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s» -« Dupd cum Romanii au fost aceia cave au pus cei dintii picio-

rul pe pamintul Transilvaniei, tot astfel providenta a vrut ca un
Roman sa puie cel dinti stdpinive pe aerul (cevul) Transilvaniei.*

-

Aurel Vlaicu, spunea: ,Se uita barbati po-
litici, se uita scriitori de renume. Pe el
insa nu-l vom uita. Oricind indrazneala
omeneasca va smulge aiurea succese
stralucite naturii invinse, nu vom privi cu
invidie pe acel invingator, ci vom zice cu
mindrie: ,SI NOI AM AVUT PE VLAICU".

— H. Coandéa: ,Realizérile lui Aurel
Vlaicu au aratat ca in aviatie noi n-am ra-
mas datori nimanui*.

— G@Gling. av. Gh. Negrescu arata ca
dupa accidentul lui Viaicu, septembrie
1913, mitingul spontan facut pentru fami-
lia lui Vlaicu a fost ,0 apoteoza a cuceririi
aerului de romani cu avioane construite
de romani, pilotate de piloti romani, in
fata romanilor".

— Octavian Goga, cu ocazia aceluiasi
trist eveniment: ,Movila (mormintul) lui

 AEROPLAN VAW

Viaicu e intiiul popas al unei idei in dru-
mul el de triumt”.

— Un martor ocular in zborul lui Aurel
Viaicu de la Blaj din august 1911, prilejuit
de aniversarea a 50 ani de la crearea
Asociatiei pentru literatura romana si cul-
tura poporului roman, arata: ,Cimpul pe
care odinioara patruzeci de mii de tarani
au ascultat cuvintul de desteptare al lui
Barnut a primit a doua consacrare isto-
rica. De asta data aproape 30 de mii de
tarani si oraseni, veniti din toate unghiu-
rile romanimii, au privit, aci nedumeriti,
aci extaziati, miscarea eroica a indrazne-
tului aviator care cu aripi create de geniul
lui a izbutit sa zboare deasupra pamintu-
lui, care robeste pe om. Daca Barnut a
propovaduit in 1848 libertate, azi Vlaicu a
reusit sa req}izeze cel mai stralucit simbol
al eliberarii.

— Roland Garos, pilot de faimad mon-
diala — invins de Aurel Vlaicu la o proba
si egalat la alte doua, in neuitatul mitig
de la Aspern din Austria, |a care au parti-
cipat 43 de piloti din 8 tari — privindu-i
evolutiile, a exclamat admirativ: ,Este o

musca zanatica

catre Academia Romana cu Premiul Gh.
Lazar. pe anul 1912, a lucrérii ,Aeropla-
nul Viaicu. a spus printre altele: ,,...Intr-o
stiinta cu totul noua care inca nu a iesit
din faza incercarilor, ...Viaicu are meritul
de a fi realizat un aparat care intruneste
intr-un grad inalt avantajele obtinute de
alti aviatori pe lingd cele care sint spe-
ciale numai pentru aparatul d-sale..”

— Ziarul vienez ,Die Zeit" scria cu oca-
zia concursului de la Aspern din 1912
Jnginerul roman A, Vlaicu a facut senza-
tie cu avionul sau, care este un mono-
plan, o constructie plina de gingasie”, iar
alt ziar, ,Neue Freie Presse", dupa ateri-
zarea la punct fix, scria: ,Tinarul si ex-
trordinar de talentatul roman Viaicu nu e
un simplu pilot, ci si un constructor ge-
nial..."

— E. Carafoli, in cartea sa intitulata
JAurel Viaicu®, aprecia ca ,zborurile lui
simb:olizeazé triumful geniului poporului
roman, care stie sa strabata toate obsta-
colele, invinge toate greutatile, biruie
toate nedreptafile, inal{indu-se mereu
peste toate framintdrile istoriei sale”.

— Ministrul de razboi, participant la fu-
neraliile care au avut loc la Bellu la 17
septembrie 1913, a spus: ,Vin sa-i depy
pe piept «Virtutea Militara»". Acesta este:,
ordinul care se da numai barbatilor inzes-
trati cu cele mai inalte calitati. In numele
armatei, care te plinge, i{i aduc ultimul
nostru salut, iar parintii sa nu piarda cu-
rajul, sa fie fericiti si mindri ca au avui un
fiu ca tine"

In incheierea acestei foarte scurte evo-
cdri putem aprecia ca Aurel Vlaicu a fost
unul dintre primii mari creatori ai neam
lui nostru. Principiul declarat, i ca

tatea tehnica iese la iveala prin cercetare

si se dezvolta ad-hoc prin incercari!,
E! a trecut prin viata-i scurtd, numai 31
de ani, ca un suveran al stiintei aplicate
si al curajului acceptat de contemporani
in edilia din 1911 a lucrarii ,Aeropianul
[ 1 in introducere, Viaicu incepe cu
itur ad astra" (Asa vom
d care arata ¢a A

nascut. Problema zborului artificial cu
aparate mai grele decit aerul, abia rezol-
vata, merge cu pasi uriasi pe calea pro-
gresului. lar noi, umili soldati ai acestei
idei, nu dorim alta rasplata decit consti-
inta de a fi ajutat la desavirsirea ei. Cu-
noasterea legilor aerului € complementul
indispensabil al tuturor celor ce voiesc a
construi aparate de zburat si rezuitatele
ce din parte-mi am obtinut, de la inceput,
cu aeroplanul meu, se datoresc in intre-
gime experientelor si incercarilor ante-
rioare, precum si studiului aerodinamicii
ce am facut cu citiva ani in urma“. Am re-
tinut acest citat pentru a incerca definirea
principalelor sale trasdturi de caracter si
de vointa, pentru a demonstra ca Aurel
Vlaicu n-a fost un exaltat asa cum au cre-
zut unii, c¢i un om de stiinta, ca n-a fost
numai un ,mester®, cum l-au ,magulit”
altii, ci un constructor veritabil care si-a
realizat avioanele prin studii teoretice si
experimentale proprii, cu atita compe-
tenta incit cu ele a obtinut numeroase re-
zultate ce au constituit, in marea lor ma-
joritate, premiere mondiale, ca el a fost
un mare patriot, care si-a iubit tara, a vi-
sat, a proiectat, a construit si a zburat

El si-a inchinat intreaga sa via{a aviatiei
si progresului omenirii, asa cum singur o
marturiseste: ,M-as socoti rasplatit cu
prisosintd pentru cei patrusprezece ani
de muncéa, de teama si de sperante, daca
as sti ca am facut ceva, cit de putin, pen-
tru progresul stiintei si pentru fericirea
oamenilor".

La orice evocare se cuvine sa ne oprim
asupra unor elemente de fond ,nasco-
cite" de mintea lui Vlaicu si incorporate,
cu prioritate, in patrimoniul de idei al
aviatiei nationale si mondiale. Desi a stu-
diat toatéa literatura de specialitate si con-
structiile contemporane lui, Vlaicu nu a
copiat, ci a imaginat si materializat solutii
constructive originale, unele din ele fiind
preluate imediat, altele mai tirziu si deve-
nite apoi idei de baza in dezvoltarea pa-
trimoniului aviatiei mondiale. Astfel:

— defineste avionul ca ,un plan care
progreseaza in aer cu un unghi de inci-
denta si o viteza suficienta spre a fura re-
zistentei acestui fluid forta necesara sus-
tinerii*, dind astfel definitia stiintifica a
fortei portante pe care un aviator con-
temporan, capitanul Ferber, o definea
metaforic ,portanta e o floare ce naste
din viteza";

— a observat printre primii necesitatea
cunoasterii si tratarii stiinfifice a celor trei
centre: de greutate, de presiune, de trac-
tiune, a gasit o formulad constructiva care
sa permitd optimizarea pozitiei acestora
astfel ca la aterizare si decolare rezul-
tanta lor sa permita viteze mici si stabili-
tate mare, iar in zbor normal o viteza ma-
Xima;

— definind viteza drept ,conditie sine
qua non de stabilitate”, a prevazut reali-
zarea unei viteze variabile prin marirea
sau micsorarea suprafetelor de plutire —
fenomen care, in muite privinte, este folo-
sit astazi sub forma aripii ,cu geometrie
variabila“ a avioanelor celor mai mo-
derne;

— a definit, pe baza de studii, observa-
tii si experimentari, prioritatea modificarii
centrului de presiune, prin suprafete mo-
bile.

A Ly e e




MORIAM — IN MEMORI

— IN MEMORIAM — IN MEMORIAM — IN

| Universitatea lui a fost atelierul, iar doc-
J trina lui era slujirea stiintei si tehnicii ro-
manesti. La el a existat un echilibru per-
fect intre imaginalie si experienta si prin
conceptia sa inaintata el a inteles scopul
final al stiinfei, iar prin realizarile sale
practice a facut onoare spiritului ome-
nesc si geniului poporului roman.

in conditiile dezvoltarii fara precedent a
\arii noastre, cu ajutorul stiintei — cind
purtatoarele de progres tehnic autentic
sint ramurile de virf, printre care si dome-
niul aerospatial —, inginerii, pilotii, tehni-
cienii si muncitorii din aviatie actioneaza
! cu multa pricepere, abnegatie si pasiune,
| avind drept stindard aprecierea tovarasu-
1 lui Nicolae Ceaugescu, care spunea: ,Am
{ reluat si va trebui sa impulsionam cerce-
tarea in domeniul aeronauticii, domeniu
in care am avut si in trecut realizari si
cercetari de valoare internationala. Va
trebui sa ne angajam cu mai multd hota-
rire in abordarea unor probleme largi, de
perspectiva in domeniul cosmosului, care
au un viitor important”.

Prof. dr. ing aviatie STEFAN ISPAS,

membry in Comisia de astronauticd a Academiei R.S. Romania.
pregedintele Federafier Romdne de Modelism '







- ION PAULAT

planurile originale

ce in mumdrul 171985 am publicat, sub titlul , Nedreptitifi ai istoriei avia-

Pauldt, o prezentare a activitdfii acestui mare inventator romﬁrr.‘ reludm su-
] zentarea planurilor, de constructie originale “ale hidroavionului “sau,
pe plan mondial i primul cu fuzelajul-cocd. Planurile au fost re-

Prma data am citit despre lon Paulat
= _Insemnarile unui marinar, a capita-
~.w de cursd lungd N. lonescu-John-
=-n~. Editura de Stat pentru Literatura
Arta, Bucuresti, 1958. Era prezentat
<= cawe fostul sdu comandant de pe
4 Severin® ca un ofiter mecanic
__mmos, vesel si mucalit; cu el nu i se
_r2ste niciodatd; drumurile lungi ti se
-ar scurte, iar zilele trec fara sa bagi de
seama, ametite de glumele si sotiile lui“
n2g 62) si ,Avea un fel plin de duh de a
expune cele mai sericase probleme,
sorbind cu aceeasi competenta despre
complicate probleme de fizica si meca-
r.c2 sau despre celebre expeditii mari-
~arest pe care le cunostea ca si cum ar
5 luat parte la ele” (pag. 176). Aflam
atunci ca el era primul care construise
= noi in tard un hidroglisor si apoi un hi-
Zroavion, de conceptie originala, pre-
mera pe plan mondial. Fiind ofiter de
2rina, aveam sa regasesc date dispa-
rate despre activitatea lui in diverse
~intiri ale fostilor sai comandanti, de
exemplu Aurel Negulescu sau lon Po-
21. Prima analizd ordonata a activi-
sale pe tarim aeronautic s-a facut in
nstructii aeronautice romanesti”,
Militara, 1970, unde doi dintre cei
sre autori - Gheorghe lacobescu si
Orodiu lonescu -~ au reconstituit, pe
naza documentelor, cele doua realizari
ze sale: hidroavionul si aeroplanul. Cel
% si cel mai important ca prioritate
ndiala nu era prezentat, din pacate,

intr-o ,poza. fn 1981, Matei Oro-

oe
seanu, in ,Inceputurile creatiei tehnice
romanesti; Ed. Militara, Bucuresti,
dupa o prezentare rezumativa a activi-

% inventatorului, ajunge la concluzia
c2 se ,confirma oportunitatea unei re-
constituiri elaborata pe baze istoric-sti-
mntifice”:

Fondul de documente ,Jlon Paulat* a
zuns in patrimoniul Muzeului Marinei
Eoméne din Constanta si, prin compe-
rentul  articol al neobositei cerceta-
scare Carmen Atanasiu, activitatea
acestuia a fost prezentata cititorilor re-
sstei noastre. Nu poti sd nu te entu-
zasmezi in fata unui asemenea perso-
na:, construit parca de propria viata ca
remerar al secolului si romantic erou al
_nor vremuri de pionierat apuse.

