locuri

ri permite o adaptare la cereri, in

s de sezon. Diametrul interior

ce 47 m, Usa compartimentului

o din partea din fata are o largime de
av

‘-m

flvm

w

rinou

— largime maxima fata de cele
ioanele mari construite astazi. B
cate transporta obiecte cu o densi-
na la 360 kg/m2. Operatia de incar-
= a2 conteinerelor si paletelor este me-
2313 in intregime, o persoana putind
ola incarcarea si descarcarea.
oua tehnologie este prezentatd ‘prin
eriale de constructie compozite si
e foarte rezistente si mai usoare.
» Imbunatatit astfel performantele ari-
«. Micsorarea greutatii contribuie la o
mare eficienta de operare. Tabloul de
o dispune de o electronica digitala
wpietda si sisteme computerizate care
=it operarea in sigurania cu echipaje
mate din doi piloti.
wpa cum relese din tabel, avioanele B
-200 51 767-300 au motoare §i sisteme
sune Pot folosi aceleasi echipaje. Se
t= alege intre trei tipuri de motoare,
yre 51 cu consum mai redus de com-
tipil Cele doua variante ale B 767 se
a4 in normele din Anexa 16 la
tia privind aviatia civila mterna{io-
si corespund cerintelor F.A.A. pri-
zgomotul pe care il produc. Con-
rii F.AA.. AC 120-42 pot opera
ante lungi 120 de minute la viteza
roazierd fara un motor Tn stare de

nrll'- l-‘?

instrumentelor de bord includ hari ce
apar pe ecran si date despre vreme. Pe
ecranele cu tuburi catodice sint indicate
color informatii despre motoare si siste-
mul de alertare a echipajelor, marind efi-
cienta la postul de pilotaj. Intretinerea se
face mai usor, vizibilitatea este mai buna
si zgomotul din cabina mai redus. Cabina
echipajelor la B 767 este in esenta simi-
lard cu cea de la B 757. 140 de micropro-
cesoare si calculatoare 1i permit acestui
tip de avion sd zboare automat de la de-
colare la aterizare.

La producerea B 767 participd 1 300
furnizori, acesta cuprinzind aproximativ
3400000 parti. Zborul automat, instru-
mentele de zbor, sistemele de navigatie
includ un triplu pilot automat, un sistem
de referinta inerfiala, un atenuator dublu
de deviere, un sistem computerizat de
conducere a zborului etc. Carcasa avio-
nului a fost testata pentru 40 de ani de
folosire in serviciul companiilor (100 000
zboruri in 100 000 ore, timp de 19 Juni).
Au aparut mici probleme care au fost co-
rectate.

Reducerea consumului de combustibil
se datoreaza In parte anvergurii mari a
aripilor, care maresc eficienfa aerodina-
mica. Volumul carburantilor este mai
mare in aripi, ceea ce permite zboruri pe
distante mari.

Principala diferenta in privinta sistemu-
lui electric dintre B 767 echipat pentru
distante lungi si B 767 folosit pe distante
mai scurte (ca si la B 757) o constituie
adaugarea unui generator hidraulic in le-
gatura cu motorul (HMG), care are capa-
citatea de a asigura functionarea instru-
mentelor de navigatie si comunicatii daca
nu s-ar putea folosi celelalte generatoare
electrice (doud de la motoare si unitatea
de forfa auxiliara — APU). Alte trei dife-
rente la avioanele echipate EROPS sint:
sistemul APU imbunéatétit, o mai buna ca-
pacitate de combatere a incendiilor la ca-
lele de méarfuri $i un monitor care permite
personalului de intrefinere sa controleze
racirea la partile electronice cheie din ca-
bina echipajelor si dispozitivele electrice.
Pina acum nu au fost incendii in compar-
timentul cargo, pierderi sau reduceri in
sisternul de racire al echipamentului elec-
tronic in peste 1 300000 ore de zbor.

