REVISTA LUNARA A U CF.S DIN
REPUBLICA SOCIALISTAROMANIA

Coperta noastrd: Instantaneu pe serpentinele Dealului
Negru, in timpul desfasurarii «Raliului Bucuresti». La
volanul masinii «Autobianchi Primula» — cunoscutul auto-
mobilist Petre Cristea. (Foto: St. Ciotlos)




NOUA CLASIFICARE

SPORTIVA

din Republica Socialistd Roménia, rod al unei
Indelungate experienie, reflectd in mod obiec-

tiv treapta valoricd superioard pe care se situeazad
astdzi miscarea noastra sportiva. El marcheaza saltul

- valoric Inregistrat de-a lungul anilor de diferitele

B discipline si probe sportive.

i Miscarea de culturd fizica si sport din tara noastra
numdérd In prezent 110 maestri emerifi, peste 1 000
de maestri ai sportului, aproape 5000 de sporlivi

b de categoria | si peste 200 000 din celelalte categorii.
Multi dintre acestia sint aviatori, planoristi, pa-
rasutisti, radioamalori, motociclisti, alpinisti, traga-
tori, aero si navomodelisti.

Cresterea vertiginoasa a performanielor care se
obtin astdzi pe plan international, conditiile tot mai
bune de activitate create In cadrul cluburifor si

I asociatiilor sportive au impus, in mod obiecliv,

schimbarea vechiului regulamenl de clasificare, cre-

Indu-se si pe aceastd cale premisele peniru obfi-

nerea unor rezullate tot mai bune, la nivelul valo-

rilor internationale.

In legaturd cu noul sistem de clasificare trebuie
s& mai fie scoase In eviden{d si alte aspecte Intre
care: extinderea limitelor minimale de virsta pentru
titlu1 de maestru emerit (18 ani) si pentru cel de
maestru al sportului (16 ani); renuntarea la probele
si normele de control care, In trecut, conditionau
acordarea clasificarii sportive, ele fiind astdzi com-
ponente ale procesului instructiv-educativ; renunta-
rea la procedura reconfirmérii si retrogradérii.

Categoria objinutd de un sportiv (cu excepfia
titlurilor de maestru emerit si maestru al sportului)
este valabila timp de un an. In felul acesta la fiecare
| sfirsit de an se va acorda clasificarea In funcfie de
| cea mai bund performan{a obtinutd In anul respectiv.
| Daca un sportiv nu mai participa la aclivitalea com-

pelitionald oficiald, el iese din evidenia sportivilor
clasificati.

! Pentru a folosi In cele mai bune conditii caracterul

. stimulativ al sistemului de clasificare sporlivd esle

necesar ca normele respective sa fie cunoscute de

toti sportivii. In acest sens o sarcind important,
pentru organele si organizatiile U.C.F.S., este aceea

de a desfasura o larga aclivitate de popularizare a

normelor.

Trebuie Insa tinut seama, In primul rind ca factorul
hotaritor In aplicarea cu succes a noului regulament
ramine, Inainte de toate, perfectionarea continud a
continutului pregatirii sportive. In acest mod, noua
' clasificare sportivd va reprezenta un important mijloc
! de mobilizare a tuturor sportivilor spre obtinerea

unor performante din ce In ce mai valoroase.

N oul regulament cu privire la clasificarea sportiva
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VILTORIOSI
A8 DARA

LATINE

is-de-dimincaa, eram pe
D acroportul Bineasa impre
uni cu grupul de trigitori
romani §i asteptam decolarea
avionului IL-18 pentru a2 ne
duce la Paris, prima escali in
drumul nostru spre Lisabona,
unde urma sa participim la edi-
tia jubiliard 3 raditionalului
concurs dv ur «Cupa Tarilor
Latine». Dupi mai bine de doui
ore de zbor, am ajuns la Zurich,
de unde ne-am continuat cali-
toria. L.a Panis, am rimas doua
zile in asteptarca cursei care si
ne duci la Lisabona. In acest
timp am vizitat citeva din monu-
mentele marelui oras, am admi
rat comorile de ari de la muo-
zeul Louvre, precum si alte
edificri care fac din Paris un
important centru  turistic.
T'impuli a 1recut insd repede, jar
noi aveam inci multe de vazut.
Ne-am continuat cilitoria
spre Lisabona cu un avion bra-
zilian. Am ajuns acolo noaptea
tirziu, fiind intimpinati de mem-
brii Federatiei portugheze de
tir, organizatorii cclei de-a X-a
editti a «Cupei Tarilor Latiner.
Poligonul pe care s-au dispu-
tat intrecerile acestei  editii
jubiliare, la care au luat
parte peste 120 de sportivi din
1’ranta, Italia, Spania, Monaco,
Romania §i Portugalia, este si-
tuat la 20 km de orasul Lisa-
bona, in imediata apropicre a
Oceanului Atlantic. E 1 face parte
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Echipa reprezentativd a tfirii noasire la cea de-a X- I «mlc a

«0upn Thl or Latine». De Ia sﬁnga Ia dreapta (sus): F

B8 0 ul lotului), Gi &, OlaA-
rclcu, Cigmigiuv (ant ). 1 , Tripsa. Jos: SIMOI 9
Rosca.