Nascut in 1875, absolvent al unor
-ursuri tehnice, ajunge ofiter la Servi-
- Maritim Romén. anoi sef mecanic

! ing. lon Buiu in revista germana: Flug-!
despre pionierii mondiali_ai hidroaviatiei, prezentaf,
wbri sint in ordinea prezentirii; francezul Henri Faby

2 Glenn Cartiss. Un model la scara 1:10 al acest
smangific prin grija Muzeulni Militar:Central din Bucaresti,

rt nir, 6/1911, intr-un arti-
prin_ realizarile lor. Cei trei
romanul Ton Paulat si ame~
hidroavion a fost reconstituit

pe cargoul ,Turnu Severin“. Aici in-
cepe sa se manifeste spiritul siu nova-
tor: monteaza la bord un strung, pri-
mul de pe o nava roméaneasca, reali-
zeaza o topitorie pentru neferoase si...
primul tunel aerodinamic din sud-estul
european. Aici testeaza portanta diver-
selor profiluri de aripi necesare hidroa-
vionului sau. Este un tip vesel, expan-
siv, bun cunoscétor al istoriei tehnicii si
al marinei mai ales. Este preocupat de
propulsia mecanicd navald si constru-
ieste o barca cu fundul in V, pe care
monteaza un motor cu elice aeriana,
realizind astfel primul hidroglisor de la
noi din tara. Desi este prea sirac pen-
tru a-gi realiza ideile tehnice, grandi-
oase, este generos cu altii si dovedeste
spirit de sacrificiu, in mai multe cazuri

de avarii la bordul lui , Turnu Severin®:

pe timp de furtuna.

Este unul dintre marii prieteni ai lui
Aurel Vlaicu si el este acela care a strins
fondurile pentru monumentul ridicat la
Bénesti eroului aripilor roménesti.

28 martie 1910 zboara pentru
prima datd cu un hidroavion Henri Fa-
bre. Era insd o improvizatie: unui avion
obisnuit il se montasera flotoare in loc
de roti. In acelasi an, Paulat se zbatea
pentru a obtine fonduri la diverse fo-
ruri, cu destul de putin succes. Con-
structia demareaza in februarie 1911 si
dupa realizarea celulei se opreste din
lipsa motoarelor. Un an mai tirziu, in ia-
nuarie 1912, americanul Glenn Curtiss
zbura la San Diego, in California, cu un
hidroaeroplan cu coca, de tip amfibiu,
lui Paulat raminindu-i doar gloria de a fi
fost primul care a avut aceasta idee.

Hidroavionul lui, cu un singur motor
in loc de doua, este prezentat publicu-
lui la Galati intr-o demonstratie cu plata
la 6 noiembrie 1911. Se fac citeva glisari
reusite, dar fira desprindere.

Perseverent, cauta in continuare
fonduri si se decide a construi un mo-
noplan pentru demonstratii. La 6 iulie
1912, pe un teren de lingd Tecuci,
zboara peste 3 kilometri la iniltimea de
8 m si are un accident datorita proastei
functionari a motorului.

Dupa ce participa la campania din
1912-1913, se reintoarce la hangarul
din Galati, care adapostea hidroavio-
nul. Marturiseste: ,Am ramas uimit de
ce am vazut: aripile si corpul, pinzele
taiate in bucati mici si lasate pe loc, lon-

jeroanele ae asemenea taiate. Daca
erau furate nu ma mihnea atita, dar a
strica si a lasa pe loc este un fapt bestial,
dusmanos, o tradare a stiintei natio-
nale. Toate cele ce am suferit inainte nu
mi-au infrint vointa si curajul, dar acest
fapt m-a intristat atit de mult si mi-a luat
orice speranta, incit m-am hotarit a nu
merge mai departe in a depune munca,
bani si chiar viatd pentru un ideal de
care m-am legat cu toatd dragostea,
fara interes material, dar care nu a fost
inteles”:

Devenind faimos in lumea construc-
torilor de aeronave prin articolul din
1911, lui Paulat i se fac diverse oferte
pentru cedarea patentului de catre
firme straine, carora nu le da curs.

Referent tehnic la Uzinele ,,Steagul

\B

Rosu“" din Brasov catre sfirsitul
este invitat, la 20 ijunie 1954, la B
resti, unde Prezidiul M.AN. g Ac:
mia Roména fi recunocsc meritele
vede primit de cele mai inalte oficial
ale acestor foruri si felicitat pentru -
vitatea sa de inventator. Bucuna
prea mare §i nu rezista. Face com
cerebrala si moare de prea muliz
cire.

Unde sinteti scenaristi. regizor
mancieri si istorici in cautare ce
palpitante, romantice si
triste si sublime, eroice si triu
ale geniului roménesc? Un s
asteapta.

CRISTIAN CRACIUA




COANDA  exte: unul  din
ate dn- care torul este now..

(LE TECHNIQUE AERONAUTIQUE
nr. 21/1810)

Reconstituire de CONSTANTIN COSTACHE,
text DAN ANTONIU
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flecd mpactul
prea devreme,
voltare al aeronauts
1910.

Inginerul H. Coanda prezinta, la al
doilea Salon International de Aeronau-
tica din octombrie 1910, un avion deo-
sebit ca forma si conceptie alaturi de ul-
timele creatii in materie, expuse.

Acest avion fara elice, fara hobane,
acoperit in intregime cu placaj lustruit,
aripi cu profil ciudat a provocat aglome-
ratie la stand, indoieli, discutii aprinse.

| ;..'I GQ dez-
mondiale in anul

De unde a pornit?

H. COANDA a creat un motor cu
propulsie reactiva, care aducea avanta-
jul unei forte de tractiune mari in raport
cu greutatea lui. Se compunea dintr-un
motor CLERGET racit cu apa, avind 4
cilindri si dezvoltind o putere de 50 CP
la turafia de 1000 rot/min. Acest mo-
tor antrena un compresor centrifugal,
prin intermediul unui multiplicator de
turatie, la 4 000 rot/min. Aerul compri-
mat patrundea prin canalizatie in doua
camere de ardere, amplasate lateral, in
care se injecta benzina. Prin ardere se
crea forfa de tractiune necesara pro-
pulsiei. Tot in camerele de ardere erau
dirijate si gazele de ardere ale motoru-
lui CLERGET. O parte din aerul refulat
de compresor patrundea intr-o ca-
mera, unde se afla radiatorul de racire
al motorului, asigurind racirea acestuia.

rezstenia i
punct X a acestut motor era estimata

la 220 kgf.

Ce a urmat?

Avind aceasta instalatie de forta
reactivd, H. DA a proiectat o
celuld care a adus multe noutati in ma-
terie.

Fuzelajul, cu structura din teava de
otel aliat, era acoperit in intregime cu
placaj, avind un post de pilotaj mono-
loc.

Aripile, inegale, aveau lonjeroane din
feava de otel allat acoperite cu placaj si
profilul subtire. In bordul de atac dispu-
neau de fante de hipersustentatie.
Acest model de aripa a fost testat pe a
locomotiva de cale ferata. Fixarea aril:vi-
lor de fuzelaj se facea prin intermediul a
dot;é perechi de montanti, din {eava de
otel.

Ampenajul consta dintr-un plan fix
asezat sub fuzelaj, care copia forma si
profilul aripilor, iar in partea posteri-
oara a fuzelajului patru planuri fixe age-
zate cruciform, cu prelungiri mabile.
Totul acoperit de asemenea cu placa).

Intreaga suprafata a avionului a fost
slefuita si lacuita, asigurind o alunecare
usoara a fileurilor de aer.

Datorita placajului si lacului folosit
avionul avea culoarea rosu, inchis.

Trenul principal era fixat de aripa in-
fericara in dreptul lonjeronului poste-
rior, partea superioara a jambel care

tanti in forma de V", cu virful in}
Se pare ca amortizorul era pe ba
torsiune, aflata intre cele doua jambe si
fixatd central sub aripa in dreptul lonje-
ronului anterior, iar capetele in axele
rofilor, care erau asemanatoare celor
de bicicleta. Pe sistemul de fixare al ba-
rei de torsiune era montata o patina
contra capotajului. In partea posteri-
oara a fuzelajului era montata o bechie
cu patina.

Dupa cum s-a putut observa, celula a
fost proiectatd pentru zbor la viteze
mari, tocmai datorita fortei de tractiune
de care dispunea motorul.

Pinad unde s-a ajuns?

Dupé inchiderea salonului aeronau-
tic in ziua de 16 decembrie 1910, H.
Coanda a transportat avionul pe aero-
dromul de la Issy-Les-Moulineax cu in-
tentia de a testa motorul, efectuind ru-
laje. S-a instalat in postul de pilotaj, por-
nind motorul. Incepind rulajul, flacarile
iesite din motor se prelingeau in lungul
fuzelajului pina la postul de pilotaj.

Preocupat de aceasta problema, a
fost surprins de decolarea avionului, iar
faptul ca nu pilotase pina atunci a dus la
manevrarea gresita a comenzilor, apa-
ratul, angajindu-se, s-a zdrobit de sol,
arzind complet.

S-ar putea ca acest insucces sal fi
determinat pe Coanda sa abandoneze
proiectul, gest regretabil. Daca ar fi

Astfel,
cursei pentru realizare
si motoarelor reactive

un romin a

teza, cursda continuat
tirziu, pe la sfirsitul de
cind tehnologiile perf
permis aceasta.

Acest prolect al |
multe noutati in
care au beneficiat
zZiu.