Buna redundanta la B 767 ii furnizeaza
avionului un fnalt nive! de capabilitate la
apropiere §i aterizare chiar daca unele
echipamente nu funcfioneaza, Poate ate-
riza pe orice fel de vreme (categoria a
Il-a sau a lll-a), chiar dacd unul dintre
sisteme este inoperant. De exemplu ateri-
zarile automate pot fi efectuate cu unul
sau doua generatoare de la motoare in
stare de nefunctionalitate, cu un sistem
hidraulic sau cu un motor oprit. Oricum,
avioanele cu doud motoare si operare
EROPS au o configuratie care si permita
un nivel de redundantd si siguranta cel
putin la fel de bune ca acelea de la avio-
nale cu trei sau patru motoare pentru dis-
tante lungi. Dupé observatiile operatori-
lor, la avioanele moderne cu douda mo-
toare este nevoie de mai putind intrefi-
nere decit la cele cu trei sau patru mo-
toare, dat fiind in primul rind numarul
mai redus de motoare, care sint de data
mai recentd (dupad 1980). Majoritatea
avioanelor cu trei si patru motoare pentru
distante mari au fost proiectate intre
1960—1980

In continuare se fac noi Tncercari de
fmbunatatic ale performantelor avioane-
lor Boeing, mai ales la cele cu doua mo-
toare pentru o operare peste 120 de mi-
nute la viteza de croaziera cu un motor

rant




Principalele caracteristicl ale celor doud varlante B 767-200 ¢i B 767-300 sint: b "\
767-200 767-300 ©

ecitate pasagerl
superioard 255—290 280
2 ~ dous clase
t cu ftrel clase 150—200 180—240
\=> Greutatea maxim& — In kg

§ Ia decolare . 175542 184 614

Ia sterizare 129 275 145 151

firdé combustibil 117 835 130 638

In caz tiplc de operare tiri
greutate Incércatd — In kg 83 462 89 812
L) =i
ﬂ PW 4000 PW 4000
CF 6-80 C2 CF 6-80 C2
) I'= | . RB211-524G RB211-524 H
| i = . ¥ tate maximé de combustibll — In | 91039 91039
3 \ um de mirfuri Iransportabil — In m?

=] ' \ vrac 11,3 148,1
contelnere . 86,9 114,1
R : . te/conteinere (96 x 125 {oll) 81,4 106,8

4851 m 58,94 m

47,57 m 47.5Tm

de Ia coadd 18,62 m 1882 m

1587 m 1585 m

——

lllllli?'l:ii'n ﬂ
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Dintre multiplele tipuri de aspiratoare de praf pro-

= de industria noastra de profil, magazinele si
-2 oanele de specialitate ale comergului de stat va ofera
<pre alegere urmitoarele: AP 20 S, AP 21, AP 10 5i AP
"0 £ practice §i utile in orice gospodirie.

- |

Caracteristici tehnice:

— putere de absorbtie marita: 500 W pentru AP 20
si AP 21; 600 W pentru AP 10 si AP E;
— permit refularea verticald a aerului, iniaturind
~<tfe! posibilitatea de impragstiere a prafului de pe su-
prafete inca necuragate;

— se manevreaza ugor datoritd celor doud roti, plus
oata pivotanta;

—— se poate utiliza priza de alimentare cu tensiune
".ra impamintare, aspiratoarele fiind construite in clasa

ll-a de protectie;

— capacitate sporitd de inmagazinare a prafului;

— echiparea cu saci de hirtie colectori permite o
~«ploatare igienicd a aspiratorului;

— forma constructiva este atrdgatoare si in culori
placute;

— Ap 10 E dispune §i de reglare electronica a tura-

(¥4

Accesorii:

— perie complexa cu functiuni multiple pent
curatarea suprafetelor plane;

— perie triunghiulara pentru bibliotecd, mob
efc.;

— duza ingusta pentru spatii greu accesib
(calorifere etc.);

— duza lata pentru tapiterie, imbracamin
groasa etc.;

— un tub flexibil;

— doua bucati tevi prelungitoare.

