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O marturie din secolul al XIX-lea asupr:
preocuparllor pentru constructia rachetelo
in tara noastra

Prof 10AN N. RAGU
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Scoaterea la lumind a uner lucréari
pulin cunoscute specialistilor (si inca si
mai putin publicului larg) umple un goi in
storia preocuparilor in domeniul rache-
tel pe pamintul patriei noastre, domeniu
ale carui nceputuri sint plasate la ju-
matatea secolului al XVi-lea, cind a
aparut ,Coligatul de la Sibiu” al lui Con-
rad Haas.

Peripada urméatoare a fost marcatd de
contributia cunoscutilor boieri $i céartu-
rari moldoveni Conachi, consemnata la
sfirsitul secolului al XVlii-lea si despre
care am avut prilejul sa scriem in nu-
marul 3/1987 al revistei ,Modelism".

In rindurile de mai jos prezentam citi-
torilor dovezile continuitatii preocupari-
lor romanesti pentru rachete si in secolul
al XIX-lea.

Este vorba despre o carte aparutda in
1852 sub titlul ,Micul artificier perfectio-
nat, sau povéfuirea de a infiinta in scurta
yreme si cu micd cheltuiald cele mai fru-
moase lucruri de artificie. Dupa cercari
facute de Anton Stuber cu mai muit de
150 compozitii artificiale si 53 figuri®,
find tradusd si prelucrata in limba
romana de P. Siller.

Avem de-a face cu un mic manual ,de
buzunar' cum i-am spune astazi, cu un
titlu lung, specific lucrarilor din secolul
trecut, de naturd sd lamureasca cititorul
asupra continutului inca de la lectura co-
pertei.

Pina in prezent, despre autor, locul
aparitiei lucrérii originale, cit si despre
traducator nu avem date certe, dar pu-
tem preciza ca traducerea a aparut la lasi
si a fost tiparita la Tipografia ,Romano-
Franieza"” in alfabet chirilic.

Trebuie sd subliniem incd de la in-
ceput valoarea istorica a acestei lucrari.
Faptul ca este o traducere nu-i scade
prea mult din importanta. Autorul versiu-
nii romanesti a finut sa prectzeza ca, tra-
ducind, a si ,adaptat” textul original,
aceasta realizindu-se nu numai la nivelul
limbajului, ci si la cel al continutului,
dupa cum rezultd din unele adaugari din
cuprinsul explicatiilor.

in al doilea rind, este graitor faptul ca
s-a simiit nevoia popularizarii confec-
tionarii de artificii si rachete pe teritoriul
romanesc.

Traducerea si tipdrirea cartii intr-un ti-
raj necunoscut noud, din care s-au
pastrat extrem de putine exemplare, car-
tea fiind astazi o adevarata raritate bi-
bliofila, atesta existenta unui numaér sufi-
cient de mare de cititori interesali de
problema tratata, la mijlocul secolului
trecut,

Analiza fondului de idei al acestei cari
nu este deloc comod, din cauza dificul-
tatilor de exprimare in epoca respectiva.
Dupéa cum se stie, stilul stiintific al limbii
literare romanesti a inceput sa se contu-
reze mai pregnant prin 1860—1880, deci
intr-0 pericada ulterioara aparitiei aces-
tel publicatii. Nu este locul aici sa intram
in amanunte cu privire la problemele de
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Pentru gasirea echivalentelor ro-
manesti ale termenilor de specialitate,
tdimacitorul a facut apel la vechea termi-
nologie tehnica populard autohtora, la
calcul semantic si la preluarea unar cu-
vinte noi din limbile romanice, multe
pastrindu-se ca atare pind astdzi in limba
noastra. Cartea, care cuprinde 188 de
pagini, dupa introducere, este wnpamta
in cinci parti, fiecare divizata in mai
multe capitole. Urmeaza un bogat tabel
cu compozitii, iar la sfirsit o plansa ce cu-
prinde schite. Lucrarea este adresata ar-
tificierilor, dar in cuprinsul ei — dupa
cum vom vedea — este oferit un volum
valoros de informatii referitoare la con-
structia rachetelor.

Preocupari in domeniul rachetelor sint
consemnate in partea intli, care trateaza
despre materiale, instrumente si tehnici
de lucru, expunerea fiind facuta sistema-
tic, amanuntit si precis.

In continuare, in partea a IV-a, intitu-
lata ,Artificii aerlene. Focuri mesgtesugite
care sa sue in aer prin puterea lor din
launtru®, prezinta modul de confectio-
nare a parfilor componente si descrierea
mai multor tipuri de rachete.

Urmeaza ,Tahla de compozitie“, care
cuprinde cele peste 150 retete de com-

bustibili, repartizate pentru 22 tipuri de
artificii, dintre care 7 sint destinate ra-
chetelor. Interesant este modul de al-

catuire a combustibililor: la rachete
dupa calibru, iar la artificii dupd efectele
lor «— luminoase, colorate, fumigene,

.zgomotoase etc.

In cele ce urmeaza atragem atentia
asupra noutdtilor tehnice pentru epoca
respectiva aparute in aceasta carte in
domeniul constructiei de rachete din
tara noastra.

In acest sens mentionam:

1 — folosirea rampei de lansare pen-

tru o racheta sau un grup de ra-

chete;

2 — confectionarea si folosirea co-
nului;

3 - utilizarea si tehnica constructiei
parasutei;

4 — lansarea unei rachete cu o sin-
guréd treapta, folosindu-se 2 mo-
toare ce se aprind simultan;

5 — racheta ,du-te-vino" pe sfoara
unui zmeu;

6 — mentionarea ajutajului sub forma
de clopotel;

7 — folosirea declansatorului si a

protectorului parasutei;

8 — intrebuintarea conteinerului.

Precizam si faptul ca traducatorul s-a
oprit in mod deosebit asupra rachetelor
destinate jocurilor de artificii si nu a ce-
lor create in alte scopuri, demonstrind
prin aceasta intentiile sale pacifiste.

Un citat din ,Introducere” este edifica-
tor in acest sens: ,Invaldtura de compu-
nere a acestor trupuri se numesce me-
stesugul artificiei; care se imparte iarasi
in doud par{i; adica in artificie serioasa
sau de batalie si in artificie de petrecere.
Noi ne vom indeletnici cu cele de pe
urma, ...". Studiind desenele, facem pre-
cizarea ca ele sint grupate intr-o singura
plansa cu 2 file, atasate la sfirsitul lu-

Subliniem ca nici una din schitele pre-
zentate nu este coloratd si nu exista nici
in text indicatii in acest sens. Unele
schite prezinta repere in sectiune, iar al-
tele au scopul de a demonstra tehinica
executarii lor.

Referitor la dimensjunile: folosite in
executarea parfilor componente ale ra-
chetelor, subliniem ca nu sint rezultatul
unor calcule, ci al unei practici indelun-

gate.

Cotele erau stabilite folosindu-se uni-
talile de masura specifice primei
jumatati a secolului al XIX-lea, in Mol-

dova. Dintre acestea amintim: stinjenul,
cotul, palma, degetul si linia.

Traducatorul recomanda, pentru a nu
se face greseli in dimensionarea rache-
telor, sa fie folosita ca unitate de masura
+palma”, unitate cunoscutd in toata Eu-
ropa. Ea era socotita ca fiind de marimea
a 3 laturi de palma, adica 12 ,degete”
(palmace sau parmace). Un deget era al-
catuit din 12 linii, iar opt palme formau
un stinjen. Corespondentele acestora in
sisternul metric sint precizate in lucrarea
+Cum masurau stramosii® de Nicolae
Stoicescu, aparuta in 1971.

In acest studiu se atrage atentia ca,
datorita evenimentelor istorice, fiecara
unitate de masura folosita are valori dife-
rite: stinjenul — 1,962 m sau 2,002 m, co-
tul — 0,636 m sau 0,680 m, palma —
0,245 m sau 0,252 m, degetul — 18,5 mm,
linia — 1,54 mm,

Studiind  compozitile recomandate
pentru motoare, rezulta ca se construiau
Jrachete de petrecere” de calibre dife-
rite, 6, 8, 12, 15, 18, 20, 24 linii si chiar mai
mari.

Pentru nceput, am considerat ca este
bine sd prezentam constructia unei ra-
chete cu calibrul de 12 linii (1 deget —
18,5 mm), care lamureste mai usor pe ra-
cheto-modelistii de astazi despre unele
aspecte ale tehnologiei folosite.

In general, ,rachetele de petrecere"
descrise in aceastda carte au multe
asemanari cu cele realizate in secolele
trecute, dar se observa o evolutie in sen-
sul adaugarii unor repere ce contribuie
la perfectionarea proceselor tehnolo-
gice si a celor de zbor. Ele erau inca de ti-
pul ,rachetelor cu coada“ si transportau
la inalimi diferite artificii viu colorate, lu-
minoase etc,

In continuare prezentam partile com-
ponente ale rachetei alese de noi pentru
a fi descrisa, asa cum rezultad din conti-
nutul cartii si din desene.

Conul (1, fig. 1) este prezentat pentru
a fi construit si montat, in cadrul expli-
cajlilor ,Despre incarcarea rachetelor”,
unde se afirma urmatoarele: ..... si deasu-
pra inchei un cornet de hartie" (pagina
96). Dupa cum observam, este prima si
cea mai simpla forma de a indica folosi-
rea conului de racheta. De altfel, din
schite rezultd prezenta conului la majori-
tatea tipurilor prezentate (vezi fig. 23, 26,

Comul (2, fig. B) este format dintr-o
bagheta care alcatuieste ,coada rache-
tei* si din analiza textului rezulta calita-
tea si dimensiunile cozii (pag. 97).

wAceasta trebuie sa fie de 18 sau de 20
ori atita de lungd, cit cepul peste care
s-au incarcat rachetele.

Ea trebuie sa fie facuta de lemn usor si
uscat; in gios trebuie sa fie ea cu ju-
matate mai sublire de cat sus.”

Stiut fiind ca cepul (1, fig. 2) este de 6,5
ori calibrul motorului, rezulta ca lungi-
mea cozii trebuie sa fie de 117—130 cali-
bre.

Sistemul stabilizator nu este. mentio-
nat, el lipsind ca la toate tipurile de ,ra-
chete cu coadd” construite anterior si la
care stabilitatea in zbor este asigurata de
dimensiunile cozii (2, fig. 1).

Portmotorul nu se prezinta sub forma
celor folosite astazi in tehnica construirii
minirachetelor cu combustibili solizi.
Prinderea motorului (3, fig. 1) de corpul
rachetei (2, fig. 1) se face cu o sfoara,
.Sdnatoasd" in doua puncte diferite (4 si

5, fig. 1), prin aplicarea unor infasurari ce
permit o stringere buna a reperelor, fara
sa apara noduri. In acest sens, in carte se
recomanda in figurile 8, 9 si 10, trei tipuri
de legari fara noduri cu ajutoru

Malnta este mijlocul

atulun

tennic care ne

existente in plansa la figurile 13,
27, corespunzator calibrului
construite si folosind textul de la
lul ,Instrumente pentru gétirea r:
lor* si prezentate de noi in figura 2

Matrita se compune din cep (1
care este formatorul camerei de
(3, fig. 3) si a duzei motorului (15,
wnegelul™ (2, fig. 2) care permite
rea ajutajului (14, fig. 3) sub form
«clopotel”.