COANDA 1910

- Biplan cu aripile inega
Motor reactiv COAN
220 kgf

- Anvergura

- Lungime

- Suprafata portanta

- Greutate
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PALETELE COMPRESORULUI

H. COANDA

CARACTERISTICE GENERALE

19

ANVERGURA 10,30,/5,20m
LUNGIMEA 12,50m
INALTIMEA 5 3,55m
SUPRAFATA PORTANTA 32,70m?
MONOLOC
BIPLAN (ARIPl INEGALE-SESQUIPLAN) _
MOTOR CLERGET 50 CP/1000rot /r
4 cil. /rdcit cu ¢

COMPRESOR TIP ,COANDA”

TRACTIUNEA LA PUNCT FIX 220 kgf

A‘
I
l
<L:.
£ 1
™

GREUTATE IN LINIE

S B

= FUNCTIONARE 3 ‘
' SECTIUNEA Y=Y

SOENOUISWN =

MOTOR ,CLERGET ' 50 CP
ARBORELE MOTORULUI
MULTIPLICATOR DE TURATIE
COMPRESOR ,COANDA’
OBTURATOR

CAMERE DE ARDERE

AJUTAJE

TUBUR! EVACUARE GAZE ARSE
TUBURI COMBUSTIBIL+INJECTOARE
RADIATOR

DE ZBOR 420 kg
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Nave romanesti

pe perna
de_aer

storia modernd a navelor pe perna de
incepe in anul 1959, cu constructia
4 SAUNDERS-ROVE. Este prezen-
public, iar la 25 iulie 1959 — cu
serbarilor legate de aniversarea
ntenarului zborului peste Canal al
s Blériot — traverseazd cu succes
Minecii.
oltarea noului tip de navd dupa
datd este foarte rapida. O serie
aje, printre care In primul rind vi-
calitatea de amfibie trebuie amin-
gurd atit o susfinutd preocupare
2 de perfectionarea navei, cit si —
mal tirziu, dupa aplicarea sisteme-
Je fuste — raspindirea in exploatare.
navele pe perna de aer au si deza-
unul dintre acestea e considerat
rezent preful de exploatare foarte
— comparabil doar cu costul ex-
elicopterelor sau al aparatelor de
JAV. Introducerea sistemelor de
fost doar primul pas important in
a reducerii puterii specifice insta-
a consumului de combustibil. Pen-
tor trebuiau luate noi masuri de re-
Jucere a consumului.

Navele pe perna de aer cu
pereti laterali rigizi

sumul de combustibil exagerat al
ar pe perna de aer amfibii are trei
principale:
Jebitul de aer foarte mare la susten-
datorita pierderilor pe toata perife-
portante;
ndamentul redus al propulsoarelor
ne (singurele care-i pot asigura na-
a.*atea de amfibie) la viteze de
20—130 km/ord (vitezele de croazierd);
— puterea specifica instalata foarte
mpune utilizarea unor motoare
usoare, dar care au consumul spe-
¢ de combustibil ridicat.
e de altd parte, in muite situatii din
actica exploatarii, ca de exemplu
portul rapid de célétori, de marfuri,
etc., calitatea de amfibiu nu este
t necesara. Astfel de operatii se
e reguld intre localitdti legate de cai
gabile bune si avind debarcadere sau
ane de acostare care permit acos-
r barcari si debarcari (de calatori
au marfuri) in cele mai bune conditii.
se renunta la calitatea de amfibie,
concepe nave pe perna de aer la
prafata portanta lateral sa nu mai
ginita de sisteme elastice, ci de
gizi, care si in sustentatie ramin
ntact cu apa §i care astfel elimina
uc considerabil pierderile de debit
erna de aer, practic fara maérirea re-
tel la inaintare. Desigur, la prova si
este necesard mentinerea fustelor
ce Astfel se pastreaza principiul de
onare pe pernd de aer, cu posibili-
2 realizarii vitezelor mari si foarte
dar aerul necesar sustentafiei se re-
J peste doua treimi. Renuntarea la
a de amfibie permite si rezolvarea
siei. In locul propulsoarelor ae-
navele pe perna neamfibii pot fi
nipate fie cu elice navale, normale sau
vitante, fie cu propulsoare cu jet
a viteze de peste 115 km/ora).
opulsia navala asigura un randa-
—_' mai mare in domeniul vitezelor

17

00—150 km/ora (peste 2 ori mai
[ 100 km/ora, cu jumatate sau
ina la 150 km/ora).

onsiderabild a debitului de
"*R'l'ea randamentului

tat o-importanta

Navele de acest tip, denumite nave cu
pereti laterali rigizi (Sidewalls), au fost
puse la punct incepind din 1961. In iulie
1963 a fost pusa in exploatare pentru
transportul de calatori pe Tamisa prima
nava pe perna de aer cu pereti laterali.
De atunci navele pe perna de aer de
acest tip s-au raspindit para!el cu cele
amfibii. S-a demonstrat ca pina la viteze
de 40—50 nd si in zone cu cai navigabile
satisfacatoare aceste nave prezinta avan-
taje economice certe fata de navele amfi-
bii.

Constructia navelor
pe perna de aer
in tara noastra

Preocupari legate de dezvoltarea vehi-
culelor pe perna de aer la noi in tara
existd inca din 1959. De primele studii si
cercetari teoretice in acest domeniu sint
legate numele ing. N.N. Patraulea, mem-
bru corespondent al Academiei, care
printr-o serie de lucrari elaboreaza la noi
si bazele teoretice ale sustentatiei pe
pernd de aer, punind la dispozitia con-
structarilor din tara noastra fundamenta-
rea teoreticd de plecare, iar ing, Gh.
Rado, neobosit constructor si experimen-
tator, a realizat primul aparat pe perna de
aer inca din 1959, care a fost urmat mai
tirziu de o serie lunga de prototipuri din
ce in ce mai mari si mai perfectionate.

Lucrarile inginerilor N.N. Patraulea si
Gh. Radg sint consacrate problemelor
generale-ale vehiculelor pe perna de aer,
fara un studiu special al cazului in care
acestea se misca deasupra apei, adica a
navelor pe perna de aer. Primele studii,
cercetari si experimentari din tara noastra
consacrate navelor pe perna de aer au
fost incepute mai tirziu, in anul 1967,
imediat dupa infiintarea Institutului de
Cercetare si Proiectare pentru Constructii
Navale (ICEPRONAV), la Galati. De
atunci, la ICEPRONAV o atentie perma-
nentd s-a acordat navelor pe perna de
aer, cautindu-se — uneori prin eforturi
deosebite — in primul rind nu realizarea
unor noutati absolute in domeniu, ci in-
susirea, fara ajutor extern, a experientei
necesare la realizarea unor nave efi-
tiente, competitive de conceptie si con-
structie proprii.

Pina in 1975 eforturile de la ICEPRO-
NAV au fost indreptate in primul rind ca-
tre navele amfibii. In anul 1975 s-a reusit
sd se finalizeze lucrarile si sa fie livrata
beneficiarului nava amfibie proiect 872,
prima nava de constructie complet meta-
licd si cu o putere instalata de peste 400
CP. Performantele navei pr. 872 si ex-
ploatarea ei cu succes au demonstrat ca
inginerii, proiectantii si constructorii de la
ICEPRONAV stapinesc principalele pro-
bleme teoretice si practice puse de reali-
zarea navelor pe perna de aer, ca au
ajuns la maturitate si in acest domeniu.
Dar exploatarea navei pr. 872, mai ales
in conditiile conjuncturii de dupa 1973, a
readus la ordinea zilei probiema econo-
micitatii, necesitatea de a actiona in di-
rectia reducerii consumului de combusti-
bil. In aceste conditii a fost lansat, in a
doua jumatate a anului 1975, programul
de realizare a navei pr. 1044

Nava pr. 1044

Nava pr. 1044 este un pasager rapid pe
perna de aer cu perefi laterali rigizi. Este
versiunea standard dintr-o serie de tipo-
dimensiuni care satisfac integral necesi-

NAV si Institutul de Cercetari si Proiec-
tari Tehnologice pentru Transporturi din
Bucuresti. La alegerea caracteristicilor Si
performanieior navei s-a avut in vedere si
cerinta ca navele sa fie echipate cu mo-
toare diesel fabricate in mod curent in
tara.

Preliminar, pentru nava pr. 1044 (nava
standard) s-au stabilit ca optime:

— capacitatea de transport: 35—40 ca-
latori

-— viteza maxima: 55 km/ora

— viteza de croaziera: 45—50 km/ora

— instalatia de fortd: 1 motor D
795—05 (Saviem) pentru sisteme de sus-
tentatie si 2 motoare D2156 HMN8 (Raba)
pentru propulsie, puterea maxima totala
instalata: 1x135+2x114=363 CP

— pentru a putea naviga pe Dunére si
in afara senalului, precum si in Delta Du-
narii, s-a recomandat utilizarea propul-
soarelor cu jet de apa

— deplasamentul maxim; 15 t (pentru
ca puterea instalata sa nu fie sub 27

CPA, iar deplasamentul specific sa fie si-

SERIA

gurarea performanite c
stituiau in sine sarcini dificile si to
s-au mai impus si citeva cerinte su

mentare, ca de exemplu

— 8@ navigheze pe Dunare pe ol
stare a vremii, inclusiv noaptea, sau
vizibilitate redusa, exceptie facind situ
ile de furtuna, ceatd densa si ghea

— sa poata transporta si bagaje n
sifsau grele

— sa poata lua — la nevoie — un p
de pasageri (10—20% din numarul n
mal. de calatori)

— sa poata acosta si cu prova in jo
curentului.

Pentru a rezolva mulhpiele probleme
dicate de performantele si cerintele i
puse navei noi, s-a decis ca dupa elal
rarea prmectulun preliminar sa se re:
zeze un model functional seminatural
navei, cu ajutorul caruia sé& se poata
cerca solufia generala aleasa, precum
numeroasele probleme ridicate de proit
tarea, constructia si chiar exploatarea r
velor pe perna de aer cu pereti later:
Realizarea modelului seminatural
avind simbolul 1044—'/, — mai prezer
$i avantajul ca permitea si modelarea,
scara aproape 1:1, a celei mai mici na
din serie, salupa rapida utilitara. in fir
experimentarea propulsoarelor cu jet
apa se putea face, de asemenea, cu m
delul seminatural, in conditii reale.

Modelul seminatural
1044-1/,

Modelul seminatural a fost realizat
scara '/, fata de nava 1044. Au fost m
delate cu fidelitate: formele corpult
opera vie in intregime, opera moarta pe
tial, aria portanta, peretii laterali, sistem
de fuste (prova si pupa), secuumle de a
mentare cu aer a pernei, prmcnpalele se
tiuni transversale prin nava si alte el
mente importante.

Nu au fost modelate: interiorul nave
ventilatoarele, cabina de comanda, ¢
bina calatorilor, instalatia de forta si pr
pulsia. Pentru a usura punerea la punct
propulsoarelor, modelul a fost prevaz
cu un singur propulsor in. loc de dol

1044

NAVA SCURTA
24 CALATORI

~13m. LUNGIME

%136+2x 136 c.p.

NAVA STANDARD

36 CALATORI
~16 m. LUNGIME
1136 +2x 214 cp.

INAVA ALUNGITA

60 CALATORI
~19m. LUNGIME
1» 214 +2x2% cp.

Kl =s o s == als

SALUPA urititARA

10 CAI.ATORI
11m. LUNGIME
1214 c.p-

NAVA 100 Locuri

» ~25 m LUNGIME
2x 1200 ¢c.p.



de tot felul in atelier
natural, in mars pe Dunére, pe riuri si ca-
nale sau pe lacuri. Incercarea modelului
pe nave nu a fost prevazutd. In cabina
navei, in afara aparaturii necesare unor
masuratori, s-au amenajat 5§ locuri desti-
nate dupa cum urmeaza:

1. responsabilul incercarilor

2. pilotul navei

3. mecanicul de bord

4. marinar

5. invitat

Pentru a putea asigura echiparea navei
cu o putere de 200 CP, fara depasirea de-
plasamentului teoretic, s-a recurs la folo-
sirea unui singur motor, de avialie, cu in-
jectie de benzina de tip M337 sh, de fa-
bricatie cehoslovaca.

Motorul racit cu aer, cu 6 cilindri in li-
nie, era supraalimentat.