Piese de rezerva: 3 si respectiv 4 saci hirtie -
tru; 2 perii carbune.

AP 10 si AP 10 E dispun de un indicator de u
plere a sacului pentru inlaturarea suprasolicita
motorului, prelungind durata de viata a produ:
lui. \

Termenul de garantie pentru toate tipurile
aspiratoare este de 6 luni de la data cumpara

Pretul aspiratorului AP 20 S este de 950 lei;
21 costa 990 lei; AP 10 costa 1 300 !ei, iar AP 1(
costa 1 560 lei.




MASTASE EMANUEL. Buzdu. re-
w5ta noasira se vinde foarte bine, exista
1ine abonamente (raportat la tiraj)

rilor ne solicita materiale
avioane 51 nave celebre,
date sau rachete, toate insolite de
atractwwve. De aceea nu putem pu-
siic2 numal ptanuri, la fel de bine cum nu
publica numai povesti. Retinem
3 de a publica un DAC-turbo

SADICA DORU, CALAFAT. Vom cauta
planuri pentru autovehiculele de fabrica-
ne romaneasca cu cit mai multe detalii
COMAN CRISTIAN, Bucurestl. Planurile
zvionului solicitat au fost publicate in nu-
~arul 4/1987. Nu definem decit fotografii
22 minisubmarinelor din clasa X si citeva
12 nesemnificative. Daca vom gasi
alii suplimentare, vom incerca sa le
ublicam

GAINA CODRIN, Sir. Soimulul 30, Ba-
céu, doreste sa corespondeze pe teme de
aviatie Cauta numerele revistei noastre
aparute in 1984. In timpul celui de-al doi-
ea razboi mondial au fost experimentate
swverse modele de elicoptere, de catre
ambele tabere, insa nu au devenit opera-
twe Aveli un Boeing in acest numar. X
15 a detinut la vremea respectiva mai
multe recorduri mondiale.

HORGA MARIUS, AVRAM IANCU, SAL-
TELECHI VALER sl TODEA MARIUS, Tg.
Mures. Vom solicita colaboratorilor nostri
un simulator de zbor pentru aeromodele
~ Basic. chiar daca il vom publica in se-

nai
LAURENTIU MANOLACHE, Tulcea. Am
primit de la colaboratorii nostri planurile
unui aeromodel captiv de demonstratie.
£/ isi asteapta rindul pentru publicare.
CIULINARU DANIEL, Galall. B 52 5i Zero
sint in atenfia noastra pentru a fi publi-
cate
LAIBER CRISTIAN, Pitestl. Pentru a
publica un material, acesta trebuie sa fie
dactilografiat la doua rinduri si sa contina
desenele in tus pe hirtie sau calc i,
inainte de orice, sa fie de buna calitate
“u publicam construclii electronice spe-
cifice modelismului decit dupa ce acestea
au fost construite si prezentate redactiei
functionind.
POPESCU BOGDAM, Drumul Taberei 81,
bl. TD 3, ap. 16, Bucuresti, cod 77432,
seclor 6, doresle sa corespondeze pe
teme de avialie.
FICARD MIRCEA, Gh. Gheorghiu-Dej.
Planurile navetei spaliale au aparut in re-
vista ,Tehnium" in cursul anului 1982.
Adresatli-va oficiului postal de care depin-
deli
PODARU MIRCEA, Aleea St. Gheorghiu
18, cod 71 274, Bucurestl, tel 33 39 04,
cauta amatori pentru constructia de loco-
motive functionale scara 1:20, aflind pla-
nurile. Este interesat in schimburi si co-
respondenta pe teme feroviare.
ANDREI DANIEL, Cimpina. Adresa solici-
tata de dv. este: Clubul Sporturilor Tehni-
co-Aplicative, Aleea Matelofilor 4, sector
Bucuresti.
RACZ KAROL, Str. Pinulul 52, Medias,
3125, jud. Siblu, doreste sa corespondeze
pe teme de avialie si automobilism. 2. Nu.
BIBIRI ERVIN RICHARD, Gh. Gheor-
ghlu-Dej. Primul bric Mircea a fost publi-
cat in nr. 1 al revistei, iar celalalt in nr.
3/1986.
SIMOIU DUMITRU, Caldrasl. Va mulju-
mim pentru aprecieri. Fotografii inedite
ale crucisatorului Elisabeta ar fi formida-
bile, mai ales ca anul acesta se implinesc
100 de ani de la intrarea sa in dotarea
marinei romane.
HULUBESCU GHEORGHE, Bucuresti.
Dv . in calitate de ofiter mecanic de avia-
tie (r), sinteli in masura sa apreciafi
obiectiv prezentarea evenimentelor pe
-are le-ali trait. va muliumim pentru
aprecieri,
STERE $TEFAN si IULIAN, Bucuresti. Nu
ne ramine decit sa adresam, in numele
4v . tuturor cititorilor care poseda planu-
+le si notita istorica a primului metrou
2in lume si a trenului japonez de mare vi-