Acestea, cepul si negelul, se
prin intermediul reperului (3, fig.
sectiune patratica, in butucul de le
fig. 2). Fixarea acestora se face pri
(5, fig. 2) ce trece prin orificiile (6
prevazute in butuc si suportul c

Presarea se face cu ajutorul a 3
de incércare” — pistoanele (6, 7 sl
2}, dintre care 2 cu ,borta" — orific
unul mai scurt, fara borta. Diamet
trebuie sa fie putin mai mic de 1 ¢

Reperele descrise vor fi execu
conformitate cu dimensiunile si f
prezentate de noi in figura 2. C
surprinde este lipsa corpului o
care exista la constructiile anterio:
si la cele moderne.

Presupunem ca indicatia de a «¢
tiona carcasa motorului cu perefi
grosi nu mai necesita prezenta c
matritei.

Carcasa motorului (1, fig. 3)
dintr-un tub (.{évie"). Pentru cor
narea ,javii“ se foloseste un ,sut
prelucrat din lemn, cu diametrul ds
nii, peste care se roluiesc coli de
sau carton, intre straturile carc
aplica clei. Lungimea tubului sa
8—10 diametre, iar grosimea p
sa aiba 2/5 sau cel putin 1/3 din diam

Interesante sint indicatiile date
tor: ungerea sucitorului cu sapun
pentru a fi usor scos din tub. Atun
apar defecte in constructia carca:
cauza grosimii neuniforme a hirtie
tehnologiei gresite, se recurge la
lungirea“ acestuia, intr-un singur
cu o scindura de ,mangaluit”.

Pentru formarea duzei si aji
motorului se efectueaza operat
sgétuire sau zugrumare" a carca
acest scop se introduce in tab, pe
capat, ,vergeaua cu orificil* (6, fig
la celalalt capat cepul (1, fig. 2) cL
soriile lui, Dupa ce toate s-au imt
se sprijind pe suportul (7, fig. 2), s
usor de vergea, pina cind intre ac
negel se obtine o distanta de 1,5 «

La aceasta distanta se realizeaz
rea prin stringerea puternica cu
prin intermediul unei ,strune” sau
pirghii de gradul doi.

Sfoara (6, fig. 1) trebuie sa fie |
cu gura tubului si la un calibru ds

Surprinzatoare este precizarea
ca ajutajul motorului sa aiba forn
clopotel, asemanatoare cu ajuti
astazi al motoarelor.

PREPARAREA COMBUSTIBILL
SOLID

In partea intii a carlii de ¢
ocupam sint prezentate, asa cum
spus, ,materialele trebuincioas
care nu lipsesc substantele n
realizarii combustibililor.

Astfel sint descrise principale
stante folosite, modul de obtin
pastrare, de preparare, de purificar

Variantele combustibililor pen
chete se obfin din silitra, puci
carbune, bine purificate, mojs
amestecate. Proportiile sint difer
centual, in functie de destinatie
exemplificare prezentam 3 variante

a. — silitra (curatata de doua
12 parti; carbune de lemn mosz
parti; pucioasa curafata — 2 parii

b. — silitra — 78 parti; carbur
parti; pucioasad — 10 parii;

c. — silitra — 75 par{i, cart
13,5 parti, pucioasa — 11,5 parti

Fiecare reteta de combustibil a
Jporecla”, dar, in general, ace:
categorisifi in doua: iuti si lenesi
lositi pentru rachete, deci pentr.
cerea unei miscari, sint denumit
tori*.

Racheta de pet
construire 1olose:




PRESAREA COMBUSTIBILULUI

incepe cu infasurarea cu sroara
asad a gitului rachetei (6, fig. 3) in
scopul maririi rezistentei ei.

asaza racheta pe cepul (1, fig. 2), i
a2 o pozitie verticala, se introduce

de mai pentru o fixare mai sigura.
Se introduc portii din compozifie (2
si se aplica 12—20 lovituri de mai,
in reprize de 4—5 lovituri, intre care se ri-
2ica varga, se misca si se scuturd. Pentru
racheta cu calibru de 12 linii se foloseste
pentru presare un mai mare de 0,5 oca
1 oca = 1,271 kg). Dupa ce nivelul com-
oustibilului presat creste, se foloseste
vergeaua cu bortd mai micd, iar dupa ce
=-z trecut de virful cepului se foloseste
vergeaua scurtd fara bortad si incarcarea
continua pina cind se obline inalimea
de 1 calibru de la virful cepului.

Golul (3, fig. 3) care ramine dupd scoa-
terea cepului este denumit inima“, iar
partea masiva (4, fig. 3) de deasupra este
Jhrana rachetei”,

Dupa incarcare, trebuie sd r@mind car-
casa goala (5, fig. 3) de 1 calibru, in golul
careia se introduce un dop de hirtie fut
sau de lemn, in mijlocul acestuia practi-
cindu-se un orificiu (7, fig. 3), prin care
s transmite focul la ,innadirea” rachetei
(8. fig. 3). Pentru realizarea ,innadirii* se
o fisie de hirtie lata de 5 calibre (9, fig.
si se infasoard de 3 ori imprejurul mo-
torului, la partea supericara, si se in-
cheie. In ,camara" obtinuta, care are rol
de conteiner, se toarna o lopalicd de
compozilie destinatd artificiilor (8, fig.
31, egala cu 1/3 din greutatea motorului.
Compozitia era facuta in scopul obtinerii
diferitelor efecte luminoase, colorate,
zgomotoase etc.

Peste aceasta se pune un dop (10, fig.
3) si apoi se leaga gura ,innadirii“ ca la
gura unui sac, peste ea inchizindu-se

cornetul de hirtie” (11, fig. 3), adica co-
nul (1, fig. 1).

O preocupare importanta pentru zbo-

rachetelor — asupra cdreia insista in
mod deosebit autorul — este centrarea
acestuia, care se realizeaza, ca $i in pe-
ripadele antericare, prin  cumpanire.
Pentru precizare, redam originalul indi-
catillor date de autor.

Dupa ce ai legat racheta de dansa
coada — n.n.) poji sa cerci de are cuvi-
nita sa greutate, puind-o crucis pe dejet
in departare de la rachetd ca de-o lun-
gime de cep (6,5 calibre — n.n.). ..Cind
coada trage in gios, ea este pre gre, si
mal trebui subtieta, iara nu scurtata cind

s'au dat cuvinita lungime mai sus
aratata, iara de cumpenesce racheta in
gios atuncea coada este pre subtire,
avind cuvinita sa lungime si trebui
schimbata cu una mai plinuia. Aceasta
regulda de cumineald si lungimea cozii
trebuie pazita bine cind vrai sd mearga
racheta frumos cu maiestate.”

Asamblarea. Din cele prezentate re-
zultd ca si in aceste perioade se con-
struiau tot rachete cu coada. Motorul se
atasa la corpul rachetei prin legare cu
sfoara — asa cum am aratat la portmo-
tor, —, urmarindu-se asigurarea solidi-
tatil si simetriei montajului,

Pentru estetica, probabil si pentru im-
bunatatirea calitatilor aerodinamice,
paste sfoara se lipeau fisii de hirtie.

.Spre a povatui focul de la un loc
la altu pentru a aprinde de odata si
rapede mal multe parti a unel artificii, ne
slugim.., de fitituri."

Fitilurile se confectioneaza din fire de

(2

oumbac, stabilind de la inceput grosi-

mea lor, folosind in acest scop 2—6 fire,
cu lungimea de un stinjen,

Separat, intr-0 strachina, se pre-
gdteste o compozitie formata din ,opt lo-
turi“ de faina de praf de pusca (cca 104
3}, un ,cvent” de clei arabicesc (25 g), ci-
teva linguri de rachiu incalzit.

In acest amestec se introduc firele de
bumbac pregatite anterior, care trebuie
l2sate 54 se imbibe bine, apoi sint trase
Jsor printre degete si se pun la uscat la
un loc umbros. Se recomanda ca ames-
tecul sa fie folosit imediat dupa pregatire
fiindca silitra cristalizeaza.

Ca noutate, se recomanoa: ,Peste tot
loc unde se intrebuinfeaza fitiluri, spre a
povatui focul de la o bucata la alta, ele
trebuie sa fie invalite in hirtie",

Pentru aceste fitile erau introduse in
-\avie" de hirtie special confectionate pe
.un sucitoriu de sdrma de alama, gros de
trel sau patru linii, si lungd de un cot".
Tuburile permiteau innadirea fitilurilor.

-Cind trebuiesce povajuire lunga de
foc, bagi un capat de tavie in alta si le li-
pesti.”
Lansarea se

poate prezenta sugestiv
S j tat in acest sens: .Spre a-i
da foc spinzurd-o in pozifia verticald pe
un cui batul intr-un stilp nalt. Gios la
capatul cozii si fie batut in stilp un capat

vantul pozitia, findcd cel mal mic vant
esle in stare a sminti directia rachetei fi-
indu-i coada atit de lunga™.

Acest citat ne infatiseaza folosirea ce-
lei mai simple rampe de lansare, a inele-
lor de ghidaj si a modului de organizare a
unui poligon de lansare.

Pentru aprinderea motorului se intro
duce o bucata de fitil (12, fig. 3) in ,Jinim:
motorulul”, astfel ca celdlalt capat sa fi
la nivel cu ajutajul.

Peste acesta se lipeste o ,infocare'
confectionatd din hirtie tratatd pe o faia
cu praf de pusca amestecat cu clei 5i se
aplica dupa uscare.

Declansarea motorului se face cu fla-

céra de la luminare, care aprinde ,hirtia .

de infocare”, aceasta fitilul si apol com-
bustibilul din motor.

Pentru o lansare reusita se recomanda
masuri de precautie cum ar fi: fitilul sa nu
fie introdus prea muit in camera de ar-
dere, pentru a asigura o ardere treptata
si de jos in sus; dupa aprinderea fitilului
sa te retragi de lingd ele pentru a evita
unele nereusite de lansari.

Folosind o rampa special construitd se
pot lansa 20—30 de rachete deodata in
forma de ,coadéa de paun”,

Rachetele trebuie sa fie toate de ace-

ar N "

care se executa un san} (uluc — n.n) la
partea supericara, de-a lungul acesteia

La partea inferioara se fixeaza un
Jeat” — o sipca pe care se prind inelele
de sirm& care meniin coada rachetei in
pozitia dorita si impiedicind ca rachetele
sd fie ,smintite’ de vint,

Pentru aprindere, se asaza un fitil
lung, in ulucul scindurii de sus, si fitilul
fiecarui motor iesit din duza se pune in
legatura cu primul. Aprinderea se face
de la mijlocul fitilului lung.

