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- ;.s:~: :lec' mlturi. Abia visul de 
.::. sa: ae ntellgenta omeneasca 
.: - 'a'ea con creta si la depasirea 

Omul trebuia sa zboare, 
: _ =a. sa "u zboare. in ciuda naturii 
• -.= "zeSlral in procesul lung al 
;; ;, :~ arlpi dar secretul lui 

: 2-5 omul care zboara, sta in 
:- ': 53 capabila sa in locuiasca, 

_ :e 'eeare dat a, to t ce n-a 
-, ",:. sau de la natura. 

:-: :5:-e 'omani, despre ideile si 
~ :' "o 'aznete, fi e si mai tirziu , 

- 2:- :e cea mai inalta et ica si 
~ '2'2 :e poporul ro man care i-a 
; ::::- care are 0 reala inclinatie 

~ ,a:. s-a nascut la 6 noiembrie 
- '.=- a u Dumlt ru si Ana Vlaicu, 
:-~' de la Binti nti, sat in lunca 

:':2-" a Muresului. Crescut in 
- 2 -. 'C si a maretelor idealuri 
.- '3'2 -atlonala, Aurel Vlaicu a 
:', - u vocati e i sale pentru 

':2 2 2:_'al. lotodata, grupului de 
• '"-;, care militau pentru 
';;= ,SJ..J' secular al Unirii . 
5" 5;. celul dintii deceniu al 
_ " ,j'r1eaza cursu ri le liceului la 
_ :e. care azl ii poarta numele, 
s'.:,,-' a a Budapesta, continuata 

;; S::O lehnice din Germania -
• a'ut tovaras i de viata 

"'ezsca pe Irngvistul-savant Sextil 
" , 5 De plctorul Marius Bunescu 
:.:-: -e-a ramas tablou l : "Vlaicu, la 
" 5e'oar 'e jubiliare ale Astrei " 
"'. Der oada stu d entiei , la 
-, : e ::: n Budapesta si Munchen , 

.: ':5: atras de ideea zborului si a 
~ C ·'e. a aero modele - di ntre care 

5e :>astreaza si astazi la 
'S 'a:ea din Munchen. Spiritul sau 

a _ta inca drn timpul in care isi 
- ea 5:ag,u. milltar, sa conceapa un ;._= a' alent din pu nct de vedere 

= '2- ,e astfel inc i t sa poata 
-. 2 :>1,,1 si menti ne stabil un 

:':>9,a',c Dispozi tivu l a servit in 
• '" apl'catil mi lita!e pentru a 

_' 2 -a,ele rnamice. In acelasi an , 
-: ·e'~ Vlalcu a constru it , cu 

=: --:)(leste Sl cu ajutorul fratelui 
':. .' planor cu care si-a verificat 
.:. 2 52 de constructie si a facut 0 

-, -cercan de zbor care i-au 
C2' -,Jmeroase prob l eme d e 

: -a-:a experlmenta l a si d e 
'-'a 3 st'uctuni, absolut necesare in 

>:"='23 .11 orului sau aVlon. Acesta a 
'::'5;'" I ulterior la Arsenalu l 

~e '-:'-un tlmp record - mai put in 
- a - 5 ",matate. Avionul "Vlaicu -
:e'- 5 constructoru lu i sau ca la 17 

':;- J sa efectueze deasu p ra 
,.. :le 'a Cotroceni, atunc i 
C,'':' ca aerodrom, zborul d e 
':2'2 al Drrmulul avion conceput si 
".' -:e;ra pe pamintul pat r iei 
'e _3 SCurt l,mp va realiza un nou 

.a' :e"'ect onat "Vl aicu II", un 
e'e' a-sa"1blu de Idel si solutii 
-:, " o'emlera mondlala, dintre 
-. 'e iSI paslreaza Sl asUizi 

I : 'a'ea ~tr''ld deflnitlv in 
:le de 5 rea zari ale 
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" ... Dup~ ~um Roman~i aU.f?st aceia care au pus cei dintii picio­
rul p! pammtul Transtlvamel, tot astfel providenla a vrut ca un 
Roman sii puie eel dintii stiipinire pe aerul (cerul) Transilvaniei." 

Aurel Vlaicu, spunea: "Se uit a barbati po­
IItlcl. se uita scrii to ri de renume. Pe el 
insa nu-I yo m ui ta. Or icind indrazneala 
omeneasca va smulge aiurea succese 
stratucite natu rii invinse, nu yom privi cu 
invid ie pe acel invingator, ci yom zice cu 
mindrie : ,,$1 NOI AM AVUT PE VLAICU". 

- H. Coanda : "Realizarile lui Aurel 
Vlaicu au aratat ca in aviatie noi n-am ra­
mas datori nimanui " . 

- GI.ing . avo Gh. Negrescu arata ca 
dupa accidentul lui Vlaicu, septembrie 
1913, mitingul spontan facut pentru fami­
lia lui Vlaicu a fost ,,0 apoteoza a cuceririi 
aerului de rom ani cu avioane construite 
de romani , pilotate de pi loti romani, in 
fa\a rom anilor". 

Octavian Goga, cu ocazia aceluiasi 
t r ist eveniment : "Movila (mormintul) lui 

Vlaicu e intiiul pop as al unei idei in dru­
mul el de triumf". 

- Un martor ocular in zborul lui Aurel 
Vlaicu de la Blaj din august 1911 , prilejuit 
de aniversarea a 50 ani de la crearea 
Asocia\iei 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 
Barnu\ a primit a doua consacrare isto­
r ica. De asta data aproape 30 de mii de 
\arani si oraseni , veni\i din toate unghiu­
ril e rom animii , au privit , aci nedumeri\i, 
aCI extazia\i , miscarea eroica a indriizne­
\ul ui aviator care cu aripi create de geniul 
lui a Izbutl t sa zboare deasupra pamintu­
lui. care robeste pe om. Daca Barnu\ a 
propoviidu it in 1848 libertate, azi Vlaicu a 
reusit sa re'!lizeze cel mai stralu cit simbol 
al eliberari i. 

- Roland Garos, pilot de faima mon­
diala - invins de Aurel Vlaicu la 0 proba 
Sl egalat la alte doua, in neuitatul mit ig 
de la Aspern din Austria, la care au pa rt i­
clpal 43 de pilotl din 8 \an - privindu -i 
evolutille a exclamat admrratlv' "Este 0 
musca zanat,ca 

- Ion Luca Ca'ag,a1e dupa ce I-a va­
Zi.Jt zbLr"nd C.J ocazla sarbator rl seml­
:e"'e""a!'"ult~ asoc a: e AS--::(A a Sial 
'- '9·· :::: ... oa:e it · ...... :Jra .. seaza s- sa­
~-.. ~ . s:_"'e ~s· :e ""'3 .... a·e ;e- ~ a 
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catre Academia Romana cu Premiul Gh. 
Lazar. pe anul 1912, a lucrarii "Aer.opla­
nul Vlaicu ". a spus printre altele: " ... Intr-o 
stiin\a cu totul noua care inca nu a iesit 
din faza incercarilor, .. . Vlaicu are meritul 
de a fi realizat un aparat care intruneste 
intr-un grad inalt avantajele ob\inute de 
al\i aviatori pe linga cele care sint spe­
ciale numai pentru aparatul d-sale ... " 

- Ziarul vienez "Die Zeit" scria cu oca­
zia concursului de la Aspern din 1912: 
"Inginerul roman A. Vlaicu a facut senza­
lie cu avionul sau, care este un mono­
plan , 0 construc\ie plina de gingasie", iar 
alt ziar, "Neue Freie Presse", dupa ateri­
zarea la punct fix , scria: "Tinarul si ex­
trordinar de talentatul roman Vlaicu nu e 
un si~plu pilot , ci si un constructor ge­
nial ... 

- E. Carafoli, in cartea sa intitulata 
"Aurel Vlaicu " , aprecia ca ,,zborurile lui 
simbolizeaza triumful geniului poporului 
roman, care ~tie sa strabata toate obsta­
colele, invinge toate greuta\ile, biruie 
toate nedrepta\ile, inallindu-se mereu 
peste toate framintarile istoriei sale". 

- Ministrul de razboi, participant la fu­
neraliile care au avut loc la Bellu la 7 
septembrie 1913, a spus : "Vin sa-i de 
pe piept .. Virtutea Militara .. ". Acesta est 
ordinul care se da numai barba\ilor inzes­
tra\i cu cele mai inalte calita\i. in numele 
armatei, care te plinge, i\i aduc ultimul 
nostru salut, iar parin\ii sa nu piarda cu­
rajul, sa fie ferici\i si mindri ca au avut un 
fiu ca tine ". 

in incheierea acestei foarte scurte evo­
cari putem aprecia ca Aurel Vlaicu a fost 
unul dintre primii mari creatori ai nea 
lui nostru . Principiul declarat, dupa c 
a lucrat, a fost formulat astlel: "Creativi­
tatea tehnica iese la iveala prin cercetare 
si se dezvolta ad-hoc prin incercari! ". 

EI a trecut prin via\a-i scurta, numai 31 
de ani, ca un suveran al stiin\ei aplicate 
si al curaj ului accept at de contemporani . 

in edi\ia din 1911 a lucrarii "Aeroplanul 
Vlaicu" in introducere, Vlaicu incepe cu 
expreSla SIC lIur ad astra" (Asa Yo m 
a,urge la stele dupa care arata ca .A 

I"'""" • 3 • ~ : ... r:..J care se D1erde on a bastru 
:e e --a ~ec"" • ...,..,o_r 0 

nascut. Problema zborului artificial CU 
aparate mai grele decit aerul , abia rezol­
vata, merge cu pasi uriasi pe calea pro­
gresului. lar noi , umili solda\i ai acestei 
idei, nu dorim alta rasplata decit consti­
inta de a fi ajutat la desavirsirea ei. Cu­
noasterea legilor aerului e complementul 
indispensabil al tuturor celor ce voiesc a 
construi aparate de zburat si rezultatele 
ce din parte-mi am ob\inut, de la inceput, 
cu aeroplanul meu , se datoresc in intre­
gime experien\elor si incercarilor ante­
rioare, precum si studiului aerodinamicii 
ce am facut cu ci\iva ani in urma". Am re­
tinut acest citat pentru a incerca definirea 
principalelor sale trasaturi de caracter si 
de voin\a, pentru a demonstra ca Aurel 
Vlaicu n-a fost un exaltat asa cum au cre­
zut unii, ci un om de ~tiin\a, ca n-a fost 
numai un "mester", cum I-au "magulit" 
al\ii, ci un constructor veritabil care si-a 
realizat avioanele prin studii teoretice si 
experimentale proprii, cu atita compe­
tenIa incit cu ele a ob\inut numeroase re­
wltate ce au constituit, in marea lor ma­
joritate, premiere mondiale, ca el a fost 
un mare patriot, care si-a iubit lara, a vi­
sat , a proiectat, a construit si a zburat 

EI si-a inchinat intreaga sa via\a avia\iei 
si progresului omenirii , asa cum singur 0 
marturiseste:' "M·as socoti rasplatit cu 
prisosin\a pentru cei patrusprezece ani 
de munca, de teama si de speran\e, daca 
as sti ca am facut ceva, cit de putin, pen­
tru progresul stiin\ei 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 
avia\iei na\ionale si mondiale. Desi a stu­
diat toata literatura de specialitate si con­
struc\iile contemporane lui, Vlaicu nu a 
copiat , ci a imaginat si materializat solu\ii 
constructive originale, unele din ele fiind 
preluate imediat, altele mai tirziu si deve­
nite apoi idei de baza in dezvoltarea pa­
trimoniului avia\iei mondiale. Astlel : 

- defineste avionul ca "un plan care 
progreseaza in aer cu un unghi de inci­
den\a si 0 viteza suficienta spre a fura re­
zisten\ei acestui fluid for\a necesara sus­
\inerii ", dind astlel defini\ia stiin\ifica a 
for\ei portante pe care un aviator con­
temporan , capitanul Ferber, 0 definea 
metaforic "portan\a e 0 floare ce naste 
din viteza"; 

- a observat printre primii necesitatea 
cunoasterii si tratarii stiin\ifice a celor trei 
centre : de greutate, de presiune, de trac­
\iune, a gasit 0 formula constructiva care 
sa permita optimizarea pozi\iei acestora 
astlel ca la aterizare ~i decolare rezul­
tanta lor sa permita viteze mici si stabili­
tate mare, iar in zbor normal 0 viteza ma­
xima; 

- definind viteza dre"t "condi\ie sine 
qua non de stabilitate", a prevazut reali­
zarea unei viteze variabile prin marirea 
sau mic~orarea suprafe\elor de plutire -
fenomen care, in multe privin\e, este folo­
sit astiizi 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 suprafe\e mo­
bile. 
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:e -- :leste ŞI cu ajutorul fratelui 
., _ - p,anor cu care şi-a verificat 
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"umeroase probleme de 
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':' a 5:'UC urII. absolut necesare in 

ta e3 I orului său aVion Acesta a 
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'-"-un tomp record - mai puţin 
a- 5 ""'latate Avionu l "Vlaicu -
e'- 5 :ons ructorulu i său ca la 17 

:;'~ sa efect ueze deasupra 
.J ~e a Cot ro c eni , atunci 

.'3' ca aero d rom . zboru l de 
He a p ' lmulUI aVion conceput şi 

, -' e~r a pe păm i ntul pat riei 
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i.!' a"sambtu d e Idei ŞI sol u ti i 
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" ... Dup~ ~um Român!i au/?st aceia care au pus cei dintîi picio­
rul p! pammtul Transilvaniei, tot astfel providenta a vrut ca un 
Roman să puie cel dintîi stăpînire pe aerul (cerul) Transilvaniei. U 

Aurel Vlalcu . spunea : .. Se uita barbaţi po­
II I ICI. se Uită scriitori de renume. Pe el 
insa nu- I vom uita. Oricind indrăzneala 
omenească va smulge aiurea succese 
strălucite naturii invinse, nu vom privi cu 
invidie pe acel inv in gător. ci vom zice cu 
mindrie: "ŞI NOI AM AVUT PE VLAICU". 

- H. Coandă : "Realizările lui Aurel 
Vlaicu au arătat că în av iaţ ie noi n-am ră­
mas datori nimănui" . 

- Gl.ing. av. Gh. Negrescu arăta că 
după accidentul lui Vlaicu, septembrie 
1913, mitingul spontan făcut pentru fami­
tia lui Vlaicu a fost "o apoteoză a cuceririi 
aerului de români cu avioane construite 
de români . pilotate de piloţi români, in 
faţa românilor ". 

Octavian Goga, cu ocazia aceluiaşi 
trist eveniment: "Movila (mormintul) lui 

1-J~~~~~ - - ~--

• 

Vlaicu e intiiul popas al unei idei in dru­
mul el de triumf". 

- Un martor ocular in zborul lui Aurel 
Vlaicu de la Blaj din august 1911 , pr ilejuit 
de aniversarea a 50 ani de la crearea 
Asociaţie i pentru literatura română ş i cul­
tura poporului român, arăta : "Cimpul pe 
care odinioară patruzeci de mii de ţărani 
au ascultat cuvintul de deşteptare al lui 
Bărnuţ a primit a doua consacrare isto­
rică De astă dată aproape 30 de mii de 
ţărani ş i orăşeni, veniţi din toate unghiu­
rile romănimii, au privit , aci nedumeri ţi, 
aci extaziaţi. mişcarea eroică a îndrăzne­
ţului aviator care cu aripi create de geniul 
lUI a Izbutit sa zboare deasupra pămintu ­
lui . care robeşte pe om . Dacă Bărnuţ a 
propovaduit în 1848 libertate. azi Vlaicu a 
reuşit să reîlizeze cel mai stră lucit simbol 
al eli berării. 

- Rol and Garos, pilot de faimă mon­
diala - invins de Aurel Vlaicu la o probă 
SI egalat la alte două , in neuitatul mitig 
de la Aspern din Austria . Ia care au parti­
cIpat 43 de piloti d in 8 ţ ărr - privindu-I 
e olutiile a exclamat adm irativ .. Este o 
rr-rscă za al,ca 

- on LJca Carag a e OJpa ce l-a va ­
ZJ' zbu"""d c..; oeaz a saroa:or r seml­
:e""e"'3rulu as'"": o' e AS-r:; ~ a 8 1a, 
"- ~ 9"" :: ... C2:e - :J"a- s-eaza 5 - S3-
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către Academia Română cu Premiu l Gh. 
Lazăr . pe anul 1912. a lucrări i "Aer.opla­
nul Vlaicu". a spus printre altele: ... .. Intr-o 
ştiinţa cu totul nouă care in că nu a ie şit 
din faza încercărilor . .. . Vlaicu are meritul 
de a fi rea lizat un aparat care întruneşte 
int r-u n grad inalt avantajele obţinute de 
alţi aviatori pe lingă cele care sint spe­
ciale numai pentru aparatul d-sale ... " 

- Ziarul vienez "Die Zeit" scria cu oca­
zia concursului de la Aspern din 1912: 
"Inginerul romăn A. Vlaicu a făcut senza­
ţie cu avionul său, care este un mono­
plan , o construcţie plină de gingăşie". iar 
alt ziar. ,.Neue Freie Presse" . după ateri­
zarea la punct fix, scria : "Tînărul şi ex­
trordinar de talentatul român Vlaicu nu e 
un si~plu pilot, ci şi un constructor ge­
nial. .. 

- E. Carafoli, in cartea sa intitulată 
"Aurel Vlaicu" , aprecia câ ,,zborurile lui 
simbolizează triumful geniului poporului 
român, care ştie să străbată toate obsta­
colele, învinge toate greutăţile, biruie 
toate nedreptăţile . inălţîndu-se mereu 
peste toate frămîntările istoriei sale". 

- Ministrul de războ i, participant la fu­
neraliile care au avut loc la Bellu la 7 
septembrie 1913, a spus : "Vin să-i de 
pe piept "Virtutea Militară,," . Acesta est 
ordinul care se dă numai bărbaţilor Înzes­
traţi cu cele mai inalte calităţi. in numele 
armatei . care te plînge, îţi aduc ultimul 
nostru salut, iar părinţii să nu piardă cu­
rajul , să fi e fericiţi şi mîndri că au avut un 
fiu ca tine". 

in încheierea acestei foarte scurte evo­
cări putem apreci a că Aurel Vlaicu a fost 
unul dintre primii mari creatori ai neam -
lu i nostru . Princip iul declarat, după c 
a lucrat, a fost formulat astfel : "Creativi­
tatea tehnică iese la iveală prin cercetare 
şi se dezvoltă ad-hoc prin încercări!", 

EI a trecut prin viata-i scurtă, numai 31 
de ani , ca un suveran al ştii nţei aplicate 
şi al curajului acceptat de contemporani. 

in ed it ia din 1911 a lucrării .. Aeroplanul 
Vlalcu in Introducere . Vlalcu incepe cu 

născut. Problema zborului artificial cu 
aparate mai grele decit aerul , abia rezol­
vată , merge cu paşi uriaşi pe calea pro­
gresului. Iar noi, umili so ldaţi ai acestei 
idei , nu dorim altă răsplată decît con şti­
inţa de a fi aju tat la desăvirşirea ei. Cu­
noaşterea legilor aerului e complemen tul 
indispensabil al tuturor celor ce voiesc a 
construi aparate de zburat şi rezultatele 
ce din parte-mi am obţinut, de la inceput , 
cu aeroplanul meu , se datoresc în între­
g ime experienţelor şi încercărilor ante­
rioare . precum şi studiului aerodinam icii 
ce am făcut cu cîţiva ani în urmă" . Am re­
ţinut acest citat pentru a încerca definirea 
principalelor sale trăsături de caracter şi 
de voinţă. pentru a demonstra că Aurel 
Vlaicu n-a fost un exaltat aşa cum au cre­
zut unii, ci un om de ştiinţă, că n-a fost 
numai un "meşter", cum l-au "măgulit" 
alţii, ci un constructor veritabil care şi-a 
realizat avioanele prin studii teoretice ş i 
experimentale proprii, cu atîta compe­
tenţă incît cu ele a obţinut numeroase re­
zultate ce au constituit, în marea lor ma­
joritate, premiere mondiale. că el a fost 
un mare patriot. care şi-a iubit ţara . a VI ­
sat . a proiectat, a construit şi a zburat 

EI şi-a inchinat întreaga sa viaţă aviaţie i 
şi progresulu i omenirii , aşa cum singur o 
mărturiseşte:' "M-aş socoti răsplătit cu 
prisosinţă pentru cei patrusprezece ani 
de muncă, de teamă şi de spera nţe , daca 
aş şti că am făcut ceva, cit de puţ i n. pen­
tru progresul ştiinţei şi pentru fericirea 
oamenilor ". 

La orice evocare se cuvine să ne oprim 
asupra unor elemente de fond "născo­
cite" de mintea lui Vlaicu şi încorporate, 
cu prioritate, in patrimoniul de idei al 
aviaţiei naţionale şi mondiale. Deş i a stu­
diat toată literatura de specialitate ş i con­
strucţiile contemporane lui, Vlaicu nu a 
copiat, c i a imaginat ş i materializat soluţ ii 
constructive originale. unele din ele fiind 
preluate imediat, altele mai tîrziu şi deve­
nite apoi idei de bază În dezvoltarea pa­
trimoniului aviaţiei mondiale. Astfel : 

- defineşte avionul ca "un plan care 
progresează În aer cu un unghi de inci­
denţă ş i o viteză sufi cientă spre a fura re­
zistenţei acestui flu id forţa necesară sus­
ţinerii " , dînd astfel definiţia şt i i nţ ifică a 
forţe i portante pe care un aviator con ­
temporan . căpitanul Ferber, o definea 
metaforic "porta nţa e o floa re ce naşte 
din viteză'" 

- a obs~rvat printre primii necesi tatea 
cunoaşterii şi tratării ştiinţifice a celor trei 
centre: de greutate, de pres iune, de trac­
ţ iune, a găsit o formulă constructivă care 
să perm ită optimizarea poziţie i acestora 
astfel ca la aterizare şi decolare rezul­
tanta lor să permită viteze mici şi stabili­
tate mare, iar în zbor normal o viteză ma­
ximă; 

- definind viteza drellt "cond iţie sine 
qua non de stabilitate", a prevăzut reali­
zarea unei viteze variabil~ prin mări rea 
sau micşorarea suprafeţelor de plutire -
fenomen care, în multe privinţe, este fol o­
sit astăzi sub forma aripii "cu geometrie 
variabilă" a avioanelor celor mai mo­
derne; 

- a definit , pe bază de studii, observa­
ţii ş i experimentări , prioritatea modificăr ii 
centrului de presiune, prin suprafeţe mo­
bile. 

expresi a .S,C Itur ad ast ra" (Asa vom 1~~======i~!:f~~§~;l 
a ",-ge a s!e e dupa care arata ca '" k==== 
,,- -a ..... care se D erde "n a oas~ru 
~ .. J J 3 , ..... ,~ "'!,." -p Q. ..... ~ .. p." - .,.... ... .. ,..., 



A. VLAICU 
N~ II 

Universitatea lui a fost atelierul , iar doc­
trina lui era slujirea ~tiintei ~i tehnicii ro­
mane~ti. La el a existat un echilibru per­
fect intre imagimitie ~i experienta ~ i prin 
concepti a sa inaintata el a inteles scopul 
final al ~tiintei , iar prin realizarile sale 
practice a facut onoare spiritului ome­
nesc ~i geniului poporului roman . 

• 
in conditiile dezvoltarii fara precedent a 

tarii noastre, cu ajutorul ~tiintei - cind 
purtatoarele de progres tehnic autentic 
sint ramurile de vir!, printre care ~i dome­
niul aerospatial -, inginerii, pilotii, tehni­
cienii ~i muncitorii din aviatie actioneaza 
cu multa pricepere, abnegatie ~i pasiune, 
avind drept stindard aprecierea tovara~u­
lui Nlcolae Ceau,escu, care spunea : ,,Am 
reluat ~i va trebui sa impulsionam cerce­
tarea in domeniul aeronauticii , domeniu 
in care am avut ~i in trecut realizari ~i 
cercetari de valoare internationala. Va 
trebui sa ne angajam cu mai multa hot a­
rire in abordarea unor probleme largi, de 
perspectiva in domeniul cosmosului , care 
au un viitor important ". 

Prof. dr. ing. avia{ie $TEFAN ISPAS, 
membru in Comisia de astronaulica a Academiei R.S. Romania, 

pre~edinte/e federafie, Romane de Mode/ism 
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A. VLAICU 
N~ II 

Universitatea lui a fost atelierul , iar doc­
trina lui era slujirea ştiinţe i şi tehnicii ro­
mâneşti. La el a existat un echilibru per­
fect intre imaginaţie şi experienţă şi prin 
concepţia sa inaintată el a inţeles scopul 
final al ştiinţei, iar prin realizările sale 
practice a făcut onoare spiritului ome-
nesc şi geniului poporului romăn . 

• 
in condiţiile dezvoltării fără precedent a 

ţării noastre, cu ajutorul ştiinţei - cind 
purtătoarele de progres tehnic autentic 
sint ramurile de virf, printre care ş i dome­
niul aerospaţial -, inginerii, piloţii, tehni­
cienii şi muncitorii din aviaţie acţionează 
cu multă pricepere, abnegaţie şi pasiune, 
avind drept stindard aprecierea tovarăşu­
lui Nicolae Ceauşescu, care spunea : ,,Am 
reluat şi va trebui să impulsionăm cerce­
tarea in domeniul aeronauticii , domeniu 
in care am avut şi in trecut realizări ŞI 
cercetări de valoare internaţională . Va 
trebui să ne angajăm cu mai multă hotă­
rire in abordarea unor probleme largi, de 
perspectivă in domeniul cosmosului, care 
au un viitor important". 