‘eza Shinkansen, sa intocmeasca un ma-

terial pentru a fi publicat

MORARU MARIUS, Bragov. Intenfionam
sa publicam in continuare avioane din
dotarea Corpului Aerian Roman din cel
de-al doilea razboi mondial. Apreciem
inifiativa dv. de a contribui cu fetografii
inedite si eventual planuri.

POP SERGIU MIRCEA, Cluj-Napoca. Nu
clsiinem planurile solicitate de dv.
CAPRIOREANU MARIUS, Bucuresti.
Dupa cum afi vazut, o parte dintre solici-
tarile dv. au fost satisfacute. Celelalte pe
parcurs.

MALITA FLORIN, Sibiu. Vom continua sa
publicam planuri de submarine, inclusiv
nucleare.

COCOROIU DANIEL, Drobeta-Turnu-Se-
verin. Va sfatuim sa va inscrieti in cercul
de automodele de la casa pionierilor din
orasul dv

STOIAN ADRIAN, Bragov. Cererea dv. va
fi rezolvata foarte curind.
GAVRILESCU STEFAN, Bucuresti, Nu
detinem planurile solicitate

BLAGA CLAUDIU, Sir. independeniel 84,
bl 253, sc. A, ap. 1, Brasov, tel 69083,
ofera la schimb sau vinde set de trenule}
electric Jouef-Ho, locomotiva BB 17085
si trei vagoane.

DUMITRESCU MIHAI, Str. Ceairuiui 1, bl.
J9, sc. C, ap. 21, sector 3, cod 74694, Bu-
curesti, tel. 30 36 66, ofera la schimb nu-
merele 1/983, 1, 2, 4/1984, 4/1985, 2,
3/1986 si 4/1987 contra planuri ale avioa-
nelor Grumman Avenger, P 38 Lightning
si P 51 Mustang. Va sfatuim sa debutati
cu o macheta statica.

CRISTEA VASILE, Ciorogirda. |AR-ul 80
din carton era un material original si nu
preluat din alte reviste. Am fi bucurosi sa
mai primim la redactie astfel de mate-
riale, dar de atunci ne-au sosit numai pa-
gini decupate din reviste straine.
TESCARIU DORIN, Turda Ne bucura ce-
rerile dv. pentru ca ele confirma progra-
mul de planuri al redactiei. Asteptali.
MURESAN IANCU, Tg. Mures. Rom-
bac-ul a aparut in primul numar al revis-

tei.

PAVELESCU COSTEL, Bucuresti. Desi-
gur, planurile MONITOR-ului ar interesa
mai multi cititori, dar noi nu detinem inca
planuri suficient de bune.

BALTA EMIL, Str. Bogdan Dragos 282,
5500, Roman, doreste sa achizifioneze o
colectie compieta de reviste Modelism si
sa corespondeze pe teme legate de ex-
plorarile subacvative.

CIHODARU ANDREI-RADU, lagl. Con-
sultind colectia revistei noastre, veli gasi
toate materialele solicitate.