RACHETA DE PETRECERE CU
+CORTELU CAZATORU"

Acest tip de racheta transporta si cata-
pulteaza l|a inaltime un conteiner pre-
vazut cu o parasuta (cortel), care men-
fine in aer prin plutire, in stare aprinsa,
artificiile diferit colorate din ineércatura.
Este prima mentiune, dupd parerea
noastra, de folosire a parasutei si a unui
conteiner catapuitate dintr-o racheta.
Acest lucru reiese si din text: ,Una din
cele mai noua si mai frumoase inventii de
inddire pentru rachete este neaparat

fe G . e AL

ser o faclle cu compozitii de el
lori, ce s pare a fi'o stea in
ceriu”.

n acest s
linii prezent ol s
chiar rachete mai mar

La partea supericara a m
fig. 4) se construieste o camara
asa cum am prezentat la presare
bustibilului (9, fig. 3). dar ma
mai lunga (2 fig. 4)

Separat se confectioneazd c
rul (3, fig. 4), care este un tub de
lung de 2—3 degete, cu diametrul
gust decit calibrul motoruiui

La partea supericara se lipeste
dela de carton (4, fig. 4), d
prinde in centrul ei o toarta de
fig. 5) cu rotunjimea in afara. Cs
rul se incarca rinduri, rinduri
zitii de artificii diferite (6, fig. 4
cu mina. Peste acestea, se incleie
subtire (7, fig. 4), unsa pe ambele
substanta de infocare.

Cupola paragutei (8, fig 4) s
zeaza din matase usoara de 2 p
diametru la care se prind 6 sau 8
subtiri (suspantele) (9, fig. 4) im
distante egale, lungi de 3 palms
lalte capete vor fi innodate la un
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NORI1H AMERICAIN
p-51B ,MUSTANG™

e-“ﬂa! un
e de wvina-
prototipulul
baza unel schile
 de firma NORTH
fund factorul cel
avara anulul 1940
rurile s-au destasu-
ez ngineri Biroulul de
a NORTH AMERICAN au
de inchelerea contractului
protectul a fost gata pe 29

na (35 zilel), iar dupa alte 123 de ziie, pe

gata de 30 august 1940, prototipul este
tat comisiei britanice si autoritati-
tare ale S.U.A Prototipul nu avea
datorita intirzierii punerii la punct
¢ motorului ALLISON V-1710-F3R de
La 26 octombrie 1840, prototi-
exgcutd primul zbor de incercare, Cu
:_'ata de 20 de minute. Rezuitatele
au dus la o comanda de 620 de apa-

| =ra

vionul a intrat in dotarea R.A.F.
*e"rmrea WMUSTANG" MK. |, en-

7 preferind mtotdeauﬁa nume in ioc
fe cifre. in dotarea U.S.AFF. a intrat sub
fenumirea N.A. P-51A , Mustang". Avio-
w ‘:.-s' folosit in spemal pentru recu-
swoasteri foto si atac la sol, deoarece mo-

rul ALLISON nu dadea rezultate bune
indl{ime

necesaru! actiunilor de
surclasat de aparatele
FW-180

MUS-

intre lonjercane avea rezervoarele de
combustibil. Avea un profil faminar, cu
coarda maxma mult in spate fata de bor-
dul de alac, ducind la o0 scadere conside-
rabiia a rezistentei aerodinamice

Radiatorul de glicol, asezat sub fuze-
iaj. avea iesire regiabila, asigurina o forta
de propulsie suplimentara.

Toate suprafetele de comanda erau
echilibrate dinamic.

LIN™ 65, cu compresor cu doua trepte de
compresie 51 doua viteze si injectie de
penzina prin carburator. Prototipul 1n-
matrniculat AL 975 G avea elice cu 4 pale.
tin AOTOL  Rezultatele obtinute find
excelente. s-a trecut la fabricarea in se-
rie a acestei varianie. Motoruf era un RR
MERLIN" 61. fabricat in licenta de firma
PACKARD sub denumirea .MERLIN" XX
V-1650-3 A fost redesenat radiatorul de
glicol, priza de aer a compresorului a
fost mutata in partea inferioara a botuiui
Elicea era de tup HAMILTON STAN-
DARD Aceasta varianta s-a fabricat sub
denumirea P-51B-Na ia inglewood. iinga
Los Angeles, si sub denumirea P-51C-NT

DEASUPRA ROMANIE!

Anul 1944, Ofensiva de bombarda-
ment aliata asupra Europei a inclus in ea
si obiective din Romania Formatii ma-
sive de bombardiere B-17 Flying For-
tress” si B-24 .Liberator” americane, de-
colate de ia Foggta, din ltalia, ataca totul
rafinaril, terenuri petrolifere. nodun fe-
roviare, instalati portuare, zboara in tor-

ia Dallas matii masive, ajungind pina la 300 de

Urmatoarele variante de fabrialie, cu  aparate, la altituding peste 7 000 m Fie-
caracteristici  imbunatatite.  au  fost  care bombardier are 11--13 mitraliere de
P-510 P-B1N/K si F-82G 12,7 mm pentru aparare

Vinatoarea romana (IAR-80181, Me-
. 109G) se ridica pentru intimpinarea
| bombardierelor. O mai facusera in 1943,
pe 1 august, cind bombardierele ameri-
cane atacasera, la 100 m inaltime, Ploies-
tiul. i impresionasera puterea de foc a
 bombardierelor americane, masivitatea
lor, dar atacasera si obtinusera victorii.
Multe.

Dar acum sintem in 1944, iar vinatorii
nostri din apdrarea teritoriald au o sur-

priza neplacuta: bombardierele sint es-
" cortate! La inceput avioane de vinatoare
P-38 ,Lightning"”, mai apoi si P-51 ,Mus-
tang". Luptele aeriene devin din ce in ce
mai dure. Escorta interzice accesul spre
bombardiere, este din ce in ce mai greu
de ajuns la ele. Treptat, escortarea bom-
bardierelor este asigurata numai de
.Mustang“-uri, care surclasgazd total

din punct de vedere tehnic, ia inaljimea
la care se dau luptele (8 000—10 Q00 m).
1AR-81 si Me-109G de care dispun vina-
torii- nostri. $i, mai ales, sint multe
+Mustang“-uri. Cite 4—5 pentru fiecare
avion romanesc. Cu ,Llightning"-ul se
mai putea, oarecum,  discuta“, dar

Pina la scoaterea lui din fabricatie au
fost realizate 15 586 de exemplare P-51
din ioate varianteie.

P-51 s-a aflat in dotarea aviatiilor miii-
tare ale unui mare numar de tari, amin-
tind S.U.A., Marea Britanie, Suedia,
UR.S.S, Vistnamul de Sud, Australia,
Canada, Olanda, Noua Zeeianda, Polo-
nia, Africa de Sud.

P-51B era un avion de vindtoare mono-
joc, monomotor, monopian cu  aripa
joasa, cu tren de aterizare escamotabil,
de constructie in intregime metalica.

Fuzelajul era constituit din 3 sectiuni:

anterior, central si posterior. Fuzelajul
anterior carena foarte strins motorul,
pentru finete aerodinamica. Fuzelajul

central avea 4 lonjercane pe fiecare

parte, iar dupa carlinga se continua intr-o
structura semimonococa
Fuzelajul

ranforsata zu
posterior era
A bucatd

cadre verticale

torn romani se bat. Cu infirpre
pere ob{in viCtorii SJ."..,ar-’.‘ erg st wir
tori americani coboara in flacan din
rul verii lui 1944, Dar si ai nostri cad. ci
pilotii de pe ,Mustang -uri sint st ei bu
luptatori. §i au si ei de aparat vieli ale ¢
lor de pe bombardiere si ale lor prop
Sint astfel doboriti lon Mitu, cel mai
virsta vinator roman, Mucenica Teod:
Greceanu, Popescu, Ciocanel, Turcar
Balan. Morti, mutilati. La 18 august 19
este doborit de un  Mustang® a:
aviatiei noastre de vinatoare. capitar
Alexandru  Serbanescu, comandan
Grupului @ vinatoare.

26 august 1944 Dimineata. D¢ pe =
rodromul  Popesti-Leordeni  decolea
un Me-109G-6 cu o inmatriculare ci
data. pe lateralele tuzelajului, din spate
carlingii, are pictat steagul amerncan
pe aript emblema USAAF Are destina
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—
ocotenentul  cofoned

es A mnn dain USAAF, fost &

2rbo in Romania e
ne la San Giovanm Capita-

aies G-ul. provoaca sen-
v amencamn vOrf 83 zboare cu
Unul dintre e primeste aprobarea
ar G-ul este un avion dificil, nervos

=re hLinele in pilotare Americanul nu o
are  Este _furat” la decolare, G-ul
paraseste pista si is1 avariaza trenul de
atenzare Va ramine glitalia.

Capitanul Cantacuzino se_ intoarce in
Romania pilotind un P-518  Mustang".
apartinind Armatei a 15-a aeriene a SUA.,
Grupul 2325, Escadrila 319. Este escortat
de alte 4  Mustang“-uri. Aterizeaza la
Popesti-Leordeni pe 29 august 1944, ora
11,30. Escorta, dupa ce s-a asigurat ca
totul este in ordine, saiutd prin inclinarea
aripilor si dispare spre vest.

e impresie a produs avionul, la sol,
asupra vinatorilor romani? A placut
unora. Nu a placut aitora. Oricum, amin-
tirile in care ,Mustang"-ul reprezenta
inamicul erau prea noi, prea dureroase.

Ulterior, avionul a fost dus Tnapoi in
italia de un pilot american. -

DATE TEHNICE

Motor — Packard ,MERLIN
V-1650-3 de 1 620 CP
Anvergura — 11,91 m
Lungime — 9,81 m
Inaltime — 4,165 m
Diedrul aripii — 5°
Viteza maxima — 708 km/h
Viteza ascensionala — 6 100 m in
7 minute
Plafon — 12 800 m
Greutate
— gol — 3102 kg
— maxim — 5 080 kg
Raza acfiune
— fara rezervoare supfim

— B85 km
— cu rezervoare suplimen!
Desene color : SERBAN JONESCU ¥4 A em3 540 km
Planuri : DAN ILOIU — 4 mitraliere de 12,7 mm
Text : DAN ANTONIU — 2 bombe de 453 kg
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CARACTERISTIQUES
Longueur : 26,35m
Largedr: 540 m
Tirant d'eau maximum: 1,80 m
Vitesse : 17 neeuds
Puissance de traction: 250 CV
Moteur: alternatif, triple expansion
Equipage : 8
Construction: 1914, Gerfruidenburg
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Programul pentru calcuiator personat
prezentat in numarul trecut permite si-
mularea si implicit antrenamentul sporti-
vilor pentru o cursd de navomodele deo-
sebit de pretenticasa sub aspectul pilo-
tajului. Ne inchipuim deci cu cita promp-
titudine au fost transcrise instructiunile
in memoria calculatorului, cu cita ne-
rabdare s-a dat apoi comanda ,RUN" de
lansare in executie a programului...