Prol dr. ing. aviaţie ŞTEFAN ISPAS, 
membru În Comisia de ilstronautică il Academiei R.S. România. 

preşedintele Federatiei Române de Modelism 
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Pr.ma data am citit despre Ion Paulat 
'- J nsemnarile unui marinar" ; a capita­
- ..Ju: de cursa lunga N. Ionescu·John-
5Or.. Editura de Stat pentru Literatura 
~ Ana, Bucure~ti, 1958. Era prezentat 
ce c3U'e fostul sau comandant de pe 

-:-..lmu Severin" ca un of iter rnecanic 
.mimos, vesel ~i mucalit; cu el nu ~ se 

..:ra~te niciodata ; drumurile lungi ti se 
?3J' scurte, iar zilele trec fara sa bagi de 
sarna, ametite de glumele ~i ~otiile lui" 
;:ago 62) ~ "Avea un fel plin de duh de a 

expune cele mai serioase probleme, 
'Orbind cu aceea~i competenta des pre 

c plicate probleme de fizica ~i meca-
r'~~ sau despre celebre expeditii mari­
:-are~ti pe care Ie cuno~tea ca ~i cum ar 
:: lual parte la ele" (pag. 176). Aflam 
arunci ca el era primul care construise 
ii! noi in tara un hidroglisor ~i apoi un hi­
eroavion, de conceptie originala, pre· 
:TUm pe plan mondial. Fiind ofiter de 
::-.arina, aveam sa regasesc date dispa­
:-a ,e des pre activitatea lui In diverse 
am:ntiri ale fo~tilor sai comandan\i, de 
exemplu Aurel Negulescu sau Ion Po· 
;JOI.'3\. Prima analiza ordonata a activi­
:2pj sale pe tarim aeronautic s-a facut In 
_Constructii aeronautice romane~ti" ; 
Sci. Mlitara , 1970, unde doi dintre cei 
:Tel autori - Gheorghe Iacobescu ~i 
O:ldiu lonescu - au reconstituit, pe 
::lOza documentelor, cele doua realizari 
a..e sale : hidroavionul ~i aeroplanul. Cel 
d:n - ~i cel mai important ca prioritate 
:nondiala nu era Pfezentat, din pacate, 
dedI Intr-o .poza. n 1981, Matei Oro· 
.'eanu, In "Inceputurile creatiei tehnice 
rCJlTl<ine~ti"; Ed. Militara, Bucure~ti, 
d pa 0 prezentare rezumativa a activi­
:alii inventatorului, ajunge la concluzia 
ca se "confirma oportunitatea unei re­
constituiri elaborata pe baze istoric-~ti­
. tifice": 

Fondul de documente "Ion Paulat'" a 
aluns In patrimoniul Muzeului Marinei 
:wmane din Constanta ~i , prin compe­
:enrul articol al neobositei cerceta­
:oare Carmen Atanasiu, activitatea 
acestuia a fost prezentata cititorilor re­
,lSlei noastre. Nu poti sa nu te entu­
Zl3STT1ezi in fata unui asemenea perso­
'\3i, construit parca de propria viata ca 
:ernerar al secolului ~i romantic erou al 
..nor vremuri de pionierat apuse. 

:--Iascut In 1875, absolvent al unor 
cursuri tehnice, ajunge of iter la Servi­
clul Maritim Roman. anoi ~f rnecanic 

pe cargoul "Turnu Severin": Alci In­
cepe sa se manifeste spiritul sau nova­
tor: monteaza la bord un strung, pri­
mul de pe 0 nava romaneasca, reali­
zeaza 0 topitorie pentru neferoase ~i .. . 
pnmul tunel aerodinamic din sud-estul 
european. Aici testeaza portanta diver­
selor profiluri de aripi necesare hidroa­
v!0nului sau. Este un tip vesel, expan­
SIV, bun cunoscator al istoriei tehnicii ~i 
al marinei mai ales. Este preocupat de 
propulsia mecanica navala ~i constru­
ie~te 0 barca cu fundul In V, pe care 
monteaza un motor cu elice aeriana 
realizlnd astfel primul hidroglisor de ~ 
noi din tara. De~i este prea sarac pen­
tru a-~ realiza ideile tehnice, grandi­
oase, este generos cu altii ~i dovede~te 
spirit de sacrificiu, In mal multe cazuri 
de avarii la bordul lui "T urnu Severin" 
pe timp de furtuna . 

Este unul dintre marii prieteni ai lui 
Aurel V1aicu ~ el este acela care a strins 
fondurile pentru monumentul ridicat la 
Bane~ti eroului aripilor romane~ti. 

La 28 martie 1910 zboara pentru 
prima data cu un hidroavion Henri Fa· 
bre. Era lnsa 0 improviza\ie: unui avion 
obi~nuit j se montasera flotoare In loc 
de roti. In acela~i an, Paulat se zbatea 
pentru a obtine fonduri la diverse fo­
ruri, cu destul de putin succes. Con­
structia demareaza In februarie 1911 ~i 
~upa realizarea celulei se opre~te din 
hpsa motoarelor. Un an mai tlrziu In ia­
nuarie 1912, americanul Glenn Curtiss 
z~ura la San Diego, In California, cu un 
hldroaeroplan cu coca, de tip amfibiu 
lui Paulat ramlnlndu-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 
reu~lte, dar fara desprindere. 

Perseverent, cauta In continuare 
fonduri ~i se decide a construi un mo­
noplan pentru demonstratii. La 6 iulie 
1912, pe un teren de llnga Tecuci, 
zboara peste 3 kilometri la lnaltimea de 
8 m ~i are un accident datorita proastei 
functionari a motorului. 

Dupa ce participa la campania din 
1?12-1913! se relntoarce la hangarul 
din Galati , care ada postea hidroavio­
nul. Marturise~te : "Am ramas uimit de 
ce am vazut: aripile ~i corpul, plnzele 
taiate In bucati mici si lasate pe loc, lon-

jeroanele oe asemened taiate. Daca 
erau furate nu rna mlhnea atlta, dar a 
strica ~i a lasa pe loc este un fapt bestial, 
du~manos, 0 tradare a ~tiintei natio­
nale. Toate cele ce am suferit lnainte nu 
mi-au Infrlnt vointa ~i curajul, ,dar acest 
fapt m-a Intristat atlt de mult ~i mi-a luat 
orice speran\a, lncl! m-am hotarlt a nu 
merge mai departe In a depune munca, 
bani ~i chiar viata pentru un ideal de 
care m-am legat cu toata dragostea, 
fara interes material, dar care nu a fost 
lnteles" : 

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 Ie da curs. 

Referent tehnic la Uzinele "Steagul 

R09U" din Bra~ov catre sflr$itul "i 
este invitat , la 20 iunie 1954, \a Bl 
re~ti , unde Prezidiul MAN. ~i AI:..;, 
mia Romana Ii recunosc meritele. 
vede primit de cele mai lnalte oficial 
ale acestor foruri ~i felicitat pentru i 
vitatea sa de inventator. Bucuria , 
prea mare ~i nu rezista . Face corr 
cerebrala ~i moare de prea mulra 
cire. 

Unde slnteti scenari$ti regizofl 
mancieri $i istorici In cautare de 
palpitante, romantice ~i terne! 
triste ~i sublime, eroice ~i triumta ll 
ale geniului romanesc? Un subiec 
a$teapta . 

CR/ST/AN CRAC/uf./ 

?p.ma dată am citit despre Ion Paulat 
- )r.semnările unui marinar" , a căpita-

- "" de cursă lungă N. Ionescu-John-
• !':. Editura de Stat pentru literatură 
;; Artă , Bucureşti, 1958. Era prezentat 
c,e către fo stul său comandant de pe 

- Jmu Severin" ca un ofiter mecanic 
Jrjmos, vesel şi mucalit; cu el nu ti se 

~""ăşre niciodată; drumurile lungi ti se 
;JGI scurte, iar zilele trec fără să bagi de 
sea..,."a, a metite de glumele şi şotiile lui" 
;Ji3g. 62) şi "Avea un fel plin de duh de a 

e. pune ce le mai serioase probleme, 
'Orbind cu aceeaşi competentă despre 

c ,p icate probleme de fizică şi meca· 
-:.x:ă sau despre celebre expeditii mari· 
r.areşti pe care le cunoştea ca şi cum ar 
: ,uat parte la ele" (pag. 176). Aflam 
arun::i că el era primul care construise 
.i! noi în tară un hidroglisor şi apoi un hi· 
eroavion , de conceptie originală, pre· 
:meră pe plan mondial. Fiind ofiter de 
:7'.arină, aveam să regăsesc date dispa· 
:el ~e despre activitatea lui în diverse 
a,ninti ri a le foştilor săi comandanti, de 
exemplu Aurel Negulescu sau Ion Po· 
iX"!ăi. Prima analiză ordonată a activi· 
2 sale pe tărîm aeronautic s·a făcut în 
Constructii aeronautice româneşti"; 

Si. Militară, 1970, unde doi dintre cei 
:Tel autori - Gheorghe Iacobescu şi 
~ldiu Ionescu - a u reconstituit, pe 
:)(Iza documentelor, cele două realizări 
a.e sale: hidroavionul şi aeroplanul. Cel 
Q'l ii şi cel mai important ca prioritate 
mondială nu era prezentat, din păcate, 
decit înt r·o poză. n 1981, Matei Oro· 
.'€anu, în "Inceputurile creatiei tehnice 
rcrnâneşti" ; Ed. Militară, Bucureşti, 
c pă o prezentare rezumativă a activi· 
că pi inventatorului, ajunge la concluzia 
câ se "confirmă oportunitatea unei re· 
consti tuiri elaborată pe baze istoric· şti· 

tffice" . 
Fondul de documente "Ion Paulat" a 

a s În patrimoniul Muzeului Marinei 
Române din Constanta şi, prin compe· 
:entul articol al neobositei cercetă­
:oare Carmen Atanasiu, activitatea 
acestuia a fost prezentată cititorilor re · 
,1S;ei noastre. Nu poti să nu te entu­
nasmezi În fata unui asemenea perso­
"\il ', construit parcă de propria viată ca 
:emerar al secolului şi romantic erou al 
WlQr vre muri de pionierat apuse. 

:--iăsc ut în 1875, absolvent al unor 
cJrsuri tehnice , ajunge ofiter la Servi­
;:,ul Maritim Român. aooi şef mecanic 

pe cargoul "Turnu Severin": AIci în­
cepe să se manifeste spiritul său nova­
tor: montează la bord un strung, pri· 
mul de pe o navă românească, reali· 
zează o topitorie pentru neferoase şi ... 
pnmul tunel aerodinamic din sud-€stul 
european. Aici testează portanta diver­
selor profiluri de aripi necesare hidroa­
vionului său. Este un tip vesel, expan­
SIV, bun cunoscător al istoriei tehnicii şi 
al marinei mai ales . Este preocupat de 
propulsia mecanică navală şi constru· 
ieşte o barcă cu fundul în V, pe care 
montează un motor cu elice aeriană 
realizînd astfel primul hidroglisor de l~ 
noi din tară . Deşi este prea sărac pen· 
tru a·şi realiza ideile tehnice, grandi­
oase, este generos cu altii şi dovedeşte 
spirit de sacrificiu, în mai multe cazuri 
de avarii la bordul lui "Turnu Severin" 
pe timp de furtună. 

Este unul dintre marii prieteni ai lui 
Aurel Vlaicu şi el este acela care a strîns 
fondurile pentru monumentul ridicat la 
Băneşti eroului aripilor româneşti. 

La 28 martie 1910 zboară pentru 
prima dată cu un hidroavion Henri Fa · 
bre. Era însă o improvizatie : unui avion 
obişnuit j se montaseră flotoare în loc 
de roti. In acelaşi an, Paulat se zbătea 
pentru a obtine fonduri la diverse fo· 
ruri, cu destul de putin succes. Con­
structia demarează în februarie 1911 şi 
după realizarea celulei se opreşte din 
lipsa motoarelor. Un an mai tîrziu în ia· 
nuarie 1912, americanul Glenn Curtiss 
zbura la San Diego, în California cu un 
hidroaeroplan cu cocă, de tip ~mfibiu, 
lUi Paulat rămînîndu·i doar gloria de a fi 
fost primul ' care a avut această idee. 

Hidroavionul lui, cu un singur motor 
în loc de două, este prezentat publicu· 
lui la Galaţi într·o demonstratie cu plată 
la 6 noiembrie 1911. Se fac CÎteva glisări 
reuşite, dar fără desprindere. 

Perseverent, caută în continuare 
fonduri şi se decide a construi un mo­
noplan pentru demonstratii. La 6 iulie 
1912, pe un teren de lîngă Tecuci, 
zboară peste 3 kilometri la înălţimea de 
8 m şi are un accident datorită proastei 
functionări a motorului. 
După ce participă la campania din 

1912-1913! se reîntoarce la hangarul 
din Galati, care adăpostea hidroavio· 
nul. Mărturiseşte: "Am rămas uimit de 
c,,: am văzut: aripile şi corpul, pînzele 
tăiate în bucăti mici si lăsate ~ loc, lon-

jeroanele ae asemened tăiate . Dacă 
erau furate nu mă mîhnea atîta, dar a 
strica şi a lăsa pe loc este un fapt bestial, 
duşmănos, o trădare a ştiinţei natio· 
nale. Toate cele ce am suferit înainte nu 
mi·au înfrînt voinţa şi curajul, dar acest 
fapt m·a Întristat atît de mult şi mi-a luat 
orice sperantă, înCÎt m·am hotărît a nu 
merge mai departe În a depune muncă 
bani şi chiar viată pentru un ideal d~ 
care m·am legat cu toată dragostea , 
fără interes material, dar care nu a fost 
Înteles". 

Devenind faimos În lumea construc· 
torilor de aeronave prin articolul din 
1911, lui Paulat i se fac d iverse oferte 
pentru cedarea patentului de către 
firme străine , cărora nu le dă curs. 

Referent tehnic la Uzinele "Steagul 

Roşu" din Braşov către sfîrşitul \1 

este invitat , la 20 iunie 1954, la B 
reşti , unde Prezidiul M.A.N. şi Ac;, 
mia Română Îi recunosc meritele . 
vede primit de cele mai Înalte oficial 
ale acestor foruri şi felicitat pen n. i 

vitatea sa de inventa tor. Bucure 
prea mare şi nu re zistă . Face com 
cerebrală şi moare de prea multă 
cire . 

Unde sÎnteti scenarişti regizori 
mancieri şi istorici În căutare de 
palpitante, roma ntice şi teme: 
triste şi sublime , eroice şi triumfă I 

ale geniului românesc? Un subiec 
aşteaptă. 

CRISTIAN CRĂC/uh 
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::<C2 ~:2-::-.... ~: :e:-:r'!Ct n:i5c:....:a 
;rea ce, Terne. pen~n.: scadiuJ de dez · 
I.'oitare al aeronauoc ii mondiale in anul 
1910. 

Inginerul H. Coanda prezinta , la al 
doilea Salon International de Aeronau· 
tica din octombrie 1910, un avion deo· 
sebit ca forma ~i 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. 

De uncle a pornit? 
H. COANOA a creat un motor cu 

propuJsie reactiva, care aducea avanta· 
jul unel forte de tractiune mari in raport 
cu greutatea lui. Se compunea dintr·un 
motor CLERGET racit cu apa, avind 4 
cilindri ~i dezvoltind 0 putere de SO CP 
la turatia de 1 000 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 dow 
camere de ardere, amplasate lateral, in 
care se injecta benzina. Prin ardere se 
crea forta de tractiune necesara pro· 
pulsiei. Tot in camerele de ardere erau 
dirijate ~i gazele de ardere ale motoru· 
lui CLERGET. 0 parte din aerul refulat 
de compresor patrundea intr·o ca· 
mera, unde se afla radiatorul de racire 
al motorului, asigurind racirea acestuia. 

:~:o~_ -10-2: '-. 2 ... :e:-o, c, - a-..s 
reZls:er. ~a ..a I:1alr.:are T ICC~1. .• nea .a 
punct fix a acestw motor era esnmara 
la 220 kg! 

Ce a urmat? 
Avind aceasta instj'llatie de forta 

reactiva, H COANOA a proiectat 0 

celula care a adus multe noutati in rna· 
terie. 

Fuzelajul, cu structura din teava de 
otel anat, era acoperit in intregime cu 
placai, avind un post de pilotaj mono· 
loc . 

Aripile, inegale, aveau lonjeroane din 
teava de otel altpt acoperite cu placaj ~i 
profilul subtire. In bordul de atac dispu· 
neau de fante de hipersustentatie. 
Acest model de aripa a fost testat pe 0 

locomotiva de cale ferata. Fixarea aripi· 
lor de fuzelaj se facea prin intermediul a 
doua perechi de montanti, din teava de 
oteL 

Ampenajul consta dintr·un plan fix 
a~zat sub fuzelaj, care copia forma ~i 
profilul aripilor, iar in partea posteri· 
oara a fuzelajului patru planuri fixe a~· 
zate cruciform, cu prelungiri mobile. 
Tqtul acoperit de asemenea cu placaj. 

Intreaga suprafata a avionului a fost 
~Iefuita ~i lacuita, asigurind 0 alunecare 
~oara a fileurilor de aeT. 

Oatorita placajului ~i lacului folosit 
avionul avea culoarea ro~~inchis. 

Trenul principal era fixat de aripa in· 
ferioara in dreptuJ lonjeronului poste· 
rior, partea superioara a jambei cilre 

::e:l2;,ec e. ::-ae S_ :;':-;:>1 e:-c :';:=22-' 
oe tOr:;eron~ arl:.2. r tJ'!"1:J co 7';)-· 

tann in forma de .. \/'. cu \~rful in }amoc 
Se pare ca amornzorul era pe bara de 
torsiune, aflata intre cele doua }ambe ~i 
fixata central sub aripa in dreptuJ lonje· 
ronului anterior , iar eapetele in axele 
rotilor, care erau asemanatoare celor 
de bicicleta . Pe sistemul de fixare al ba· 
rei de torsiune era .montata 0 patina 
contra capotajului. In partea posteri· 
oara a fuzelajului era montata 0 bechie 
cu patina. 

Oupa cum Soil putut observa, celula a 
fost proiectata pentru zbor la viteze 
mari, tocmai datorita fortei de tractiune 
de care dispunea motorul . 

Pina uncle s-a ajuns? 
Oupa inchiderea salonului aeronau· 

tic in ziua de 16 decembrie 1910, H. 
Coanda a transportat avionuJ pe aero· 
dromul de la Issy·Les·Moulineax eu in· 
tentia de a testa motorul, efectuind ru· 
laje. S-a instalat in postul de pilotaj, por· 
rund motoruL Incepind rulajul, f1acarile 
ie~ite din motor se prelingeau in lungul 
fuzelajului pina la postul de pilotaj. 

PreocuiJ3t de aceasta problema, a 
fost surpnns de decolarea avionului, iar 
faptul ca nu pilotase pina atunei a dus la 
manevrarea gre~ita a comenzilor, apa· 
ratul , angajindu-se, s·a zdrobit de sol 
arzind complet. ' 

S·ar putea ca acest insucces sa·1 fi 
determinat pe Coanda sa abandoneze 
proiectul, gest regretabiL Daca ar fi 

'C ---2: :e-s·t": t: --=~_ 

·ca:e "'e.a .... :-.5~:"" c. a ...... ~ 2 

,OG fra: de, ,err€ a a ."{;< 
sate pnn react:e 

Astfel , un roman a 
cursei pentru realizare 
~i motoarelor reactive 
ten, cursa continuat 
tirziu, pe la sfi~itul de 
dnd tehnologiile perf~ 
permis aceasta. 

Acest proiect allui H. ( 
multe noutati in maten. 
care au beneficiat prolect 
ZIU. 

COANOA1910 

Biplan cu aripile inega,e 
Motor reactiv COA:\D: 
220 kg! 

- Anvergura 
- Lungime 
- Suprafata portanta 
- Greutate 
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;J("ec c reme pen::ru s:adlt;] de dez· 
OItare a l aeronauocÎi mondiale in anul 

1910. 
Inginerul H Coandă prezintă, la al 

doilea Salon Internaţional de Aeronau· 
tică din octombrie 1910, un avion deo· 
sebit ca formă şi concepţie alături de ul· 
timele creaţii în materie, expuse. 

Acest avion fără elice, fără hobane , 
acoperit în întregime cu placaj lustruit , 
aripi cu profil ciudat a provocat aglome­
ratie la stand , îndoieli, discuţii aprinse . 

De unde a pornit? 
H COANDĂ a creat un motor cu 

propulsie reactivă, care aducea avanta­
jul unei forţe de tractiune mari în raport 
cu greutatea lui. Se compunea dintr-un 
motor CLERGET răcit cu apă, avînd 4 
cilindri şi dezvoltînd o putere de SO CP 
la tura tia de 1 000 rot/min. Acest mo­
tor antrena un compresor centrifugal, 
prin intermediul unui multiplicator de 
turatie, la 4000 rot/min. Aerul compri­
mat pătrundea prin canaliza tie în două 
camere de ardere, amplasate lateral, în 
care se injecta benzină. Prin ardere se 
crea forta de tracţiune necesară pro­
pulsiei. Tot în camerele de ardere erau 
dirijate şi gazele de ardere ale motoru­
lui CLERGET. O parte din aerul refulat 
de compresor pătrundea într·o ca­
meră, unde se afla radiatorul de răcire 
al motorului, asigurînd răcirea acestuia. 

:--.ac..c. - ..... _ .....- -:2: - 2. :24' • i!f :5 

rez:.s~en;a ..a ... .a...n2re T raC:i ... nea ;a 
punct fix a acestUi motor era eSlImată 
la 220 kgf. 

Ce a urmat? 
Avînd această instalatie de fortă 

reactivă , H. COANDĂ a proiectat o 
celulă care a adus multe noutăti în ma­
terie. 

Fuzelajul, cu structură din ţeavă de 
otel artat, era acoperit în întregime cu 
placaj, avînd un post de pilotaj mono­
loc. 

Aripile, inegale, aveau lonjeroane din 
ţeavă de oţel al!jlt acoperite cu placaj şi 
profilul subţire. In bordul de atac dispu­
neau de fante de hipersustentatie. 
Acest model de aripă a fost testat pe o 
locomotivă de cale ferată. Fixarea aripi­
lor de fuzelaj se făcea prin intermediul a 
două perechi de montanti , din ţeavă de 
oţel. 

Ampenajul consta dintr-un plan fix 
aşezat sub fuzelaj, care copia forma şi 
profilul aripilor, iar în partea posteri­
oară a fuzelajului patru planuri fixe aşe ­
zate cruciform, cu prelungiri mobile. 
Totul acoperit de asemenea cu placaj. 

Intreaga suprafată a avionului a fost 
şlefuită şi Iăcuită, asigurînd o alunecare 
uşoară a fileurilor de aer. 

Datorită placajului şi lacului folosit 
avionul avea culoarea roşl\.închis . 

Trenul principal era fixat de a ripa in­
ferioară în dreptul lonjeronului poste­
rior, partea superioară a jambei Cilre 

c-€'X,sez e. :.ra.c. 5,-" ::'':-;:' er.= -;:.:::~~ 

c.e .or...erOf:.....J a:-;:~ !' ;Y.l.... C ...... c .... 
tanl1 in formă de .. \~. cu ~rtu.. in)iL"noc. 
Se pare că amoruzorul era pe bară de 
torsiune, aflată intre cele două Jambe şi 
fixată central sub aripă în dreptul lonje· 
ronului anterior, iar capetele în axele 
ro~lor, care erau asemănătoare celor 
de bicicletă. Pe sistemul de fixare al ba­
rei de torsiune era , montată o patină 
contra capotajului. In partea posteri­
oară a fuzelajului era montată o bechie 
cu patină. 
După cum s-a putut observa, celula a 

fost proiectată pentru zbor la viteze 
mari , tocmai datorită forţei de tractiune 
de care dispunea motorul . 

Pînă unde s-a ajuns? 
După închiderea salonului aeronau ­

tic În ziua de 16 decembrie 1910, H 
Coandă a transportat avionul pe aero· 
dromul de la Issy-Les-Moulineax cu in­
tenţia de a testa motorul, efectuînd ru­
l<l:je. S-a instalat în postul de pilotaj , por­
rund motorul. Incepînd rulajul, flăcările 
ieşite din motor se prelingeau În lungul 
fuzelajului pînă la postul de pilotaj . 

Preocupat de această problemă a 
fost surprins de decolarea avionului ,' iar 
faptul că nu pilotase pînă atunci a dus la 
manevrarea greşită a comenzilor, apa­
ratul, angajÎndu-se, s-a zdrobit de sol 
arzînd complet. ' 

S-ar putea ca acest insucces să -1 fi 
determinat pe Coandă să abandoneze 
proiectul, gest regretabil. Dacă ar fi 

_;?~'e .: "' ~_ 

·"'.c.:e -€G .... -;.5~r.oC a ........ 
;2 -roil. <le _ ~e~ ac. 
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Astfel, un român a 
cursei pentru realizarE 
~i motoarelor reactive 
teză, cursâ continuat 
tirziu, pe la sfîrşitul dE 
cind tehnologiile peri 
permis aceasta. 

Acest proiect al lUi H \ 
multe noutăţi în ma:er' 
care au beneficiat prolec' 
ziu. 