Puterea dezvoltata:

210 CP...la 1750 rot/min

170 CP...la 2 600 rot/min

150 CP...la 2400 rot/min

Greutatea motorului.. 135 kg
Consumul specific de combustibil...
215 g/CP ora.

Motorul, amplasat de la centrul mode-

" lului spre pupa, antreneaza in direct roto-

rul ventilatorului de sustentatie si propul-
sorul cu jet.

Ventilatorul de sustentatie este axial,
cu o singura treapta. Diametrul rotorului
este de 0,8 m. Numarul palelor 6 Unghiul
de asezare a palelor putea fi reglat, dar
numai cu motorul oprit.

Propulsorul cu jet era format dintr-un
captator care asigura aducerea apei la
pompd, pompa propulsorului, o pompa
axiald cu o singura treapta si ajutajul
reactiv. Pompa propulsorului era deasu-
pra liniei de plutire, motiv pentru care a
fost prevazuta cu o electropompé de vid,
care asigura amorsarea propulsorului.

Constructia modelului a fost mixta:
structura de rezisten{a a fost construitd
din lemn de brad (osatura longitudinala),
din placaj tego (invelisul corpului la
opera vie), placaj de aviafie (osatura pe-
reti si invelisul operei vii). Puntile, cabina
de comanda si captatorul propulsorului
cu jet au fost confectionate din tabla si
profiluri de aluminiu.

Modelul a fost echipat cu dispozitive de
manevrd, legare si ridicare, cu lumini de
navigatii reglementare si cu tot ce era ne-
cesar pentru efectuarea unor incercari de

VIEIDEIRIE IP. V.

I

SECTIUINE IPRIN C.
COM/ANIDA

VIEDIERIE

IP. IP.

LG

CWIL 2

= S

CWL 1

S

CwWiL 2

mers pe Dunare, in orice ¢
gatie, ziua sau noaptea R
bustibil putea asigura o a.
ore de mars.

Constructia. modelulu
lierele de prototipuri al
fost terminata in septer
cursul lunii octombrie au
incercarile in atelier, (ar Iz
noiembrie modelul a fost
Santierul Naval Galati

Probele de punct fix si ¢
cu nava nesustentata au !
cursul lunii noiembrie. A
impus o serie de modific
propulsorul cu jet. Ajutz.
a trebuit sa fie modific
pind cind, la inceputu
s-a putut trece — in sfirs
probelor de mars cu mo
La inceput, rezultatele a
sub asteptari, dar dupa
fustei de la pupa, reg
getelor fustei la prova
de ,iesire din val” cu
aer cu peretli lateral
sd ,meargd bine"

Pe la mijlocul lunii dec
depdasirea vitezei de 25
decembrie a fost atinsa
km/ora, viteza minima la
similitudinea functionar
nava prototip. Pina la sfi
putut fi efectuate astfel c
tante masurator, care au
proiectarii navei prototip
modelul a putut fi consen
1977—1978

In cursul anulu
modelu! seminatural
luate. Dupa o serie
imbunatatiri ath

o




in care problemele legate de
si chiar intrefinerea navelor p
aer cu perefi laterali au fost u
alta descoperite si in cele ain urm
vate. Dupa incheierea completa 2
mului de incercari, modelul 1044
fost donat Institutului Politehnic din
lati.
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ul. sub forma unei ,cutii negre”,
2 5/ de mici dimensiuni, este util in
aeromodeielor radiotelecoman-

Alarma sonord intrd in functiune in ur-
e trei cazuri:

nd receptorul rdmine fin func-
upa ce modelul a efectuat zborul

ntr-o padure, lan de cereale etc.
sceptorul este pus accidental sub
une (de exemplu in timpul transpor-
Funclionarea in aceste conditii a
plului receptor-servomecanisme
2 bateriile de alimentare. In ace-
mo comenzile modelului pot fi su-
ctate 51 de multe ori deteriorate
ea necontrolatd si peste limitd a
anismelor.

teren, cu emitatorul oprit si re-
in functiune, daca alarma nu
actiune, f{recventa respectiva
a2 ocupata. Aceasta permite iden-
unei alte statii de emisie care lu-
e aceeasi frecventa.

Functionarea instalafiei

a A a dispozitivului prezentat in
1 se conecteaza la una din céile dis-
e ale decodificatorului partii de re-
ate fi comuna si cu intrarea unui
sm. Impulsurile  {pozitive)
ntrarea A sint diferentiate de
R1; C1. Ele declanseaza fara
| monostabil realizat cu ele-
C2, Cl (BE555) si in felul
tin iesirea (pinul 3) circuitului
ca 48V

mpulsurile pozitive primite
A actioneaza si asupra tran-
1. € descarca la rindul lui
onstanta de timp R2;
intervalul din-
capacitatea

e

ot

R
27ka

A—k

Ci 10nF

INVERSOR

Tv

~

555

Q
N[T*
= L

pF 1J-

FIG 1

>
TvaTm

i

™ SRS, e

O varianta perfectionatd a dispozitivi
lui, prezentata n figura 2, poate realiz
toate functiunile celui precedent si
plus comanda in ,tot sau nimic" atun
cind durata impulsului devine super
oara valorii de 1,6—1,7 ms, timp ce c
respunde neutrului celor mai muite tipu
de servomecanisme. Aceste valori pot
modificate si pentru alte cazuri partict
lare.

Functionarea dispozitivului
Sa notam cu Tv lungimea impulsuh
. -—

primit la intrarea A (fig. 2 a) si cu Tv w
loarea negata (inversata) a acestuia.

'Cu Tm notam lungimea semnalului |
iesirea monostabilului.

Analizind diagramele din figurile 3a
3b, se constata ca, realizind E1 logic it
tre semnalul de la iesirea integratului
valoarea negata a impulsului de la ir
trare, nu-se produce nici un semnal la it
sirea portii P daca Tv = 1,5 ms.

Dupa reglarea monostabilului, sem
reglabilul R1 (fig. 2 b) se inlocuieste cu
rezistenta fixa.

Buzerul de la iesirea dispozitivului se |




Pentru a putea realiza ce ne-am pro-
pus, va trebui sa dispunem de o mica
trusa de scule care sa contina:

— un set de pile mici

— foarfeca

— hirtie abraziva (smirghel) cu granu-
latie 300—1 000

— spatula pentru chituit

— cutit pentru modelism

— rascheta

— solutie de lipit

— chit de cutit

O parte din scule le puteti confectiona
singuri, ca de exemplu:

— Spatula pentru chituit poate fi con-
fectionata din sirma de otel-arc de @ 3—4
mm, pe care o incdlzim pina la rosu, la
flacara de aragaz. O batem apoi cu cio-
canul la unul din capete, pina se ajunge
la grosimea de aproximativ 0,5 mm pe o
lungime de 10—15 mm. O polizam pentru
a indeparta neregularitatile de pe cele
doud suprafeje, pina ajungem la o iatime
de cca 3 mm. Finisdm cu hirtie abrazivd
toate suprafetele. ATENTIE! Toate mu-
chiile trebuie rotunjite pentru a nu ldsa
urme pe model. Zona prelucratd trebuie
recalita prin incalzire, tot la fiacara de
aragaz, pina la culoarea viginie, dupa
care se raceste prin introducerea intr-un
vas cu ulei mineral, operaliune ce se re-
petd de 3—4 ori. In final, spatula se lus-
truieste cu hirtie abraziva fina, granulatie
B800—700. Putem repeta operatiunea si la
celdlalt capat, nu mai departe de 120 mm,
cabrind suprafata platd la un unghi de
30° fata de axa minerului-(fig. 1).

— Cutitul pentru modelism se poate
confectiona din lama de ofel-arc 0,5—0,8
mm, asa cum se poate vedea in figura 2.
Zona care va fi lama de taiere a cutitului
se obtine prin polizare, numai pe o sin-
gura parte, dreapta sau stinga, in functie
de preferintele fiecarui modelist.

De asemenea, se pot executa o gama
larga de cutite, prin modificarea unghiu-
lui si latimilor lamei de taiere, operafiuni
ce se vor face la polizor, discul abraziv
trebuind sa fie de granulalie fina.

— Rascheta (fig. 3) se confeclioneaza
din acelasi material ca si cutitul, intr-o
gama larga de latimi. Lama se polizeaza
la un unghi de 30—45° folosind un disc
abraziv cu granulajie fina. Operatiunea
urmatoare este indoirea taisulur astfel
format catre exterior

cu

indoim taisul mal mult
gasi in inventarul nostru di
feluri de raschete. Prin ac
s& mai pot confectiona s
rotunde cu diferite raze o

— Solulil de lipit. Mach
{KIT) sint confectionate
solveniii acestui material ¢
tinerul. Atentie la mans
doua solutii, ele fiind
Solutia de lipit pe baza de
line prin dizolvarea polist
luen pina ia viscozitatea u
rea-soarelui, Diluarea se fa
balaj de sticla, inchis erm
preveni evaporarea Dep
pe suprafetele destinate
o pensula nr. 1. Cu acea
lipi toate componentele m
ceptia partilor transparant
albesc la contactul cu 10
de lipit pe baza de tiner
acelasi procedeu si este c
partilor transparente. Din
cantitatea necesara este
Se poate lolosi cu succes
intregii machete, dar ader
mica. Ambele solutii vor o
coase in timp, fiind neces
viscozitatea initiala prin
solvent (toluen sau tiner

— Chitul de culit se poz
magazinele de produs '
mai buna conservar
sub un strat subtire
pentru consumul imediat
in acelasi fel, intr-un amt
eventual in casete de rolfiln
intrebuintare vom avea
tam stratul protector de
face priza in prezenta ape
teja macheta de atingere cu
nul produs in operatiunes
este bine sa acoperim masa
bucata de patura veche Es!
bil ca, in raport cu luminoz
in care lucram, sa dispune
flexibila, cu abajur si cu un

Pentru modalisti
pretentios,, trusa
tata in fun
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5 DE ANI DE LA‘APARITIA UNEI
LOCOMOTIVE CELEBRE PE

RETEAUA CFR: - |

PACI

Dr. ing. GABRIEL POPOVICIU,

e-ima locomotiva cu dispozitia osiilor
aparut in anul 1889 pe refeaua
-Milwaukee and Saint-Paul Ry.
atele Unite ale Americii $i prove-
4in modificarea unei masini tip 2-C.
smirea de ,Pacific® a fost adop-
entru prima data de catre fabrica
american Locomotive Com-
denumire datd unei serii de loco-
2-C-1 construite de atelierele
ks pentru reteaua de cai fe-
Pacific, in anul 1902.
locomotiva PACIFIC Tsi
abia in anul 1907, spre a de-
3in cele mai raspindite tipuri de
itinent.
omotiva PACIFIC euro-
de catre Societatea Al-
structii Mecanice Gra-
ta), isi face aparitia pe li-
eroviare ,Orleans" (Frania)
Livrarea acestui tip va cu-
omotive.
eeasi perioada, firma ger-
Maffei, Munchen (astazi
A G.) livreaza trei loco-
C pentru caile ferate ale
iar intre anii 1908—1912
ferate ale statului Ba-
ocomotive, impreuna
ivrate pina in anul
u! compound. cu patru

1

anii

ing. SERBAN LACRITEANU

Astfel, in anul 1913 sint puse in circu-
latie si pe reteaua CFR primele locomo-
tive tip PACIFIC, construite de fabrica
germana J.A. Maffei din Minchen.