Pe ecran apare un text care solicita
timpul de intirziere”. Concurentii fami-
liarizati cu cursele simulate, in particular
cu cea din clasa F3 (vezi MODELISM
3/1987), stiau ca viteza navomodelului va
fi cu atit mai mare cu cit timpul de in-
tirziere este mai mic. Au introdus deci @,
viteza maxima adica, si iatd programul
pornit, cu liniuta ce reprezinta navomo-
delul pilotat gonind catre baliza din
stinga. Gonind? Sa fim seriocsi, abia se
tiraste! Am si rasturnat-o la primul viraj,
cine sa-si inchipuie ca asta este treapta
maxima de viteza si ca dupa ce merge ca
melcul, mai trebuie inca incetinit pentru
a putea schimba directial Luam dsci
barca de salvare, care ne pune si ea
rabdarea la incercare, o readucem apoi
la locul ei de lingd ponton, repornim in
cursa. Conducind atent, constatam c¢a
avem nevoie de 120..130 secunde pen-
tru a parcurge un tur, tur care in condi-
tille unui concurs de nivel naiional se
acoperd in doar 35...40 de secunde. Hm...
programul o fi bun, poate doar pentru
copii. si aceia Incepétori!

Dare nu se poate face nimic? Argu-
mentul ca aceasta este viteza de caicul a
lui HC-85 sau a lui ZX-SPECTRUM o fi el
real. dar nu ne satisface. Ei bine, timpul
de parcurgere a ftraseului se poate
scurta, chiar pina la vreo 30 de secunde
per tur

Sa ne gindim putin cum funclioneaza
raiculatorul El ornimeste un  program

S Sl
d A= =1=l=]= %
; e i i
-~ : ‘7‘h‘4 y

[ ey 2

Al e R
ol B B =]
L ,', i
D11 Fig 8

Fig.8

omenesc de exprimare si departe de mo-
dul de operare al calculatorului. La co-
manda ,RUN", caiculatorul va parcurge
instructivnile upa dupa alta, efectuind,
pentru fiecare instructiune, doud ope-
ratii distincte: mai intii, .instructiunea
este interpretata, adica tradusa din
limbajul BASIC in limbaj-masina, apoi
este executata. Ce ar fi daca am oferi cal-
culatorului instructiunile direct in lim-
baj-masina? Timpul afectat interpretarii
ar disparea, implicit viteza de lucru a
acestuia (deci si viteza de deplasare a
navomodeluiui nostru) ar creste de 4.6
ori. Exact ce ne trebuie! Atita doar ca
scrierea unui program in limbaj-masina
este o treaba foarte complicata, iar intro-
ducerea programului in calculator de
asemenea intrucit programul in limbaj-
masind este considerabil mai lung, fie-
carei instructiuni (complexe) din BASIC
corespunzindu-i o succesiune de instruc-
tiuni (elementare) in limbaj-masina.

Transcrierea globala, inainte de exe-
cutie, a programului BASIC in limbaj-
masina poate fi realizatd insa si de catre
calculatorul tnsusi, prin intermediul unui
program utilitar, numit COMPILATOR.
Acest program trebuie sa se afle Tncéarcat
in memoria calculatorului alaturi de pro-
gramul ,de transcris* (in practica Tntot-
deauna se incarca mai intii compilatorul
si apoi programul de compilat). Progra-
mul de compilare se pune in funciiune
printr-o comanda speciald si el va efec-
tua operafia de transcriere, stocind pro-
gramul rezuitat in limbaj-masina in zona
ramasa libera din memorie. La incheie-
rea acestei operatii, care dureaza cam
20...30 de secunde, utilizatorul are in me-
moria calculatorului doua programe pe
care le poate rula: cel initial, in BASIC,
care se poate lansa in executie prin co-
manda ,RUN", precum s$i pe cel rapid,
compilat, care se lanseaza cu o altd co-

fig. 4). De ele se leagd, in continuare, o
sfoara (11, fig. 4) de 8—1Q degete, care la
rindul ei se leaga de toarta (5, fig. 5) de
sirmd a conteinerului, nu inainte de a
se monta o rondea de carton (12, fig. 4),
care va avea rolul de protector al pa-
rasutei.

Pentru catapultare, in partea superi-
oard a motorului, in camara (9, fig. 3) se
monteaza declangatorul parasutei (13,
fig. 4), care consta in inlocuirea compo-
zitiei artificiilor (2, fig. 3) cu praf de
pusca si fire de fitil.

Asezarea in camard se face' punind
deasupra declansatorului parasutei (13,
fig. 4) conteinerul (3, fig. 4) si peste el
protectorul parasutei (12, fig. 4), siretu-
rile in forma de melc, peste care se asazi
parasuta.

Se fixeaza apoi ,conul” de hirtie (11,
fig. 3), care nu se incleiaza, ci se fixeaza
de asa natura incit sad se desprinda in
momentul catapultarii sistemului contei-
ner — parasuta.

Aceastda montare se realizeazda numai
atunci cind sint planificate lansarile. Alt-
fel, parasuta si sireturile se , botesc” si isi
Wpierd din elasticitate”.

Ceea ce impresioneaza prin moderni-
tate este utilizarea declansatorului si a
protectorului parasutei, ca si montarea
paragutei si a suspantelor sale ase-
manatoare cu ceea ce se practica azi in
rachetomodele. :

In figura 5 am sugerat lansarea, zborul

pe traiectorie, catapuitarea sistemului
conteiner-parasutd si apoi plutirea cor-
teluiui.

_Artificiile la care se folosesc rachete
fard coada si innadirea sint descrise la
pagina 123 cu denumirea de ,Foc pe frin-
ghli sau zmei".

Alunecarea rachetelor pe o funie, fi-
xatd la capete, experientd cunoscutd din

SIMULATORUL FSR IN CONDITII DE VITEZA REA

. crame de compilare. Cele utile pentru pro-

gramul nostru trebuie s& indeplineasca
douad conditi, anume sd functioneze in
Wirguld mobild" si sa accepte ,vectori”.
Autorul a folosit compilatorul FULL
COMPILER V 1.1:48K RAM — Martin Le-
wis 1983, produs de firma SOFTEK FP
(din care un exemplar exista si la redac-
{ia revistei).

In cazul in care se doreste utilizarea
acestui compilator se vor efectua, dupa
pornirea calculatorului, in succesiunea
de mai jos, urmatoarele operatii;

a) CLEAR 40000.

b) I:rOﬁ\D ~COMPILER" urmat de EN-

ER.

c) Se porneste banda pe care este in-
registrat compilatorul si se incarca
acesta in memorie.

d) Ca raspuns la intrebarea acestuia
daca programul de compilat se in-
cheie Tnainte de iocafia 40000 se
raspunde apasind tasta ,Y" urmata
de ENTER.

e) NEW apoi ENTER.

fy LOAD .nume program FSR".

g) Se reporneste banda si se incarca
programul nostru.

h) CLEAR.

i) RANDOMISE USR 59300, comanda
care lanseaza in executie operatia
de compilare.

i) Se asteaptd incheierea operatiei de
compilare.

h) RANDOMISE USR 40000, comanda
care lanseazd in execufie progra-
mul compilat.

In legdtura cu folosirea compilatoru-
lui, citeva observatii:

— Programul nu se mai poate intre-
rupe, in cursul desfasurarii sale, prin co-
manda BREAK. Pentru a-l putea totusi
intrerupe, s-a introdus instructiunea 556
care opreste desfdsurarea cursel la
apasarea tastel @ (zero)

PRSIV TS ST TUDATHRLS s o
carte in doua variante: infr-un sens
in doua sensuri (du-te-vino)

in acest scop se ia un tub de
(1, fig. 6) prin care se trece sfoara (:
6) si de care s-a lipit un motor pentru
care intr-un singur sens, sau doua
toare (3, fig. 6) cind dorim o miscal
du-te-vino, montate in paralel si in
opus.

Pornirea motorului se face cu fitil
fig. 6), iar revenirea cu ajutorul fitilul
fig. 6), care transmite arderea de Iz
mul motor la cel de-al doilea.

Ce este nou in aceastd realizare
montarea acestui  mijloc reactiv
sfoara unui zmeu, putindu-se execu
2 sau 3 ori miscarea de du-te-vino.

Precizam c¢a pentru montarea
multor rachete se cere o fringhi
80—100 stinjeni, iar calibrele lor sa f
6 linii pentru o urcare, 9 linii p
du-te-vino, 12 linii pentru 3 sau ¢
plasari si 15 linii pentru 4 sau 6 ol
constata ca pe masura ce marim
marul de motoare, calibrul lor se ma
pentru a realiza un impuls sporit.

Cind sint montate mai multe rach
.jurul tubului, care trebuie sa fie mi
zistent, consolidarea lor se face pr
lipire atenta, prin legare cu sfoara,
care se infasoard hirtie unsa cu clei.

O racheta interesanta — spunen
— destinatd transportului unei car
mai mari de artificii este racheta des
la pagina 99 si intitulata ,Batu
Mercuri”.

Se compune din doud motoare (
7), montate in unghi, asa cum suge
figura. In partea de jos sint legate |
petele unei baghete (2, fig. 7) in reg
Lgituiturii®,

Partile supericare ale motoarelc
unesc prin fixare pe o coada mai g
(3, fig. 7) cu rolul de a {ine echilib
cele doua motoare.

Innadirea (4, fig. 7) se monteaza i
ful cozii si cdmara ei trebuie sa cc
artificii egale in greutate cu unul dir
toare.

Se observd ca avem de-a face cu
chetd cu o singura treapta, prevazu
doua motoare.

Pentru asigurarea zborului mot
trebuie  pornite  simultan, aprin
facindu-se de la mijloc prin fol

unui fitil comun (5, fig. 7).

Aprinderea artificillor din camar
face primind focul printr-un fitil (¢
7), montat la unul din motoare.

Am tinut sd prezentam acest tip c
cheta pentru a scoate in evidenta
niozitatea montajului  care reali
zborul rachetei cu o treapta prin ¢
derea simultana a doua motoare, f
montaj pe care, nu |-am mai gasit
semnat in istoria constructiei rach
pina la acea data, la noi.

poda, probabil datorita unor gresel
terne de compilare. Astfel la prima
manda de plecare a barcii de salvar
dreapta, aceasta nu porneste de la
ei, ci din coltul din stinga-jos al ecr
lui. Pilotata insa de acolo si pina lar
modelul in panad, adusd apoi la loc
normal, programul reintra in regim
rect de functionare. Daca insa ap
alte ,anomalii”, operatia de compilal

poate relua.
— Viteza de parcurgere a unei
scade in cazul programului cor

pina la circa 25...30 de secunde. Esl
acum prea repede? Utilizind, cu re:
los de data aceasta, ,timpul de

ziere", viteza se poate regla tinind
de faptul ca pentru fiecare unitate a
gata durata de parcurgere a unei tu
mareste cu circa 1,5...2 secunde.