COANDĂ 1910 

Biplan cu aripile inega ,e 
Motor reactiv COA;--;o. 
220 kgf 

- Anvergură 
- Lungime 
- Suprafaţă portantă 
- Greutate 

BIBLIOGRAFIE 
- Matei Oroveanu' ioc 

tiei tehnice aero 
neşti, 1880-1918. 
1981 

- Constantin C Gheor:)' 
şi priorităţi roma;, 
Ed . Albatros . 1979 

- Constantin Ucralm D_ 
- Icarii din Carp. 
Românesc. 1986 

- A. Vorreiter - Jahrbuc 
1912 
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. n .J:I] 
J tbtiI 
PALETELE COMPRESORULUI 

CARACTERIST ICE 
ANVERGURA 
LUNGIMEA 
INALTIMEA 
SUPRAFATA PORTANTA 
MONOLOC 

GENERALE 
10,30/S,20m 

12,SOm 
3,SSm 

32,70m2 

BIPLAN (ARIPI INEGALE -SESQUIPLANj 
MOTOR CLERGET SO CP!1000rot)r 

4 cil.; rcc it cu c 
COMPRESOR TIP "COANDA" 
TRACTIUNEA LA PUNCT FIX 220 kgf 

e::::i~F~F===F="F~*~~~~~1t'----lJ--..L-I1I-l---___ ~G~R~E~U-=TA~T~E;IN LlNIE DE zeOR 420 kg 

E FUNCTIONARE 
, SECT1UNEA Y-Y 

~ . -== __ K 

====- L 

= M 

I 
H 

1 MOTOR .CLERGET' ·SO CP 
2 ARBORELE MOTORULUI 
3 MULTIPUCATOR DE TURATIE 
4 COMPRESOR ,COANDA' 
5 OBTURATOR 
6 CAMERE DE ARDERE 
7 AjUTAJE 
8 TUBURI EVACUARE GAZE ARSE 
9 TUBURI COMBUSTIBIL+ INJECTOARE 
10 RADIATOR 

PALETELE COMPRESORULUI 

H. ceAIli 
CARACTERISTICE 

ANVERGURA 
LUNG IMEA 
INALTIMEA 
SUPRAFATA PORTANTĂ 
MONOLOC 

GENERALE 

10,30/5,20m 
12,SOm 
3,SSm 

32,70m2 

91 

BIPLAN !ARIPI INEGAL E - SESQUIPLAt-j1 
MOTOR CLERGET SO CP{1000rot"t-

4 ciI. / răcit CU c 
COMPRESOR TIP " COANDĂ" 
TRACTI UNEA LA PUNCT FIX 220 kgf 

~~'F'===~=="i'::::::::=i=~~~S:--::::::~~Tt---U--~rl------_~G~RE~U~T~A~TE~IN LI NIE DE ZBOR 42 O kg 

=:==========+E._ .. -

!: FUNCTI ONARE 6 
, SECTIUNEA Y- Y 

~ . 
---~=-=-__ K 

~ L 

= M 

I 
H 

\ 
7 

1 MOTOR .CLER GET ' '50 CP 
2 ARBORELE MOTORULUI 
3 MULTIPLICATOR DE TURATIE 
4 COMPRESOR ,COANDA' 
5 OBTURATOR 
6 CAMERE DE ARDERE 
7 AjUTAJE 
8 TUBURI EVACUARE GAZE ARSE 
9 TUBURI COMBUSTIBIL+ INJECTOARE 
10 RADIATOR 
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ave romane~ti 
pe pern" 
de . 

s:?r 'a mo?erna a navelor pe perna de 
:~, cepe In anul 1959, cu constructia 
=-~ eza SAUNDERS- ROVE. Este prezen­
' :;:3 ~ publiC, lar la 25 iulie 1959 - cu 
:caz a serbarilor legate de aniversarea 
se~ centenaru lui zborului peste Canal al 
_ _ou is Bleriot - traverseaza cu succes 

:::a-alul Minecii. 
:::ezvoltare.a noului tip de nava dupa 

3::eas ta data este foarte rapida. a serie 
:e a.ant aje, printre care in primol rind vi­
'~a s calitatea de amfibie ·trebuie ami.n­
' : e aSlgura alit 0 sustinuta preocupare 
=; a:a de perfection area navei, cit $i ~ 

=_' ~ mai t irz iu, dupa aplicarea sisteme­
= - de fuste - raspindirea in exploatare. 

Ja' navel e pe perna de aer au $i deza­
o a -:a,e· unul dlntre acestea e considerat 
; '- prezent pretul de exploatare feiarte 
- ~ C2 - comparabil doar cu costul ex­
: ::latarii eli copterelor sau al aparatelor de 
: ' DAV. Introducerea sistemelor de 
'_5:2 a fost doar primul pas important in 
:: 'ec ' ,a reducerii puterii specifice insta­
a'a 5, a consumului de combustibiL Pen­
-_ • lor trebuiau luate noi masuri de re­

e_ce'e a consumului. 

avele pe perna de aer eu 
pereti laterali rigizi 

::::o"sumul de combustibil exagerat al 
e.: or pe perna de aer amfibii are trei 

ca_ze pri ncipale : 
- debitu l de aer foarte mare la susten­

ta' e datorita pierderilor pe toata perife­
r 3 a' ie' portante; 

- randamentul redus al propulsoarelor 
aa· S'le (singurele care-i pot asigura na­
e ca litatea de amfibie) la viteze de 

. - J- 30 km/ora (vitezele de croaziera); 
- puterea specifica instalata foarte 

- a'e Impune utilizarea unor motoare 
a'1e u~oare , dar care au consumul spe­

: ',= de co mbustib il ridicat , 
:>e de alta parte, in multe situ alii din 

:'3e ,ca ex ploatarii , ca de exemplu 
's"soor tul rapi'd de calatori, de marfuri, 
Xl5ta etc., calitatea de amfibiu nu este 
'eaoarat necesara. Astlel de operatii se 
ae de regula intre localitali legate de cai 
-", gabile bune $i avind debarcadere sau 
x;-toane de acostare care permit acos­
a' am barcari $i debarcari (de calatori 

..I "larfuri ) in cele mai bune conditii. 
::;aca se renunta la calitatea de amfibie, 

S oot con cepe nave pe perna de aer la 
:a-s suprafal a portanta lateral sa nu mai 
e '1'larg1nl ta de sisteme elastice, ci de 
:'el " g izi , care $i in sustentatie ramin 
:c~tact cu apa $i care astlel elimina 

._ 'educ considerabil pierderile de debit 
- oerna de aer, practic fara marirea re-
5'e~ el la inaintare. Desigur, la prova $i 
_~a este necesara mentinerea fustelor 
3S1lce Astfel se pastreaza principiul de 
- =; 0 are pe perna de aer, cu posibili­

a'!;a realizarii vitezelor mari $i foarte 
a n dar aeru l necesar sustentaliei se re­

_C8 cu pes te doua treimi. Renuntarea la 
, tatea de ,amfibie permite $i rezolvarea 

cou lslei. In Iccu l propulsoarelor ae­
's-e navele pe perna neamfibii pot fi 
IC - Date fi e cu elice navale, normale sau 

p'acav'tante, fie cu propulsoare cu jet 
- aDa (Ia vi teze de peste 11 5 km/ora). 
0- oropulsla navala asig ura un randa­

-S- I '1'1 It mai mare in domeniu l vitezelor 
_ • 00-150 km /ora (peste 2 ori mai 
3': p' a la 100 km /ora , cu jumatate sau 

o I 'e lme pina la 150 km /ora). 
"e-!l,,::erea ccnsiderabil a a debitu lui de 
, 3 SuSlel1latle marirea randamen tului 

! ='oou s e au ca rezultat o-im portanta 
~:_:e'e a pu ter · spec ifice, Reducerea 
_' e- -sl a ate oermlte . 'n stirsit echlpa· 
~3 -a,e:>" c ... """ otoare d ,ese rap lde n o ­
r;"=- ,a, "-: ~ :J - S ..... ""'" soe::: l c ~ ... : - a re-

-s ::' E. - :: "::a:re e ::e :. a" e :: as:::e = ... 

Navele de acest tip, denumite nave cu 
pereti laterali rigizi (Sidewalls), au fost 
puse la punct incepind din 1961. in lulie 
1963 a fost pu~a. in. exploatare pentru 
tran!,portul de. calaton pe Tamisa prima 
nava pe perna de aer cu pereti laterali , 
De atunci navele pe perna de aer de 
acest .tip s-au raspindit paralel cu cele 
amflb", S-a demonstrat ca pina la viteze 
de 40.-50 nd $i in zone cu cai navigabile 
satlsfacatoare aceste nave prezinta avan­
taJe economlce certe fat a de navele amfi­
bii. 

Construetia navel or 
pe perna de aer 
in tara noastra 

Preocupari legate de dezvoltarea vehi­
culel~)(. p~ perna de aer la noi in tara 
eXlsta Inca din 1959. De primele studii $i 
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 
~i b~zele teoretice ale sustentatiei pe 
perna de aer, punind la dispozilia con­
structorilor din lara noastra fundamenta­
rea teoretica de plecare, iar ing, Gh . 
Rado, neobosit constructor $i experimen­
tato~, a .realizat primul aparat pe perna de 
aer Inca din 1959, care a fost urmat mai 
lirziu de 0 serie lunga de prototipuri din 
ce in ce mai mari $i mai perfeclionate. 

Lucrarile inginerilor N.N. Patrilulea $i 
Gh . Rado sint consacrate problemelor 
g,e~erale ..a'e ,vehiculelor pe perna de aer, 
fara un studlu special al cazului in care 
acestea se mi$ca deasupra apei , adica a 
navelor pe perna de aer, Primele studii 
cercetari $i experimentari din tara noastr~ 
consacrate navelor pe perna de aer au 
fost incepute mai lirziu, in anul 1967, 
imediat dupa infiinlarea Institutului de 
Cercetare $i Proiectare pentru Constructii 
Naval,e (ICEPRONAV), la Galati, De 
atun~l , la ICEPRONAV 0 atentie perma­
nenta , s-a acordat navelor pe perna de 
aer, cautindu-se - uneori prin eforturi 
deosebite - in primul rind nu realizarea 
unor noutati absolute in domeniu, ci in­
sU$irea, far a ajutor extern , a experientei 
necesare la realizarea unor nave eli­
Ciente, competitive de conceptie $i con­
structie proprii. 

Pina in 1975 eforturile de la ICE PRO­
NAV au fost indrep.late in primul rind ca­
tre nav,ele amfibii. In anul 1975 s-a reu$it 
sa se finalizeze lucrarile $i 'sa fie livrata 
beneficiarului nava amfibie proiect 872 
pri:na. nava de construclie complet meta: 
Ilca $1 cu 0 putere instalata de peste 400 
CPo Performantele navei pr. 872 $i ex­
ploatarea ei cu succes au demonstrat ca 
inginerii, proieetantii $i constructoril de la 
ICEPRONAV stapinesc principalele pro­
bleme teoretice $i practice puse de reali­
zarea navelor pe perna de aer, ca au 
aJuns la maturitate $i in acest domeniu. 
Dar exploatarea nave! pro 872, mai ales 
in conditiile conjuncturii de dupa 1973, a 
readus la ordinea zilei problema econo- , 
micitatii , necesHatea 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 real izare a navei pr. 1044. 

Nava pro 1044 
Na~a pr. 1044 este un pasagerrapid pe 

perna de aer cu pereli laterali r igizi. Este 
vers lunea standard dintr-o ser ie de tipo· 
d,menS lunl care sat isfac integral necesi· 
talile unui transport modern de calaton 
pe api! in Romania 

Pnnc lpa lele caracle Cl stlc cerio rmanle 
seer ... te orO:L ... se oefl: "u '"'ala 0" · C ~..:!. 
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fo.!AV ~i Institutul de Cercetari $i Proiec­
tan Tehnologlce pentru Transporturi din 
Bucure$tl. La alegerea caracteristicilor $i 
performantelor navei s-a avut in vedere $i 
cennla ca navele sa fie echipate cu mo­
toa!e dleseJ fabricate in mod curent in 
tara. 

Preliminar, pentru nava pro 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 forta: 1 motor D 

795-05 (Saviem) pentru sisteme de sus­
tentatie $i 2 motoare 02156 HMN8 (Raba) 
pentru propulsle, puterea maxima total a 
instalata: 1x 135+2x 114=363 CP 
. - pentru a putea naviga pe Dunare $i 
In, afara $enalului, precum $i in Delta Du­
nar", s-a recomandat utilizarea propul­
soarelor cu jet de apa 

- deplasamentul maxim ; 15 t (pentru 
ca puterea instalata sa nu fie sub 27 
CPI!, iar deplasamentul specific sa fie si-

IC' 
Reali zarea aces or caraCler SliC S 

gurarea periorm anlelor oe ma sus c 
stituiau in sine sarc ini d,f,cile Sl to' 
s-au mai impus ~ i cit eva cerinte su 
men tare, ca de exemplu : 

- sa navigheze pe Dun are pe 01 
stare. a vremii , i,nclusiv noaptea, sau 
y,z,b,litate redusa, exceplie facind situ 
lie de , furtun~ , ceala dens a $i gheal 
. - sa poata transporta $i bagaje IT 

$l/sau grele 
- sa poata lua - la nevoie - un p 

de pasagen (10-20% din numarul n 
mal de calatori) 

- sa poata acosta $i cu prova in jo 
curentulUl , 

. Pentru a rezolva multiplele probleme 
dlcate de .. performanlele $i cerinlele i 
puse navel nOI, s-a decis ca dupa elal 
rarea proiectului preliminar sa se rei 
zeze. un model functional semi natural 
navel, cu ajutorul caruia sa se poata 
cerca solutla generala aleasa, precum 
numeroasele probleme ridicate de proi. 
tarea, constructia $i chiar exploatarea r 
vel or pe perna de aer cu pereli later; 
R~allzarea modelului seminatural 
aVlnd slmbolu! 1044-:-'/2 - mai prezer 
$1 avantaJul ca permltaa $i modelarea 
scara aproape 1 :1, a celei mai mici na 
dm sene, $alupa rapida utilitara. in fir 
ex~enmentarea propulsoarelor cu jet 
apa se putea face, de asemenea, cu m 
delul semlnatural, in condilii reale. 

Modelul seminatural 
1044-1/ 2 

Modelul seminatural a fost realiz·~t 
scara '/2 fata de nava 1044. Au fost m 
delate cu fidelitate: formele corpuil 
opera vie in intrElgime, ()pera moarta pc 
tlal, ana portanta, perel" laterali sistem 
de fuste (prova $i pupa), secliun'ile de a 
mentare cu aer a pernei, principalele se 
llunl transversale prin nava $i alte el 
mente importante, 

Nu au fost modelate: interiorul naVE 
ventlla~o~rele, cabina de comanda, c 
bins. calatonlor, Instalalia de forla $i pr, 
pulsla. Pentru a u$ura punerea la punct 
propulsoarelor, modelul a fost prevazl 
cu un smgur propulsor in , loc de dOL 
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ave româneşti 
pe pern~ 
de ae 

s:~)( a mo~ernă a navelor pe pernă de 
a~' "cepe In anul 1959, cu const rucţia 
~-g eza SAUNDERS·ROVE. Este prezen­
'",'3 " publiC, Iar la 25 iulie 1959 - cu 
:=32 3 serbărilor legate de aniversarea 
se- eentenarul ui zborului peste Canal al 
_ _o JIS Bleriot - traversează cu succes 
::,,-3 u Mineci i. 

::=.z ,?ltare.a noul ui t ip de n avă după 
~=e2S;a data este foarte rapidă . O serie 
.=" a,antaje, print re care în primUl rînd vi­
' ?2a s, calitatea de amfibie trebuie am in­
'-e as ' gură atît o su sţi n ută preocupare 
:-;;3:3 de ~erfecţlon~rea navei, cît şi ~ 
=_' - mal IIrZIU, dupa apl icarea sisteme­
=' !le fuste - răsp îndirea în exploatare. 

::ar navele pe pernă de aer au şi deza­
,a- tal e unul dintre acestea e considerat 
~ .- prezent preţu l de exploatare foarte 
, :: ,;al - co mparabil doar cu costu l ex­
= ::a t ăr l elicopterelor sau al aparatelor de 
: (;" DAV. Int roducerea sistemelor de 
'_sta a fost doar primul pas impo rtan t în 
:: 'ee ,a reducerii puterii specifice insta­
:,'e s a consumu lui de combust ibi l. Pen­

'0 _ • tor trebuiau luate noi măsuri de re­
::_=e'e a consumului. 

avele pe pernă de aer cu 
pereţi laterali nglzl 

::: -sumul de combustibil exagerat al 
-il, e or pe pernă de aer amfi bi i are trei 
ca...ze pri ncipale : 

- debi tul de aer foarte mare la susten­
a' e dato rită pierderi lor pe toat ă perife­
r . 8' ,e, portante: 

- andamentul redus al propulsoarelor 
ae' ene (singurele care- i pot as igura na­
-= cal itatea de amfibie) la vi teze de 
'-:i-' 30 km/oră (vitezele de croazi eră); 

- puterea spec i f ic ă ins t a lat ă fo art e 
- .'e Impun e util izarea unor motoare 
::3'1e uşo are, dar care au consumul spe­
: ':: de combust ib il rid icat. 

"e de altă parte, în multe situ aţi i din 
)'ec ca exp l oatării, ca de exempl u 
'a-sportu l rapid de călăto ri, de m ărfu r i, 
>::s'ă etc., calitatea de amfi biu nu este 
'eaparat necesară, Astfel de operaţ ii se 
ac de regu l ă între localită ţi legate de căi 
-., gablle bune şi avind debarcadere sau ,:1- oane de acostare care permit acos­
e ' ambarcări şi debarcări (de că l ător i 
~ "'arfur i) in cele mai bune cond iţii. 
::;acă se renu nţă la cal itatea de amfi bie, 

_ DO concepe nave pe pern ă de aer la 
;a'e suprafaţa portan t ă lateral să nu mai 
e ~ ărglnl tă de sisteme elastice, ci de 
:'e\ 'Igizi , care ş i în s uste nt a ţi e răm in 

::ontact cu apa şi care astfel elimină 
_ 'ed c considerab il pierderile de debit 

- :9r a de aer, practic fă ră mări rea re­
S': tel la îna intare. Desigur, la prova ş i 
_::3 este necesa ră men ţinerea fustelor 
H ce Astfel se păst rează pri ncipi ul de 
o:; o are pe pernă de aer, cu posibili-

e-ea ealizăr ii vitezelor mari ş i foarte 
r2 dar aerul necesar su sten taţie i se re­
_CE c peste do uă trei mi. Renunţarea la 
- l atea de ,amfibie permi te şi rezolvarea 
~:l.J , s l e i . In locul propu lsoarelor ae­

e-e navele pe pernă neamfibii pot fi 
- pa e fi e cu elice navale, normale sau 

_o'aca ,tante, fie cu propulsoare cu jet 
'= aDa (I a viteze de peste 115 km/oră ). 'r !:'rooulsla navală asi gu ră un rand a­
'e-: r ~ mai mare in domeniul vitezelor 

'00-'50 km/oră (peste 2 or i mai 
'a '~ I= '~a a 00 km/o ră , cu jumatate sau 
_ :) , 'e,me pină la 150 km /oră ). 

=e-c~::e'ea cons iderabil ă a debituiui de 
• a S~Sle ta le mămea randamentului 

I :: ' :)3_ se a.J ca rezultat O- l mportantă 
, :_::e'e a pu e' spec lI 'ce Reducerea 
... - ~. -Sia a:e pe M ite - sf irSit echlpa­
;.3 -2:.:':) ~ ::.J """"0 ; are dese rap ce """'.0-
~ 2 "' e =., '- :. ,:~-s._ -.- s"'e: le,..... .... · - ::. re-

Navele de acest tip, denumite nave cu 
pe reţi laterali ri gizi (Sidewalls ). au fost 
puse la pu nct începîn d din 1961, În Iulie 
1963 a fost pusă în exploatare pentru 
tran:;portul de. călători pe Tamisa pri ma 
nava pe perna de aer cu pe reţi latera li. 
De atuncI navele pe pern ă de aer de 
acest .t ip s-au răsp îndit paralel cu ce le 
amfibII . S-a demonstrat că pînă la viteze 
de 40.- ?0 nd şi în zone cu căi navigabile 
satisfacatoare aceste nave prez in t ă avan­
taJe economice certe faţă de navele amfi­
bii. 

Construcţia navelor 
pe pernă de aer 
în ţara noastră 

Preocupări legate de dezvo ltarea vehi­
culel () r, p~ pern ă de aer la noi în ţară 
eXista _Inca din . 1 95~. De primele studii şi 
cercetari teoretice In acest domeniu sînt 
legate numele ing. N.N. Patrau lea, mem­
bru corespondent al Academ iei, care 
printr-o serie de lucrări ela borează la noi 
şi b~zele teoret ice ale sustentaţie i pe 
perna de aer, punîn d la d ispoz iţ ia con­
structo rllo r din ţara noast ră fundamenta­
rea teoret i că de plecare, iar ing, Gh. 
Rado, neobosit constructor şi experimen­
t ato~, a rea lizat primul aparat pe pernă de 
aer Inca din 1959, care a fost urmat mai 
tîrz i!! de o serie lungă de prototipu ri din 
ce In ce mal mari ŞI mai perfecţionate. 

Lucrăril e ing inerilor N.N. Patrau lea şi 
Gh. Radq sînt consacrate problemelor 
g.e~erale -a le ,vehicu lelor pe pernă de aer, 
fara un studiu special al cazului în care 
acestea se m işcă deasupra apei , ad i că a 
navelor pe pern ă de aer, Primele studii, 
cercetări ş i experimen t ări din ţa ra n oastră 
consacrate navelor pe pern ă de aer au 
fost începute mai tîrzi u, în anu l 1967, 
imediat d upă în f iinţarea Institutului de 
Cercetare şi Proiectare pent ru Construc ţii 
Naval.e (I CEPR ONA V), la Gal aţi. De 
atunCI , la ICEPRONAV o at enţ ie perma­
nentă s-a aco rdat navelor pe pern ă de 
aer, căutîndu -se - uneori prin eforturi 
deosebite - în primul rind nu realizarea 
unor noută ţ i absolu te in domen iu , ci în­
suşirea, fără aj utor extern , a experienţei 
necesare la real iza rea unor nave efi ­
eien te, competit ive de concepţie ş i con­
struc ţi e proprii. 

Pîn ă În 1975 eforturile de la ICEPRO­
NAV au fost îndrep'tate în primul rînd c ă­
tr!l nav.ele amfibii. In anul 1975 s-a reu ş i t 
sa se flna ilzeze l uc ră r ile şi ·să f ie l i v rată 
benefic i ar~lu i nava amfibie proiect 872, 
~rI:na nava de construcţie complet meta­
I,ca ŞI cu o putere instalată de peste 400 
CP. Perfo rmanţele navei pr, 872 ş i ex­
ploatarea ei cu succes au demonstrat c ă 
ing ineri i, proi ectanţii şi constructoril de la 
ICEPRONAV stăp înesc principalele pro­
bleme teoretice şi practice pu se de reali­
zarea navelor pe pernă de aer, că au 
aju ns la maturitate şi in acest domeniu. 
Dar exploatarea navei pr. 872, mai ales 
în con diţiile conjuncturii de du pă 1973, a 
readus la ordinea zilei problema econo- , 
m icit ăţii , necesitatea de a acţio n a in di­
recţi a reducerii consumului de combu sti­
bi l. În aceste condiţ ii a fost lansat, în a 
doua jumătate a anului 1975, programul 
de realizare a navei pr. 1044. 

Nava pr. 1044 
Na~a pr. 1044 este un pasager rapid pe 

perna de aer cu pereţ i laterali rig lz i. Este 
versiunea standard dintr-o serie de t ipo· 
dimenSiuni care satisfac integral necesl' 
taţile unui transport modern de ca l ăton 
pe aDă in Romania 

p,. "e ,oa le e carac er s~ ~ oerorro-al"\ te 
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NA V şi Insti tutul de Cercetăr i ş i Pro iec­
tari Teh nologice pentru Transportu ri din 
Bu cureştl. La alegerea caracteris ticilor si 
pe rformanţelor nave! s-a avut în vedere şi 
cennţa ca navele sa fi e echipate cu mo­
toare d lesel fabricate in mod curent în 
ţara. 

Prelimin ar, pentru nava pr. 1044 (n ava 
standard) s-au stabilit ca opti me: 

- capacitatea de tr anspo rt~ 35-40 c ă-
lător i 

- viteza m axi mă: 55 k m/oră 
- vi teza de cro azi eră: 45-50 km/o ră 
- inst alaţia de forţă: 1 motor O 

795-05 (Saviem) pen tru sisteme de .sus­
ten taţie şi 2 motoare 02156 HMN8 (Raba) 
pentru propulsle, puterea maxi mă totală 
instalată : 1x 135+2x 114=363 CP 
, - pent ru a putea naviga pe Dună re şi 
In afara şenalulu i, precum ş i În Delta Du­
narII, s-a recomandat utilizarea propu l­
soarelor cu jet de apă 

- deplasamentul maxim; 15 t (pentru 
ca puterea in stalată să nu fi e su b 27 
CPIt, iar deplasamentul speci fic să fie si -

L.a: -'f": 

:or 
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gura rea performanţe lor ce ma S.JS c 
stitu iau in . Sine sarc ini d ifiCile Si lO 
s-au mal Impus ŞI c ft eva cerinţe su 
men tare, ca de exemp lu : 

- să navig heze pe Dunăre pe OI 
stare a vremii , inclusiv noaptea, sau 
VIZ ibili tate redusă , ex cepţie făcînd SitU 
Ile de. fu rt un~ , ceaţ ă densă şi gheaţ 
, - sa poata transporta şi bagaje IT 

şI/sau grele 
- să poată lua - la nevoie - un p 

de pasageri (1 0-20% din numărul n 
mal de călători) 

- să poat ă acosta ş i cu prova în jo 
curentuluI. 