Locomotiva pentru caile ferate
romane a fost realizatd impreuna cu o
delegatie romana, formatad din: ing. Th.
Dragu, ‘directorul serviciului atelierelor
si profesor la Scoala de Poduri $i Sosele,
ing. G.C. Cosmovici si proaspatul anga-
jat ing. Th. Bals, fost elev al profesorului
Dragu. Tinind seama de necesitatile re-
telei de cai ferate romane si de experienta
proprie, acestia proiecteaza o locomotiva
tip PACIFIC complet diferitd fata de cele

din productia curentd a fabricii din
Munchen. Printre caracteristicile con-
structive  proprii  locomotivei  pentru

Caile Ferate Romane mentionam: sasiul
(fremul) din bare, de o soliditate remar-
cabilad si care permitea un acces usor la
toate organele interne, pentru prima
data aplicat la o locomotivd CFR, patru
cilindri gemeni, inclinati, cu un diametru
de 420 mm, ale caror pistoane — cu o
cursd de 850 mm — actioneaza asupra
primei osii cuploare, care este cotita,
mecanism de distributie Heusinger, fie-
care sertar asigurind distributia aburului
pentru doi cilindri alaturati. Locomotiva
avea o greutate totald in serviciu de 80 tf,
iar tenderul 25 tf in stare goala, cu o ca-
pacitate de 21 m? apa, 6 m? carbuni 5i 6
m? pacurd. Greutatea totald a locomoti-
vel cu tender in stare de serviciu era de
¥

Diametrul rotilor cuploare era de 1 855
mm (fiind intrecute doar de rotile loco-
motivei 142.000, cu diametrul de 1920

mm), ceea ce permitea locomotivei sa
atinga o ,luteala maxima“ de 126 km/h,
detinind recordul de vitezd pe reteaua

{8 CFR pina in anul 1969, cind sint puse in

serviciu locomotivele electrice 060-EA1
(160 km/h).

Prima comandéa catre fabrica din Mun-
chen a cuprins un numar de 40 locomo-

§ tive, numerotate de CFR 2201—2240
(seria 2200).

Un element deosebit, caracteristic lo-

comotivelor PACIFIC romanesti, este

cutia de unsoare, montatd pentru unge-
rea celor B fusuri de osie ale tenderului.
Este vorba de o constructie speciald rea-
lizatd de inginerul G.C. Cosmovici ce
constituie o inventie cu totul deosebita,
fiind preluatda de multe fabrici costruc-
toare de material rulant cu traditie.

Pinad la aceastd data, ungerea fu:
de osie la materialul rulant se reali
ajutorul unor fitile care transp
uleiul din bazinul de la partea infe
a cutiei la o pernitad din pisla aplice
fusul de osie. Sistemul era bun, d
gerea era constantd, deci abunder
viteze mici si redusa la viteze mari
mai_invers necesitatilor. in plus, |
se imbicseau datoritd impuritatilo
rautatind ungerea.

Cutia de unsocare Cosmovici est
matd dintr-o carcasa montatd pes
sul osiei, avind la partea inferioara
nul de ulei. Un disc plat, montat pe
osiei $i avind partea infericard sc
datd in uleiul din bazin, prin rota
uleiul si 1l duce deasupra, unde un
tor 1l dirijeaza peste cuzinet. Etan
tea cutiei asigura mentinerea pu
uleiului, iar rotatia discului reali
proportionalitatea ungerii cu vitez
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— 231.066, cea de-a 19 000-a locomotiva construitd de Henschel & Sonn, Kassel.

circulatie.

Primele incercari s-au facut cu trenurile
177/188 cu parcurs zilnic de 278,2 km pe
distanta Bucuresti-Predeal, intre 26
noiembrie 1907 — 12 decembrie 1909, fi-
ind continuate pe secfiile Bucuresti-Ga-
lati si Bucuresti-Constanta. Experiente si-
milare au fost efectuate si de catre Caile
Ferate Franceze, intre 15 noiembrie 1909
— 9 ianuarie 1911 pe un parcurs total de
peste 245 000 km, experiente incheiate cu
rezultate foarte bune. Citeva evenimente
au avut darul de a accentua calitatile deo-
sebite ale cutiei de unsoare Cosmovici. La
22 noiembrie 1910, un tren de lucru a fost
inundat in timpul incarcarii balastului.
Dupa verificare s-a constatat ca toate
cutiile de unsoare au trebuit reconditio-
nate, cu exceptia cutiilor Cosmovici,
care datorita etanseitalii lor erau apte
pentru circulatie. La Balteni, in ziua de 17
januarie 1911, in Urma deraierii unui tren
compus din 10 vagoane, cutiile de un-
soare obisnuite s-au distrus si numai
cele_Cosmovici nu au avut nimic de sufe-

t. In fine, la cutille Cosmovici nu s-au

4
5 lat cazur
P :

Fotografie de constructie

In anul 1922, date fiind bunele rezul-
tate oblinute in exploatare, constructia
locomotivelor PACIFIC va fi reluatd. Ele
vor primi numere in continuare, de asta
datd dupd formula osiilor: 231.041 - —
231.090. Din cele 50 de locomotive din a
doua serie, 20 au fost livrate tot de cétre
J.A. Maffei, iar 30 de cétre Henschel &
Sohn, Kassel. Noile locomotive PACIFIC
prezintd unele mici diferenfe construc-
tive din care mentionam: reducerea Su-
prafetei de vaporizare la 310,614 m? si
majorarea greutdfii aderente la 50,92 tf.
In acest fel greutatea locomotivei cu ten-
der in stare de serviciu a crescut la
145,63 tf,

Locomotivele PACIFIC au fost reparti-
zate doar la trei depouri, si anume: Bucu-
resti-Calatori, Buzau si lasi. In general,
au fost afectate serviciului de calatori la
trenuri rapide, accelerate si personale pe
sectii de remorcare cu declivitali mici:
Bucuresti-Pitesti, Bucuresti-Zimnicea,
Bucuresti-Marasesti,  Bucuresti-Constanta,
Bucuresti-Galati, Buzau-Ploiesti, Buzau-
Constanta, lasi-Vaslui, lasi-Dorohoi etc.
In ultimii ani de serviciu au asigurat si

tractiunea tren

de contei-

1050

"

munte cu declivitati impo
Astfel, in zilele de 2
1849, un tren de calato
vagoane (16 osii) parcur
resti-Oradea (650 km)
de o singura locom
Aceasta a fost locomotiy
pe rind de mecanicii Tec
Dima lon si fochistii Gre
lon, toti de la Depoul 8
Incercarile dind rezult:
mod de tractiune a fost
fel, prin 1951—1952, ra
din 5 vagoane cu un to
remorcat pe intregul pa
locomotiva PACIFIC, a
tata doar pe sectia Cimg
locomotiva 140.400, iar §
Predeal de o locomotiva
Locomotivele PACIFIC
vrate vopsite In negru, ¢
bilele vopsite in rosu.




— 2213 dupd sosirea in Bucuresti-Nord cu ,Bulgaria Expres”

la 4

mnuarie 1975 Foto: S. Lacrifeanu

— 231.042 sosind cu ,Bulgaria Expres in Bucuresti-Nord la 8 ianuarie 1!
Foto: A, Bia

— 231.042, folositd ca generator de abur ia remiza de locomotive Bucure

Basarab in octombrie 1975. Foto: S. Lacrite



doud locomotive, vopsite in verde inchis
Este yorba de 231.054, care a fost ex-
pusé ca o realizare de exceplie, de catre
firma Maffei In perioada iunie-octombria
1925 la Expozitia transporturilor din
Munchen. De altfel, ing. C. Tomescu,
fost elev al lui Th. Dragu si viitor director
general CFR, isi amintea, dupa 52 de ani,
ia centenarul scolii din 1967, ca profeso-
rul sdu de la Scoala de Poduri si Sosele
era si proiectantul foarte frumoasei lo-
comotive PACIFIC, pe care fabrica con-
structeare din Munchen o plimba ca re-
clama prin expozitii”. Locomotiva a func-
yionat pina in 1970—1971, fiind casata
citiva ani mai tirziu. ¥y

Cea de-a doua locomotivda PACIFIC
vopsita in verde a fost 231.066, livrata
astfel de catre fabrica constructoare
=enschel & Sohn, Kassel pentru a cele-
bra locomotiva cu numarul de fabricatie
18 000.

Locomotivele PACIFIC, prin caracte-
risticile constructive, au facut posibila
asigurarea remorcarii cu viteza cores-
punzatoare a trenurilor exprese inter-
nationale si indeosebi punerea in func-
tiune a unor trenuri exprese romanesti.

Trenul ,Carpali-Expres” a fost pus In
functiune la data de 27 iulie 1928 pe dis-
tanta Bucuresti-Brasov si avea in compu-
nere un vagon de bagaje si posta, un va-
gon restaurant si vagoane cl. | si cl. IL
Trenul era remorcat de doud locomotive
PACIFIC, realizind o vitezd medie de
52,3 km/h, viteza maxima atinsa fiind cea
admisa de linie — 100 km/h. Acest prim
tren expres pleca din Bucuresti la ora
17.10 si sosea la Brasov la ora 20.24, in-
tregul parcurs fiind efectuat in 3 h 14
min. La intoarcere pleca din Brasov la ora
5.33, cu sosire in Bucuresti la 8.55. La
1 iulie 1929, ,Carpati-Expres” este inlo-
cuit cu trenul ,Carpati Pullman-Expres”,
prin introducerea in garnitura acestuia a
noilor vagoane Pullman care cucereau
America si Europa. Noul tren, pe lingd
vagonul de posta si bagaje si vagon res-
taurant, avea si patru vagoane Pullman,
cl. 1 si ll. Plecarea din Bucuresti era la ora
17.40, cu sosire la Brasov la ora 21.07,
realizindu-se o vitezd medie comerciala
de 51,8 km/h.

La data de 6 octombrie 1929 se pune in
circulatie pe distanta Bucuresti-Galati
trenul ,Dundrea Pullman-Expres", avind
aceeasi compunere ca si ,Carpati Pul-
iman-Expres”. Traseul, in lungime de
260 km, era efectuat in 3 h 42 min, cu o vi-
teza medie comerciala de 70,27 km/h.

In fine, celebrul rapid 91 si 93, ,Fulger
Fullman-Expres", supranumit si ,Trenul
albastru”, este pus in circulatie la data de
22 mai_1933 pe ruta Bucuresti — Con-

stanta. Intregul traseu de 231 km era par- .

curs in 3 h 15 min, realizindu-se o viteza
medie comerciala de 68 km/h. Trenul
avea o singurd oprire la Fetesti, pentru
alimentarea cu apa a locomotivei. Pentru
sliminarea acestei opriri s-a comandat la
Uzinele din Resita un tender de tip nou,
cu 0 capacitate de 35 m? apa. Resita rea-
lizeaza un tender de conceplie noud,
complet sudat, primul de acest fel la
CFR. Tenderele vor primi numerele
231.091—231.095. Prin eliminarea opririi
de la Fetesti, timpul de mers s-a redus la
2 h 57 min, realizindu-se o vitezd comer-
ciala de 78,3 km/h. In anul 1987, acelasi
traseu era parcurs de trenul rapid 87
.Callatis" in 2 h 30 min.

Ultima locofmotivdi PACIFIC de pe
reteaua CFR, 2213, a functionat in perioa-
ga 30.10.1974 (ora 20.35, cind '?Ieaca spre
Giurgiu, remorcind A 812/117 ,Bulgaria
Expres') — 10.01.1975 (ora 847, cind
spseste de la Giurgiu cu A 118/611 ,Buiga-
ria Expres").