Programul o data compilat se p
rula de mai multe ori, pornindu-
fiecare data cu comanda RANDO!
USR 40000.

Cursa dureaza, conform regulam
lui NAVIGA, 30 de minute plus timp
completare a ultimei ture de catre r
modelul pilotat de noi. Daca se do
modificarea acestui timp, aceast:
poate realiza modificind in instre
nea 815 valoarea 1800 (30 de m
exprimat in secunde) cu valoarea d
Pentru aceasta, dupa incarcarea prt
mului in memoria calculatorului, se
din nou instructiunea 815, se da EM
si apoi fie ,AUN", fie se lanseaza cc
latorul. Evident, timpul nu se poate
difica pe programul deja compilat

Sd dam deci comanda RANDO
USR 40000 si sa ne lansam in ¢
Oare se vor mai gasi si acum sp
care sa se plinga la antrenament ca
gramul este prea lent? La viteza ace
vom mai reusi sa intrecem navomoc
pilotate de calculator? La un p

foarte atent. se poate! Incercat




in continuare va prezentdm pla
nurile acestui camion, dupa cum a
fost publicate in 1903 in revist
germana  Zeitchrift des Vereine
Deutscher Ingenieure”
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M7

s ] L
tovehiculului: camion e = —— o 7
ia: militara = f © | [ ] X
©2530m S
:2,28m \ g )/
2.45m i 0=

720 rot/min

numarul de cilindri: 4 £ J i |
racire: radiator cu apa > | .

w27t
sy ardere interna in 4 timpi -
puterea motorului: 14 CP la / < o
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mpresia aproape generala
ehiculul rutier inzestrat cu
cu ardere interna, in diferi-
e ipostaze — automobil, au-
n, autoutilitara s.a.md. —,
ut o datd cu primii ani ai
ui. Totusi, in 1900 el Tmpli-
a 14 ani. El nu a fost rezuita-
= descoperiri intimplatoare,
2 cumulat experienta si inteli-
nta tehnica a peste doua secole
activitate neintreruptd dedicata
estei idei.
ceputurile dateaza din 1678,
francezul de origine olandeza
rainand Verbiest a construit pri-
i autovehicul cu aburi. Ulterior,
= contributia unor oameni pasio-
cum au fost italianul Grimaldi,
=zul Isaac Newton, francezul
s Papin, scotianui James Watt,
~cezul Joseph Cugnot, romaénii
tru Vésescu, Nicolae lliescu si
an Vuia, motorul autovehiculu-
cu aburi a fost imbunétatit conti-
in 1828 Gurney construieste
omnibuz cu aburi®, care, trep-
=i gaseste locul in peisajul coti-
2~ In 1838 pe soselele Marii Brita-
circulau 100 de astfel de vehi-
destinate transportului in co-
prezenia lor fiind semnalata si
srumurile din Germania, Franta,

doua jumatate a secolului al
a aparitia motoarelor cu ar-
niterna din ce in ce mai perfec-
te si implicit a autovehicule-
dotate cu astfel de motoare a
ca interesul pentru ele sa
treptat datoritd, in primul
rentabilitatii reduse. Cu toate
=z au mai fost momente, epi-
2ice desigur, cind au captat aten-
publicului: in 1906 un automo-
cu aburi construit de americanul
stabilea recordul mondial
vteza cu 195 km/h, iar in 1946
Vuia facea demonstratii re-
cu un automobil ,Panhard*
cu un generator de presiune
peratura inalta conceput de el
va ani in urma.

otorul cu ardere interna, chiar
-2 nu era mai tinar* decit cel cu

aniey

aian

aburi — in 1680 olandezui Christian
Huygens construise un motor care
utiliza praful de pusca —, totusi
constructorii lui nu gasisera multa
vreme o solutie constructiva adec-
vata, nici un combustibil eficient si
usor de minuit. Abia in 1798, prin
descoperirea fabricarii gazului de
iluminat de catre francezul Philippe
Lebon, a aparut un combustibil cu
certe. calitati care putea fi utilizat cu
succes in cercetarile din acest do-
meniu. Incepind cu Philippe Lebon,
urmat de Rivaz (1807), Etienne Le-
noir (1860) — acesta din urma auio-
rul primuiui motor cu ardere interna
care folosea elemente pe care le
regasim, in forme imbunatatite, la

motoarele cu ardere interna con-
temporane: alimentarea prin su-
papa, culbutorul,. carburatorul cu
flotor, avansul la aprindere’ — au
fost facufi pasi uriasi spre materiali-
zarea lui. In 1862 inginerul Al-

phonse Beau de Rochas contribuie
eseniial la imbunatatirea motorului
cu ardere interna prin enuniarea
principiului celor 4 timpi in functio-
narea motorului (admisiune, com-
presiune, ardere, evacuare} pe care
in 1876 1l aplica germanul Nikolaus
Otto, construind un motor alimen-
tat cu gaz. Acesia va realiza peste
doi ani, in 1876, in colaborare cu Al-
phonse Beau de Rochas, primul
rmotor cu benzina.

Firesc, aparitia motorului cu ar-
dere interna, mai ntii folosind drept
combustibil gazul, iar mai apoi ben-
zina, a avut consecinie de nebanuit
in dezvoitarea transportului rutier si
mai tirziu a celui aerian, naval sau
feroviar.

Primul automobil cu motor cu ar-
dere interna a fost construit in 1863
de Etienne Lenoir. Combustibil: ga-
zul de iluminat. In iulie 1886 Carl
Benz si in august Gotilieb Daimier
au experimentat, fiecare, vehicule
actionate cu motoare cu benzina,
acest an fiind considerat in istoria
tehnicii ca cel de nastere a

stramosului automobilului contem-
poran.
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mOoDii Cu DenzZina jabricat ce firma
americana ,Oldsmobile”. Catego-
ria din care facea parte acesta din
urma a cistigat cu rapiditate adepti
in Romania, incit in 1912 existau
mai multe firme pentru comerciali-
zarea automobilelor, autocamioa-
nelor, pieselor de schimb, uleiuri-
lor, anvelopelor si benzinei, pentru
asigurarea asisteniei tehnice nece-
sare intretinerii autovehiculelor in
circulatie. Amintim citeva firme mai
mari: Societatea ,leonida & Cie",
Autogarajul ,,Ed. de Burbure de We-
sembeck”, ,Royal Garage“, Auto-
garajul ,Rieber", ,Jacques Pauc-
ker. Birou tehnic", care asigurau re-
prezentania unor fabrici cum erau:
,Ford“, ,Unic", ,Mercedes”, ,Dar-
kopp" sau ,Lloyd". Pe linga acestea
ele mai puneau in vinzare modeie
produse de firmele ,Fiat", Panhard-
Levassor”, ,Berliet”, ,Napier”, ,Sto-

ewer”, ,Delaunay-Belleville". .Re-
nauit”, .Minerva , ,Peuaeot”,
.Mors", ,Lancia”, ,Austin”, ,Char-
ron“, ,Darracq”, ,ltala“, anvelope
,Michelin“ si ,Continental”, mag-

netouri ,Eisemann“ si ,Bosch”. Ele
aveau reprezentante si statii de
benzind in toate localitajile mai im-
portante din tara.

Prezenta tot mai accentuata a au-
tovehiculelor rutiere in viaia de zi
cu zi, mai intii ca automobile de
agrement, ulterior si ca autovehi-
cule utilitare, a focalizat atentia teo-
reticienilor si practicienilor militari,
care au sesizat aproape imediat
atributele esentiale ale acestora:
eficienta (posibilitatea de a trans-
porta cantitdti sporite de arma-
ment, munitii, echipament, subzis-
tente sau de a deplasa trupele, mai
rapid, mai ieftin) si mobilitatea (dis-
paritia traseelor fixe care incorse-
tau transportul feroviar).

Specialistii  mintarn  romani, re-
ceptivi la noutatile tehnice aparute
pe plan mondial, au propus Minis-
terului de Réazboi de la Bucuresti
adoptarea noului mijloc de trans-
port si inzestrarea unitatilor ,,cu au-
tomobile care, din punctul de ve-
dere al intrefinerii, sint mai avanta-
joase, iar in caz de razboi aduc ser-
vicii mai insemnate decit trasurile".
Ca urmare, la 1/13 aprilie 1908 legea
pentru organizarea armatei preve-
dea infiinfarea trupelor de comuni-
catii in componenta céarora se afla si
o seciie de automobile. Diversifica-
rea mijloacelor tehnice a impus or-
ganizarea unei companii de specia-
litdti (transformata la 26 aprilie/9
mai 1913 in batalion de specialitati),
care a inclus in organica sa sectie
de automobile si motociclete.

Daca pina in 1912 inzestrarea a
vizat in special automobile — si nu-
mai intimplator autocamioanele —,
avind, totodata, un caracter spora-
dic, la 18/30 iunie 1912 Ministerul de
Razboi romén a anuntat ca va orga-
niza o licitatie pentru obfinerea mij-
ioacelor tehnice in vederea infiin-
tarii unui ,serviciu de automobile
militare” destinat transportului
subzistentelor si  materialului  de
razboi. Au raspuns apelului firmele
.Bussing”, ,Berliet, ,D.AA.G.,
.De Dion—Bouton®, ,Mannesmann—
Mulag”, ,N.A.G.", ,Peugeot”, ,Re-
nault” si ,Saurer”. Licitatia a fost

precedata de doua verificari ale ca-

mioanelor prezentate: una in timpul
manevrelor armatei roméane (20
septembrie/3 octombrie — 26 sep-
tembrie/9 octombrie) si cealalta or-
ganizata peste o lund, dar, din
cauza preturiior mari, Ministerul de
Razboi nu a incredintat comanda
nici uneia din firmele amintite.
Peste citeva luni insd o oferta avan-
tajoaséd a firmei austriece ,Adler"
a determinat conducerea armatei
romane s& achizitioneze la 5/17 ja-
nuarie 1913 30 de autgvehicule. In-
zestrarea a sporit treptat, incit ar-
mata romand a mobilizat cu prilejul
campaniei din 1913 40 de autoca-
micane. 20 automobile si 30 moto-

cartier al Stut
tgart-ului), despre care detinem in

Bad Cannstatt (azi

formatia, deocamdata neconfir
matd de documentele de arhiva, ¢
a apartinut armatei romane
spre sfirsitul primului deceniu al se

nin
pi

colului nostru, cind a fost vindL
morii ,,Herdan” din Bucuresti. U
autovehicul construit intr-una di

primele fabrici de autovehicule for
data de unu! din pionierii construc
tiei de autovehicule cu motor cu ar
dere interna: Gottlieb Daimle
(1834—1900).

inginerul Gottlieb Daimier a ab
solvit in 1859 Scoala Politehnic
din Stuttgart. In 1859—1861 a |u

crat la o fabrica de armament di

Alsacia, in 1861—1863 la o fabric
de locomotive din Marea Britanie
ca din 1863 sa revind pe pamint ger
man, angajindu-se la firma ,Deutz’
Apreciat pentru calitatile sale, el v
fi promovat pind in postul de direc
tor tehnic al fabricii, functie pe car
o va indeplini pina in anul 1882, Aic
a avut prilejul sa cunoasca si sa co
laboreze cu inginerii Nikolaus Ott
si Wilhelm Maybach. Din 1882 infii
feaza la Bad Cannstatt un atelie
propriu, fiind sprijinit in activitate
sa de inginerul W. Maybach, care
consimtit sa colaboreze cu el. Im
preunda — W. Maybach inscrie |
dreptul numelui sdu concepiia s
realizarea carburatoruiui cu |i
cloare si camera de nivel constant,
radiatorului cu ventilator si pomp
de apa —, lucreaza la imbunatatire
motorului cu ardere interna, real
zind in 1883 un motor in 4 timpi c
aprindere incandescentd, iar |
1885 un motor monocilindric de 0,
CP la 700 rot/min, ultimul folosit |
echiparea primei motociclete di
lume.