, Pentru a rezolva multi plele probleme 
dlcate de . pe rformanţe l e ş i cerinţele I 
puse navei nOI, s-a decis ca după elal 
rarea pro iectuluI preliminar să se re, 
zeze. un model funcţio nal seminatural 
navei, cu ajutorul cărui a să se poată 
cerca so l u ţ ia gen erală al easă , precum 
num eroasele probleme ri dicate de pro" 
ta rea, constru cţ i a şi chiar exploatarea r 
velor pe pernă de aer cu pereţi later; 
R~all z area model u lu i sem inatu ral 
a~lnd Sim bolu l 1044-:-' /2 - mai prezer 
ŞI avan tajul ca permitea şi modelarea 
scara ap roape 1: 1, a celei ma i mici n~ 
din serie, şal upa ra pidă ut ii i t ară . În fir 
eXj:lerimentarea propu lsoarelor cu jet 
apa se putea face, de asemenea, cu m 
delul semlnat~ra l, în cond i ţii reale. 

Modelul seminatural 
1044- 1/ 2 

Modelul seminatural a fost realizat 
scara '/2 faţă de nava 1044. Au fost m 
del ate cu, fi_d eli tate: formele corpu l! 
opera :" e In Intr~g l me, ()pera moartă p, 
ţl al , ari a portanta, pereţII laterali, sistem 
de fuste (prova ŞI pu pa), secţiu ni l e de a 
mentare cu aer a pernei, principalele se 
ţlunl transversale prin navă şi alte el 
mente importante. 

Nu au fost modelate: interiorul naVE 
ventilatoarele, cabina de comandă c 
bina călători lor, instalaţi a de forţă şi ' pr, 
puls la. Pentru a uşura punerea la punct 
propulsoarelor, modelul a fost p rev ăz 
cu un singur propulsor în , loc de dOl 
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~ - ... - :: ~. = . 
=-.e:_i. . ~:- . sa ;:'€I"""'!"":a e·e-C1.~are a -"cerca­
• or oe 01 'e u . ate er . aq ato rlu l 
"alUra' ars pe Qunare, pe riun ~I ca­
nale sau pe lacuri. Incercarea ~odelulul 
pe nave nu a fost prevazuta. In cabin a 
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 0 put ere de 200 CP, fara depa~i rea de­
plasamentului teoretic, s-a recurs la folo­
sirea unui singur motor, de aviatie, cu in­
lectie de oenzina de tip M337 sh, de fa-
brioatie oehoslovaca. . 

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

. Puterea dezvoltata: 
210 CP ... la 1 750 rot/min 
170 CP .... la 2600 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 ~i propul ­
sorul cu jet. 

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

Propulsorul cu jet era format dintr-un 
captator care asigura aducerea apei la 
pompa, pompa propulsorului, 0 pompa 
axiala cu 0 singura treapta ~i ajutajul 
·reactiv. Pompa propulsorului era deasu­
pra liniei de plutire, motiv pentru care a 
fost prev8zuta cu 0 electro pompa de vid, 
care asigura amorsarea propulsorului. 

Construclia modelului a fost mixta: 
structura de rezistenta a fost construita 
din lemn de brad (osatura longitudinala), 
din placaj tego (inveli~ul corpului la 
opera vie). placaj de avialie (osatura pe­
reti ~i inveli~ul operei vii). Punlile, cabina 
de comanda ~i captatorul propulsorului 
cu jet au fost confectionate din tabla ~i 
profiluri de aluminiu. 

Modelul a fost echipat cu dispozitive de 
manevra, legare ~i ridicare, cu lumini de 
navigalii reglementare ~i cu tot ce era ne­

. cesar pentru efectuarea unor incercari de 
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mers pe Dunare, in orice c 
gatie, ziua sau noaptea R 
bustibil putea asigura 0 aL 
ore de mar~. 

Constructia modelul Ul. 
lierele de prototipur i al 
fost terminata in septen 
cursul lunii octombrie au 
incercarile in atelier , lara 
noiembrie modelu l a fost 
$antierul Naval Galat ' 

Probele de punct fix ~ P 
cu nava nesustentata au I( 
cursul lunii noiembrie. Ac 
impus 0 serie de mod ·l lc 
propulsorul cu jet. Ajuta._ 
a trebuit sa fie mod lficat 0 
pina cind, la inceputu 
s-a putut trece - in sf irs ,! 
probelor de mar~ cu moe 
La inceput , rewltatele 8 , 

sub a~teptari, dar dupa ( 
fustei de la pupa, reg lare: 
getelor fustei la prova s' 'n 
de "ie~ire din val " cu na, 
aer cu pereti latera:" moe 
sa "mearga bine". 

Pe la mijlocul lunii dece' 
depa~irea vitezei de 25 ~ 
decembrie a fost atinsa 
km/ora, viteza minima la ( 
similitudinea functionaru 
nava prototip. Pina la sf'r 
putut fi efectuate astfe c 
tante masurato rf, care au I 
proiectarii navei protol 'p 
modelul a putut fl conserv 
1977-1978. 

in cursul anulu i 978 
modelul sem inatural 1044-
luate. Dupa 0 serie de nc 
imbunatat iri atit la S IS err 
tie, cft si la cel de prop ' 
mar' vlteza p ina a 45 ~ I 
OLDa Mod i ,caJea cc~ 0 e: 

I 

I 

=_~"~n -;::: ~ o-.:r- e- ......... -

s,â Ci!~ :2: e°:?-C'i.o#crea -"'ce"co-
r O,. e O{ fe ,- . aie el' . aqt.. aton 
~a ,Ha a s pe Q nare pe riun ŞI ca· 

a e sau pe lacuri. Incercarea ~odeiuiui 
pe nave nu a fost prevazuta . In cabina 
navei, in afara aparatu rii necesare unor 
masurători , s-au amenajat 5 locuri desti­
nate după cum urmează: 

1, responsabilul incercărilor 
2, pilotul navei 
3, mecanicul de bord 
4. marinar 
5, invitat 
Pentru a putea asig ura echiparea navei 

cu o putere de 200 CP, f ără depăşirea de­
plasamentului teoretic, s-a recurs la folo­
si rea unui singur motor, de avi aţ ie , cu in­
lecţie de oenzin ă ae tip M337 sh, de i a-
bricaţi e cehoslovacă. . 

Motoru l răcit cu aer, cu 6 cil indri in l i-
nie, era supraalimentat. 

,Puterea dezvoltată: 
210 CP .. .. la 1 750 rol/min 
170 CP .... la 2600 rol/min 
150 CP .... la 2 400 rot /min 
Greutatea motorului.. 135 kg 
Con sumul speci f ic de combust ibi l. .. 

215 g/CP oră. 
Motorul, amplasat de la cent rul mode­

,. lulu i spre pupa, antrenează in direct roto­
rul ventilatorului de sustentaţie şi propul­
sorul cu jet. 

Venti latorul de sustentaţie este axial, 
cu o singu ră treaptă. Diametrul rotorului 
este de 0,8 m. Numărul palelor 6, Unghiul 
de aşezare a palelor putea fi reglat, dar 
numai cu motorul opri t. 

Propulsorul cu jet era format dintr-un 
captator care asigu ra aducerea apei la 
pompă, pompa propulsorului, o pompă 
axial ă cu o s ingu ră t reapt ă şi aju taju l 
reactiv. Pompa propulsorului era deasu­
pra lin iei de pl uti re, motiv pentru care a 
fost prevăzută cu o electropomp ă de vid, 
care asigura amorsarea propulsorului. 
Construcţia modelului a fost m ixt ă : 

structura de rez i stenţă a fost construită 
din lemn de brad (osatura longitudinală), 
din placaj tego (invelişul corpulu i la 
opera vie). placaj de aviaţie (osatura pe­
reţi şi invelişul operei vii) . Punţile , cabina 
de comandă ş i captatorul propulsorului 
cu jet au fost confecţionate din tablă şi 
profi luri de alum iniu . 

Modelul a fost echipat cu dispozitive de 
manevră , legare ş i ridicare, cu lumini de 
navigaţii reglementare şi cu tot ce era ne­
cesar pentru efectuarea unor incercări de 
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mers pe Dun ăre , În orice c 
g aţ ie, ziua sau noaptea R 
bustibi l putea asigu ra o a,­
ore de ma r ş. 
Construcţia modelu lu 

fi erele de prototipur i al 
fost te rm in ată in septe" 
cursu l lunii octombrie a 
in cercările in atelier , Iar a 
noiem brie modelul a fost 
Şant i erul Naval Galaţ i 

Probele de punct fiX s • 
cu nava nesustentata aL ' 
cu rsul lunii noiembr ie AI 
impus o serie de moa f : 
propu lsorul cu jet. Alu ta, . 
a trebuit să fie mod ifica c 
pină cind , la incepu '" 
s-a putut trece - in srrs : 
probelor de marş cu o· 
La inceput , rezu ltatele a. 
sub aşteptări. dar după 
fuste i de la pupa, reglare, 
getelor fustei la prova 5 " 
de " i eşire din val " cu a. 
aer cu pereţi late raii , o 
să "meargă bine" 

Pe la mijlocul lunII aece ' 
depăşi rea vitezei de 25 r 
decembrie a fost allnsă 
km/oră , viteza minima ,a 
sim ilitudinea funCţ ionar' 
nava prototip. Pina la s' o, 
putut fi efectuate astfe c 
tante masuratori, care a 
proiectării nave, proto!:> 
modelul a putut li conse 
1977-1978. 

in cursul anu lUi 9-8 
modelul sem inatural 044-
luate. După o serie de [l( 

imbunătăţlri ar la 5's'e .... 
ţie , cit si ,a cel ae prc:> 
mâ(' It eza Oi â la I!,: < 
aLDă ~o<l' carea co-p s' 
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','.Q":ajul , sub lorma unei "cutii negre", 
; :la'a ~i de mici dimensiuni, este util in 
::0=: a aeromodelelor radiotelecoman-

"';c a'ma sonora intra in functiune in ur­
- E :oarele trei cazuri: 

, Cind receptorul ramine in func­
_ -e dupa ce modelul a efectuat zborul 
e~ , tato rul a fost opril. Alarma permite 

e::e'area unui model pierdut de la cca 
..: - Este utila mai ales cind modelul a 
~_: intr-o padure, Ian de cereale etc. 
Z "ieceptorul este pus accidental sub 

=-; _~e (de exemplu in timpul transpor­
Functio narea in aceste conditii a 

sz-biulul receptor-servomecanisme 
=a'ca bateriile de alimentare. in ace­
;., : ~D comenzile modelului pot fi su­
'E5:l cltate ~i de multe ori deteriorate 
• - 'Ol"ea necontrolata~i peste limita a 

iE", ::r-ecanismelor. 
2 "e teren , cu emitatorul oprit ~i re­

c::::l'_ in lunctiune, daca alarma nu 
_ , actiune, frecventa respectiva 

_:,; cala ocupata. Aceasta permite iden­
• :2-2a u ei alte statii de emisie care lu­
-eazE pe aceea~i frecventa. 

F ncJionarea In51alallel 

-:-2'ea A a dispozitivului prezentat in 
=_ -2 ' se conecteaza la una din caile dis­

-=: - :: e ae decodificatorului partii de re­
=c: e poate II comuna ~i cu intrarea unui 
e", :v-ecanlsm. Impulsurile (pozitive) 
p ::a:e la mtrarea A sint diferentiate de 
rsa~D:J Rl ; C1. Ele declan~eazii fara 
_' -8 C"cu ltul monostabil realizat cu ele­
',,- ' 82 R2: C2; CI (IlE555) ~i in felul 
:5:2 ~ef't ' n le~irea (pinul 3) circuitului 
"'2:;'2: a cca 4,8 V. 
-::oca a ·mpulsunle pozitive primite 

! -:-2'2a A actloneaza ~i asupra tran­
;':' __ Tl ca'e descarca la rindul lui 
='::2: :a:aa C2. Constanta de tlmp R2; 

-:: ~a'e 'n raport cu in terva lul din­
' 2 :::_2 ""PLSd vecine capacitatea 
'": - .... se ~oate :"'ICa"ca a nlve lu de tef"l­
_ --e -e:esara oasc .... ar ClrC u, LJ.... Ir-

J1. 
,A' tv 

Rl 
27kJL 

R2 

~i 

FIO. 1Q 

555 

FIG I 

~:~~~:: 
,~ ,. 

r. I I I I 

o varianta perfeclionata a dispozitivi 
lui, prezentatii in figura 2, poale realil 
toale funcliunile celui precedent $i ' 
plus comanda in ,,101 sau nimic" atun, 
cind durala impulsului devine super 
oarii valorii de 1,5-1,7 ms, timp ce c< 
respunde neutrului celor mai multe lipu 
de servomecanisme. Acesle valori pot 
modificate $i penlru alte cazuri particl 
lare. 

Funcllonarea dlspozltlvulul 

Sa n'otiim cu Tv lungimea impulsul! 

primit la intrarea A (fig. 2 a) $i cu TV v, 
loarea negata (inversata) a acestuia, 
: Cu Tm notam lungimea semnalului I 

ie$irea monostabilului. 
Analizind diagramele din figurile 3a 

3b, se constala ca, realizind E1 logic ir 
tre semnalul de la ie~irea integratului 
valoarea negata a impulsului de la ir 
trare, nu se produce nici un semnal la iE 
~irea portii P dacii Tv 2: 1,5 ms. 

Dupii reglarea monostabilului , sem 
reglabilul R1 (fig. 2 b) se inlocuie$te cu 
rezistentii fixii . 

Buzerul de la ie~irea dispozitivului se i 
locui~te cu un releu adecvat (Un < 4,8 Ii 
ale carui contacte suporta valoarea Cl 
re'ltulUl cerut de ap l ca; ,a 'eSDect l -a 

...... ca:e rez s:el"':e e s· ..... : .-, ... 3: .... ~ d 

~~.aJuJ , sub forma unei "cutii negre", 
s.Ja'ă si de mi ci d imen siuni, este ut il În 
::ee a aer omodelelor radiotelecoman-
.:.~ 

-"-arma sonoră i ntră În funcţ iu n e În ur­
'3:oa'ele trei caz uri: 
, C;nd receptor ul rămîne În func­

_ ~e după ce modelul a efectuat zborul 
e~ ;atorul a fost opri!. Alarma permite 

:-::e'area unui model pierdut de la cea 
.:: - Este utilă mai ales cînd modelul a 
~ _: 'ntr-o păd u re , lan de cer'eale etc. 
: Receptorul este pus acci den tal sub 
,~5 _~e {de exe mpl u În t impul transpor-

Funcţio narea În aceste c o ndiţii a 
~s.=-o uluI receptor-servomec,an isme 
=s.:a'ca bateriile de al imentare. In ace­
..: : -il comenzi le modelu lu i pot fi su­
'~:- c tate şi de multe ori deteriorate 
- - ':: ' 'ea neco ntrolată ş i peste l i m i tă a 
= ,:;-ecanlsmelor . 
3 :::e teren, cu emiţ ă to rul oprit ş i re­
~ ' :lr_ in fu ncţiu ne , dacă alarma nu 

_ acţiu ne , frecven ţa respectivă 
;'" ::e,a ocupată , Aceasta permite iden­

:;3'e8 ~nei alte staţii de emis ie care lu­
~U3 oe aceeaş i frecvenţ ă , 

f ncţionarea Ins talaţlel 

-"a 'ea A a dispozitivului prezentat În 
;_'Q , se conectează la una din că i l e dis­
:- :: e a e decodl ficatorulu i pă rţ i i de re­
~' e ooote fi comună şi cu intrarea unui 
,~. ;:v-ecanlsm, Impulsurile (pozit ive) 
: ::a:e a ,ntrarea A sînt d i ferenţ i ate de 
'5.2:-0 u R, C1 . Ele declanşează fără 
:' 'c C 'C,Nul monostabil realizat cu ele­
e-'e e ><2 C2; CI ( ţlE555) şi În felul 
:cs:a -2<1 ,n Ieşirea (pi nul 3) circu itu lui 
'=;'2' a cea 4,8 V, 
-:;:xa li mpulsurrle pozitive primite 

·"a'ea A acţIonează şi asupra tran­
,':'_ ~ T' care descarcă la rindul lui 
;;:3: :3 ea C2 Constanta de timp R2: 
• -: -3'e " raport cu mtervalul dIn, 
, :::_8 --p_ 5J' ,eci e capac itatea 
_ - _ -5c: :.ca"e -"\Cărea a ..... e u ce te'""-
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o varianta perfecţionată a dispozitivi 
lui, prezentată În figura 2, poate realiI 
toate funcţiunile celui precedent ş i " 
plus comanda În "tot sau nimic" alun 
cînd du rata impulsului devine super 
oară valorii de 1,5-1,7 ms , timp ce Ct 
respunde neutrului celor mai mu lte ti pu 
de servomecanisme, Aceste valori pot 
modificate şi pentru alte cazuri parti ci 
Iare, 

Functionarea dispozitivului 

Să notăm cu Tv lungimea impulsull 
primit la intrarea A (fi!;l' 2 a) şi cu Tv v, 
loarea negată (inversaîa) a acestu ia, 

Cu Tm notăm lungimea semnalu lui I 
Ieşirea monostabilului. 

Analizînd diagramele din fi guriie 3a 
3b, se constată că, realizînd E1 logic ÎI 
tre semnalul de la ieşirea integratu lu i 
valoarea negată a impuls ului de la ir 
trare, nu se produce nici un semnal la i. 
şirea po rţii P dacă Tv 2: 1,5 ms, 
După reglarea monostabilului , sem 

reglabilul R1 (fig, 2 bj se Î n lo c u ieşte cu 
rez i ste nţ ă f i x ă, 

Buzerul de la ieşirea dispozitivului se i 
locuieşte cu un releu adecvat (Un < 4,8 " 
ale căru i contacte suporta valoarea Cl 
re "cerut de ap ca; '8 'esoe : ă 

-- a~e re! c:.·~_·P::l. c:..~. 
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Pentru a putea real iza ce ne-am pro­
pus, va trebui sa dispunem de 0 mica 
trusa de scule care sa conlina: 

- un set de pile mici 
- foarfeca 
- hirtie abraziva (~mirghel) cu granu-

lalie 300-1 000 
- spatula pentru chituit 
- cuI it pentru model ism 
- ra~cheta 
- solulie de lipit 
- chit de culit 
o parte din scule Ie puteli confecliona 

singuri, ca de exemplu: 
- Spatula pentru chituit poate fi con­

feclionata din sirma de ole I-arc de 0 3-4 
mm, pe care 0 incalzim pin a la ro~u, la 
flacara de aragaz. 0 batem apoi cu cio­
canul la unul din capete, pina se ajunge 
la grosimea de aproximativ 0,5 mm pe 0 
lungime de 10-15 mm, 0 polizam pentru 
a indeparta neregularitalile de pe cele 
doua suprafele, pina ajungem la 0 lalime 
de cca 3 mm. Finisam cu hirtie abraziva' 
toate suprafelele, ATENTIE! Toate mu­
chiile trebuie rotunjite pentru a nu lasa 
urme pe model. Zona prelucrata trebuie 
recalita prin incalzire, tot la flacara de 
aragaz, pina la culoarea vi~inie, dupa 
care se race~te prin introducerea intr-un 
vas cu ulei mineral, operaliune ce se re­
peta de 3-4 ori. in final, spatula se lus­
truie~te cu hirtie abraziva fina, granulalie 
600-700. Put em repeta operaliunea ~i la 
celalalt capat, nu mai departe de 120 mm, 
cabrind suprafala plata la un unghi de 
30" fala de axa minerului ' (fig. 1). 

- Culltul pentru modellsm se poate 
confecliona din lama de olel-arc 0,5-0,8 
mm, a~a cum se poate vedea in figura 2. 
Zona care va fi lama de taiere a culitului 
se obline prin polizare, numai pe 0 sin­
gura parte, dreapta sau sting a, in funClie 
de preferinlele fieciirui modelist. 

De asemenea, se pot executa 0 gama 
larga de culite, prin modificarea unghiu­
lui ~i lalimilor lamei de taiere, operaliuni 
ce se vor face la polizor, discul abraziv 
trebuind sa fie de granulalie fina . 

- Ra~cheta (fig. 3) se confeclio neaza 
din acela~i material ca ~i culitul, intr-o 
gama larga de lalimi. Lama se polizeaza 
la un unghi de 30-45° folosind un disc 
abrazlv cu granulalle f,na Operatlunea 
urmatoare este indolfea alsului as fel 
'o~"""'a: ca:re exte r Or Dr .... presarea Cu 
::'::2 .......... ... .. ; ....... ~e 2 5-5 --- ...... P"e-
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+ + 

+ + 
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indo,," lai$ul mal mull cstl 
gasi in Invent ar,,1 nostru :l. 
felun de ra$chete p"" ae 
se mai pot confecllona -
rotunde cu dilente raze ~t 

- Solulii de lipi!. Mac~e 
(KIT) sint confect'onate 
solventii acestui materia 
tinerul. Alentle la rna eo. 
doua solulii, ele liind 'oa 
Soilitia de lipit pe baza de 
line prin dizolvarea pa 51 
luen pina la viscazitatea ~ 
rea-saarelui. Diluarea se 'a 
balaj de sticla, inch,s e',." 
preveni evapararea DepL 
pe suprafetele destinate D 
a pensula nr. 1. eu aceasta 
lipi toate componentele rN 
ceptia paqilar transparen 
albesc la cantactul cu ta l 
de Ilpit pe baza de t,ner 
acela~i procedeu ~I este c 
partilor transparente DIe' 
cantltatea necesara eSle IT 

Se poate lolosi cu succes 
intregli machete, dar ade' 
mica Ambele salulii vor a 
coase in timp flind necesa 
viscozltatea Inltlala p"r 
solvent (taluen sau tlner 

- Chilul de cuI It se ooa 
magazinele de produse c~ I 
mai buna conservare C"' 

sub un strat subtlre de " 
pentru consumul Imed,a: s 
in acela~1 fel. inlr-un a-: 
eventual in casete de ra' ~ 
intrebulntare vom avea g' 
tam stratul protector e a 
face priza in prezenta ace 
teja mach eta de atlngere Cc 
nul produs in operal.~nec 
este blne sa acoper'," rnasa 
bucata de patura ,ec~e Es 
bil ca. in raport cu lumlnoz 
in care lucram sa dlsp~ ~ 
flexiblla. cu abaJur Cv!J" 

Pentru modelist I ma a, 
pretentiosl trusa de sc e 
tata in func\le de oosib Ii'a'l 
sa dispunem de fotog'a' 
planu r s p ,,"~e co Jr a e a 

'llacheta "n sa 
outea reda c 
de a 
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Pentru a pu tea realiza ce ne-am pro­
pus, va trebu i să d ispu nem de o mică 
tr u să d e scule care să con ţin ă: 

- un set de p ile mi ci 
- foarfe că 
- hîrtie ab raz ivă (şm irghel) cu granu-

l aţ ie 300-1 000 
- spatulă pentru ch ituit 
- cuţit pent ru modelism 
- raşcheta 
- sol uţi e de lipit 
- chit de cuţi t 
O parte d in scule le pu teţi co nfecţiona 

singu r i, ca de exemp lu: 
- Spatula pent ru ch itu it poate fi con­

fecţionată din sîrmă de oţel -a rc de 13 3-4 
mm, pe care o încălz im pîn ă la roşu, l a 
flac ăra de aragaz. O b atem apoi cu cio­
canul la unul din capete, pînă se aju ng e 
la grosimea de aprox im at iv 0,5 m m p e o 
lun gime de 10-15 mm. O po liz ăm pentru 
a în dep ărt a n ereg ul ar i t ăţi le de pe cele 
două suprafeţe , p înă aj ungem la o lă ţime 
de cea 3 mm . F inisăm Cu hîrtie ab raz i vă 
toate su prafeţele . ATENŢIEI Toate mu­
chii le t rebu ie rotun jite pen tru a nu l ăsa 
urme pe model. Zon a p re l u c rat ă t rebui e 
rec ălită p rin încălzire , tot la f lacăra de 
arag az, pînă la culoarea v i ş i nie , d upă 
care se răceş te p rin int roducerea înt r- un 
vas cu ulei miner,!l , ope raţiu ne ce se re­
petă de 3- 4 ori. In fin al , spat ula se lus­
t ru i eş te cu hîrt ie abraziv ă f in ă , g ranul aţ ie 
600-700. Putem rep eta opera ţi u nea ş i la 
celăla lt capăt, nu mai departe de 120 mm, 
cabrîn d sup rafaţa pl ata la un unghi de 
30° faţă d e axa mînerului(fig. 1). 

- Cuţitu l pentru modelism se poate 
co nf ecţiona din lamă d e oţel -a rc 0,5-0,8 
mm, aşa cum se poate vedea în figura 2. 
Zona care va fi lama de tă i ere a cuţitu l ui 
se obţine pri n polizare, nu mai pe o sin­
gură parte, dreapta sau stînga, în funcţie 
de pref er inţe l e fiecă ru i model ist. 

De asemen ea, se pot executa o gamă 
l argă de cu ţ ite, prin modificarea ung lli u­
lui şi I ă ţ i mi lo r lamei de t ăi ere , op era ţi u n i 
ce se vor face la polizor, d iscu l abraziv 
trebuind să fie de g ranu l aţi e f i n ă . 

- Raşcheta (fi g. 3) se confecţionează 
din acelaşi mater ial ca ş i cuţi t ul , înt r-o 
gam ă largă de Iăţimi Lama se po llzeaz a 
la un unghi d e 30-45° fo losind un disc 
abraz lv cu g ra nul aţie fina Operaţ i unea 
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- Soluţii de Iipll. Mac _ 
(KIT) sint cOl1 lec\lon -e 
solvel1l ii acestui mater a 
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ace l aşi procedeu ŞI este t 
par\lI o r transparente O 
cant itatea necesara este ~ 
Se poate folosi cu succes 
int reg ii machete. dar aoe 
m i că Ambele SO lUţii, ar c 
coase in t imp fIInd necesa 
VÎscoz ltatea In lţl ala pr 
solvent (to luen sau me' 

- Chitul de cullt se coa 
magazinele de produse c~ 
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sub un sllat sub Ire de ii 
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Dr ing. GABRIEL POPOVICIU. 
-a locomotiva cu dispozitia osiilor 

::-' a aparut i n anu I 1889 pe reteaua 
• ~2;o· Milwaukee and Saint·Paul Ry. 