Dupd sosirea din cursd, masina este
remizatd. Dupd 62 de ani de servicii lo-
z'2 aduse Cailor Ferate Romane se stin-
g=a focul la ultima locomotivda PACIFIC...

Dupéa alti 8 ani de uitare, abandonata
ruginii si nepasarii, 2213 dispare definitiv
In cuptoarele otelariilor, desi ar fi meritat
un loc intr-un muzeu, fiind ultima repre-
zentanta a primei serii 2201 —2240, pre-
cum si ultima PACIFIC care a functionat
pe reteaua CFR.

Sint pastrate insa doua exemnplare ale
cele de-a doua serii: 231.050 la Depoul
Sucuresti-Calatori si 231.065 la Depoul
S.zzu. aceasta din urma constituind un
adevarat exempiu de modul in care ar
trebul sa arate un exponat de muzeu,
oglindind grija, dragostea si pasiunea fe-
roviarilor romani pentru una din cele mai
frumoase si celebre locomotive roma-
nesti: PACIFIC.
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fabricat de casa

rvit primul raz-
a campaniei,
i in it cu material francez,
r»alonul CAQUOT, mai modern.
a fost si in sarviciul armatelor
germana si tro-ungara. La francezi el
a purtat denumirea de balon tip ,H"
Aerostatul era destinat recunoasterilor
| si reglajelor tragerilor de artilerie .prin
observarea loviturilor'
Indltimea m

xima la care putea urca
era de B00 m, cu un observator in nacela
si pe timp linistit (vint sub 10 m/s). Uzual,
observarea se facea de la 600 m, in acest
caz recunoasterea tactica putind fi facuta
pe o adincime de 10 km, inapoia primei
nii a inamicului.

Sursele franceze mentioneaza ca viteza
Jimitda" a vintului 16 m/s.

Forta ascensionala a Drachen-ului era
de aproximativ 190 kg, forta asigurata de

TRASUR A

WIE IDERIE

GIENERATOIR

LATERA LA

mc de hidrogen cu care era um-

onul se compunea din urmatoarele
P balonul propriu-zis; nacela; cablul;
fringhiile; accesoriile.

BALONUL PROPRIU-2IS, confectionat
din pinza cauciucatd, avea forma cilin-
dricd terminata la capete prin doua juma-
tati de sfera. Era impdrtit de un perete
mobil de pinzd A, in doud pérti: camera
de gaz G, care se umplea cu hidrogen, si
balonetul B, care se umfla cu aer. Tot din
balonul propriu-zis facea parte sacul
cirma S, care, umflat cu aer, asigura sta-
bilitatea aerostatului in pozitia cu vintul
in fata. Aerul pdtrundea in balonet si sa-
cuf cirma prin supapele (deschiderile) I.L.
e. Prin supapa J, el trecea din balonet in
sacul cirma.

lesea apoi prin deschiderea M de debit
mic, ceea ce asigura umflarea balonetului
si sacului cirma.

Peretele mobil A actiona automat su-
papa principald K in modul urmator:

Volumu! hidrogenului creste cu inalti-
mea, creind pericolu! de explozie a came-
rei de gaze. In aceasta situatie, peretele A

este impins in jos si trage cu el coarda F
care deschide supapa K. eliminind sur-
plusul de hidrogen

In situatia in care aerostatul, scapat de

sub control (rupere de cablu) trebuie
dezumflat rapid, se comanda deschiderea
supapei principale K prin coarda .f* care
merge la nacela. Daca sistemul nu func-
fioneaza, se trage coarda segmentulul de
rupere (un triunghi de pinza cusut mai
slab care se rupe, permitind iesirea hidro-
genului in cantitate mare).
_ NACELA.  Este locasul observatoruiui.
In ea se asaza aeronautul. Nacela are
forma unui cos si este facutad din impleti-
turi de rachita pe niste trestii de mare. Pe
dinduntru nacela este captusitd cu pisla
groasa.

Dimensiunile nacelei sint: 1,10 m inal-
{ime; 0,96 m lungime; 0,75 m latime, iar
greutatea ei este de 24 kg. La acest balon
se pot lega si nacele cu dimensiuni mai
mari si anume: 1,10 m inaltime, 1 m la-
time si 1 m lungime, iar greutatea la o
astfel de nacela este de 29 kg.” (din Ma-
nualul provizoriu de aerostatie, 1916).

Interesant este inventarul unei nacele
(dupa acelasi manual):

CUTEA PEINTIRU
SILICIU

—

—un b ori S
marind de
— o busoia pentru punctele card
— un anemometru pentru masura
teala vintului;

— un barometru de inaliime p¢
maéasurat naltimi pina la 3 600 m;

— doua fanioane pentru semnal
(unul rosu si altul albastru);

- zece tuburi metalice pentru ct
ponden{d si pentru aruncat crochi
08,

' — harti pentru orientare;

— un mic saculet pentru confeti

— un carnet de campanie;

— 0 centurd de siguraniad pentru
servator;

— saci de nisip dupa puterea bal
lui;

— o statiune microtelefonica;

— un briceag.

Sistemul de suspensie al
vede bine pe desen.

CABLUL era confectionat din otel
vanizat si avea lungimea de 1000 m
dlametrul de 8 mm. Cablul se prinde
un capat de trasura macara, iar cu (
lalt capat era legat de gura balonului.
blul mai putea fi ancorat si la pamint
borna sau chiar de un pom prin intel
diul unui odgon gros si al unei clem:
legatura K.

Gura balonului* era formata di
brate (cabluri) articulate, conceputé
asigure aerostatului o pozitie fixa in

CENTURA $I FRINGHIILE BALO
LI

Centura era o fisie de pinzéa lata d
cm, cusutd pe balon si de care era cu
reteaua de corzj.

CORZILE (FRINGHIILE) erau coic
diferit, fiecare culoare desemninc
grupa funcfionala: )

— corzile rosii care sustinefu nac

— corzile albe, care legau balonu
cablul de manevré;

— corzile albastre, care legau s
cirmd de balon;

— coarda supapei principale era tr

nacele

lora.

ACCESORIILE (amintim citeva mai
portante):

— sacii de nisip (de lest);

— scripetele de manevra articulat;

— fringhiile de manevra (legaturi
cite 6 fringhii cu carabiniera la caf
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santru manevra cu cablul actionat de
~.pa de servanti prin intermediul scri-
U de manevrd se cuplau, cu carabi-
=le. la scripetele de manevra 6 lega-
wuri 2 cite 6 fringhii. Deci echipa era for-
mata din 36 de militari.

corzile de indllime erau 12 si cu aiuto-
sl lor balonul era {inut pinad se faceau
oregatirile de ascensiune.

Fringhiile de transport erau 3, de 25, 50
70 m lungime. Se prindeau cu carabi-
re de scripetele mic, in locul cablului.
apetele lor se legau cite 2 legaturi de
pe manevrd )
I~ atara de balon, seclia de aerostafie
unea de o serie de trasuri. Amintim
=& lungimea coloanei de mars a unel
serostatie cu toate trasurile ei

ul reg

58

C

c
e

1 m trupa si 18 m tren

— trdsura generator (in care se produ-
cea hidrogenul);

— trasura spalator (in care hidrogenul
se récea si se spala de impuritati);

— trasura compresor (in care hidroge-
nul se imbutelia in tuburi);

~— trasura motor (care antrena compre-
sorii),;

— 10 trasuri pentru transportul siliciu-
lui si sodei caustice (6t in total, hidroge-
nul fiind obtinut prin descompunerea
apei in prezenta sodei caustice si siliciu-
1ui).

— 15 trasuri pentru transportul tuburi-
lor de hidrogen;

: — 1 trasura pentru transportul balonu-
ul

— 1 tradsura pentru transportul nacelei
si accesoriilor

CULOAREA

armmat nate

"CULOAREA n

=3 )
. -
AT

ben deschis $i un maro deschis, dupa
cum era mai noua sau mai veche.

.Balonul indltat mai e vulnerabil din
partea aeroplanelor care pot arunca
bombe si sageli asupra lui. Avind in ve-
dere iuteala aeroplanelor si finta mica pe
care o prezintd balonul, posibilitatea de a
fi lovit este mica" (Manualul provizoriu de
aerostatie, 1916).

.Distrugerea Drachen-ului cerea multa
stiinta si curaj, spune Pierre Weis. In

aviatie preocuparea de ordin tehnic influ-
enteaza intotdeauna. Pilotul care se ha-
zarda intr-un picaj lung de Nieuport il
joase altitudini pe
un altul

evita la
SPAD... din contra
teama inecari

noul sau
eliberat de

a exce-

I

care nu le-ar fi incercat pe Nie
sdu."

Pozitia norilor si soarelui intery
asemenea in aceste dueluri

JDin cumulus in cumulus, se aj
veriicala troliului pinad ce, intre
géri de zapadda, aparea, la distan
vité, oul gaiben ieganindu-se ince
rele de aur ale cordajelor sale

Trebuia sd se evite ca (atacal
se arate prea devreme §i S& urnm
Drachen-ul pind la 100 m de :
tinta era energic adusa pe panm

Jn 1918, cu cele 2 mitral
SPAD-ului si cu gloantele de
(Drachen-ul) lua foc de fiecare
(Edmond Blanc, Toute L'aviatio
1930).

Asa 1l vedeau dusmanii lui,
Text si rec

SERBAN |
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AEROSTATIA ROMANA
IN RAZBOIUL DE RE -

INTREGIRE NATIONALA

= ani primului razboi mondial, in in-
estarile crincene cu dusmanii, observa-
. aerostieri au savirsit fapte de barba-
ve = eroism exemplare, Eroicul personal
2 azerostatiel romane, alaturi de aviatori,
msufletiti de simful datoriei si patriotis-
—ului de dorinta fierbinte de a-si vedea
oatria eliberata si reintregita, nu si-au
orecupelit nici energia si nici singele, in
ascensiunile aeriene luptindu-se de multe
ori cu avioanele de vinatoare inamice.

La 15 august 1916, aerostatia romana
era formata dintr-o companie comandata
de capitanul lon larca si dispunea de 5
baloane vechi tip Drachen avind, fiecare,
o capacitate de 630 mc.

Companiile de aerostatie au fost de un
real folos in prima perioada a campaniei,
observatorii au supravegheat indea-
gproape miscarile trupelor inamice la Or-
sova, in Transilvania sau Dobrogea. Lo-
cotenentul {r) observator Constantin Tu-
tunaru descopera un monitor pe Dunare
s dirijeaza atit de bine tragerea incit va-
sul inamic este lovit si avariat, parasind
lupta.

in ianuarie 1917, intreaga aerostatie se
gaseste la lasi in refacere. Se infiinjeaza
o scoala de observatori din balon la care
iau parte 30 de ofiteri activi din aerostatie
s 30 din artilerie. Acesti ofiteri, impartiti
pe trei serii, au facut practica pentru diri-
jarea tragerilor de artilerie. In acelasi
1mp, compania de aerostalie este scoasa
din cadrul Batalionului de specialitati si
transformata in Corpul de aerostatie, ce
era subordonat din punct de vedere ad-
ministrativ Directiei munitiilor din Minis-
terul de Razboi.