Dupa experimentul incheiat ¢
succes in anul 1886, Gotilieb Daim
ler introduce o serie de perfec
{ionari ale motoarelor si automob
lelor construite de el — magnetol
de joasa tensiune conceput de Rc
bert Bosch (1897), anvelope si cz
mere de aer (1898), radiatoare ¢
pompa de apa, cutie de viteze c
patru trepte (1899), motor cu patr
cilindri, sporirea turatiei de la 650
1 000 rot/min s.a. — construind au
tovehicule din ce in ce mai modern
si mai puternice. Firma ,Daimler
intra in istoria automobilului si per
tru o serie de prioritati: in 1899 real
zeaza primul sasiu cu un desen or
ginal, fundamental diferit de cel :
trasurilor, in 1900 un automobil sc
cotit de specialisti ca prototipul au
tomobilului modern (un ,Merce
des”, nume devenit apoi celebru, d
35 CP, 80 km/h), in 1903 primul at
tomobil de sport. Firma ,Daimler
nu s-a limitat doar la construc
tia automobilelor. Ea a produs i
1898 primul camion de 1,5t si pr
mul autobuz- cu marca ,Daimler
pe care le-a perfectionat in anii u
matori. Unul din acestea a fost mc
delul fabricat in 1901 ce incorpor
multe din noutatile aparute pe pla
mondial sau concepute pe planse
tele proiectantilor uzinei.

Camionul dispunea de un motc
cu 4 cilindri ce dezvolta 14 CP la
turatie de 720 rot/min, racirea motc
rului efectuindu-se prin intermedil
unui radiator cu apa. Cutia de vitez
avea 4 trepte transmifind miscare:
spre deosebire de tipurile primar
prevazute cu lanturi, printr-un a
cardanic, spre doi tamburi instala
pe rotile din spate. Postul de cor
ducere era descoperit, iar volant
pe dreapta. Spre deosebire d
sasiu, fabricat din metal, rotile era
din lemn, suprafata de rulaj fiin
acoperita cu cite o banda de cal
ciuc. Frina (numai de mina
actiona prin doi saboti doar asupr
exteriorului rotilar din spate. Sus
pensia era asigurata de 4 arcu
foaie.
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efuitori-
a pcazie
pe ban-
S" bite, sin-
1dittile me-

ei misiuni
1935, cind per-
zboruri trans-
Nord (pentru
cu echipaje di-
Levanevski)

a vecinatate a
deriva. S-a
si echipa-
calea aeru-
tinatie”. In
Jnoastere a

pianov si V
puternice bi-

stere ,.prin
) de ftres
la baza din Ar-
a dupa ce
da, avionul
parut timp

noasteri au
de pregatire
or a fost
s-a inten-
au decolat din
Iindepartat cinci
comandate de
al expe-
V. Molo-
operatiilor
Celeuskin”, A
uruk (N-169) si
ul de recunoas-
bimotor ANT-4
joanelor, pe linga
arcetaton ai viitoarel
mai aflau
| aviatiei
operatori
ol a fost
fara difi-
e, dato-
intre
a

pe banchiza

s r-_,,ararea \.E|\.il ava-
i este atinsa abia la 22
a dupa decolarea de la
oval Cum dincolo de Cercul Polar
alul nu este sa insisti, ci sa stii sa
abia dupa alte doua sapgtamini
Golovin a putut decola cu bimotorul sau
ntru recunoasterea terenulul. A fost
zbor plin de emotii, mai ales pentru
cel ramasi la baza.

Desi decolase dimineala (pe 4 mai),
3 in a pastrat tacerea radio pina
3 roape de ora 22, cind s-a receptionat
doar o radiograma scurta: ,Dali pozitia"
urmata de o noua pericada de tacere rau
prevestitoare. Cind pe insula tensiunea
nervoasa atinsese deja cote maxime, bi-
motorul a aparut zburind razant si ve-
nind direct la aterizare. Drept urmare,
ANT-ul n-a prins terenul, trecind ca vin-
tul prin faja  asistentei si precipitindu-se
spre malul prapastios al insulei, oprindu-se
doar la cifiva pasi de acesta. $i doar fap-
tul ca, ,intimplator®, Pasa Golovin era
primul aviator sovietic ce zburase cu nu-
mai citeva ore in urma peste Polul Nord
l-a scutit de o pedeapsa severd pentru
incalcarea disciplinei de zbor. In plus,
Golovin adusese .vesti bune: se putea
ateriza la Pol! S-a stabilit ca avionui lui
Vodopianov sa decoleze primul, urmind
ca celelalte sa-l caute dupa aterizare.
Puternicul cvadrimotor a decolat in ziua
de 20 mai 1937, ora 24. A doua zi, la
11,35, el ateriza, primul in istoria aviatiei,
la numai 20 km de Polul Nord! Celelalte
avioane |-au urmal la intervale diferite,

CARACTERISTICI S| PERFORMANTE ALE APARATELOR ANT-6 (TB-3),
MOD

anvergura 39,5 m;
lungimea 24.4m;
inaltimea’ 8,5m;
s. portanta 230,0 mp;

EL 1935:
greutate de zbor 18 B77 kg;
sarcina utila 3 000 kg;
viteza maxima 288 km/ora;
autonomie 2 600 km;

4 motoare M-34 RN de 970 CP fiecare (inclusiv pe Aviaarktika)

nu fara dificultati. Doar Molokov I-a
w“aasit” de prima data pe Vodopianov, la
24 mai. Alexeev a aterizat la 26 mai direct
la Pol, de unde a reperat tabara prin ra-
dio, aterizind acolo a doua zi, iar Mazu-
ruk, fara radist si radiocompas, a facut o
escala fortata la 36 km de Pol. Dupa
debarcarea si instalarea stalizi SP-1, la 6
iunie, intreaga formatie a decolat spre
Insula Rudolf, unde a ramas pina la tre-
cerea avioanelor lui GCikalov si Gromov,
ca echipa de interventie avansata. Reve-
nirea la -Moscova s-a facut cu o escala la
Amderm, pentru realimentare si inlocui-
rea schiurilor cu roti, distanta totala
strabatuta de formalia de avioane de-
pasind 8 500 km
Hotarirea de a se utiliza ,avioane ANT-6
pentru instalarea la Pol a echipei lui Pa-
panin a fost luata, in comun, de Schmidt
si Sevelev. Prototipul lui ANT-6, dupa
proiectul academicianului A.N. Tupolev,
a zburat pentru prima data la 22 decem-
1930, flind pilotat de M.M. Gromov
in serie ca bombardier greu,
it TB-3, avionul & primit pe
morale si misiuni de
avioane de vinatoare
1structive

bsul awionului era din tabla ondulata.
Trenul de aterizare era format din doud
boghiuri cu c¢ite doud roti asezate in tan-
dem. Toate versiunile ANT-6 au fost
echipate cu motoare in linie racite, cu
apa, de tip M-17F de 715 CP si remotari-
zate ulterior cu M-34 RN. Ele antrenau
elice bipale cu pas fix, la unele exem-
plare montate cite doua, perpendicular,
pe acelasi ax. Avioanele destinate expe-
ditiei, arctice se deosebeau de exempla-
rele de serie prin citeva modificari con-
structive si dotari suplimentare cu echi-
pamente de navigatie. Cabina a fost in-
chisa si izolatad termic, botul a primit su-
prafete vitrate mari, pentru usurarea na-
vigatiei la vedere, a fost modificata insta-
latia de racire a motoarelor, a fost in-
chisa carlinga dorsala, boghiurile au fost
inlocuite cu roti de mare diametru. Au
fost prevazute elice tripale, iar la propu-
nerea lui Vodopianov s-au instalat pa-
rasute de frinare. Aparatura de bord
.standard” a fost completatd cu pilot au-
tomat (la doua exemplare), indicator de
drum solar, radiocompas, radioemitator
de mare putere si radieteléfon pentru
legatura in fonie dintre avioane. Versiu-
nea rezultatda a primit numele de ANT-6
Aviaarktika. Dupa cum se poate observa
din plansele alaturate, avioanele expe-
difiel erau vopsite complet in oranj pen-
tru a fi vizibile de la mari distante.
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lomenii de aplicare

stemul ROM-U-LIM este destinat sa funclioneze la o capacitate de
znsport de 6 000—32 000 de calatori pe ora si sens.

tesvziul minim dintre doua unitati consecutive este limitat la 60 se-
cu sistem de evitare a coliziunilor.

e

Descrierea sistemului

ROM-U-LIM este un sistem avansat de transport urban pe estacada cu
vehicule usoare, silentioase si economice energetic.

Okiectivele propuse sint:

— capacitate medie si mare de transport;

viteza comerciala de peste 50 km/h;

sigurania mare in funcfionare;

venicule usocare;

o unitate se compune din trei vagoane;

poate functiona si Tn unitati muitiple;

rulare pe roti;

calea conventionald este asemdnatoare cu cea de metrou;
calea este sudata continuu;

propulsie cu motoare liniare de inductie;

calea de rulare este montata pe o estacada usoara;
conducere manuala, iar in etapa a doua automata;
calea de curent laterald (750 Vec).

G B IR
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Performantele sistemului

Zgomot redus — sub 70 dB in curbe cu raza minima de 30 m.