NISTE MIHAI, Bucuregtl. Nu detinem pla-
nurile solicitate.

VASILE GABRIEL, Galafl, Materialul tri-
mis de dv. dubleaza pe acela publicat in
acest numar la rubrica ,Automobile cele-
bre".

ZAHARIA NICUSOR LAURENTIU, Roslo-
rli de Vede. Nu detinem planurile loco-
motivei seria 142,

BOIAN RADU, Bragov. Lista dv. poate fi
publicata in urmatorii cinci ani, cite un
avion pe numar. Oricum, primele doua au
aparut deja.

FLOREA MIHAIL, Bucuresti si OTVOS
ISTVAN, Tirgu-Seculesc. Am transmis
cererile dv. autorilor mentionati.

PAPP 10SIF, Str. Erafte Grigore 10, Ora-
dea, 3700, Bihor, cauta numereie 3,
4/1985 si 1, 2, 3, 4/1984.

MATUC NICOLAE, Suceava. Pentru a va
satisface curiozitatea va sfatuim sa cum-
parafi Almanahul ,Stiinta si tehnica” ce
va aparea in cursul acestui an
NICOLIN MAGARAN, Dr. Taberel 44 A,
bl. Z 132 sc B, ap. 59, sector 6, Bucu-
resti, doreste sa corespondeze si sa faca
schimburi de planuri pentru masini de
curse

CHITU MARIUS, Bucuregti. Vom publica
in curind o nava pe perna de aer de con-
structie romaneasca.

PETRE HORATIU HARRY, Constanja. Nu
cunoastem detalii cu privire la masina cu
transmisie prin convertizor sonic. prezen-
tata de George Constantinescu la expozi-
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{ia de la Londra din 1927, dar am fi incin-
tali sa-i publicam planunie si povestea
Orice contribulie este binevenita
IONESCU IULIAN, Giurglu. WASA este o
nava deosebit de frumoasa, dar imposibil
de abordat de catre incepaton datorita
marelui numar de sculpturi de la bord.
DONGA MIHAI, Otfelu-Rosu. Culorile
avionului de pe spatele nr. 4/1987 sint
originale. Prezentarea unui portavion, fie
el si foarte ,mic”, este foarte diticila, de-
oarece formatul revistei nu permite decit
publicarea unor planuri la o scara foarte
mare (1:400—1:1 000).

APOSTOLESCU DORU, Buzdu Bismark
si Tirpiz au fost doua nave foarte fru-
mease din punct de vedere arhitectural
Daca {inem seama de faptul ca au avut 0
lungime de peste 200 m, in revista noas-
tra nu ar putea fi prezentate decit planuri
pur informative, asemanatoare celor pen-
tru Yamato. Este preferabila ideea dv. de
a publica nave cit mai simple si usor de
realizat.

BECATA LAURENTIU, Roman. Planurile
submarinului Delfinul sint pregatite si isi
asteapta rindul pentru publicare. In ace-
easi situalie este si distrugatorul RM.
HRITULEACU DORU, Botogani. Nu cu-
noastem inca nici un modelist care a rea-
lizat macheta unei locomotive cu aburi
functionala. Scheme ,teoretice” probabil
ca existd si poate am putea sa gasim si
noi, dar asteptam o constructie. Relinem
ideea de a publica planurile primelor lo-
comotive.

RUSU IOAN ADRIAN, Str. Frasinet, mi-
cro 3, bl. 10, sc. B, ap. 21, Buzdu, cauta
numerele din anii 1983-1984. Nu exista
deocamdata nici o intreprindere roma-
neasca producatoare de machete de
avioane sau nave din material plastic.
BRANISTE ALEXANDRU, MUNTELE
CLAUDIU, Pitesti. Avem in pregatire si
un avion cu decolare verticala si o nava
pe perna de aer.