S'a:ele Unite ale Americii ~i prove­
'" :: - 'T1odif icarea unei ma~ini tip 2-C. 
:.e- _-'rea de "Pacific" a fost ado p­
" :e-tru prima data de catre fabrica 
-- A,merican Locomotive Com-

:e'1umi re data unei seri i de loco­
. e .;) 2·C-1 construite de atelierele 

;; : - ~'ooks pentru reteaua de cai fe­
" .' 5SD"r Pacific. in anul 1902. =_ 'opa locomotiva PACI FIC i~ i 
=- ",::a' ;,a abla i n anul 1907, spre a de­

_ - _ d n cele mai raspindite tipuri de 
, :-:- _ contmen t. 
::. -. ocomotiva PACIFIC euro­
!Go-'= 'ea zata de catre Societatea AI­
• e-.= de Constructii Mecanice Gra­
r.s·,,:e- Franta), i~ i face aparitia pe Ii-

=- 'e~e e ieroviare "Orleans" (Franta) 
_ " '907 Livra rea acestui tip va cu­

-:= - C ce locomotive. 
=.a- '- aceea$i perioada. firma ger­
.-, _ '" Maffei, Munchen (astazi 
·"-.,,55··.·a"e' A.G.) livreaza trei loco­
:;'.= ::"'C FIC pentru caile ferate ale 
e' __ 3a08'1. 'ar intre an ii 1908-1912 
" . - :e-:'" caile ferate ale statului Sa­

-:2:e aceste oco motive. impreuna 
, 2': e ce • or f livrate pina in anul 

~ :., oe t,pu compound. cu pat ru 

noastra anii 
loco· 

ing. $ERBAN LACRITEANU 

Astfel, in anul 1913 sint puse in circu· 
latie ~ i pe reteaua CFR primele locomo­
tive tip PACIFIC, construite de fabrica 
germana J.A. Maffei din MOnchen. 

Locomotiva pentru caile ferate 
romane a fost realizata impreuna cu 0 
delegatie romana, formata din: ing. Th. 
Dragu, 'directorul serviciului atelierelor 
~ i profesor la $coala de Poduri ~i $osele, 
Ing. G.C. Cosmovici ~i proaspatul anga­
jat ing. Th. Sal~ . fost elev al profesorului 
Dragu. Tinind seama de necesitatile re­
telei de cai ferate romane ~i de experienta 
proprie, ace~tia proiecteaza 0 locomotiva 
t ip PACIFIC complet diferita fata de cele 
din productia curenta a fabricii din 
Munchen. Printre caracteristicile con­
structive proprii locomotivei pentru 
Cai le Ferate Romane mentionam: ~asiul 
(fremul ) din bare, de 0 soliditate remar­
cabila ~i care permitea un acces u~or la 
toate organele interne, pentru prima 
data aplicat la 0 locomotiva CFR. patru 
cilindri gemeni. i nclinati, cu un diametru 
de 420 mm, ale car~r pistoane - cu 0 
cursa de 650 mm - actioneaza asupra 
primei osii cupl oare, care este cotita, 
mecanism de distributie Heusinger. fie­
care sertar asigu rind distribut ia aburului 
pentru doi cilindri alaturati. Locomotiva 
avea 0 greutate totala in serv iciu de 90 If, 
iar tenderul 25 If in stare goala, cu 0 ca­
pacitate de 21 m3 apa , 6 m3 carbu ni $i 6 
m3 pacur<i . Greutatea totala a locomoti­
ve, cu tender in stare de servi ciu era de 
ld3 tf 

T'ebv e re-., a'ca:e d 'T'e'1slurde caza· 
ca'e a.ea cu a e 'oc debordanta 

- a a:a ::ec·: '-"e- ... c ....... =r ... ::e ~ 3 ~a " 
-..-:i.~ Ie .1'>.1""-;..... ~ ~ ..........J __ -. . - -

Diametrul rotilor cupldare era de 1 855 
mm (fiind intrecute doar de rotile loco­
motlvel 142.000, cu diametrul de 1 920 
mmj, ceea ce permitea locomotivei sa 
ating~ 0 "iuteala maxima" de 126 km/ h, 
detlnln~ . r~cordul de vit~za pe reteaua 
CFR j)lna In anul 1969, clnd sint puse in 
servlclu locomotivele electrice 060-EA1 
(160 km/ h). 

Prima comanda catre fabrica din Mljn­
chen a cuprins un numar de 40 locomo­
tive, numerotate de CFR 2201-2240 
(seria 2200). 

Un element deosebit , caracterist ic 10-
comotlvelor PACIFIC rOmane$ti , este 
cutla de unsoare, montata pentru unge­
rea celor 8 fusuri de osie ale tenderului. 
Este. yorba de. 0 constructie speciala rea­
IIzata de Inglnerul G.C. Cosmovici ce 
constituie 0 inventie cu totul deosebita 
fiind preluata de multe fabrici costru c~ 
toare de material rulant cu traditie. 

. T -
14000 

Pina la aceasta data, ungerea fus 
de osie la materialul rulant se reali, 
aJutorul. unor. fitile care "transpc 
ulelul. din bazmul de la partea infer 
a cu tlel la 0 pernita din pisla aplica 
fusul de osie. Sistemul era bun, da 
gerea era constanta , deci abunden 
viteze mici ~i redusa la viteze mari 
mai. inv.ers necesitatilor. in plus, Ii 
se ,mb,cseau datorita impuritatilor 
rautatind ungerea. 

Cutia de unsoare Cosmovici este 
mata dintr-o. carcasa .montata pest< 
sui OSlel, aVlnd la partea inferioara 
nul de ulei.. Un disc plat, montat 'pe ( 
OSIE,l1 ~I aVlnd partea inferioara SCl 
data in uleiul din bazin, prin rotat 
uleiul ~i iI duce deasupra, unde un r. 
tor il diri jeaza pe:;te cuzinet. Etan~ 
tea cutle! aSlgu ra ment inerea pUi 
ulelulUl , lar rotatia disculu i realiz 
propOl'\ ionalitatea ungerii cu viteze 
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Or in g. GABRIEL POPOVICIU, 

=- - a ocomotivă cu dispoziţia osiilor 
::.- o a apărut in anul 1889 pe reţeaua 
• .:a;o-Mllwaukee and Saint-Paul Ry, 

S'3'e e Unite ale Americii şi prove­
.a : - -"odificarea unei maşini tip 2-C. 
:,.:- ~ - 'ea de "Pacific" a fost adop­
'3 ::e""U prima dată de către fabrica 

- - A.mencan Locomotive Com-
::e-umire dată unei serii de loco­

e 'l':J 2-C-1 construite de atelierele 
= ; - 3'ooks pentru reţeaua de căi fe­
e 'ss:: .. r Pacific. in anul 1902, 

=_'opa locomotiva PACIFIC işi 
:: :;';:3': a abia in anul 1907, spre a de-

_ - ~ o n cele mai răspindite tipuri de 
t JI~'" _ CO'1ttnent. 
-' -= ocomotivă PACIFIC eUTQ­
:-3 'Ea zată de către Societatea AI­
: --:;. ::e Construcţii Mecanice Gra-
-'3::e- Franţa), isi face apariţia pe li­
" r;;'E e feroviare .. Orleans" (Franţa) 
~ ;; '90~ Livrarea acestui tip va cu­

-:e - :::s ocomotive. 
- aceeasi perioadă, firma ger-
'" '.1alfel . Munchen (astăzi 

'~55- ·.=. ... e A G) livrează trei loco-
o.: ;:'!'C " 'C pentru căile ferate ale 

a' __ 3S0,,'1 ar intre anii 1908-1912 
'= .- ;:e- .~ ca 'l e ferate ale statului Ba­

-:: ,:" aceste locomotive, impreuna 
= 'e e ca , or' Ivrate pina in anul 
:: pu compound cu patru 

pron an ii 
oco­
care 

oe 

ing. ŞERBAN LACRIŢEANU 

Astfel, În anul 1913 sînt puse in circu­
laţie şi pe reţeaua CFR primele locomo­
tive tip PACIFIC, construite de fabrica 
germană J.A. Maffei din Mtlnchen. 

Locomotiva pentru c ăile ferate 
romane a fost realizată Împreu nă cu o 
delegaţie română, formată din: ing. Th. 
Dragu, 'directorul serviciului atelierelor 
şi profesor la Şcoala de Poduri ş i Şosele, 
ing. G.C. Cosmovici şi proaspătul anga­
jat ing. Th. Balş, fost elev al profesorului 
Dragu. Ţinînd seama de necesităţi l e re­
ţelei de căi ferate ro mă ne şi de experi enţa 
proprie, aceştia proiectează o l ocomotivă 
tip PACIFIC complet d iferită faţă de cele 
din producţi a curentă a fabrici i din 
Munchen. Printre caracteristi ci le con­
structive proprii locomotivei pentru 
Căile Ferate Romăne menţ ionăm : şasiul 
(fremul) din bare, de o so liditate remar­
cabilă şi care permitea un acces uşor la 
toate organele interne, pentru prima 
dată aplicat la o locomoti vă CFR, patru 
cilindri gemeni, Înclinaţi, cu un diametru 
de 420 mm, ale căror pistoane - cu o 
cu rsă de 650 mm - acţionează asupra 
primei osii cu ploare, care este cotită, 
mecanism de distribuţie Heusinger, fie­
care sertar asigurînd distribuţia aburului 
pentru doi cilindri alăturaţ i. Locomotiva 
avea o greutate totală in serviciu de 90 It, 
iar tenderul 25 It În stare goală, cu o ca­
pacitate de 21 m3 apă , 6 m3 cărbun i şi 6 
m 1 păcură Greutatea totală a locomotl­
.el cu tender in stare de serviCIU era de 
"43 f 
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Di ametrul roţilor cuploare era de 1 855 
mm, (fiind Întrecute doar de roţile loco­
motlvel 142.000, cu diametrul de 1 920 
mm), ceea ce permitea locomotivei să 
ating~ o "i uţeală maximă" de 126 km/h, 
deţ ln ln~j • r~cordul de viteză pe reţeaua 
CFR pina In anul 1969 cînd sînt puse in 
serviciu locomotivele 'electrice 060-EA1 
(160 km/h). 

Prima comandă către fabrica din Mun­
chen a cuprins un număr de 40 locomo­
tive, numerotate de CFR 2201-2240 
(seri a 2200). 

Un element deosebit, caracteristic 10-
comot lvelor PACIFIC româneşt i , este 
cutia de unsoare .. montată pentru unge­
rea celor 8 fusun de oSle ale tenderului. 
Este_vorba de. o construcţie specială rea­
lizata de mgmerul G.C. Cosmovici ce 
constituie o invenţie cu totul deosebită 
fiind prel uată de multe fabrici costruc~ 
toare de material rulant cu tradiţie . 

Pînă la această dată , ungerea fu~ 
de osie la materialul rulant se real i 
ajutorul . unor fitile care "transp' 
uleiul dm baZinu l de la partea infe 
a cutiei la o perniţă din pÎslă aplic, 
fusul de osie. Sistemul era bun, d, 
gerea era constantă , deci abu ndel 
viteze mici şi redusă la viteze mari 
mai. inv.ers necesităţil o r. În plus, I 
s~ ~mblcseau datorită impuri tăţilo 
rautaţmd ungerea. 

Cutia de unsoare Cosmovici est, 
mată dintr-o. carcasă , montată pesi 
sul OSlel, aVind la partea in fe rioară 
nul de ~ I ei. . Un disc plat, montat 'pe 
oSlel ŞI aVind partea inferioară se 
dată În uleiul din bazin , prin rota 
uleiul ş i îl duce deasupra, unde un 
tor îl dirijează peste cuzine!. Etan 
tea cutiei asigură menţinerea PL 
ulelulul, Iar rotaţ i a discului reali 
proporţionalitatea ungerii cu vitez 
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circulalie. 
Primele incercari s-au facut cu trenurile 

177/188 cu parcurs zilnic de 278,2 km pe 
distanla Bucure~ti-Predeal, intre 26 
noiembrie 1907 - 12 decembrie 1909, fi­
ind continuate pe secliile Bucure~ti-Ga­
lali ~i Rucure~ti-Constanla. Experienle si­
milare au fost efectuate ~i de catre Caile 
Ferate Franceze, intre 15 noiembrie 1909 
- 9 ianuarie 1911 pe un parcurs total de 
peste 245 000 km, experienle incheiate cu 
rezultate foarte bune. Citeva evenimente 
au avut darul de a accentua calitalile 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 recondilio­
nate, cu exceplia cutiilor Cosmovici, 
care datorita etan~eitalii lor erau apte 
pentru circulalie. La Balteni, in ziua de 17 
ianuarie 1911, in urma deraierii unui tren 
compus din 10 vagoane, cutiile de un­
soare obi~nuite s-au distrus ~i numai 
cele Cosmovici nu au avut nimic de sufe­
r'!. in fine, la cutiile Cosmovici nu s-au 
sel"'lnalat cazuri de incalzire anormala a 
'_s~ ~ de os,e T n;nd seama s de eco-
"::-- a ce ... e de C "ca 10:0;. Cut a ae v"-
s:a"e C:s ...... ~ c a 'os: ;e-e"a za:a ---
~::-::-:::-

+ 21QO 

In anul 1922, date hind bunele rezul­
tate oblinute in exploatare, construclia 
locomotivelor PACI FIC va fi reluata. Ele 
vor primi numere in continuare, de asta 
data dupa formula osiilor: 231.041 ' -
231.090. Din cele 50 de locomotive din a 
doua serie, 20 au fost livrate tot de catre 
J.A. Maffei, iar 30 de catre Henschel & 
Sohn, Kassel. Noile locomotive PACIFIC 
prezinta unele mici diferenle construc­
tive din care menlionam: reducerea su­
prafelei de vaporizare la 310,614 m2 ~i 
r.najorarea greutalii aderente la 50,92 tf. 
In acest fel greutatea locomotivei cu ten­
der in stare de serviciu a crescut la 
145,63 If. 

Locomotivele PACIFIC au fost reparti­
zate doar la trei depouri, ~i anume: Bucu­
re~ti-Calatori, Buzau ~i la~i. in general, 
au fost afectate serviciului de calatori la 
trenuri rapide, accelerate ~i personale pe 
seclii de remorcare cu declivitali mici: 
Bucure~ti-Pite~ti, Bucure~ti-Zimnicea, 
Bucure~ti-Mara~e~ti, Bucure~ti-Constanla, 
Bucure~ti-Galali , Buzau-Ploie~ti , Buzau-
9onstanla, la~i-Vaslui , la ~i-Dorohoi etc. 
In ultimii ani de serviclu au asigurat ~i 
tractiunea trenurilor raplde de contei ­
'1€'e 5, coleta' e De 'egonala Bucurest 
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munte cu declivitali impol 
Aslfel, in zilele de 2 

1949, un tran de calato 
vagoane (16 osii) parcurc 
re~ti-Oradea (650 km) $ 
de 0 singura loco 
Aceasta a fost locomotlv 
pe rind de mecanicii Teo 
Dima Ion ~i fochi~t ii Gro; 
lon, toli de la Depoul 8 1 
I ncercarile dind rezu lta 
mod de tracliu ne a fos 
fel, prjn 1951-1952, ral 
din 5 vagoane cu un tor 
remorcat pe intregu l pal 
locomotiva PACIFIC, ac 
tata doar pe seclia Cimp 
locomotiva 140.400, iar p 
Predeal de 0 locomotiv<i 

Locomotivele PACIFIC 
vrate vopsite in negru, CU 

bilele vopsite in ro~u ~ E 
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circulaţie. 
Primele încercări s-au făcut cu trenurile 

177/188 cu parcurs zilnic de 278.2 km pe 
distanţa Bucureşti-Predeal. între 26 
noiembrie 1907 - 12 decembrie 1909. fi­
ind continuate pe secţiile Bucureşti-Ga­
laţi şi Rucureşti-Constanţa. Experienţe si­
milare au fost efectuate şi de către Căile 
Ferate Franceze. între 15 noiembrie 1909 
- 9 ianuarie 1911 pe un parcurs total de 
peste 245 000 km. experienţe încheiate cu 
rezultate foarte bu ne. Cîteva even i mente 
au avut darul de a accentua calităţile deo­
sebite ale cutiei de unsoare Cosmovici. La 
22 noiembrie 1910. un tren de lucru a fost 
inundat în timpul încărcării balastului. 
După verificare s-a constatat că toate 
cutiile de unsoare au trebuit recondiţio­
nate. cu excepţia cutii lor Cosmovici. 
care datorită etanşeităţii lor erau apte 
pentru circulaţie . La Bălteni, În ziua de 17 
ianuarie 1911. În urma deraierii unui tren 
compus din 10 vagoane. cutiile de un­
soare o bi ş nuite s-au distrus ş i numai 
cele Cosmovici nu au avut ni mic de sufe­
'It in fine. Ia cutiile Cosmovici nu s-au 
se"""a at cazur de Încălzire anormală a 
'usw ~ de os e ~ n-"d seama s de eco­
... :-- a ~e .... e je C "ca 10· Ci,.): a :e :j". 
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In anul 1922. date fiind bunele rezul­
tate obţinute În exploatare. construcţia 
locomotivelor PACIFIC va fi reluată . Ele 
vor primi numere în continuare. de astă 
dată după formula osiilor : 231 .041 ' -
231 .090. Din cele 50 de locomotive din a 
doua serie. 20 au fost livrate tot de către 
J.A. Mafiei. iar 30 de către Henschel & 
Sohn. Kassel. Noile locomotive PACIFIC 
prezintă unele mici diferenţe construc­
tive din care menţionăm: reducerea su­
prafeţei de vaporizare la 310.614 m2 şi 
majorarea greutăţii aderente la 50.92 tf. 
In acest fel greutatea locomotivei cu ten­
der În stare de serviciu a crescut la 
145.63 tf. 

Locomotivele PACIFIC au fost repart i­
zate doar la trei depouri. şi anyme: Bucu­
reşti- Călători. Buzău ş i laşi. In general , 
au fost afectate serviciului de călători la 
trenuri rapide. accelerate ş i personale pe 
secţii de remorcare cu declivităţi mici: 
Bucureşt i-Piteşt i. Bucureş ti - Zi mni cea. 
Bucureşti-Mărăşeşti . Bucu reşti-Co nstanţa . 
Bucu reşti-Galaţi. B uzău-P loi eşti. Buzău-
90nstanţa. Iaşi- Vaslui. laşi-Doro hoi etc. 
111 ultimii ani de serviciu au asigurat SI 
tracţlunea trenur' or rapide de contei­
~"e s ce e â'" e De "eg-ara a Bucures 

""'00 a~ = ... ::a 3 .. ea "aZb<) """'O!'1C a 
~ .- .. fa...:.a 5. -. E"--"- ... .::.'~,., .. - -r--'-_ 
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munte ou deo l ivi tă ţi impo 
Astfel. în zilele de 2 

1949. un tren de că Iă:o 
vagoane (1 6 osii) parcur! 
reşti-Oradea (650 km. , 
de o s i n g ură loco.., 
Aceasta a fost locomot" 
pe rînd de mecanici i Te: 
Dima Ion şi foc h işt ii Gro 
ion. toţ i de la Depoul 8 
I ncercări le dînd rezult, 
mod de tracţ i u ne a fos: 
fel. pri n 1951-1952. ra 
din 5 vagoane cu un t I 

remorcat pe Întregu l pa 
l ocomot ivă PACIFIC. ac 
tată doar pe sect ia Cim. 
l ocomot i vă 140.400. iar E 
Predeal de o l ocomotivă 

Locomotivele PACIFIC 
vrate vopsite În negru . o 
bilele vopsite În roşu . E 



221 3 dupa soslrea in Bucure~tI-Nord cu .. Bulgaria Expres" la 4 
uarie 1975 FOIO: 5. Lacriteanu 

_ 231.042 sosind cu .. Bulgaria Expres" in Bucure~tI-Nord la 8 lanuarle 11 
Fo lo: A. Bial 

- 231.042, lolosltii ca generator de abur la remlza de locomotive Bucuret 
Basarab in octombrle 1975. 

Folo: S. Lacritea 

221 3 după sosirea i n Bucureşti-Nord cu "Bulgaria Expres" la 4 
usrle 1975 Foto: S. Lacnreanu 

- 231.042 sosind cu "Bulgaria Expres" in Bucureşti-Nord la 8 Ianuarie 1! 
Foto: A. Bia, 

- 231.042, folosită ca generator de abur la remiza de locomotive BucurE 
Basarab in octombrie 1975. 

Foto: S. Lacrite 



x_~ :'::-:0.: .== :e - .e":!e ""'C'" S 
=.s O: .:~:E: .:e 23.4 J5.! .:.a re a lOS ex­
:_sa :3 c 'ea. Nre ce except,e de catre 
"-3 '.'a~e '- pe' oada uni e-octom brie 
'925 a Exooz lt la transportu rilor din 
,,' _"c"er De ait1el . ing. C. Tomescu , 
'pst eleva lu Th. Dragu si vii tor director 
genera CFR. isi amintea. dupa 52 de ani , 
a centenarul scol ii din 1967, ca profeso­

'U ' sau de la $coala de Poduri si $osele 
era si "proiectantul foarte frumoasei lo­
comotive PACIFIC, pe care fabrica con­
structoare din Munchen 0 plimba ca re­
clama prin expozitii ". Locomotiva a func­
:,onat pina in 1970-1971, fiind casata 
cit iva an i mai tirziu . 

Cea de-a doua locomotiva PACIFIC 
.opsita in verde a fost 231.066, livrata 
astfel de catre fabrica constructoare 
rle nschel & Sohn, Kassel pentru a cele­
bra locomotiva cu numarul de fabricatie 
19000. 

Locomotivele PACIFIC, prin caracte­
rlst icile constructive, au facut posibila 
asi gurarea remorcarii cu viteza cores­
pu nzatoare a trenurilor exprese inter­
nat ionale si indeosebi punerea in func­
tiu ne a unor trenuri exprese romanesti. 

Trenul "Carpati-Expres" a fost pus in 
unctiune la data de 27 iulie 1928 pe dis­

tan ta Bucuresti-Brasov si avea in compu­
nere un vagon de bagaje si posta, un va­
gon restaurant si vagoane cl. I si cl. II. 
Trenul era rem0rcat de douii locomotive 
PACIFIC, realizind 0 vitezii medie de 
52, 3 km/ h, viteza maximii atinsii ,fiind cea 
admisii 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
cu it cu trenul "Carpati Pullman-Expres" , 
prin introducerea in garnitura acestuia a 
no ilor vagoane Pullman care cucereau 
America si Europa. Noul tren, pe lingii 
vagonul de postii' si bagaje si vagon res­
tau rant, avea si patru vagoane Pullman, 
cl. I si II. Plecarea din Bucuresti era la ora 
17.40, cu sosire la Brasov la ora 21.07, 
realizindu-se 0 vitezii medie comercialii 
de 51,8 km/ h. 

La data de 6 octombrie 1929 se pune in 
circulatie pe distanta Bucuresti-Galati 
trenul "Duniirea 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 0 vi­
tezii medie comerciala de 70,27 km/h. 

in fine, celebrul rapid 91 si 93, "Fulger 
Pu llman-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 0 vitezii 
"'ledie comercialii de 68 km/ h. Trenul 
avea 0 singurii oprire la Fetesti, pentru 
alim en~area cu apii a locomotivei. Pentru 
elimi narea acestei opriri s-a comandat la 
Uzinele din Resita un tender de tip nou , 
cu 0 capacitate de 35 m3 apa. Resita rea-

zeazii un tender de conceptie noua, 
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 0 viteza comer­
oala de 78,3 km/ h. in anul 1987, acelasi 
lraseu era parcurs de trenul rapid 87 
Callatis" i n 2 h 30 min. 
Ultima locol'notivii PACIFIC de pe 

·eteaua CFR, 2213, a functionat in perioa­
ca 30. 10.1974 (ora 20.35, cind pleaca spre 
G,urgiu, remorcind A 612/ 117 "Bulgaria 
Sepres") - 10.01 .1975 (ora 8.47, cind 
spseste de la Giurgiu cu A 118/ 611 "Bulga­
, a Expres" ). 

Jupa sosirea din cursa , masina este 
'e"'llzatii. Dupa 62 de ani de servicii lo­
a e aduse Ciiilor Ferate Romane se stin­
gea focul la ultima locomotiva PACIFIC ... 

Dupii alti 8 ani de uitare, abandonata 
r",glnii si nepiisiirii, 2213 dispare definitiv 
' - cuptoarele oteliiriilor, desi ar fi meritat 
_ ~ loc i ntr-un muzeu , fiind ultima repre" 
ze-:antii a primei serii 2201 -2240, pre­
c_- si ultima PACIFIC care a functionat 
:: 'e eaua CFR. 

S',t past rate insii douii exemplare ale 
:: e de-a doua serii : 231 .050 la Depoul 
=_c_'esti-Ciiliitori si 231 .065 la Depoul 
=_zELJ aceasta din urmii constituind un 
a::.arat exemplu de modul in care ar 
"::::~ sa arate un exponat de muzeu , 
p; -d lnd grij a, dragostea si pasiunea fe­
':. a' lor romani pentru una din cele mai 
I, _ - pase si ce lebre locomotive rom a­
-est PACI FI C. 