Impact arhitectonic redus. Platforma statiei are o lungime de 36 m, in
cazul in care vehiculul nu va functiona in unitati multiple. .
Incadrindu-se elegant in arhitectura oraselor, estacada inlocuieste
constructiile subterane (metrou), care au un pret mult mai mare.

Costul redus de exploatare si intrefinere este realizat prin conducerea
sistemului de pe vehicul, manual sau automat, si prin’ necesitdtile mi-
nime de intrefinere la motorul liniar.

Tractiunea si frinarea sint electromagnetice (cu motoru! liniar) per-
mitind intervale pind la 60 secunde inire doud unitdti consecutive (din-
tre care 20 secunde stafionare in statie). Chiar in zona cu rampe de 6% se
pot realiza viteze maxime de 72 km/h si comerciale de 50—60 km/h. La vi-
teze mai mici, rampe de pina la 10% pot fi urcate fara probleme.

Influenta conditiilor atmosferice este minimd deoarece gheata si
zdpada de pe indusul motorului liniar sint topite continuu de curentii in-
dusi care, de fapt, propulseaza vehiculul.

incadrarea in arhitectura oraselor se realizeaza usor deoarece vehicu-
lele sint silenfioase, usoare, nu produc vibratii mari in estacada, statiile
sint scurte, iar distanta dintre stilpii estacadei poate creste la nevoie
pind la 50 m, fara implicalii tehnice deosebite in constructia estacadei.
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Flexibilitatea sistemului. La cerere, concepiia poate satisface diverse
solicitari ale beneficiarului in ceea ce priveste viteza maxima si capaci-
tatea de transport minima si maxima. De exemplu, ROM-U-LIM poate
atinge viteze de pina la 90 km/h, putind fi usor utilizat si ca sistem sub-
urban rapid. Unitatea actuald de baza este compusa din trei cutii de
12 m — 8 m — 12 m, avind o capacitate maxima de 500 de pasageri (60
de locuri pe scaune).

Caracteristicile tehnice ale vehiculului

Lungimea totala intre fetele exterioare ale

aparatelor de tractiune 32 650 mm
— Lajimea maxima a caroseriei 2 603 mm
— Inaltimea podelei de la suprafata sinei 700 mm
— Ampatamentul cutiei A—B si B—C 8 800 mm
— Ampatamentul cutiei B 8 000 mm
— Ampatamentul boghiuriior 2 000 mm
— Ecartamentul 1435 mm
— Diametrele initiale de rulare ale rotilor 700 mm
— Inaltimea maxima 3 130 mm
— Numarul de scaune pentru pasageri 60
— Suprafata de stat in picioare 58 m
— Capacitatea:
— cu 5 céalatori/m 344
— cu 8 calatori/m 518
— Greutatea totala:
— goli 45t + 2%
— maxim incarcat 81,3t
— Numarul de osii 8
— Sarcina pe osie:
[ — vehicul gol 563t + 2%
— vehicul maxim incarcat 10,2 t
— Numarul si puterea motoarelor de tractiune 2 x 140 kW
— Sistemul de frinare:
— Ccu aer comprimat
— cu recuperare
— Deceleratia de frinare 1,5m/s
— Acceleratia maxima 0,8 m/s
— Priza de curent — laterala
= Viteza maxima 80 km/h ﬂp
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NIEUPORT

24

mal marn succese in dezvoltarea
de vinatoare in anii primului
mondial lea inregistrat firma
3 Nieuport, infiintata de pilotii si
uctorii - fratii Eduard si Charles
t. Morti intr-un accident de
pe cind incercau un monoplan,
tin inaintea izbucnirii razboiului,
cerea firmei a fost preluata de
ava lui Eduard Nieuport, iar proiec-
22 noilor aparate a fost incredintata
sl talentat constructor de avioane,
~anerul Gustave Delage. Sub condu-
~erea acestuia, in anul 1915, a fost creat
. aparat nou, original, care a fost de-
numit Nieuport 9. Caracteristicile avio-
~ulus au fost foarte bune, acest tip a re-
srezentat punctul de plecare pentru in-
familie de avioane biplane de
Jindtoare: Nieuport 11, 17, 21, 23.
Auoane de vinatoare de acest tip
N. 11, 17) au fost construite in licenta
n Anglia, Italia si Rusia.

O reusita a reprezentat-o avionul
Neeuport 24, cu varianta sa N. 24 bis.
Prezentam caracteristicile principale
e acestui aparat care a intrat in dota-
rea aviatiel roméane in anii 1918/1919.

Fuzelajul Jui Nieuport 24 bis era for-
mat din 4 lonjeroane din lemn de frasin.

Rigiditatea sa era datd de forma tip
coca. Aceasta sectiune rotunda a fuze-
lajulul s-a format printr-o ugcard aplati-
zare a formelor din lemn de frasin si foi-
lor uscare de placaj. Captuseala partii
exterivare si capotei motorului a fost
confectionatd din foi de aluminiu, par-
tea postericara a fost acoperita cu
pinza.

Aripile, construite din lemn, erau
acoperite cu pinza. Aripa superioara
avea 2 lonjeroane fara ,V“ transversal
cu unghi neinsemnat de atac. Eleroa-
nele erau dispuse numai la aripile supe-
ricare. Aripile inferioare erau captusite
ltot cu pinza fixata cu ajutorul cuisoare-
or.

Ampenajul posterior era construit
din tuburi de otel cu profil subtire, plat
si imbracaminte din pinza. La Nieuport
24 bis s-a renuntat la deriva, revenin-
du-se la stabilizatorul traditional de di-
mensiuni mari.

Trenul de aterizare era compus din
tuburi de otel sudate, terminate cu
doud roti prevdzute cu pneuri, cu
amortizoare si frine. Bechia, formata
dintr-un suport cu patind, montat in
coada avionului, constituia cel de-al
treilea punct de sprijin al avionului pe

in grupul aeronautic de la Tecuci.

sol in momentul luarii contactului cu
pamintul, in timpul rulajului la aterizare
si la decolare, precum si in timpul sta-
tionaril avionului la sol.

Avionul era dotat cu un motor rota-
tiv tip ,,Le Rhone" de 120 CP. Elicea era
din lemn cu pas fix. Armamentul era
compus dintr-o mitraliera Vickers, fi-
xata in fata carlingii, ce tragea prin cim-
pul elicei. Se puiea monta a doua mitra-
liera pe aripa superioard (mitraliera tip
Lewis), care tragea in afara cimpului eli-
cel. La nevoie, pilotii luau la bord si
bombe de calibru mic ce se aruncau

DATE TEHNICE

manual. Din totogratiile pe care le «
nem, culoarea este de obicei argn
Unele exemplare au fost vopsite s
kaki.

Printre pilotii care au zburat pe a
tip de aparat amintim pe It. St
Sanatescu si It. Dumitru Badule:

VALERIU AVE
Desene de SERBAN IONE.

S e feaddle. Numorl 31, Ay ctor: Société Anonyme des Etablissements
ramas in dotare pina in preajma anului po?tonutru tor: S y ments
1925 si un numar ncA neprecizat de

Motor: Le Rhéne rotativ de 120 CP

Anvergura: 8,15 m

Lungimea: 6,4 m

Suprafala portanta: 15 m?

Greutatea: 567 kg la decolare

Viteza: 170 km/ora

Timpul necesar atingerii altitudinii de 3 000 m: 8.4 min
Altitudinea maxima: 6 800 m

Autonomie de zbor: 1,7 ore

Armament: 1—2 mitraliere

avioane Nieuport 24. Mai multe fotografii
din arhiva Muzeului Militar din Bucuresti
prezinta acest avion sub culorile de in-
matricuiare ale armatei romane. Printre
ele o fotografie deosebitd, unde pe fuze-
laj a fost desenat un cap de mort. Nu se
stie cui a aparfinut avionul si in acest
sens o contributie a cititorilor revistei
noastre ar fi binevenita.
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120 HP
6.4 m
8:15m

15.0 m
567.0 Kg
170 Km/h

9.4 min.
65800m
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CARACTERISTICI

anticuplu
Greutate gol
Greutate maxi

S

Greutate utilda maxima

Viteza maximéa
Viteza de croaziera
Viteza de urcare
Plafon slatic
Platon dinamic
Autonomie

PERFORMANTE

16,80 m
17.00 m
570 m

3.90m
8400 kg
11000 kg
1000 kg
310 km/h
295 km/h
125 mss
2200 m
500 m
0 km




Mi-—24 (Hind), al carui prototip a zbu-
rat pentru prima datd in 1972, provine din
cunoscutul elicopter de transport Mi—8
(Hip). de la care a preluat o parte din sub-
ansambilurile transmisiei principale, roto-
rul portant si, intr-o alta configuratie, eli-
cea anticuplu. Mi—24 poate fi considerat
primul elicopter sovietic cu destinatie
strict militara. Pina in prezent au fost con-
struite aproape 2 000 de exemplare, in
mai multe versiuni (A, B, C, D, F, R}, din
care peste jumatate se afld in dotarea
aviatiei tactice sovietice, iar restul in servi-
ciul fortelor aeriene ale altor 12 state din
Europa, Asia, Africa si America Cen-
trald. Intre anii 1975—1978, pe doua
versiuni de record, denumite A—10, au
fost obtinute unsprezece recorduri unio-
nale si opt mondiale, dintre care amintim
pe cele mondiale de viteza in circuit in-
chis de 1 000 km, de 332,646 km/ora, obti-
nut la 13 august 1975 de echipajul femi-
nin  Galina Rastorgueva—Ludmila Po-
lianskaia, si de viteza pe baza de 15/25
km, de 368,400 km/ora, ,scos" de pilotui-
sef eseior al Biroului Mil, Gurghen Kara-
petian, la 21 septembrie 1978, Versiunea
D, pe care o prezentam aldturat, provine
din wversiunea initiala, A, mai putin
raspinditd, cu cabind comunda pentru
echipaj, transformata la D intr-una ,stil
avion", cu doua locuri Tn tandem si turela
frontald pentru un tun antitanc rotativ,
Mi—24 D Hind este un elicopter destinat
executarii unor misiuni de lupta in cimp
tactic, construit in schema clasica, cu ro-
tor portant si elice anticuplu. Instalatia
de fortd este formata din doua turbine ju-
melate lzotov TV-2/117 A de 1 120 kW fie-
care, montate pe un suport de titan. Ele
antreneazéd prin intermediul unui reduc-
tor rotorul portant, cu cinci pale (profil
NACA 230), inclinat cu 3° spre directia
de zbor si elicea anticuplu. Fuzelajul are
amenajata in partea centrald o cabina
blindata pentru 8 soidali complet echi-
pafi. Accesul si mai ales debarcarea ra-
pida a acestora sint asigurate prin doua
portiere laterale. Posturile echipajului
cel din fata pentru ofiterul cu armamen-
tul, iar cel din spate pentru pilot, sint
acoperite cu cupole din sticla organica
blindata, profilata aerodinamic. La ne-
voie, cabina pilotului poate adaposti un
al treilea membru al echipajului. Apara-
tura de bord permite zborul in orice con-
ditii meteo, cuprinzind, printre altele, ra-
diolocatar, radiocompas, radioaltimetru
pilot automat etc.