PERTACHE BOGDAN, Séacele. lahtingul
de croaziera a cistigat foarte muita popu-
laritate prin frumoasele carli publicate de
Radu Theodoru. Am dori si noi sa publi-
cam ptanurile unei nave celebre de acest
tip, dar nu detinem inca planuri de foarte
buna calitate. Vom reveni cu un trimaran
de curse.

GRECU BOGDAN, Tulcea. Dupa cum ve-
deti, aveti Hurricane in acest numar, Ce-
lelalte avioane solicitate isi asteapta rin-
dul spre pubiicare.

DANIELOPOL IOAN DANIEL, Bucuresgti.
Puteti gasi elicopterul Mi 6 sub forma de
model din material plastic pentru asam-
biare la marile magazine de jucarii.
FILON MARIUS, Sacele. Tinind seama de
pasiunea dv. pentru electronica, va sfa-
tuim sa va abonati la revista ,Tehnium".
PETRESCU COMSTANTIN, Sir. Caluga-
reni, bl. 1, sc. A, ap. 6, Bacdu, este intere-
sat in procurarea numerelor 1—13 ale re-
vistei noastre.

POPA ADRIAN, Talmaciu, jud. Siblu, Str.
Cibinului 13, cod 2418, doreste numerele
aparute in 1983 si 1984. Ofera la schimb
numere din 1986 si 1987.

COMAN CRISTIAN, HRASULESCU FLO-
RIN, Bucuregtl. Mustang-ul va aparea in
unul dintre numerele imediat urmatoare
ale revistei.

MARTON TIBERIU, Sé#la). Constructia
motoarelor termice pentru aeromodeie
necesita utilaje si pregatire speciala. Va
sfatuim sa incercali achizifionarea unui
motor din comer{ {atunci ¢ind se gasesc)
sau sa va inscriefi la un club sportiv sau
la casa pionierilor.

RUSU CRISTIAN, Bucuregti. Nu am pri-
mit deocamdata la redactie planuri de lo-
comotive moderne, dar probabil ca vom
primi.

MIHAI GRIGORE, Tecucl. Singurele statii
de telecomanda disponibile pentru ama-
torii neafiliali la clubur: sint cele de fabri-
catie sovietica, tip Pilot si Supranar. cu
prefuri cuprinse intre 1800 si 6 200 lei
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Competitional even
1988

Amiral Murgescu

first romanian-build
nelayer is presents
the section _For gur
ders only”. Original
wings included

The section _Fai
fighters of WW 2

sents the Hawker }
cane under Rom:
colowrs.

In the section dedi
to RC car lovers, we
sent drawings and

ces for achieving
madel of the first .
dinamic  automobils
the world patented
build in Romama
dipl. eng. Aurel P
The original is exh
at the Technical

seum in Bucharest

A surprise for all sh.
vers, original drav
of the Civil Ame
War armoured gur
USS KEOKUK. Moare
tails availabie.

The .Beginners” ¥
shop” presents the
part of a serial abou
ilding a cheap RL n
boat

In the .Space Tet
logy” section we

sent the drawings o
Soviet wellknown

cher VOSTOK ad:
for model

An old anginal draw
the Steyerdort sies
gine is included i
story of the oldest
way on the Rom:
territory.

An absolutely on
training programe ir
sic for simulating
FSR run is offered
to all our readers. |
beat the five boa:
the computer &
winning a real trop!
Madern Aircraft”

tion presents the B,
767.

Answers to some
ders letters and

scription details

+VIDRA" — velier clasa 1-me

Coastele sint pozitionate astfel- A
mm de prova (este baza fenderului)
55 mm, iar celelalte cu pasul 945

Lestul, cu geometria de 2,600 kg
gimea de 250 mm. Virful lestulur as
84 mm in fafa bordului de fuga al ds

rufui.

Informalii. A.S. AERONAUTICA
18-84. BUCUREST! - 71500
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MODELISM, Piata Scinteii 1, cod 79784, Bucures

Revista poate fi gasita la poz
tia 86 in catalogul presei editaf
in 1988 in RSR. Pretul unui ab«