BIBLIOGRAFIE 

La vie du Rail. nr. 1529, februarie 1976 
:=',' JRMA. .. Cum a trecu t locomotiva 
Pacific peste Carpali" 

_ _:: POP=SCl; .. Ca; ferate - Trans­
pcii1ur cfasice 5 1 modeme 
CFI'l Pa.cu IQCO""'O '~e lor automotoa, 
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=_5.a :a -: "ea za"e '!le excep: e de câ re 
. '-a '''a~a ." oe'oada ,un,e-octombne 
';25 a Exo Z' a transporturilor din 
.... -c-e" ::le a el Ing. C. Tomescu , 
'os: e ev a ..J Th. Dragu si viitor director 
~enera C" R. isi amintea, dupa 52 de ani . 
a centenarul scolii din 1967, că profeso­
-~ său de la Şcoala de Poduri ş i Şosele 
2'a si "proiectantul foarte frumoasei 10-
oomotlve PACIFIC, pe care fabrica con­
structoare din Munchen o pli mba ca re­
c,amă prin expoziţii" . Locomotiva a func­
; onat pină in 1970-1971, fiind casată 
c' iva ani mai tirziu . 

Cea de-a doua locomotivă PACIFIC 
,opsită in verde a fost 231 .066, li v rată 
astfe l de către fabrica constructoare 
~ensche l & Sohn, Kassel pentru a ce le­
bra locomotiva cu numărul de fabricaţ i e 
19 000. 

Locomotivele PACIFIC, prin caracte­
ro sticile construct ive, au f ăcut posib i l ă 
aSigurarea remorcă r ii cu v i teză cores­
pu nzătoare a tren uril or exprese inter­
naţionale ş i i ndeosebi punerea i n fu nc­
iune a unor trenuri exprese româneşt i. 

Trenul "Carpaţ i-Expres" a fost pus in 
'u ncţiune la data de 27 iul ie 1928 pe dis­
anţa Bucureşt i - Braşov şi avea in compu­
ere un vagon de bagaje ş i poştă , un va-

gon restaurant şi vagoane cI. I şi cI. II . 
Trenul era remIDrcat de două locomotive 
PACIF IC, realizind o v i teză medie de 
52, 3 km/h, viteza maximă at i nsă ,f ii nd cea 
admisă de linie - 100 km/h. Acest prim 
tren expres pleca din Bucu reşt i la ora 
17.10 şi sosea la Braşov la ora 20.24, in­
tregul parcurs fi in d efectuat i n 3 h 14 
min. La intoarcere pleca din Braşov la ora 
5.33, cu sosire in Bucureşt i la 8.55. La 
1 iulie 1929, "Carpaţi-Ex pres" este inlo­
cuit cu trenul "Carpaţi Pullman-Expres", 
prin introducerea in garn itura acestuia a 
noilor vagoane Pullman care cucereau 
America şi Europa. Noul tren , pe Iingâ 
vagonul de poştă' şi bagaje ş i vagon res­
tau rant, avea ş i patru vagoane Pull man, 
cI. I şi II Plecarea din Bucu reşti era la ora 
17. 40, cu sosire la B raşov la ora 2 1.07, 
realizÎndu-se o v i teză medie com erc i ală 
de 51 ,8 km/ h. 

La data de 6 octom brie 1929 se pune in 
circulaţie pe distanţa B ucureşti-Ga l aţi 
trenul "Dunărea Pullman-Expres" , avind 
aceeaşi compunere ca şi "Carpaţi Pul­
man-Expres". Traseul, i n lungime de 
260 km, era efectuat În 3 h 42 min, cu o vi­
teză medie comerciala de 70,27 km/h. 

În fine, celebrul rapid 91 ş i 93, " Fulger 
Pu llman-Expres", su pran umit ş i "Trenul 
albastru", este pus in c i rculaţ ie la data de 
22 mai _ 1933 pe ruta Bucureşt i - Con­
stanţa. Intregu l traseu de 231 km era par­
curs in 3 h 15 min, real izindu-se o viteză 
"1edie comercială de 68 km/h. Trenul 
avea o singură oprire la Feteşt i, pentru 
alimenţarea cu apă a locomotivei. Pentru 
eliminarea acestei opriri s-a coman dat la 
Jzinele din Reşiţa un tender de tip nou, 
cu o capacitate de 35 m3 apă . Reş iţa rea-
zează un ten der de concepţ ie n ouă, 

complet sudat , primul de acest fel la 
CFR. Tenderele vor primi numerele 
231 .091-231.095. Prin el iminarea opri rii 
de la Feteşti, t impul de mers s-a redus la 
2 h 57 min, realizÎndu-se o viteză comer­
CIală de 78,3 km/h.· În anu l 1987, acelaş i 
:'aseu era parcurs de trenul rapid 87 
Callatis" in 2 h 30 min. 
Ultima locomoti vă PACIFI C de pe 

reţeaua CFR, 2213, a fu ncţ ionat În perioa­
da 30.10.1974 (ora 20.35, cînd p l eacă spre 
Giurgiu, remorcÎnd A 612/ 117 "Bulgaria 
Expres") - 10.01.1 975 (ora 8.47, ci nd 
spseste de la Giurgiu cu A 11 8/611 "Bulga­
- a Expres" ). 

:::>upă sosirea din cu rsă, maşina este 
-e'lllzată. După 62 de an i de servicii Io­
a e aduse Căilor Ferate Române se stin­
g:a focul la ultima locomotivă PACIFIC ... 
După alţi 8 ani de uitare, abando nată 

ruglnii şi nepăsării . 2213 dispare defi nit iv 
" cuptoarele oţelăriilor , d eşi ar fi meritat 
~~ loc intr-un muzeu, f iind ultima rep re~ 
:e":antă a primei seri i 220 1 -2240, pre-
.- si ultima PACIFIC care a funcţ i onat 

::" 'e:eaua CFR. 
S'~: păstrate insă două exem plare ale 

:" e de-a doua seri i: 231. 050 la Depoul 
=.cu·estl -CăIători şi 231.065 la Depou l 
:Lza u aceasta din urmă consti tuind un 
a~=,3rat exemp lu de modul in care ar 
"c:;~ sa arate un exponat de muzeu , 
:; o:; ~d grija, dragostea şi pasiunea fe­
o:' a' lor români pentru una din cele mai 
'. _ -oase şi ce lebre locomotive româ­
";:5: PACIFIC. 

B BLiOGRAFIE 

La vie du Raii, nr 1529. februarie 1976 
:::E'.' l;RMĂ .. Cum a trecut locomotiya 
PaCIfic peste carpaţi " 

• _ E ":)"::SC . Căi ferale - Trans-
po<-tlll" clasice s oderne 
CI='O Parcu oco~· ... e o' autor:o oa-

= 
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>- .. 3. .... :~:5" ;:.: - ::a·~e , ~ :a-
=-e- '': 5· _ .... - ; a~ a · ~ 3: 
:J' ., ~ a- a aC'''' Z ; oneaza a!p 3 ba oa'""e 
:--e ... s a ' "'·a PI' """"a compan le ( sec ~ e) 
;:e ae 'cs ta' e Aerostatu l. imp-euna cu 
:-asu flle speci ale. era fabricat de casa 
;;ermana SCHUKAERT 

Aces t tiP de balon a servit primul raz-
001 mond ial. in prima parte a campan iei. 
., 191 7 f ll nd inlocuit cu material francez. 
' espect lv ba lonul CAQUOT. mai modern . 
Orachen-ul a fost $i in serviciul armatelor 
german a Sl austro-ungara. La francez i el 
a purlat denumlrea de balon tip "H ". 

Aerostatul era destinat recunoa$teri lor 
si reg lajelor tragerilor de artilerie "rrin 
ooservarea loviturilor". 

inaltimea maxima la care putea urca 
era de 800 m, Cll un observator in nacela 
:;. pe timp lin i$t it (v in t sub 10 m/s). Uzual. 
observarea se facea de la 600 m. in acest 
caz recunoa$terea tactica putind fi facuta 
De 0 adincime de 10 km . inapoia prime; 
nli a inamicu lui. 
Sursele franceze men tioneazii ea viteza 

J lmita" a vintul ul 16 m/s. 
Forta ascensionala a Orachen-ului era 

de aproximat iv 190 kg. forta asi gu rata de 

:: 5:5:""'c ce iCl rogel'" CU ca!'e era u -
; _: ::3tonut. 

Sa onul se compunea din urmatoarele 
paqr balonul propriu-zis; nacela; cablul ; 
fr inghiile; accesoriile. 

BALONUL PROPRIU-ZIS, confection at 
din pinza caueiucata, avea forma cilin­
drica terminata la capete prin doua juma­
tali de sfera. Era imparlit de un perete 
mobil de pinza A, in doua parli: camera 
de gaz G. care se umplea cu hidrogen, $i 
balonetul S, care se umfla eu aer. Tot din 
balonul propriu-zis facea parte sacul 
cirma S. care, umflat cu aer, asigura sta .. 
bilitatea aerostatului in pozilia cu vintul 
in lala. Aerul patrundea in balonet $i sa­
cul cirma prin ' supapele (deschiderile) I.L 
e. Prin supapa J. el trecea din balonet in 
sacul cirma. 

le$ea apoi prin deschiderea M de debit 
mic, ceea ee asigura umflarea balonetului 
$i sacului cirmii. 

Peretele mobil A acliona automat su­
papa principala K in modul urmator: 

Volumul hidrogenului cre$te cu inalli­
mea, creind pericolul de explozie a came­
rei de gaze. In aceasta situalie, peretele A 

lflRA s U IR fA (lj IE IN IE IR IA 1" 0 IR 

\V IE 10 IE IR IE IL /ATIEIRA ILA 

- - - - - lrlr--n--------LL------<-'-

I 

, 
'6 

III 
II 

II iii 
II III 
II "I Il :1 Ii: 
I II 
II III 
U I' 

--- - - -/' I __ l~ __ _ 

" 

es l e .pl ~s -~ JOS s t age eu e' eoard a F 
care desch ,de supapa K. el imrnind sur­
pll,lsu l de h,drogen . 

In situ atia in care aerostatul, scapat de 
sub control (rupere de cablu) trebuie 
dezumflat rapid. se comanda deschiderea 
supapei principale K prin coarda . .1" care 
merge la nacela. Oaca sistemul nu lunc­
lioneaza, se trage coarda segmenlulul de 
rupere (un triunghi de pinza cusut mai 
slab care se rupe, permilind ie$irea hidro­
genului in cantitate mare). 
_ NACELA. "Este loca$ul observatorului. 
In ea se a$8za aeronautul. Nacela are 
forma unui eO$ $i este laeuta din impleti­
turi de raehita pe ni$te trestii de mare. Pe 
dinauntru nacela este captu$ita eu pisla 
groasa. 

Dimensiunile nacelei sint: 1,10 m inal­
lime; 0,96 m lungime; 0,75 m lalime. iar 
greutatea ei este de 24 kg. La aeest balon 
se pot lega $i nacele eu dimensiuni mai 
mari $i anume: 1,10 m inallime, 1 m la­
lime $i 1 m lungime, iar greutatea la 0 
astfel de naeela este de 29 kg." (din Ma­
nualul provizoriu de aerostalie, 1916). 

Interesant este inventarul unei naeele 
(dupa aeela$i manual): 
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- ur "oc ... .-r ,a ... nO ::Je "eO ' s 
mannd de 5 0' 

- 0 busola pentru punctele card 
- un anemometru pentru masura 

leala vintului ; 
- un barometru de inaltime PE 

masurat inallimi pina la 3 600 m; 
- doua lanioane pentru semnal 

(unul ro$U $i altul albastru); 
-'- zece tuburi metalice pentru C( 

pondenla $i pentru aruncat crochi 
jOs; 

- harli pentru orientare; 
- un mic saculel pentru conleti 
- un carnet de campanie; 
- 0 centura de siguranla pentru 

servator; 
- saci Cile nisip dupa puterea bal< 

lui ; 
- 0 staliune microtelelonica; 
- un briceag. 
Sistemul de suspensie al nacele 

vede bine pe desen. 
CABLUL era confeclionat din olel 

vanizat $i avea lungimea de 1 000 m 
drametrul de 8 mm. Cablul se prinde 
un capat de trasura macara. iar cu ( 
lalt capat era legat de gura balonului. 
blul mai putea Ii ancorat $i la pamint ' 
borna sau chiar de un pom prin inte, 
diul unui odgon gros $i al unei clem, 
legatura K. 

"Gura balonului" era lormata di 
brale (cabluri) articulate, eonceputi 
asigure aerostatului £> pozilie lixa in 

CENTURA ~I FRINGHIILE BALO 
LUI 

Centura era 0 fi$ie de pinza lata dl 
cm. cusuta pe balon $i de care era eu 
releaua de corzj. 

CORZILE (FRINGHIILE) erau colo 
dilerit, liecare culoare desemniri( 
grupa lunclionala: 

- corzile ro$ii care susline!lU nac 
- corzile albe, care legau balonu, 

cablul de manevra; 
- corzile albastre. care legau s, 

cirma de balon; 
- coarda supapei principale era tr 

lora. 
ACCESORlllE (amintim citeva mai 

portante) : 
- sacii de nisip (de lest); 
- scripetele de manevra articulat; 
- Iringhiile de manevra (Iegaturi 

cite 6 Iringhii cu carabiniera la ca~ 

R:d~se iri 

a:- ';:; ea.! a ~.p J 
c~e",; a -'3 or "n8 CO'Tlpa e sec 
;:le ae·.:ls!a e Aeros:a' 1, impreuna c 
"asUf'!e spec a e era fabricat de casa 
;8' ara SCHUKAERT 

Acest tiP de balon a servil prrmul răz­
oc mondial. in prrma parte a campaniei, 
. 1917 f nd inlocu.t cu material francez, 
'espect .v balonul CAQUOT, ma. modern 
Drachen-ul a fost ş. in serviciul armatelor 
germană S' austro-ungară. La francezi el 
a purtat denumrrea de balon tip "H". 

Aerostatul era destinat recunoaşterilor 
SI reglajelor trageri lor de artilerie .. pnn 
ooservarea loviturilor' 

in ălţi mea maximă la care putea urca 
era de 800 m, cu un observator in nacelă 
s pe ti mp liniştit (vînt sub tOmis) Uzual, 
.:lbservarea se făcea de la 600 m, in acest 
caz re cunoaşterea tactică putind fi făcută 
:>e o adincime de 10 krn, înapoia primei 
n.i a inamicului. 
Sursele franceze menţ ionează ca viteză 

I mit ă " a vintului 16 m/s. 
Forta ascensională a Dracller;l-ului era 

oe aproximativ 190 kg , forţă asigurată de 

.. ~ ~=: ..... c ce ,. J- o~e'" c ca:e era L - ' 

= l-' ~a O"UI 
5a onul se com punea din urmatoarele 

par I balonu l propriu-zis; nacela ; cab lul; 
Vngh.lIe, accesorill e 

BALONUL PROPRIU-ZIS, con fecţion at 
din pinză cauciucat ă . avea form ă cilin­
dr ică term inată la capete prin două jumă­
tăţi de sferă, Era impărţit de un perete 
mobil de pînz ă A. in dou ă părţi: camera 
de gaz G, care se umplea cu hidrogen, şi 
balonetul B. care se umfl a cu aer. Tot din 
balonul propriu-zis făcea parte sacul 
cirmă S, care, umfl at cu aer. as igura sta­
bilitatea aerostatului în poziţia cu vîntul 
in faţă. Aerul păt rundea în balone! şi sa­
cu l cîrmă prin supapele (deschiderile) I.l. 
e. Prin supapa J, el trecea din balonet în 
sacul cîrmă. 

Ieşea apoi prin deschiderea M de debit 
mic, ceea ce asigu ra umflarea balonetului 
şi sacului cîrm ă. 

Peretele mobil A acţ iona automat su­
papa prin c i pa lă K în modul următor : 

Volumul hidrogen ului creşte cu în ă lţi­
mea. creînd pericolul de explozie a came­
rei de gaze. In această si tu aţie, peretele A 
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es:e '- 0 - s· ... D= ~ rage.:.u e' coarda ~ 
care oesc ,oe sJpapa K el.mlnind sur­
pll!S I de h.drogen 

In s i tu a ţi a in care aerostat ul, s căpat de 
sub control (rupere de cablu) trebuie 
dezumflat rapid, se comandă deschiderea 
su papei principale K prin coarda "f" care 
merge la nacelă. Dacă sistemul nu func­
ţion ează, se trage coarda segmentului de 
rupere (un triunghi de pinză cusut mai 
sl ab care se rupe. permiţînd ieşirea hidro­
genului in cantitate mare). 
. NACELA. "Este locaşul observatorulu i. 
In ea se aşază aeronautul. Nacel a are 
forma unui coş şi este făcu tă d in împlet i­
turi de răchită pe nişte trestii de mare. Pe 
d in ău ntru nacela este căptuşită cu pislă 
g roasă. 

Dimensiunile nacelei sint : 1, 10 m înăl­
ţime ; 0,96 m lungime; 0,75 m lă ţi me , iar 
greutatea ei este de 24 kg, La acest balon 
se pot lega şi nacele cu dimensiuni mai 
mari şi anume: 1,1 0 m în ă lţi me, 1 m lă­
ţime şi 1 m lungime, iar greutatea la o 
astfel de nacelă este de 29 kg." (din Ma­
nualul provizori u de aerosta ţi e, 1916). 

Interesant este inventarul unei nacele 
(după acelaşi manual): 
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- u'" b: ""';:'C ... '-a r ":1 .:e • a .. s 
măr -,d de 5 or 

- o buso lă pen ru puncte e ca"o 
- un anemometru pentru măsva 

ţea la vintului; 
- un barometru de in a lţ.m e PE 

m ăsurat in ăl ţimi p in ă la 3 600 m; 
- două fan ioane pentru semnal 

(unul roşu şi altul albastru); 
- zece tubu ri metalice pentru c< 

ponden \ ă şi pentru aruncat crochi 
jos; 

- hărţi pentru orientare; 
- un mic s ăc ul eţ pentru confeti 
- un carnet de campanie; 
- o centură de sig u ranţă pentru 

servator; 
- saci !!le nisip după puterea bal, 

lui ; 
- o staţiu n e m i crotelefo n i că ; 
- un briceag . 
Sistemul de suspensie al nacele 

vede bine pe desen . 
CABLUL era con fecţ io nat din oţe l 

van izat ş i avea lungimea de 1 000 m 
dtametrul de 8 mm. Cablul se prinde 
un capăt de tr ăsu ra macara, iar cu < 
lalt capăt era legat de gura balonu lui. 
blul mai putea f i ancorat ş i la pămînt , 
bo rnă sau chiar de un pom prin intel 
diul unui odgon gros şi al unei cleml 
l egătură K. 

"Gura balonului " era formată di 
braţe (cabluri) art icu late, concepuli 
asigure aerostatul ui 9 poz iţie fixă in 

CENTURA ŞI FRINGHillE BAlO 
lUI 

Centura era o fîşie de pinză Iată d, 
cm , cusută pe balon ş i de care era cu 
reţeaua de corzi· 

CORZll E (FRINGHIIlE) erau co lo 
diferit , fiecare culoare desemn În< 
grupă funcţio n ală: 

- corzi le roşii care susţineau na< 
- corzile albe, care legau balonu 

cablu l de manevră ; 
- corzile albastre. care legau s, 

cîrm ă de balon; 
- coarda supapei principale era tr 

1 0 ră . 
ACCESORillE (amintim cîteva mai 

portante) : 
- sacii de nisip (de lest); 
- scripetele de manevră art iculat ; 
- fringh iile de manev ră (l eg ătu ri 

cîte 6 fr inghii cu ca rab i n i e ră la ca~ 



Den tru rrianevra cu cablul aclionat de 
ec"lIpa de servanli prin intermediul scri­
:>e:elul de manevra se cuplau, cu carabl­
~Ie'ele. la scripetele de manevra 6 lega­
:Jr a cite 6 Iringhii. Deci echipa era lor­
,..,ata din 36 de militari. 

Corzile de inallime erau 12 ~i cu ajuto­
'ul lor balonul era linut pina se hiceau 
t)(egatJri le de ascensiune. 

Fr inghi ile de transporterau 3, de 25, 5.0 
saw 70 m lungime. Se pnndeau cu carabl­
~ ere de scripetele mic, in locul cablului. 
::Ie capetele lor se legau cite 2 legaturi de 
'r'~ghii pe manevra. . . 

~ afani de balon, secl la de aerostalle 
j SDunea de 0 seris de trasuri. Am inti m 
E.C ca 'ungimea coloanei de mar~ a unei 
sa::' de aerostalle cu toate trasurile ei 
e'a:e 2 1 IT' !rupa si 1 B m tre ul 'egl-

- trasura generator (in care se produ­
cea hidrogenul); 

- trasura spalator (in care hidrogenul 
se racea ~i se spala de impuritali); 

- trasura compresor (in care hidrog~ 
nlll se imbutelia in tuburi); 

- trasura motor (care antrena compre­
sorul) ; 

- 10 trasuri pentru transportul siliciu­
lui ~i sodei caustice (6 t in total, hidrog~ 
nul fiind oblinut prin descompunerea 
apei in prezenla sodei caustice ~i siliciu­
lui) . 

- 15 trasuri pentru transportul luburi­
lor de hidrogen ; 

- 1 trasura pentru transportul balon u­
lui ; 

- 1 trasura pentru transportul nacelei 
$1 accesor ii lor 

CULOAREA balonului era galbena 
croma eutru de plu b 

C ULOA REA "ace e .a r a ' ~:re ~~ ga, 

ben desch is ~I un maro deschis , dupa 
cum era mai noua sau mai veche. 

• 
"Balonul inallat mai e vulnerabil din 

partea aeroplanelo r care pot arunca 
bombe ~i sageli asupra lu i. Avind in ve­
dere iuleala aeroplanelor $i linta mica pe 
car!! 0 prezinta balonu l, posibilitatea de a 
Ii lovit este mica" (Manualul provizoriu de 
aerostalie, 1916). 

"Distrugerea Drachen-ulu i cerea multa 
$tiinla $i curaj, spune Pierre Weis. in 
avial ie preocuparea de ordin tehn ic inllu­
enleaza intotdeauna. Pilotul care se ha­
zarda in tr-un picaj lung de Nieuport il 
evita la joase altitudini pe noul sau 
SPAD ... din contra, un altu l. eliberat de 
teama inecaril motorului din caJza exc~ 
SUIUI de benzlna frecvent a f"otorul ro­
:a', '~draz"ea De SPAD 0 o~ eJr :>e 

care nu le-ar Ii incercat pe Nieu 
sau." 

Pozilia norilor $i soarelu i interve 
asemenea in aceste du elu ri. 

"Din cumulus in cum ulu s, se aju 
verticala troliului pina ce, intre dl 
gari de zapada, aparea, la distant, 
vita, oul gal ben leganindu-se incet 
rele de aur ale cordajelor sale" 

Trebuia sa se evite ca (atacato 
se arate prea devrem e $i sa ur a 
Drachen-ul pina la 100 m de so 
l inta era energ ic adusa pe pamil 

"in 1918, cu cele 2 mitra li e 
SPAD-ului $i cu gloanlele de 
(Drachen-ul) lua foc de fiecare c 
(Edmond Bl anc, Toute L'aviatlon . 
1930). 

A$8 iI vedeau dU$manil lui d,r 
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De Iru manevra cu cablul acţionat de 
"c ,pa de servanţi prin intermediul scri­
;e:e'UI de manevră se cuplau, cu carabi­
"e'ele, la scripetele de manevră 6 legă­
t ~, a cite 6 fringhii. Deci echipa era for­
-ata din 36 de militari. 

Corzile de inăl ţi me erau 12 şi cu ajuto­
'.. or balonu l era ţinut pînă se făceau 
;yegătlrile de ascensi un e. 

=r ;nghiile de transporterau 3, de 25, 5.0 
saJ - O m lungim e. Se prindeau cu carabl­
- ere de scripetele mic, in locul cabl ului. 
Je capelele lor se legau cite 2 legătu ri de 
,,':,g 'lIi pe manevră. . 

~ afară de balon, secţ i a de ae rostaţle 
~ SDu ea de o serie de trăsuri. Aminti m 
3 c că lungimea coloanei de marş a unei 
se:' de aerost aţle cu toate trăsunl e ei 
~ ' 2::e 2' 'T' trupa s 8 lre I 'e9" 

- trăs u ra generator (in care se produ­
cea hidrogenul); 

- trăs u ra s p ălător (în care hidrogenul 
se răcea şi se spăl a de impurită ţi ); 

- trăsura compresor (in care hidroge­
r1l,1 se îmbutel ia in tuburi) : 

- trăsu ra motor (care antrena compre­
sorul); 

- 10 trăsu ri pentru transportul si l iciu­
lu i şi sodei caustice (6 t in total, hidroge­
nul f iind obţinut prin descompunerea 
apei în prezenţa sodei caustice şi sil ic iu­
lui). 

- 15 t r ăsuri pentru transportul tuburi­
lor de hidrogen ; 

- 1 trăsură pentru transportul balonu­
lUI ; 

- 1 I r ăsură pentru transportul nacelei 
SI accesoriilor 

CULOAREA ba O~U ' U I era ga lbenă 
<7or--at e4.J ru d e o uro 

CULOAREA ~ace e .a' a ~"" ";2' 

ben deschis ŞI un maro deschis, după 
cum era mai nouă sau mai veche. 

• 
"Salonul inăl ţ at mai e vulnerabil din 

partea aeroplanelor care pot arunca 
bombe şi săgeţi asupra lui. Avînd in ve­
dere iu ţeala aeroplanelor şi ţinta m i că pe 
car!! o prez in tă balonul , posibilitatea de a 
fi lovit este mică" (Manualul provizoriu de 
aerostaţie, 1916). 

"Distrugerea Drachen-ulu i cerea mulţă 
ştiinţă şi curaj , spune Pierre Weis . In 
aviaţie preocuparea de ordin tehnic influ­
enţează intotdeauna. Pilotul care se ha­
zarda intr-un picaj lung de Nieuport il 
evita la joase altitudini pe noul său 
SPAD din contra, un altu l eliberat de 
teama în ecăm motoruiu i dl ca.aa exce­
s" u oe oenZ I '1ă frecye'1t a Olor,,1 ro­
.a·. ·-O'2.:"ea pe SPAD DO" eJ' ::le 

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

Poziţia norilor ş i soarelui interv 
asemenea În aceste dueluri. 