Mi—24 D este prevazut cu o aripa auxi-
ara, cu anvergura de 7 m, unghi
negativ de 20° si unghi de incid

rmar a
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POSTA REDACTIEI

HORIA MANESCU, Constanja. Dupa
um wedeti, o parte dintre preferintele
v sint satisfacute in acest numar. Va
tumim pentru sugestil § va asiguram
ca vom tine seama de ele,

MIHAI FLORIN, Piolesti. Deocamdata
nu delinem planurile detaliate ale avio-
nului FW 190

ZAVATE CRISTINEL, Brosteni—Bahna.
Consultati numarul 1/1984 (2).

BALAN FLORIN DAN, Roman. Mem-
oril Comisiei ,Baza materiald" de la Fe-
deratia Roméana de Modelism ne-au in-
tormat cd in partea a doua a acestui an
vom putea gasi motoare termice de di-
verse capacitati cu preturi sub 500 lei/bu-
c=ta. Nu stim daca s-a incercat comanda
sotica pentru ghidarea modelelor, in
tehnica militara se folosesc lasere de ilu-
minare a fintelor pentru rachetele anti-

tanc.

PETRESENIUC DRAGOS$, Darmanesti.
Avern in pregdtire mal multe planuri ale
unor autovehicule ce au fost in dotarea ar-
matei romane in cel de-al doilea razboi
maondial, inclusiv Austro-Daimler.

JUGUREANU MIRCEA, Sibiu (deo-
camdata). Exista destul de multe soli-
citari pentru numarul experimental din
1383 al revistei, dar nu chiar atit de multe
incit sa justifice retiparirea. Existd fnca
atit de multe modele de nave, avioane,
blindate, cai ferate etc. incit probabil ca
daca vor fi publicate numai cele repre-
zentative suplimentul nostru nu va relua
un subiect cel putin o sutd de ani! Din
pécate, la posta nu se primesc abona-
mente decit pe un singur an.

CIRSTINA IULIAN, Constania. Speram
ca planurile din acest numar satisfac pre-
ferintele si exigentele dv. Oricum, sinteti
binevenit la redactie pentru a mai gasi
unele planuri de nave.

TACHE CATALIN, Str. Cerbului 3, Si-
nala, 2180, Prahova, cautd la schimb pla-
nuri detaliate pentru avioanele Douglas
SBD Dauntless, Curtiss SB20 Helldiver,
Grumman F4F Wildcat, Douglas TBD
Devastator, Grumman FB6F Hellcat. Pen-
tru a va face surprize plécute in numerele
viitoare, nu va spunem deocamdata de-
cit: gind la gind cu bucurie.

PAMFIR IONEL, Rindunelelor 30, Fe-
testi, 8575, jud. lalomila, doreste sa co-
respondeze pe teme legate de construc-
tia vehiculelor cu pedale avind mai mult
de doua roti.

MOHAI ALEXANDRU, Str. Margeanu-
lui 1, bl. A, et. 8, ap. 20, Baia Mare, 4800,
jud. Maramures, doreste scheme verifi-
cate pentru stafli de telecomanda.

DEFTA ROBERT, Miercurea-Ciuc.
Pentru a determina scara la care este
prezentat un model, masurati lungimea
pe desen si impariti la aceasta valoare
lungimea din caseta tehnica. Toate cele-
lalte elemente sint de obicei desenate la
aceeasi scara. Yamato era piturat gri
deschis si avea doud cirme semicom-
pensate, montate pe directia arborilor
interiori (cei mai lungi) ai elicelor.

BALOG 10SIF, Bragov. Crucisatorul
Elisabeta din 1888 este pregatit. Variag a

fost publicat in revista sowvietica . Mode-
list Konstruktor™ prin 1972

PANTAZIU SORIN, Dumbravila. Va
mulfumim pentru aprecieri

TEODORESCU GEORGE si MIHAI
Constanta. Dv. ne cereti sa dezvaluim
sumarul urmatoarelor numere. Va putem
informa ca preferintele dv. au fost in-
cluse.

ILINCA ELENA MADALINA, Mihai
Kogaéiniceanu, lalomifa. Motorasele pen-
tru rachetomodele nu trebuie confectio-
nate de catre amatori, pentru a preintim-
pina accidentele cu urmari grave.

NEGRIUC  FLORIN, Siminicea-Su-
ceava. Mustang-ul il aveti in acest
numér. latd doua dintre recordurile pe
care doreati sa le cunoasteti: recordul
mondial de altitudine pentru aeromodele
telecomandate a fost stabilit la 6 septem-
brie 1970 si este de 8 976 m; primul mo-
del de elicopter a traversat Canalul Mi-
necii la 17 iulie 1974, fiind pilotat prin ra-
dio la o distantd maxima de 52 km.

PRISECARU MITICA, Galati. Am in-
trat de curind in posesia unor date pri-
vind nave moderne cu aripi subacvatice,
asa ca aveti toate sansele sa le vedeti in-
tr-un numar viitor. Sint gata de publicat
pianurile unei nave cu perna de aer.

STOGRIN LUCIAN, Str. Mihai Emi-
nescu, bl. 2, sc. A, ap. 19, Roman, jud.
Neam|{, doreste sd@ corespondeze pe
teme de modelism.

MILITARU VIOREL, Navodari. Plexi-
glas de grosimi relativ mici puteati obtine
prin numerar, direct de la CAP-Selimbar,
Str. 30 Decembrie 423, jud. Sibiu, cod
2428, Detalii suplimentare gasiti in nr.
1/1986.

LAURENTIU CHIRIAC, Constania.
Multi dintre cititorii care ne scriu la redac-
tie ne solicitd portavioane sau cuirasate.
Date fiind conditile obiective (in primul
rind formatul revistei), acestea nu pot fi
publicate decit cu titlu informativ, fiind
utile pentru purd documentare sau even-
tual amatorilor de micromachete. Exista
insa o alta categorie de cititori care ne so-
licitda multe, multe detalii si deci nave mici,
cel mult monitoare sau canoniere, de
exemplu. Pentru a raspunde ambefor ti-
puri de solicitari si a accepta deliberat cri-
tica ce va sosi prin posta in cazul aparitiei
uneia din variante, nu ne ramine decit si
vé satisfacem cererea.

LUCA MIHAI, Bacdu. Nu detinem pla-
nuri de dirijabile suficient de detaliate
pentru a putea fi publicate. ltalia" este
un subiect foarte frumos, dar in afara de
intreaga istorie a expeditiei nu definem
nimic. Poate alti cititori ne pot oferi pla-
nurile.

PAPP |0SIF, Str. Erofte Grigore 10,
Oradea, 3700, Bihor, cauta planuri pen-
tru Boeing 707 si Concorde.

CIMPOESU IULIAN, Saveni. Revista
noastrd se tipareste in doua caiete de
cite 16 file, identice. Pentru a publica un
plan de mari dimensiuni, ar trebui sa se
plieze caietul din mijloc in asa fel incit sa
nu se decupeze la taiere, ceea ce este
imposibil cu masinile pe care se ti-

pareste revista. Am incercat sa oferim
astfel de planuri

(Mircea, Transilvania)
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ce pot fi asamblate prin lipire, in nume-
rele antericare.

Vom publica in continuare programe
de simulare pentru telecomanda si cal-
culul modelelor. Observatiile dv. sint co-
recte.

POSTU OCTAVIAN, Alexandria. Pen-
tru a participa la Cupa UTC, luati le-
gatura cu activistii sectiel PTAP de la
Comitetul Judetean UTC. Recordul
mondial de viteza pentru avioane pro-
pulsate cu elice il detina avionul sovietic
Tu 114, ce a depasit 750 km/h. Turbopro-
pulsoarele ce il echipeaza au 14 795 CP.

POPOVICI BOGDAN FLORIN, Str. Ar-
cului 4, bl. A7, sc. B, et. 4, ap. 64, Con-
stanta, 8700, doreste sa corespondeze
pe teme de modelism si iahting.

OLTEANU DANUT, Comanesti. Mo-
dele de locomotive cu aburi functionale
exista cu siguranta la Muzeul Cailor Fe-
rate din Bucuresti.

LAIBER CRISTIAN, Str. Craiovei, bl
31, sc. F, et. 3, ap. 12, Pitesti, tel.
97645598, doreste sa corespondeze pe
teme de aviatie moderna.

CRUCERU COSTIN, Bacau. Luali le-
gatura cu membrii cercului de automo-
dele de la Casa pionierilor din localitate,
Ne bucuram ca ati putut achizitiona din
comert in orasul dv. un motor Raduga si
o stalie de telecomandéa Pilot 4.

BALATESCU MIRCEA, Str. A, lancu
17, Lugoj, 1800, jud. Timis, oferd acceso-
rii de cai ferate TT si HO din RDG, nume-
rele 2/84, 1/85, 1 si 3/87.

NEAGU ROGER, Bucuresti Nu pu-
blicam scheme pentru statii de teleco-
manda construite de amatori, decit daca
acestea sint prezentate redactiei in stare
de funcfiune si cu autorizatie MTTc.

APOSTICA NICU, com. Birsesti 138,
jud. Vrancea, of. Birsesti 5377, doreste sa
faca schimb de documentatie pentru
avioane ultrausoare.

SOVAR EMIL, Bucuresti Str. L. lo-
nescu Anton 12, sector 2, 73311, doreste
planurile unui U-boot si ale unui trauler
romanesc.

ENCIU OVIDIU, Str. Braila 210, bl. C4,
ap. 34, el. 8, Galati, 6200, doreste sa co-
respondeze pe teme legate de istoria
marinei.

CONSTANTINESCU COSMIN, Cluj-
Napoca. Gasiti planul soficitat in nr. 1/88.

TATARAN PAVEL, Cart. 1 Mai, Aleea
Begoniei, bl. 1, ap. 10, Satu Mare, 3900,
doreste sa faca schimb de programe
pentru minicalculatoare, inclusiv in lim-
bajele Basic Plus sau Fortran.

GHEORGHIU DANIEL, Str. Borcea,
bl. 33, ap. 11, et. 2, sc. A, Calarasi, 8500,
doreste numerele 1, 2, 3, 4/85 si 1/86.

CARAGEA DAN, Turnu-Magurele |AR
937l puteti gasi in nr. 3/1984.

GORDEA GA

apdrut innr

Bl, Brasow.

\irces

B3 cea 2
THOMANI ANTON—FRANCISC
Valea Azugil 3, bl. 11, et. 4, ap. 18, A

2188, jud. Prahova, cfera dub
lectia . Tehnium®™ | T
nr. 2 si 4/1984
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