Ordinea de bataie a Corpului de aeros-
tatie era urmatoarea: capitan (mr.) lon
arca — comandant al corpului, locote-
nent Traian Petrov — comandantul com-
paniei |, locotenent Gh. Vasiliu — coman-
2antul companiei a ll-a, locotenent Scar-
lat Aadulescu — comandantul companiei
a lll-a, locotenent Cezar QOraseanu — co-
mandantul companiei a IV-a. Uzina de
hidrogen era sub comanda locotenent
ng Henri Otetelesanu. In februarie 1917
se infiinteaza compania V-a sub comanda
locotenentului Vasile lonescu. Aerostalia
este dotata cu material nou — baloane de
fabricatie franceza tip Caquot, umplute
fiecare cu 900 mc de hidrogen, care
aveau o buna stabilitate. Cu un singur
observator in nacela, balonul se ridica
pina la 1800 m, iar cu doi pina la 1 200
m Observatorul din nacela era dotat cu
telefon, parasutda §i pusca mitraliera.

Aerostatia romana si-a cistigat un
nume glorios in zilele pregatirii ofensivei
se la Namoloasa. Prin neobositele obser-
«z211 ale celor 5 baloane inaljate s-a reglat
rragerea artileriei de cimp si a celei grele.

in ziua de 22-iunie 1917, dupa ascen-
sunea balonului companiei a Il-a pe
frontul de la Namoloasa, la putin timp
Jupa ridicarea acestuia in aer, un avion
namic de vindtoare dip Fokker E.IIl ataca
serostatul in care se afla sublocotenentul
observator Demostene Rally. Lupta du-
reazd 10 minute si balonul este incendiat.
Coservatorul se arunca cu parasuta, fiind
orimul ofifer roman care a realizat o lan-
szre cu parasuta in analele armatei ro-
—ane In ziua de 21 august 1917 isi sal-
veaza viala sarind a doua oara cu para-
suta In raportul comandantului sau prin
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care cerea decorarea viteazului observa-
tor se arata: ,Pe linga meritul celor doua
gesturi eroice, acest brav ofiler are o ac-
tivitate extrem de elogioasa: BB ore de as-
censiune in aer, 32 de reglaje de artilerie,
descoperirea a 16 baterii inamice”. Pen-
tru aceste fapte de arme, sublt. Demos-
tene Rally a fost decorat prin Inaltul De-
cret nr. 1451 din 3 octombrie 1917 cu
Ordinul ,Mihai Viteazul" clasa a lll-a. In
ianuarie 1918 pleaca in Franta si obtine
brevetul militar de pilot nr. 10245, fiind
repartizat in escadrila de vinatoare
SPA-92, unde lupta pina la sfirsitul raz-
boiului. A fost decorat de guvernul fran-
cez cu Ordinul ,Croix de la guerre” cu
doua stele.

Precizia dirijarii tragerilor artileriei ro-
méane a determinal comandamentele ina-
mice sa mobilizeze importante forfe de
aviatie impotriva baloanelor romanesti.
Astfel, in ziua de 7 iulie 1917, balonul
companiei a |ll-a este atacat, la ora 8 di-
mineata, de sase ori fara rezultat, Gonite
cu rafale de mitraliera, avioanele inamice
atacd balonul companiei a V-a. Locote-
nentul observator Aurel Secarescu, aflat
de serviciu in nacela, se lupta eroic pina
cind gloantele ii incendiaza balonul. Sare
cu parasuta si coboara la pamint in bune
conditii. Primind un balon nou, viteazul
ofiter intr-o ora se afla din nou in aer, re-
luindu-si misiunea ,in entuziasmul de ne-
descris al trupelor romane, care urmari-
sera cu incordare luptele cu avioanele
inamice” — se ardta intr-un document
militar al vremii. Tot in aceasta zi, catre
seara, balonul companiei a IV-a, in care
se afla de serviciu locotenentul observa-
tor Dan Badarau, este atacat cu rafale de
mitraliera de un avion german. Cablul de
sustinere al balonului este taiat de
gloante si aerostatul, devenit liber, se
inalia in curind la peste 1 500 m. Locote-
nentul Badarau, dindu-si seama ca in na-
cela se gasesc insemnari ce ar putea fo-
losi inamicului, tard sovaire, sare cu seg-
mentul de rupere in mina, cu riscul de a
ramine agatat, .umbrela de salvare se
deschide, prin fapta sa a impiedicat balo-
nul de a trece in liniile inamice", se arate
in 1L.LD. nr. 1272 din 30 octombrie 1917
prin care temerarul observator era deco-
rat cu ordinul  Steaua Romaniei cu
spade” in gradul de cavaler.

La 9 iulie, balonul companiei a Ill-a
care se gasea la inalfimea de 400 m, este
atacat de un avion inamic. Observatorul
locotenent Aurel Cristescu, deschide ur
foc viu cu mitraliera, silind avionul sa se
retraga. Balonul, desi lovit, nu ia foc. Este
coborit, reparat imediat si se inalia iar cu
observatorul. Pentru temeritatea §i cura-
jul in lupta, Aurel Cristescu este avansal
la gradul de capitan si decorat prin I.D.
nr. 903 din 16 aprilie 1918 cu Ordinul
.Steaua Romaniei cu spade” in grad de
cavaler si panglica de ,Virtute militara".
In document se arata ca .in timpul opera-
fiunilor de la Marasesti a stat 12 ore
intr-o zi in aer sub focul avicanelor ina-
mice si a artileriei AA"

in dimineata zilei de 10 iulie, balonul
companiei a |I-a este atacat de avioanele
inamice venite de la Focsani. Observato-
rul locotenent Mihail Mihalcea ,a ramas
in balon, rlpashnd pina la ultimul cartusg
avioanelor inamice ce atacau continuu si
neintrebuintind umbrela de salvare (para-
suta) decit dupa ce balonul se afla in fla-
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cari", se preciza in 1.D. nr. 1272 din 30
octombrie prin care viteazul observator
aerostier era decorat cu ,Steaua
Romaniei cu spade" in gradul de cavaler

Cele cinci companii de aerostalie exe-
cuta in ziua de 11 iulie 1917 rumeroase
reglari pentru artileria grea si cea de
cimp. Compania a Ill-a descopera 7 bate-
rii inamice si reduce la tacere prin dirija-
rea tragerilor trei din ele.

Prin schimbarea frontului de la Namo-
loasa la Marasesti, si companiile de ae-
rostalie au executat un mars greu si rapid
spre nord. La 19 iulie, compania a V-a se
instaleaza la 2—3 km sud-vest de Tecuci
pentru a conlucra cu trupele din sectorul
Doaga-Strajescu. La 20 julie compania a
Ill-a se instaleaza linga padurea Creanga
Babei, pentru a ajuta trupele din zona
Cosmesti si Panciu.

La 21 iulie 1917 aerostalia intra defini-
tiv In comandamentul aeronautic al Ar-
matei |, nou creat sub denumirea de Gru-
pul Il aeronautic (comandant-maior avia-
tor Andrei Popovici). Datorita unui co-
mandament aeronautic comun, aerostatia
a avut o mal buna protectie de la aviatia
de vinatoare, escadrilele N. 3 si N. 11 pri-
mind misiunea sa le protejeze

In perioada marilor inclestari de la Ma-
rasesti, personalul aerostatiei, prin obser-
vari directe intreprinse ziua si noaptea, a
supravegheat continuu frontul, stind in
legatura permanenta cu trupele terestre
si transmifind prin T.F.F. tot ceea ce ve-
deau. Vrednici si neobosili, observatorn
celor patru companii de aerostalie (com-
pania a ll-a fusese trecuta in rezerva la
lasi) descopera si transmit pozitiile bate
rillor inamice, contra carora artileria
noastra isi indreapta tragerea

In noaptea de 24 iulie, satul Tudor Via-
dimirescu, in care cantona compania a
IV-a, a fost puternic bombardat cu artile-
ria grea. Ostasii balonului n-au avut
atunci decht doi raniti, deoarece isi prega-
tisera din timp transee pentru a se putea
adaposti.

Balonul companiei a |ll-a semnaleaza,
la 25 iulie, transporturi de trupe in ca-
mioane automobile pe soseaua
Focsani-Ciuslea. Observatorii aerosteri
indreapta apoi tirul artileriei noastre, care
se dezlantuie si nimereste in plin coloana
care are mari pierderi. In zilele urma-
toare, baloanele romanesti, prin mane-
vrari iscusite, intrebuintind trasura ma-
cara, tot timpul inhamata, prin scaderi si
urcari de inaltime, au fost ferite din calea
proiectilelor fara sa se intrerupa observa-
fille, care semnalau necontenit miscarile
de trupe sau locul bateriilor inamice.

La 1 august, baloanele companiilor | si
IV comunica insemnate miscari de trupe
aflate in mars de la Ciorasti la Marasesti
si in fata Cosmestilor. Locotenentii Pe-
trov si Radulescu din compania a lll-a
executd la 3 august cu succes 0 misiune
de noapte, descoperind baterii noi si mis-
céri de trupe inamice in zona frontului,
date care au fost transmise comanda-
mentului Armatei | romane. Pe 8 august
observatorii acestei companii semnaleaza
miscari mari de coloane pe soseaua Fau-
rei-Focsani, iar noaptaa au surprins im-

~MODUL DE LEGARE Al
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portante semnalizari intre trupele i
din Paraipani si Draganesti

La 13 sugust, balonul companie
insemnate comunicari, balonul ¢
a |V-a este inlocuit, fiind rupt de
de srapnel, balonul companiei a
cuta numeroase reglari sl semnalea
teriile inamice in actiune, |ucrar
transee si fortificatii, precum si un
de autocamioane spre Bizigh
seara, sublocotenentul observa
stantin Baziliade (compania a V-a
de serviciu si este atacat de un avic
mic. Balonul a fost atins de ma
gloante. Bun ochitor, ofiterul roma
chide focul cu pusca mitraliera s
avionul dusman, care, avariat, par
lupta. Balonul dezumfiat aterizea
bine fara ca observatorul sa foloses
rasuta. Prin 1.D. nr. 3865 din 5 sep!s
1919 viteazul ofiter a fos! decora!
dinul ,Coroana™ Romaniei cu spa
grad de cavaler si panglica de
milltara”

In ziua de 16 august 1917, plutc
T.R. aerostier Constantin Sturd
cind se se afla ca observator in
unui balon (al companiei a |\V-a
ca se apropie doua avioane ina
cerut sd4 nu fie coborit s a
pusca mitraliera pina ce a fost ran
glonte”, se arata in inaltul Decret r
din 27 septembrie 1917 prin care te
rul observator a fost decorat cu \
militara de razboi" clasa a |l-a

Unul din cei mai tenace obser
rostieri a fos!l locotenentul Mihail V
luptat in compania a lli-a si a exec.
de reqglaje de artilerie in pericada p
rii ofensivei de la Namoloasa.  S-a
intre 10—12 julie 1917 descopernr
balonul sau 7 bateril inamice reg
gerea bateriilor romanesti si care s
trus 6 baterii de 150 mm si una

m", se arata in |.D. nr. 341 din
arie 1918 prin care temerarul o
a fost decorat cu QOrdinu
Romaniei cu spade” in gradul de c

In ziua de 7 septembrie 1917
nentul Vitzu, in timp ce se afla in
balonului si executa un reglaj, este
de un ,Fokker" german. Lupta d
aproape un sfert de ora si viteazu
tier a reusit sa loveasca avionu!
pilotul, locotenentul major Otto !
grav ranit, s-a prabusit cu aparatu
cari linga Focsani. Locotenent
Vitzu este singurul ofiter ae
baza documentelor militare c
care a reusit performanta sa dob
avion de vinatoare inamic din baio
tru stralucita sa fapta de arme a fc
corat cu Ordinul  Mihai Viteazul" ¢
Ili-a.