"Din cumulus în cumulus, se aJ' 
verticala trol iului pină ce, intre 
gări de zăpadă, apărea , la distan 
vită , oul galben legăn indu-se incE 
rele de aur ale cord ajelor sale 

Trebuia să se evite ca (atacat 
se arate prea devreme şi să urn 
Drachen-ul pină la 100 m de ~ 
ţinta era energic adusă pe păIT 

"În 1918. cu cele 2 mitral 
SPAD-u lui şi cu gloan,ele de 
(Drachen-u l) lua foc de fiecare 
(Edmond Slanc, Toute L';!v lal lol 
1930). 
Aşa il vedeau dusman II ui C 
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- an pnmului razboi mondial, in in­
: e,, : ar e crincene cu du~manii, observa­

aerostleri au savir~it fapte de barba­
" " ero lsm exemplare, Eroicul personal 

" aerostallei romane, alaturi de aviatori, 
-5_' et,t, de simlul datoriei ~i patriotis-

_ _ de dorinla fierbinte de a-~i vedea 
:3~' a ellberata ~i reintregita, nu ~i-au 
:'ecupellt nici energia ~i nici singele, in 
ascenslunile aeriene luplindu-se de multe 
0" cu avioanele de vinatoare inamice, 

La 15 august 1916, aerostalia romana 
era formata dintr-o companie comandata 
de capitanul Ion larca ~i dispunea de 5 
oaloane vechi tip Drachen avind, fiecare, 
o capacitate de 630 mc. 

Companiile de aerostalie au fost de un 
real folos in prima perioada a campaniei, 
obse rvatorii au supravegheat indea­
oroape mi~carile trupelor inamice la Or­
soya, in Transilvania sau Dobrogea, Lo­
cotenentul (r) observator Constantin Tu­
tunaru descopera un monitor pe Dunare 
51 dirijeaza alit de bine tragerea incit va­
sui inamic este lovit ~i avariat, parasind 
up.ta. 

In ianuarie 1917, intreaga aerostalie se 
ga5e~te la la~i in refacere. Se infiinleaza 
o ~coala de observatori din balon la care 
,au parte 30 de ofileri activi din aerostalie 
51 30 din artilerie. Ace~ti ofileri, imparlili 
pe trei serii , au facut practica pentru diri­
area tragerilor de artilerie. in acela~i 

· ,mp, compania de aerostalie este scoasa 
din cadrul Batalionului de specialitali ~i 
:ransformata in Corpul de aerostalie, ce 
era subordonat din punct de vedere ad­
"nlnistrativ Direcliei muniliilor din Minis­
'erul de Riizboi. 

Ordlnea de bataie a Corpului de aeros­
:atle era urmatoarea: capitan (mr.) Ion 
arca - comandant al corpului, locote­
~ent Traian Petrov - comandantul com­
panlei I, locotenent Gh. Vasiliu - coman­
dantul companiei a II-a, locotenent Scar­
at Radulescu - comandantul companiei 

a III-a, locotenent Cezar Ora~eanu - co­
'Tlandantul companiei a IV-a. Uzina de 
~ I drogen era sub com_anda locotenent 
ng Henri Otetele~anu. In februarie 1917 

se infiinleaza compania V-a sub comanda 
ocotenentului Vasile lonescu. Aerostalia 

este dotata cu material nou - baloane de 
'abncalie franceza tip Caquot, umplute 
'ecare cu 900 mc de hidrogen, care 
a.eau 0 buna stabilitate. Cu un singur 
observator in nacela, balonul se ridica 
p'na la 1 800 m, iar cu doi pina la 1 200 
~ Observatorul din nacela era dotat cu 
'e ~ efon, para~uta ~i pu~ca mitraliera. 

Aerostalia romana ~i-a ci~tigat un 
"ume glorios in zilele pregatirii ofensivei 
:e :a Namoloasa. Prin neobositele obser­
,a' ale celor 5 baloane inallate s-a reglat 
"agerea artileriei de cimp ~i a celei grele. 

" ziua de 22, iunie 1917, dupa ascen-
5 _"ea balonului companiei a II-a pe 
":;,ntul de la Namoloasa, la pulin timp 
:_pa ridicarea acestuia in aer, un avion 
-a"1IC de vinatoare dip Fokker E.III ataca 

ae'ostatul in care se afla sublocotenentul 
: :)Servator Demostene Rally. Lupta du­
-eaza 10 minute ~i balonul este incendia!. 
Coservatorul se arunca cu para~uta, fiind 
:- ~JI ofiler roman care a realizat 0 lan­
B-e cu para~uta in analele armatei ro­
- a-e in ziua de 21 august 1917 i~i sal-
eaz a viala sarind a doua oara cu para-

5_:a in raportul comandantului sau prin 

care cere a decorarea viteazului observa­
tor se arata: "Pe linga meritul celor doua 
gesturi eroice, acest bray ofiler are 0 ac­
tivitate extrem de elogioasa: 88 ore de as­
censiune in aer, 32 de reglaje de artilerie, 
descoperirea a 16 baterii inamice". Pen­
tru aceste fapte de arme, sub[t. Demos­
tene Rally a fost decorat prin Inaltul De­
cret nr. 1451 din 3 octombrie 1917 cu 
Ordinul "Mihai Viteazul " clasa a III-a. in 
ianuarie 1918 pleaca in Franla ~i obline 
brevetul militar de pilot nr. 10245, fiind 
repartizat in escadrila de vinatoare 
SPA-92, unde lupta pina la sfir~itul raz­
boiului. A fost decorat de guvernul fran­
cez cu Ordinul "Croix de la guerre" cu 
doua stele. 

Precizia dirijarii tragerilor artileriei ro­
mane a determinat comandamentele ina­
mice sa mobilizeze importante forte de 
aviali. impotriva baloanelor romane~ti. 
Astfel, in ziua de 7 iulie 1917, balonul 
companiei a III-a este atacat, la ora 8 di­
mineala, de ~ase ori fara rezultat. Gonite 
cu rafale de mitraliera, avioanele inamice 
ataca balonul companiei a V-a. Locote­
nentul observator Aurel Secarescu, aflat 
de serviciu in nacela, se lupta eroic pina 
cind gloanlele ii incendiaza balonul. Sare 
cu para~uta ~i coboara la pamint in bune 
condilii. Primind un balon nou, viteazul 
ofiler intr-o ora se afla din nou in aer, re­
luindu-~i misiunea "in entuziasmul de ne­
descris al trupelor romane, care urmari­
sera cu incordare luptele cu avioanele 
inamice" - se arata intr-un document 
militar al vremii. Tot in aceasta zi, catre 
seara, balonui 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 
suslinere al balonului este taiat de 
gloanle ~i aerostatul, devenit liber, se 
inalla in curind la peste 1 500 m. Locote­
nentul Badarau, dindu-~i seama ca in na­
cela se gasesc insemnari ce ar putea fo­
losi inamicului, fara ~ovaire, sare cu seg­
mentul de rupere in mina, cu riscul de a 
ramine agalat, "umbrela de salvare SE 
deschide, prin fapta sa a impiedicat balo, 
nul de a trece in liniile inamice", se arate 
in 1.0. nr. 1272 din 30 octombrie 191 7 
prin care temerarul observator era dece­
rat cu ordinul "Steaua Romaniei cu 
spade" in gradul de cavaler. 

La 9 iulie, balonul companiei a III-a 
care se gasea la inallimea de 400 m, est€ 
atacat de un avion inamic. Observatorul 
locotenent Aurel Cristescu, deschide ur, 
foc viu cu mitraliera, silind avionul sa SE 
retraga. Balonul, de~i lovit, nu ia foc. Este 
coborit, reparat imediat ~i se inalla iar cu 
observatorul. Pentru temeritatea ~i cura­
jul in lupta, Aurel Cristescu este avansat 
la gradul de capitan ~i decorat prin 1.0. 
nr. 903 din 16 aprilie 1918 cu Ordinul 
"Steaua Romaniei cu spade" in grad de 
cavaler ~i panglica de "Virtute militara". 
in document se arata ca "in timpul opera­
liunilot de la Mara~e~ti a stat 12 ore 
intr-o zi in aer sub focul avioanelor ina­
mice ~i a artileriei A.A.". 

in dimineala zilei de 10 iulie, balonul 
companiei a II-a este atacat de avioanele 
inamice venite de la Foc~ani . Observato­
rul locotenent Mihail Mihalcea "a ramas 
in balon, ripostind pina la ultimul cartu~ 
avioanelor inamice ce atacau continuu ~I 
neintrebuintind umbrela de salvare (para­
~uta) decit dupa ce balonul se afla in fla-
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can", se preclza in 1.0. 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 numeroase 
reglari pentru artileria grea ~i cea de 
cimp. Compania a III-a descopera 7 bate­
rii inamice ~i reduce la tacere prin dirija­
rea tragerilor trei din ele. 

Prin schimbarea frontului de la Namo­
loasa la Mara~e~ti , ~i companiile de ae­
rostalie au executat un mar~ greu ~i 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 iulie companla a 
III-a se instaleaza linga padurea Creanga 
Babei, pentru a ajuta trupele din zona 
Cosme~ti ~i Panciu . 

La 21 iulie 1917 aerostalia intra definl­
tiv in comandamentul aeronautic al Ar­
matei I. nou creat sub denumirea de Gru­
pul II aeronautic (comandant-maior avia­
tor Andrei Popovici). Datorita unui co­
mandament aeronautic comun, aerostalia 
a avut 0 mar buna proteclie de la avialla 
de vinatoare, escadrilele N. 3 ~i N. 11 pn­
mi,nd misiunea sa Ie protejeze. 

In perioada marilor incle~tari de la Ma­
ra~e~ti, person<;llul aerostaliei , prin obser­
vari directe intreprinse ziua ~i noaptea, a 
supravegheat continuu frontul, stind in 
legatura permqnenta cu trupete terestre 
~i transmitind prin T.F.F. tot ceea ce ve ­
deau. Vrednici ~i neobosili, observatorll 
celor patru companii de aerostalie (com­
pania a II-a fusese trecuta in rezerva I a 
la~i) descopera ~i transmit pozlliile bate­
riilor inamice, contra carora artilena 
nO,astra i~i indreapta tragerea. 

In noaptea de 24 iulie, satul Tudor Vla­
dimirescu, in care cantona compania a 
IV-a, a fost puternic bombardat cu artile­
ria grea, Osta~ii balonului n-au avut 
atunci dec it doi ranili, deoarece i~i prega­
tisera din timp tran~ee pentru a se putea 
adaposti. 

Balonul companiei a III-a semnaleaza, 
la 25 iulie, transporturi de trupe in ca­
mioane automobile pe ~oseaua 
Foc~ani-Ciu~lea. Observatorii aerosteri 
indreapta apoi tirul artileriei noastre, care 
se dezlanluie ~i nimere~te_ in plin coloana 
care are mari pierderi. In zilele urma­
toare, baloanele romane~ti, prin mane­
vrari iscusite, intrebuintind trasura ma­
cara, tot timpul inhamata, prin scaderi ~i 
urcari de inallime, au fost ferite din calea 
proiectilelor fara sa se intrerupa observa­
liile, care semnalau necontenit mi~carile 
de trupe sau locul bateriilor inamice. 

La 1 august, baloanele companiilor I ~i 
IV comunica insemnate mi~cari de trupe 
aflate in mar~ de la Ciora~ti la Mara~e~ti 
~i in fala Cosme~tilor. Locotenenlii Pe­
troY ~i Radulescu din compania a III-a 
executa la 3 august cu succes 0 misiune 
de noapte, descoperind baterii noi ~i mi~­
cllri de trupe inamice in zona frontului, 
date care au fost transmise comanda­
mentului Armatei I romane. Pe 8 august 
observatorii acestei companii semnaleaza 
mi~cari mari de coloane pe ~oseaua Fau­
rei.-Foqani, iar noapt6a au surprins im-
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portante semnalizari intre trupe le " 
din Paralpani ~i D"lgane~tl 

La 13 august, balonul companle, 
insemnate comunicari , balon ul co'" 
a IV-a este inlocUlt, fiind rupt de 
de ~rapnel , balonul companiei a \-, 
cut a numeroase reglari ~I semnalea 
teriile inamice in acliune, lu cra. ' 
tran~ee ~i fortificalii, precum ~i u" ( 
de autocamioane spre Bizigh est 
sea"l, sublocotenentul observato' 
stantin Baziliade (compania a V-a 
de serviciu ~i este atacat de un aViO 
mic. Balonul a fost atins de ma 
gloanle. Bun ochitor, ofilerul roma' 
chide focul cu pu~ca mitraliera Sl 
avionul du~man, care, avariat , pa ' 
lupta. Balonul dezumflat atenzea. 
bine fara ca observatorul sa foloses 
ra~uta. Prin 1.0. nr. 3865 din 5 sep:E 
1919 viteazul ofiler a fost decorat ( 
dinul "Coroana' Romaniei cu spac 
grad de cavaler ~i panglica de 
milltara". 

in ziua de 16 august 1917, plu!c 
T.R. aerostier Constantin Sturdzc 
cind se se afla ca observator in ' 
unui balon (al companlei a IV-a 
ca se apropie doua aVlOane inan­
cerut sa nu fie coborit ~ i a I~' 
pu~ca mitraliera pin,! ce a fost ra r t 
glonte", se arata in Inaltul Decret " 
din 27 septembrie 1917 prin care 'E 
rul observator a fost decorat CU 
militara de razboi " clasa a II-a 

Unul din cel mai ten ace observat 
rostieri a fost locotenentul Miha il V 
luptat in compania a III -a ~i a exec. 
de regls)e de artilene in penoada p 
ril ofensivei de la Namoloasa "S-a 
intre 10-12 iulie 1917 descoper­
balonul sau 7 baterii inamlce regl"r 
gerea bateriilor romane~tl ~ I care a 
trus 6 bateril de 150 mm ~I una c 
mm" , se arata in 10. nr. 341 din '& 
arie 1918 prin care temerarul ObSE 
a fost decorat cu Ordln ul S 
Romaniei cu spade" in gradu l de c, 

in ziua de 7 septembrie 19 '7 
nentul Vitzu, in tlmp ce se afla in 
balonului ~i executa un regia) , este 
de un "Fokker" german. Lupta a 
aproape un sfert de ora ~i vlteaz u 
tier a reuslt sa loveasca avion ul " 
pilotul, locotenentul major Otto • 
gray ranit, s-a prabu~it cu aparatul 
cari linga Foc~ani. Locotenent u 
Vitzu este singurul ofiler aerost I 

baza documentelor militare ce ' c 
care a reu~it performanla sa dobo, 
avion de vinatoare inamic din ba:o~ 
tru stralucita sa fapta de arme a fe 
corat cu Ordinul "Mihai Viteazu l c 
III-a. 

Sprijinul considerabil pe care I-a 
armata romana in anii razboiul ul de 
rare ~i de reintregire a patnel de la 
talie s-a materializat prin : 1 703 c 
ascensiune a baloanelor , 410 reg 
artilerie, 281 baterii inamice surpn 
activitate ~i bombard ate de artliE 
avialia noastra. 

Inamicul a atacat de 46 de or, 
nele, de 18 ori le-a bombardat cu a 
~i mitraliat cu avialia, a Incendla! 
Bravii no~tri observatori aerost len , 
borit de cinci ori cu para~uta Pie 
suferite de aerostalie au fost de 3 ~ 
8 ranili. 
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- a pri mului război mondial, in in-
; e.'a r e crincene cu duşmanii, observa­

aerostlerl au săvirşit fapte de bărbă­
" 5 erOism exemplare. Eroicu l personal 

= ae'os aţ l e i române, alături de aviatori , 
-5-' et, de simţul datoriei şi patriotis-

de dorinţa fierbinte de a-şi vedea 
::a" a eliberată şi reintregitâ, nu şi-au 
:-ecup eţlt nici energia şi nici singele, in 
ascenslunll e aeriene luptindu-se de multe 
0'1 cu avioanele de vin ătoare inamice, 

La 15 august 1916, aerostaţia română 
efa formată dintr-o companie comandată 
Oe c ăpitanul Ion larca ş i dispunea de 5 
balo ane vechi tip Drachen avind, fiecare, 
o capacitate de 630 mc. 

Companiile de aerostaţie au fost de un 
real folos in prima perioadă a campaniei , 
obse rvatorii au supravegheat indea­
proape mişcările trupelor inamice la Or­
sova, in Transilvania sau Dobrogea. Lo­
cotenentul (r) observator Constantin Tu­
unaru descoperă un monitor pe Dunăre 

S, dirijează atit de bi ne tragerea incit va­
sul Inamic este lovit şi avariat, părăsind 
ugta. 

In Ianuarie 1917, intreaga aerostaţie se 
gâseşte la laşi in refacere . Se infiinţează 
o scoală de observatori din balon la care 
au parte 30 de ofiţeri act ivi din aerostaţie 

SI 30 din artilerie, Aceşti ofiţeri, impărţiţi 
pe trei serii, au făcut practică p,entru diri­
. area trageri lor de artilerie. In acelaşi 
'mp, compania de aerostaţie este scoasă 
din cadrul Batalionului de specialităţi ş i 
'ransformată in Corpul de aerostaţie, ce 
era subordonat din punct de vedere ad­
"nlnlstrativ Direcţiei muniţiilor din Minis­
'erui de Război. 

Ordinea de bătaie a Corpului de aeros­
tatle era următoarea : căpitan (mr.) Ion 
arca - comandant al corpului, locote­

nent Traian Petrov - comandantul com­
pani ei 1, locotenent Gh. Vasiliu - coman­
::lantul companiei a II-a, locotenent Scar­
at Rădulescu - comandantul companiei 

a III -a , locotenent Cezar Orăşeanu - co­
-nandantul companiei a IV-a. Uzina de 
., drogen era sub com,anda locotenent 
ng Henri Oteteleşanu . In februarie 1917 

se infiinţează com pania V-a sub comanda 
oco tenentului Vasile Ionescu . Aerostaţia 
es e dotată cu material nou - baloane de 
fabri Caţie franceză t ip Caquot, umplute 
• ecare cu 900 mc de hidrogen , care 
a. eau o bună stabilitate. Cu un singur 
observator in nace l ă, balonu l se ridica 
o' a la 1 800 m, iar cu doi pină la 1 200 
~ Observatorul din nacelă era dotat cu 
'8.efon, pa raşută şi puşcă mitralieră. 
Aerostaţia română şi-a ciştigat un 

~~m e glorios in zilele pregătirii ofensivei 
~e a Nămoloasa. Prin neobositele obser­
,3' ale celor 5 baloane inălţate s-a reglat 
-agerea artileriei de cimp şi a celei grele. 

r ziua de 22 , iunie 1917, după ascen­
s "~ea balonului companiei a II-a pe 
"~rtu l de la Nămoloasa, la puţin timp 
=_:>a ridicarea acestuia in aer, un avion 
-3'Tl.C de vinătoare dip Fokker E.III atacă 

ae'ostatul in care se afla sublocotenentul 
J::servator Demostene Rally . Lupta du­
e.;;:a 10 minute şi balonul este incendiat. 
~~serv atorul se aruncă cu paraşuta, fiind 
:- ~JI ofiţer român care a realizat o lan­
sare cu paraşuta in analele armatei ro­
- a-e in ziua de 21 august 1917 işi sal­
eaza vi aţa sărind a doua oară cu para-

>_ '3 in raportul comandantului său prin 

care cerea decorarea viteazului observa­
tor se arăta : "Pe lingă meritul celor dou a 
gesturi eroice, acest brav ofiţer are o ac­
tivitate extrem de elogioasă : 88 ore de as­
censiune in aer, 32 de reglaje de artilerie, 
descoperirea a 16 baterii inamice". Pen­
tru aceste fapte de arme, subit . Demos­
tene Rally a fost decorat prin inaltul De­
cret nr. 1451 din 3 octombrie 1917 cu 
Ordinul "Mihai Viteazul" clasa a III-a. in 
ianuarie 1918 pleacă in Franţa şi obţine 
brevetul militar de pilot nr. 10245, fiind 
repartizat in escadrila de vinătoare 
SPA-92, unde luptă pină la sfirşitul răz­
boiului. A fost decorat de guvernul fran­
cez cu Ordinul "Croix de la guerre" cu 
două stele. 

Precizia dirijări i trageri lor artileriei ro­
mâne a determinat comandamentele ina­
mice să mobil izeze importante forţe de 
aviaţie impotriva baloanelor româneşti. 
Astfel, in ziua de 7 iulie 1917, balonul 
companiei a III-a este atacat , la ora 8 di­
mineaţa , de şase ori fără rezultat . Gonite 
cu rafale de mitralieră , avioanele inamice 
atacă balonul companiei a V-a. Locote­
nentul observator Aurel Secărescu, aflat 
de serviciu in nacelă , se luptă eroic pină 
cind gloanţele ii incendiază balonul. Sare 
cu paraşuta şi coboară la pămint in bune 
condiţii. Pnmind un balon nou, viteazul 
ofiţer intr-o oră se află din nou in aer , re­
luindu- şi misiunea "in entuziasmul de ne­
descris al trupelor române, care urmări­
seră cu incordare luptele cu avioanele 
inamice" - se arăta intr-un document 
militar al vremii. Tot in această zi, către 
seară, balonul companiei a IV-a, in care 
se afla de serviciu locotenentul observa­
tor Dan Bădărău , este atacat cu rafale de 
mitralieră de un avion german . Cablul de 
susţinere al balonului este tă i at de 
gloanţe şi aerostatul, devenit liber, se 
inalţă in curind la peste 1 500 m. Locote­
nentul Bădărău, dindu-ş i seama că in na­
celă se găsesc insemnări ce ar putea fo­
losi inamiculu i, fără şovăire , sare cu seg­
mentul de rupere in mină , cu riscul de a 
rămine agăţat, "umbrela de salvare se 
deschide, prin fapta sa a impiedicat balo· 
nul de a trece in liniile inamlce", se arăte 
in I.D. nr. 1272 din 30 octombrie 191 7 
prin care temerarul observator era deco­
rat cu ordinul "Steaua României cu 
spade" in gradul de cavaler. 

La 9 iulie, balonul companiei a III-a 
care se găsea la inălţimea de 400 m, este 
atacat de un avion inamic. Observatorul 
locotenent Aurel Cristescu, desch ide uri 
foc viu cu mitraliera, silind avionul să SE 
retragă . Balonul , deşi lovit , nu ia foc. Este 
coborit, reparat imediat şi se inalţă iar cu 
observatorul. Pentru temeritatea şi cura­
jul in luptă, Aurel Cristescu este avansat 
la gradul de căpitan şi decorat prin I.D. 
nr. 903 din 16 aprilie 1918 cu Ordinul 
"Steaua României cu spade" in grad de 
cavaler şi panglică de "Virtute militară" . 
in document se arată că "in timpul opera­
ţiunilor de la Mărăşeşti a stat 12 ore 
intr-o zi in aer sub focul avioanelor ina­
mice şi a artileriei A.A. ". 

in dimineaţa zilei de 10 iulie, balonul 
companiei a II-a este atacat de avioanele 
inamice venite de la Focşani. Observato­
rul locotenent Mihail Mihalcea "a rămas 
in balon, ripostind pină la ultimul cartu~ 
avioanelor inamice ce atacau continuu ŞI 
neintrebuinţind umbrela de salvare (para­
şuta) decit după ce balonul se afla in flă -
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can", se preciza in I.D. nr. 1272 din 30 
octombrie prin care viteazul observator 
aerostier era decorat cu "Steaua 
României cu spade" in gradul de cavaler 

Cele cinci com pan ii de aerostaţle exe­
cuta in ziua de 11 iulie 1917 numeroase 
reglăr i pentru artileria grea şi cea de 
cimp. Compania a III-a descoperă 7 bate­
rii inamice şi reduce la tăcere prin dirija­
rea trageri lor trei din ele. 

Prin schimbarea frontuluI de la Namo­
loasa la Mărăşeşti, şi companiile de ae­
rostaţie au executat un marş greu ş i rapid 
spre nord . La 19 Iulie, compania a V-a se 
instalează la 2-3 km sud-vest de TeCUCI 
pentru a conlucra cu trupele din sectorul 
Doaga-Străjescu . La 20 iulie compan ia a 
III-a se instalează lingă pădurea Creanga 
Babei , pentru a ajuta trupele din zona 
Cosmeşti şi Panc iu . 

La 21 iulie 1917 aerostaţia intră defin.­
tiv in comandamentul aeronautic al Ar­
matei 1. nou creat sub denumirea de Gru­
pul II aeronautic (comandant -maior avia­
tor Andrei Popovici) . Datorita unui co­
mandament aeronautic comun, aerostaţia 
a avut o mal bună protecţ ie de la aviat.a 
de vinătoare, escadrilele N. 3 ŞI N 11 pn­
mind misiunea să le protejeze . 

in perioada marilor incleştări de la Ma­
răşeşt;, person~lul aerostatiei , prin obser­
vări directe intreprinse ziua şi noaptea, a 
supravegheat continuu frontul , stind in 
legătură perm~nentă cu trupel.e terestre 
şi transmiţînd prin T.F F. tot ceea ce ve, 
deau . Vrednici şi neobos iţ., observatOrii 
celor patru companii de aeros taţie (com , 
panla a II-a fusese trecuta in rezerva la 
laşi) descoperă şi transmit pOZiţIIl e bate 
rillor inamice, contra carora artllerla 
nO,astra işi indreaptă tragerea. 

In noaptea de 24 iulie, satul Tudor Vla­
dimirescu, in care cantona compania a 
IV-a, a fost puternic bombardat cu artile­
ria grea. Ostaşii balonulUi n-au avut 
atunci decit doi raniţl, deoarece işi prega­
tlseră din timp tranşee pentru a se putea 
adăposti. 