Sprijinul considerabil pe care I-a
armata romana in anii razboiului de
rare si de reintregire a patriei de la
tatie s-a materializat prin: 1 703 ¢
ascensiune a baloanelor, 410 reg
artilerie, 281 baterii inamice surpn
activitate si bombardate de artile
aviatia noastra,

Inamicul a atacat de 46 de or
nele, de 18 ori le-a bombardat cu a
si mitraliat cu aviatia, a incendiat
Bravii nostri observatori aerostier
borit de cinci ori cu parasuta Pie
suferite de aerostatie au fost de 3 m

8 raniti.
VALERIU A




=a'ae caracteristici si performante, ver-
siunea A

anvergura — 11,18 m

ungimea — 1579 m

‘naipimea —5,18 m

supr. port. — 47,00 m?

greutate gol — 93500 kg

greutate zbor: interceptare — 14 000 kg

atac la sol — 20000 kg

viteza maxima — Mach 2,0

vitaza minimd — 150 km/h (1)

plafon — 18000 m

raza de actiune {cu 3 500 kg sarcina
utila) — 550—B600 km

2 motoare GE F 404—400 de 70,60 kN
fiecare

armament: 2 tunuri DEFA 554 de 30

2 rachete MATRA Magic

versiunea de atac

12 puncte de acrosaj pentru 6 500 kg
incérciturd de luptd

2 tunuri GIAT 791 de 30 mm




RAFALE

Prototipul Rafale a fost realizat de
firma Avions Marcel Dassault-Bréguet
Aviation, in cadrul programului ACX
(Avion de Combat Experimental), initiat
in anul 1983, la cererea guvernului fran-
cez, in contextul eforturilor depuse pen-
tru construirea unui avion de luptd care
sa incorporeze, intr-o masura mai mare,
noile tehnologii, in special cele din do-
meniul materialelor compozite, Rafale fi-
ind, in acest sens, replica franceza la pro-
totipurile EAT si EFA. In acelasi timp,
aparitia lui Rafale are pentru francezi si o
semnificatie istorica: preia, dupd 50 de
ani, numele faimosului Caudron pilotat
de Hélene Boucher si marcheaza finalul
carierei de constructor al ultimului ,mon-
stru sacru” al industriei aerospatiate fran-

ceze, Marcel Dassault (Bloch)
(1892—1986), find al 92-lea si ultimul
prototip realizat de acesta.

Rafale este un avion de lupta superso-
nic, pentru misiuni tactice, monoloc, bi-
motor, construit, ca toate avioanele ,nou-
lui val“, in formula ,Canard", si prevazut
sa fie fabricat in doua versiuni: A) de vi-
natoare-interceptare si B) de atac la sol.
Prototipul (A) a zburat pentru prima data
la 4 iulie 1986, fiind pilotat de Guy Mi-
taud Maurourard, ocazie cu care aparatul
a evoluat la 11000 m “si 1,3 Mach in
prima ora de zbor! Ulterior, ia Farnbou-
rough '86 si Le Bourget '87, Rafale a uluit
asistenta, executind evolutii i figuri acro-
batice accesibile pina la el numai avioa-
nelor clasice, ¢u ,piston”. In paralel cu
aceste prezentari, Rafale a executat simu-
lari de lupte aeriene cu un Mirage 2 000
si apuntari pe portavionul ,Clémanceau*.
Avionul este dotat cu echipament electro-
nic digital ce permite supravegherea au-
tomata a functionarii tuturor agregatelor
de bord, asigura navigatia, selecteaza cea
mai buna configuratie aerodinamica pen-
tru un anumit regim de zbor si coordo-
neaza focul cu armamentul de bord, lan-
sarea rachetelor etc. Pilotul are la dispo-
zitie display-uri cu cristale lichide, iar vi-
zorul ,head-up” si sistemul de comenzi
verbale ii permit concentrarea atentiei in
exteriorul avionului. Specialistii francezi
prognozeaza introducerea in serviciu a
noului avion la jumatatea deceniului ur-
mator, impunerea lui pe piata externa si
chiar statutul de avion-standard al forte-
lor NATO.

IULIAN ROBANESCU




Pentru excursii sau pentru
concediile dv., fiind usor si prac-
tic, nu uitati sa luati un radiore-
ceptor portabil, care intruneste
toate calitatile.
Qadioreceptoarele portabile

t fi folosite atit in casa, cit si in
umetii. Au o auditie clara, pla-
ta si sint alimentate economic

la baterii sau de la reteaua
lectrica de 220 V. Le puteti gasi
in toate magazinele de speciali-
te ale comerfului de stat, in di-
rse forme si tipuri, cu un de-
n placut si modern. Aceste
gazine va ofera urmatoarele
tipuri de radioreceptoare porta-

— SONG — cu doua lungimi
unda, UM si UUS, si alimentat
rei baterii R6. Greutate fara
300 g. Pret: 610 lei.

— SOLO 100 — doua lungimi

de unda, UM si UL. Sensibilitate
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baterii:

limitata pentru o putere stanoara
de 50 mW si un raport semnal/
zgomot de 20 dB. Alimentat cu
doua baterii R6. Greutate: 290 g.
Pret: 371 lei.

— SOLO 300 — trei lungimi de
unda, alimentat cu patru baterii
R6. Are in componenta sa un cir-
cuit integrat, 4 tranzistoare si 3
diode. Greutate: 580 g. Pretf: 685
lei.

— SOLO 500 — patru lungimi
de unda. Alimentat cu 4 baterii
tip R14 sau la reteaua electrica
de 220 V/50 Hz. Greutate: 1 kg.
Pret. 885 lei.

— TERRA — radioreceptor de
buzunar model rb1220, doua lun-
gimi de unda, UL, UM. Selectivi-
tate de cel putin 16 dB.

Alimentare de la o baterie
3R12 (4,5 V). Dimensiuni
182x94x37 mm. Pret: 439 lei.

— JUNIOR — radioreceptor cu

lungime de unde medii. Alim

tare din doua baterii R6. Put
0,1 W. Dimensiuni: @ 0,2 1
(diametrul sferei), masa: 200
Pret: 335 lei.

— IRIS — radioreceptor de |
zunar cu receptia in banda
UM si UL. Selectivitate cel pL
14 dB. Puterea la iesire: 100 m
Alimentare cu doua baterii |
Greutate fara baterii: 250 g. P
375 lei.

— DERBY — doua lungimi
unda. Alimentarea de la o bate
tip R12 (4,5 V). Pret: 446,70

— TOP — o singura gama
unda: UM. Alimentarea cu dc
baterii R6. Greutate: 200 g. P
341 lei.

Dreptul de garantie este asic
rat de certificatul de garantie,
care il primiti la cumpararea aj
ratului, pe timp de 12 (uni de
data cumpararii.




Pentru iubitorii modelismului feroviar
au fost realizate accesoriile pe care vi
le prezentdm in imaginile alaturate, si
anume terasamentele drepte si curbe la
scara 1:87, care se potrivesc atit sinelor
produse in tara, cit si celor PIKO. Ma-
terialul utilizat, cauciuc negru, poate fi
vopsit cu usurin{d cu vopsele tempera
in amestec cu aracet, pentru a- face cit
mai realist in cadrul dioramelor, vitrine-
lor etc.

Dar probabil ca surpriza cea mai pla-
cutd fiacutd modelistilor de aeronave
este lansarea seriei ,Din istoria con-
structilor aeronautice”. Este vorba de
o inifiativd care vine sa satisfacd un
vechi deziderat, acela de a asigura in
permanenta, in cantitati suficiente, ma-
chete de aeronave de toate tipurile, din
toate epocile, produse si utilizate in di-
feritele aviatii de pe glob.

Ele se adreseaza unei categorii foarte
largi de iubitori ai aviatiei, care doresc
sad-si materializeze printr-o colectie de
machete de vitrina exemplare din con-
structii aeronautice care dintr-un motiv

Ynrare u CONEATHCTHICCKAX €TPAH MOTYT

sau altul au ajuns celebre.

Machetele, a caror productie a ince-
put, se livreaza in ambalaje ca acelea
din imaginea alaturata, in piese deta-
sate. Acestea sint realizate dintr-un ma-
terial plastic ce se lipseste bine si usor
cu produsul STIROCOL, aflat in co-
mer{, in librarii sau in magazinele de
produse chimice.

Modelul, o data montat s consolidat,
se poate finisa prin vopsire cu culori de
ulei din tuburi tip Fondul plastic sau, st
mai bine, cu vopsele pe baza de tiner
sau toluen, care au uscarea practic in-
stantanee.

Ele pot fi gasite in magazinele de pro-
fil din Bucuresti: Bd. Republicii 80 A,
Calea Mosilor 135 si 282 Str. 13 De-
cembrie 26 (Piata Palatului), Bd. Gh.
Gheorghiu-Dej 95, Pasajul Victoriei,
precum ‘si in toatd tara in magazinele
CENTROCOOP. Se pot adresa cereri
de livrare prin posta, cu ramburs in va-
loare de cel putin 100 lei, pe adresa RE-
COOQOP, Str. Sf. Stefan 21, sector 2,
Bucuresti, oficiul postal 20.
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UN VIS DEVENIT REALITATE

Toli ubitori aviaties, pasionati, profesiomsti sau pur s1 simplu
zanli ai anpilor cu cocarde tricolore, si-au dort sa poata admwa u
brul nostru avion de vinatoare din cel de-al doilea razboi mondial.
rala. De curind, in cadrul expozitiei de aviatie din noul Muzeu Milita
adus un avion de acest tip reconstituit cu foarte multe piese ong
?ras.ov. LTyt 2R B8 e Ryt
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+ELECTROMURES$"-
TIRGU-MURES$

Anul acesta a adus in prim plan echipa
de FSR a cunoscutei intreprinderi ,Elec-

tromures”. Doua titluri de campioni si
mai multe locuri fruntase au confirmat
inaltul grad de tehnicitate al componen-
tilor echipei, ce au concurat cu statii de
telecomanda de fabricatie proprie, cu
motoare de fabricalie proprie si cu mo-
dele de conceptie proprie, asemeni ma-
rilor firme de pe plan mondial. Acestei
echipe | se datoreaza o premiera najio-
nala absoluta: primele modele de 35 cm?
ce au alergat in cadrul unui campionat.
Este inutil sa adaugam ca au fost reali-
zate integral prin eforturile componenti-
lor echipei. Sa ii felicitam si sa conside-
ram rezultatele lor absolut normale,

daca tinem seama de faptul ca ei sint re-
prezentantii uneia dintre cele mai recep-
tive intreprinderi din tara in promovarea
noului.
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TARALUNGA Anul acesta s-au implinit 100 de ani de la intrarea in dotarea Marinei Roméne
a primului ei crucisator: Efisabeta. Cel mai rapid din lume in anul constructiei
sale, Elisabeta a constituit, alaturi de Mircea, o adevarata sursi de cadre pen-
tru Serviciul Maritim Romén si pentru Marina Militara. Se pare ca planurile ori-
ginale ale santierelor firmei Armstrong din Newcastle upon Tyne nu s-au pas-
rat in tara pina in zilele noastre, ultima data fiind certificate ca existind in 1968.
ncercarile redactiel de a le regasi nu au fost incununate de succes. A aparut
insd o copie in creion, destul de stingace, a originalelor ce au fost utilizate pen-
tru reconstituire, manualele artileriei de la bord si citeva zeci de fotografii. Soli-

" citdrn pe aceasta cale cititorilor, sub forma de imprumut, carfi postale color
LY y sau fotograiti ale crucisatorului (mai ales ornamentul prova), ca o contributie
] direcia la materialul ce va fi publicat in numarul viitor. -