Balonul companiei a III-a semnaleaza, 
la 25 iulie, transportun de trupe in ca­
m i oane automobile pe şoseaua 
Focşani-Ciuş lea . Observatorii aerosteri 
indreaptă apoi tirul artileriei noastre, care 
se dezlănţuie şi nimereşte, in plin coloana 
care are mari pierderi. In zilele urmă­
toare, baloanele româneşti, prin mane­
vrări iscusite, intrebuinţind trăsura ma­
cara, tot timpul in hămată , prin scăderi şi 
urcări de inălţime, au fost fer ite din calea 
proiectilelor fără să se intrerupa observa­
ţiile, care semnalau neconten it mişcările 
de trupe sau locul bateriilor inamice. 

La 1 august , baloanele companiilor I şi 
IV com unică insemnate mişcări de trupe 
aflate in marş de la Ciorăşt i la Mărăşeşti 
şi in fata Cosmeştilor. Locotenenţii Pe­
trov şi Rădulescu din compania a III-a 
execută la 3 august cu succes o misiune 
de noapte, descoperind baterii noi şi miş­
clln de trupe inamice in zona frontului, 
date care au fost transm ise comanda­
mentului Armatei I române. Pe 8 august 
observatorii acestei companii semnalează 
mişcări mari de coloane pe şoseaua Fău­
rei.-Focşani, iar noapt8a au surprins im-

portante semnalizari intre trupele r 
din Paralpani şi Drăganestl 

La 13 august, balonul companie 
insemnate comUniCari, balonu con' 
a IV-a este inlOCUit, fIInd rupt oe 
de şrapnel, balonul companiei a 
cută numeroase reglari ŞI semna'ea 
terille inamice in acţiune. lucra' , 
tranşee şi fortificaţii, precum SI u~ 
de autocamioane spre Bizlghes' 
seara, sublocotenentul observator 
stantin Baziliade (compania a V-a 
de serviCIU şi este atacat de un av c 

mic . Balonul a fost atins de ma 
gloante. Bun ochitor. ofiţerul rora 
chide focul cu puşca mitraliera s 
avionul duşman, care, avarlat pa' 
lupta. Balonul dezumflat atenzea 
bine fără ca observatorul sa foloses 
raşuta. Prin I.D. nf. 3865 din 5 sep'; 
1919 Viteazul ofiter a fost decora! 
dinul "Coroana' României cu spa 
grad de cavaler ŞI panglica de 
militară" 

in ziua de 16 august 1917, p'U ( 
T R aerostier Constantin Sturdn 
cind se se afla ca observator i~ 
unuI balon (al companIei a IV-a 
că se apropie doua aVioane jr ar­
cerut să nu fie coborit ŞI a ," 
puşca mltraliera pin,! ce a fost ran ' 
glonte", se arăta in Inaltul Decret c 

din 27 septembrie 1917 prin care 'e 
rul observator a fost decorat r. . 
militara de razboi" clasa a II-a 

Un'JI din cel mal tenace obser,at 
rostI eri a fost locotenentul Mihail 
luptat in compania a III-a ŞI a e.ec 
de reglsJe de artilene in pefloada p 
fii ofenSivei de la Namoloasa S-a 
intre 10-12 iulie 1917 descoper r 
balonul sau 7 baterII Inamlce reQ . 
gerea baterillor romaneştl SI care E 
trus 6 bat eri I de 150 mm ŞI u~a 
mm",searatainI.D.nr 3410lr C 
afle 1918 prin care temeraru l oose 
a fost Oecorat Cu Ordlnu ~ 
României cu spade" in gradul Oe c 

in ziua de 7 septembrie 19 t 7 
nentul Vitzu, in timp ce se afla r 
balonului şi executa un reglaJ. eS'e 
de un "Fokker" german. Lupta c 
aproape un sfert de ora ŞI vlteazu 
tier a reuşit sa loveasca aVion" 
pilotul, locotenentul major Olto 
grav ranit. s-a prabuşit cu apara'~ 
cări Iingă Focşani. Locotenent" 
Vitzu este singurul ofiţer aeros', 
baza documentelor militare ce'c 
care a reuşit performanta sa dODO. 
avion de vin ătoare mamlc din ba o~ 
tru străluclta sa faptâ de arme a Je 
corat cu Ordinul "Mihai Viteazu 
II I-a. 

Sprijinul considerabil pe care a 
armata română in an ii razbOiulU I de 
rare şi de rein tregire a patflel de a 
tatie s-a materializat prin 1 703 ( 
ascensiune a baloane lor 410 'eg 
arti lerie. 281 baterii Inamlce surpr 
activitate şi bombardate de an E 

aviatia noastră. 
InamIcul a atacat de 46 Oe or 

nele, de 18 ori le-a bombardat cu a 
şi mitraliat cu aviaţia, a mcendla~ 
Bravii noştfl observatori aerost ,er 
borit de cinci ori cu paraşuta P!' 
sufente de aerostatie au fost de 3 -
8 răniti. 

• -~B. U D!O 
MANtVR~' 

VALERIU A 

.. l= .... ..i :E 
.;-;.... ... :;-j 

:::::<:~ I • 



'lafale ' caracteristici ~i performanle, 
~ ""ea A 

a vergura - 11 ,18 m 
J glmea - 15,79 m 
, rul lmea -5,18 m 
s~pr. port. - 47,00 m2 
gre ate gal - 9 500 kg 
greutate zbor : interceptare - 14000 kg 
alae la sol - 20000 kg 
v eza maxima - Mach 2,0 
• teza minima - 150 kmlh (!) 
oalon - 18000 m 
raz.a de acliune (eu 3500 kg sarcina 

to a) - 550-600 km 
2 motoare GE F 404-400 de 70,60 kN 

I ecare 
armament : 2 tunuri DEFA 554 de 30 

2 rac ete MA TRA Magic 
ers.J ea de atae 

12 p~ ele oe aerosal pentru 6 500 kg 
earc3.tJ' a de t pta 
2 ~"yr G,A- " g. de 30 

dl cl 

+ 

P,,'a e caracteristici şi performanţe, ver­
s ~r ea A 

a" ergura - 11 ,18 m 
'" glmea - 15,79 m 
, a\lmea -5,18 m 
s .. pr port . - 47,00 m 2 

;; e tate gol - 9 500 kg 
;retJtate zbor: interceptare - 14000 kg 
a:ac la so l - 20 000 kg 

eza maxim ă - Mach 2, 0 
" ez.a minim ă - 150 km/h (!) 
o a on - 18 000 m 
'aza de acţiune (cu 3500 kg sarcin ă 

... i l. a ) - 550-600 km 
2 otoare GE F 404-400 de 70,60 k N 

, ecare 
armame t' 2 tunuri DEFA 554 de 30 

:? ac ete MA TRA Magic 
el"S<u 'ea de atac 
l p" " C e oe ac osaj pe Iru 6500 kg 

- - c ă" â .,;fă de otă 
l ; r~ ' G A - -9' ce "''TI 

dl ci 

+ 

I 



RAFALE 
Prototipul Rafale a fost rea liz at de 

firma Avions Marcel Dassault-Breguet 
Aviation , in cadrul programului ACX 
SAvion de Combat Experimental), initiat 
In anul 1983, la cererea guvernului fran­
cez, in contextul eforturilor depuse pen­
tru construirea unui avion de lupta care 
sa incorporeze, intr-o masura mai mare 
noile tehnologii, in special cele din do~ 
!1leni.uI materialelor compozite, Ralale li­
Ind, In .acest sens, replica.franceza la pro­
totlpurlle EAT ~I EFA. In acela~i timp, 
aparltla lUi Ralale are pentru Irancezi ~i 0 
semnificatie istorica: preia, dupa 50 de 
ani , numele faimosului Caudron pilotat 
de HelEine Boucher ~i marcheaza linalul 
carierei de constructor al ultimului "mon­
stru sacru" al industriei aerospatiale fran-

[J)l L-. _ __ --j 

ceze, Marcel Dassault (Bloch) 
(1892-1986), find al 92-lea ~i 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 lormula "Canard", ~i pr~~azut 
s~ fie fa.bricat in doua versiuni: A) de vi­
natoare-Interceptare ~i 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 '~i 1,3 Mach in 
prima ora de zbor! Ulterior, la Farnbou­
ro~gh '86 ~i Le Bourget '87, Rafale a uluit 
aSI~tenta, executind. eyolutii ~i figuri acro­
batlce acceslblle plna la el numai avioa­
nelor clasice, eu "piston". in paralel cu 
aceste prezentari, Rafale a executat simu­
lari de lupte aeriene cu un Mirage 2 000 
~i apuntari pe portavionul "Clemanceau". 
AVlonul 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 anumlt reglm de zbor ~i coordo­
neaza focul cu armamentul de bord, lan­
sarea rachetelor etc. Pilotul are la dis po­
zitie display-uri cu cristale lichide, iar vi­
zorul "head-up" ~i sistemul de comenzi 
verbale ii permit concentrarea atentiei in 
exteriorul avionului. Speciali~tii francezi 
prognozeaza introducerea in serviciu a 
noului avion la jumatatea deceniului ur­
mator, impunerea lui pe piata externa ~i 
chiar statutul de avion-standard al forte­
.Ior NATO. 

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

. Rafale este un avion de luptă superso­
mo, pentru misiuni tactice, monoloc, bi-
motor, construit, ca toate avioanele nou-~ 
IU,i ,,:al", in formula "Canard", şi pre~ăzut 

~~t~:r~~i~~i~:de~~a~~uş~ ~~r~~n!ia~) I~es~t .. .. . .. .. .. . • ."." .... 
Prototipul (A) a zburat pentru prima dată ".~ 
la 4 iulie 1986, fiind pilotat de Guy Mi-
ta ud Maurourard, ocazie cu care aparatul 
a .evolua! la 11 000 m ' şi 1,3 Mach in 
prima ora de zbor! Ulterior, la Farnbou-
rough '86 şi Le Bourget '87, Rafale a uluit 
aSlstenţa, exec~tind. evoluţii şi figuri acro-
batlce accesibile plnă la el numai avioa-
nelor clasice, tu "piston". in paralel cu 
aceste prezentări, Rafale a executat simu-
lări de ILJ~te. aeriene cu un Mirage 2 000 
ŞI apuntarl pe portavionul "Clemanceau". 
Avionul este dotat cu echipament electro-
nic digital ce permite supravegherea au-
tomată a funcţionării tuturor agregatelor 
de bord, asigură navigaţia, selectează cea 
mai bună configuraţie aerodinamică pen-
tru un anumit regim de zbor şi coordo­
nează focul cu armamentul de bord, lan­
sarea ~achetelor etc. Pilotul are la dispo­
ziţie dlsplay-url cu cristale lichide, iar vi­
zorul "head-up " şi sistemul de comenzi 
verbale ii permit concentrarea atenţiei in 
exteriorul aVionului. Specialiştii francezi 
prognozează introducerea in serviciu a 
noului avion la jumătatea deceniului ur­
mător, impunerea lui pe piaţa externă şi 
chiar statutul de avion-standard al forţe­
.Ior NATO. 
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Pentru excursii sau pentru 
corcediile dv., fiind u~o r ~i prac­
: ic, nu uitati sa luati un radiore­
:eptor portabil, care intrune~te 

'oate calitatile. 
Radioreceptoarele portabile 

pot fi folosite atit in casa, cit ~i in 
arume1ii. Au 0 auditie clara, pla­
c ta $i sint alimentate economic 
de la baterii sau de la reteaua 
e ectrica de 220 V. Le puteti gasi 
i" toate magazinele de special i­
'ate ale comertului de stat, in di­
'erse forme ~i tipuri, cu un de­
Slgr placut ~i modern. Aceste 

agazine va of era urmatoarele 
: ipuri de radioreceptoare porta­

:) lI e: 
- SONG - cu doua lungimi 

de unda, UM ~i UUS, ~i alimentat 
cu trei baterii R6. Greutate fara 
Daterii: 300 g. Pret: 610 lei. 

- SOLO 100 - doua lungimi 
de unda, UM ~i UL. Sensibilitate 

li mitata pentru 0 putere stanaara 
de 50 mW ~i un raport semnal1 
zgomot de 20 dB. Alimentat cu 
doua bateri i R6. Greutate: 290 g. 

Pret: 371 lei. 
- SOLO 300 - trei lungimi de 

unda, ali mentat cu patru baterii 
R6. Are in componenta sa un cir­
cuit integrat, 4 tranzistoare ~i 3 
diode. Greutate: 580 g. Pret : 685 

lei. 
- SOLO 500 - patru lungimi 

de unda. Alimentat cu 4 baterii 
ti p R1 4 sau la reteaua electrica 
de 220 V /50 Hz. Greutate: 1 kg. 

Pret: 885 lei. 
- TERRA - rad ioreceptor de 

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

A limentare de la 0 baterie 
3R12 (4 ,5 V). Dimensiuni 

182x94x37 mm. Pret: 439 lei. 
- JUNIOR - radioreceptor cu 

lungime de unde medii. Alim 
tare din doua baterii RB. Put 
0,1 W. Dimensiuni: 0 0,2 r 
(diametrul sferei), masa: 200 

Pret: 335 lei. 
- IRIS - radioreceptor de I 

zunar cu receptia in banda 
UM ~i UL. Selectivitate cel pu 
14 dB. Puterea la ie~ire: 100 m 
Alimentare cu doua baterii I 
Greutate fara baterii: 250 g. PI 

375 lei. 
- DERBY - doua lungimi 

unda. Alimentarea de la 0 bate 
tip R12 (4,5 V). Pret: 446,70 

- TOP - 0 singura gama 
unda: UM. Alimentarea cu do 
baterii R6. Greutate: 200 g. Pr 

341 lei. 
Dreptul de garantie este asi~ 

rat de certificatul de garantie, 
care il primiti la cumpararea a~ 
ratului, pe timp de 12 luni de 
data cumpararii. 

Pentru excursii sau pentru 
cOr'cediile dv., fiind uşor şi prac­
: IC, nu uitaţi să luaţi un radiore­
"'eptor portabil, care Întruneşte 

oate calităţile. 

Rad io receptoarel e portabi le 
po fi folosite atît În casă, cît şi În 
drumeţii. Au o audiţie clară, plă­
c ă ŞI sînt alimentate economic 
de la baterii sau de la reţeaua 

e l ectrică de 220 V. Le puteţi găsi 
i I toate magazinele de speciali­
'a e ale comerţului de stat, În di-
erse forme şi tipuri, cu un de-

sig plăcut şi modern. Aceste 
agazine vă oferă următoarele 

"Ipu ri de radioreceptoare porta­
bile. 

- SONG - cu două lungimi 
de undă, UM şi UUS, şi alimentat 
cu trei baterii R6. Greutate fără 

oateril: 300 g. Preţ: 610 lei. 
- SOLO 100 - două lungimi 

de undă, UM şi UL. Sensibilitate 

limitată pentru o putere stanaara 
de 50 mW şi un raport semnal; 
zgomot de 20 dB. Alimentat cu 
două baterii R6. Greutate: 290 g. 
Preţ: 371 lei. 

- SOLO 300 - trei lungimi de 
undă, alimentat cu patru baterii 
R6. Are În componenţa sa un cir­
cuit integrat, 4 tranzistoare şi 3 
diode. Greutate: 580 g. Preţ: 685 
lei. 

- SOLO 500 - patru lungimi 
de undă. Alimentat cu 4 baterii 
tip R14 sau la reţeaua electrică 
de 220 V /50 Hz. Greutate: 1 kg. 
Preţ : 885 lei. 

- TERRA - radioreceptor de 
buzunar model rb1220, două lun­
gimi de undă, UL, UM. Selectivi­
tate de cel puţin 16 dB. 

Alimentare de la o baterie 
3R12 (4 ,5 V) . Dimensiuni 

182x94x37 mm. Preţ: 439 lei. 
- JUNIOR - radioreceptor cu 

lungime de unde medii. Alim 
tare din două baterii A6. Put 
0,1 W. Dimensiuni: 0 0,2 r 
(diametrul sferei), masă: 200 
Preţ: 335 lei. 

- IRIS - radioreceptor de I 
zunar cu recepţia În banda 
UM şi UL. Selectivitate cel pL 
14 dB. Puterea la ieşire : 100 m 
Alimentare cu două baterii I 
Greutate fără baterii: 250 g. PI 
375 lei. 

- DERBY - două lungimi 
undă. Alimentarea de la o bate 
tip R12 (4,5 V). Preţ: 446,70 

- TOP - o singură gamă 
undă: UM. Alimentarea cu da 
baterii A6. Greutate: 200 g. Pr 
341 lei. 

Dreptul de garanţie este asi~ 
rat de certificatul de garanţie, 
care ÎI primiţi la cumpărarea af 
ratului, pe timp de 12 luni de 
data cumpărării. 



Pentru iubitorii modelismului feroviar 
au fost realizate accesoriile pe care vi 
Ie prezentam in imaginile alaturate, ~i 
anume terasamentele drepte ~i curbe la 
scara 1:87, care se potrivesc atit ~inelor 
produse in tara, cit ~i celor PIKO. Ma­
terialul utilizat, cauciuc negru, poate fi 
vopsit cu u~urinta cu vopsele tempera 
in amestec cu aracet , pentru a-I face cit 
mai realist in cadrul dioramelor, vitrine­
lor etc . 

Dar probabil ca surpriza cea mai pla­
cuta facuta modeli~tilor de aeronave 
este lansarea seriei "Din istoria con­
struc\iilor aeronautice". Este v~rba de 
o initiativa care vine sa satisfaca un 
vechi deziderat , acela de a asigura in 
permanenta, in cantita!i suficiente, ma­
chete de aeronave de toate tipurile, din 
to ate epocile, produse ~i utilizate in di­
feritele aviatii de pe glob. 

Ele se adreseaza unei categorii foarte 
largi de iubitori ai avia\iei, care doresc 
sa-~i materializeze printr-o colectie de 
machete de vitrina exemplare din con· 

care dintr-un motiv 

sau altul au ajuns celebre. 
Machetele, a caror produc\ie a ince­

put, se livreaza in ambalaje ca acelea 
din imaginea alaturata, in piese deta­
~te . Acestea sint realizate dintr-un ma­
terial plastic ce se lipse~te bine ~i u~or 
cu produsul STIROCOL, allat in co­
mert, in librarii sau in magazinele de 
produse chimice. 

Modelul, 0 data montat ~ consolidat, 
se poate finisa prin vopsire cu culori de 
ulei din tub uri tip Fondul plastic sau, ~i 
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 Bucure~ti : Bd. Republicii 80 A, 
Calea Mo~ilor 135 ~i 282 Str. 13 De­
cembrie 26 (Piata Palatului), Bd. Gh. 
Gheorghiu-Dej 95, Pasajul Victoriei, 
precum '~i in toata tara in magazine Ie 
CENTROCOOP. Se pot adresa cereri 
de livrare prin po~ta , cu ram burs in va­
loare de cel pu\in 100 lei, pe adresa RE­
COOP, Str. Sf. Stefan 21, sector 2, 

. 20. 

"ELfgCTROMURE~"­
TIRGU-MURE~ 

Anul acesta a adus In prim plan echipa 
de FSR a cunoscutei Intreprinderi .. Elec­
tromure~". Ooua titluri de campioni ~i 
mai multe locuri frunta~e au confirmat 
inaltul grad de tehnicitate al componen­
Iilor echipei, ce au concurat cu stalii de 
telecomanda de fabricalie proprie, cu 
motoare de fabricalie proprie ~i cu mo­
dele de conceplie proprie. asemeni ma­
rilor firme de pe plan mondial. Acestei 
echipe i se datoreaza 0 premiera nalio­
nala absoluta: primele modele de 35 cm3 

ce au alergat in cadrul unui campionat. 
Este inutil sa adaugam ca au fost reali­
zate integral prin eforturile componenli­
lor echipei . Sa ii felicitam ~i sa conside­
ram rezultatele lor absolut normale. 
daca linem seama de faptul ca ei sint re­
prezentanlii uneia dintre cele mai recep­
tive intreprinderi din lara in promovarea 
noului. 
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Pentru iubitorii modelismuiui feroviar 
au fost realizate accesorii le pe care vi 
le prezentăm în imaginile alăturate, şi 
anume terasamentele drepte şi curbe la 
scara 1:87, care se potrivesc atît şinelor 
produse în ţară, cît şi celor PIKO. Ma­
terialul utilizat , cauciuc negru, poate fi 
vopsit cu uşurinţă cu vopsele tempera 
în amestec cu aracet, pentru a-I face cît 
mai realist în cadrul dioramelor, vitrine­
lor etc. 

Dar probabil că surpriza cea mai plă­
cută făcută modeliştilor de aeronave 
este lansarea seriei "Din istoria con­
structiilor aeronautice" . Este vorba de 
o iniţiativă care vine să satisfacă un 
vechi deziderat, acela de a asigura în 
permanen ţă, în cantităti suficiente, ma­
chete de aeronave de toate tipurile, din 
toate epocile, produse şi utilizate în di­
feritele aviatii de pe glob. 

Ele se adresează unei categorii foarte 
largi de iubitori ai aviaţiei, care doresc 
să - şi materializeze printr-o colectie de 
machete de vitrină exemplare din con­
struc dintr-un motiv 

sau altul au ajuns celebre. 
Machetele, a căror produc tie a înce­

put, se livrează în ambalaje ca acelea 
din imaginea alăturată, în piese deta­
şate . Acestea sînt realizate dintr-un ma­
terial plastic ce se lipseşte bine şi uşor 
cu produsul STIROCOL, aflat în co­
merţ, în librăr ii sau în magazinele de 
produse chimice. 

Modelul , o dată montat şi consolidat, 
se poate finisa prin vopsire cu culori de 
ulei din tuburi tip Fondul plastic sau, şi 
mai bine, cu vopsele pe bază de ti ner 
sau toluen, care au uscarea practic in· 
stantanee_ 

Ele pot fi găsite în magazinele de pro­
fii din Bucureşti: Bd. Republicii 80 A, 
Calea Moşilor 135 şi 282 Str. 13 De­
cembrie 26 (Piata Palatului), Bd. Gh. 
Gheorghiu-Dej 95 , Pasajul Victoriei, 
precum 'şi în toată tara în magazinele 
CENTROCOOP. Se pot adresa cereri 
de livrare prin poştă , cu ramburs în va­
loare de cel putin 100 lei, pe adresa RE­
COOP, Str. Sf. Ştefan 21, sector 2, 

20. 

"ELIgCTROMUREŞ"­
TIRGU-MUREŞ 

Anul acesta a adus ln prim plan echipa 
de FSR a cunoscutei Intreprinderi "Elec­
tromureş" . Două titluri de campioni şi 
mai multe locuri fruntaşe au confirmat 
înaltul grad de tehnicitate al componen­
ţi l or echipei, ce au concurat cu staţii de 
telecomandă de fabricaţie proprie. cu 
motoare de fabricaţie proprie şi cu mo­
dele de concepţie proprie. asemeni ma­
rilor firme de pe plan mondial. Acestei 
echipe i se datorează o premieră naţio­
nală absolută : primele modele de 35 cm3 

ce au alergat in cadrul unui campionat. 
Este inutil să adăugăm că au fost reali­
zate integral prin eforturile componenţi­
lor echipei. Să ii felicităm şi să conside­
răm rezultatele lor absolut normale. 
dacă ţinem seama de faptul că ei sînt re­
prezentanţii uneia dintre cele mai recep­
tive întreprinderi din ţară în promovarea 
noului. 
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TARALUNGA 
Anul acesta s·au implinit 100 de ani de la intrarea in dotarea Marinei Romane 

a primului ei cruci~tor: Elisabeta. Cel mai rapid din lume in anul construcliei 
sale, Elisabeta a constltuit, alaturi de Mircea. 0 adevarata sursa de cadre pen· 
tru Serviciul Maritim Roman ~i pentru Marina Militara. Se pare ca planurile ori· 
gina Ie ale ~ntierelor firmei Armstrong din Newcastle upon Tyne nu s-au pas­
Irat in tara pina in zilele noastre. ultima data fiind certificate ca existind in 1968. 
Incercarile redactiei de a Ie regasi nu au fost incununate de succes. A aparut 
insa 0 copie in creion, deslul de stingace, a originalelor ce au fost utilizate pen­
tru reconstituire, manualclc artileriei de la bord ~i citeva zeci de fotografii. Soli· 
citam pC? aceasta cale cititonlor, sub forma de imprumut, carti po~tale color 
sau fotografii ale crllci"iiitorului (mai ales ornamentul prova), Cq 0 contribulie 
directa la materialul ce va fi publicat in numarul viitor. 

-

rARĂWNGĂ Anul acesta s-au împlinit 100 de ani de la intrarea În dotarea Marinei Române 
il primului ei crucişător: Elisabeta. Cel mai rapid din lume in anul constructiei 
sale, Elisabeta a constituit, alături de Mircea, o adevărată sUrsă de cadre pen­
tru Serviciul Maritim Român şi pentru Marina Militară . Se pare că planurile on­
ginale ale şantierelor firmei Armstrong din Newcastle upon Tyne nu s-au păs­
trat in tară pînă. in zilele noastre , ultima dată fiind certificate ca existind În 1968. 
[l1(.ercarile redactiei de il le regasi nu au fost incununate de succes. A apărut 
Însă o copie În creion, destul de stingace, a originalelor ce au fost utili6ilte pen­
tru reconstit uire, manualele artileriei de la bord ~i CÎteva zeci de fotografii. Soli· 
citam pc aceasta cale cititonlor, sub formă de imprumut, cărţi poştale color 
sau fo tograiIl ale cruci::;-'itorului (mai ales ornamentul prova), ca o contribuţie 
directa la materialul ce va fi publicat În numărt~ viitor. 