din complexul sportiv «Estadio
Nacionals. Desi nu se numiri
printre marile poligoane ale lu-
mii, totu$i a reusit s3 satisfaci
cerintele acestui concurs, ofe-
rind posibilitatea obginerii unor
performante valoroase. Dintre
acestea amintim pe cele reali-
zate de Petre Sandor 593 p
(locul 1) 12 armi liberd calibru
redus 6o focuri culcat §i 1128 p
la 3 % 40 f (locul 1), precum si
rezultatul de 552 p la pistol
precizie cu care Lucian Giusci
a reusit si cucereasca locul 1 i
si intreaci pe francezul Renaux
(550 p)- La pistol vitezd desi
nu s-a depigsit granita celor 590 p,
primele patru locuri au fost
cucerite de concurentii romani.
Primul clasat Mihai Dumitriu
cu §89 p.

O singuri proba, la individual,
a revenit altor trigitori; aceea
de armi standard 3 X 20 f. Pe

primele doui locuri s-au clasat
spaniolii Delcero (560 p) si Larca
(558 p) urmati pe locul 111 de
Marin Ferccatu (558 p). Pe e-
chipe $i aceastd probi a revenit
tot trigitorilor romani.

Astfel echipa noastrid 2 adus
la Bucuresti toate trofeele puse
in joc in «Cupa Tirilor Latine».

Inminarea cupelor §i a pre-
mitlor s-a facut de clitre Federa-
tia portughezi de tir intr-un
cadru cu totul deoschit. Seara,
tirziu, toti participantii am fost
adunati in sala de ceremonii 2
unui castel medieval, situat pe
o colini, lingi Lisabona. Acolo
la lumina ficlilor de ceard —
am primit trofeele cucerite. Asa
a luat sfirsit editia jubiliari «Cupa
Tirilor Latine» pe care noi ro-
minii am cisgtigat-o pentru a
VIII-a oari.

L. TRIPSA
maestru emerit al sportului

Glasal de ngnl al chpqeldd de Ia ycoald a asungat vacanga. De-acum,

fria liber sportive ri de imot, meciuri aprimse
pe tert-ﬂe Ie volei §i de folhl La Casa .innierilnr din Pucicass o aflu-

entd d sectia de delism gi cea de mnslnqii navaic
miniaturale. Mesele incircate de scule, raftarile cu hqghh a phni.
plangetele ca ph—-dc viisoarel peretii o

o zeci de & hei de zbor; totwl vorbeste aici

h'tmmm-ﬂmhhﬂsmhﬁhdihchmpmnm
viizdulnshsi 5i pestru cosstractiile mave. O pasione pe care an cigtigat-o
hh. ofa-khhtndnrl Dumitru §i Aavelia Dnm-uc-

deliytii dia Pwc an spoctiv
mmum‘d hnm-el-ouplhullllnedbehuﬁo-
natel Ie dele (D. Dk A, Virgil
Mahu g Gh. llie); l9‘5lodllla l regi 'de del
(veliere): im 1964 locul 1T Ia iomal de micr dele (Dumi
Sirbu) gi locul 1 in etapa regionali a dui de dele (S

Piduraru). Acesastd e.-n:nn ar putea coatinema.

Despre planurile de viitor? Ele sint -Itiple pregitivi .t-tru concunurile
de aeromodele de zbor liber, nani « al caseb»,
construirea unei mave teleghid I wmor chete care se afld
in lucre § mueite altele,

Seqia are 17 spor(hl legitinna(i §i peste 100 de aero §i mavomodeligti
i Dupd pe care o desfigoard, numele ei este cum nu
: «Avintul tincresc»-Pucionsa.

V. LUEREANU

se poale mai potrivit



atmosfera sarbatoreascé a ma-

rilor evenimente aviatice. Dra-
pelele fluturau in adierea diminetii
de iunie, pe catargele tribunelor, pe
inaita cupold a aerogdrii, pe stlipii
ce Insotesc autostrada spre Ba&-
neasa. In jurul cimpului de zbor,
zeci de mii de bucuresteni i oaspeti
din alte orase; un adevarat gard viu,
multicolor.

Cu 56 de ani In urma, acelasi cer
acoperea cimpul Cotrocenilor.
Bucurestenii, mai cu seama locui-
torii mahalalelor, se adunaserd In-
tr-un val migcltor gi entuziast. Zbura
Vlaicu, cu pasérea fauritd de miinile
sale. Incepea glorioasa istorie a
aviatiei noastre.

...tNu trebuie sa uitdm — si simt
o mare multumire sufleteasca adu-
cindu-mi-o aminte — c& cel dintli
aviator care s-a ridicat cu propriile
sale mijloace de la p&mint a fost un
roman: Traian Vuia..» — spunea
Aurel Viaicu atunci, In anul istori-
cului sdu zbor.

De la Vuia si Vlaicu In cartea ari-
pilor roménesti au fost Inscrise fapte
glorioase, nume ce vor ramine in
istorie: H. Coanda si Mircea Zori-
leanu, Stefan Banciulescu, Octav
Oculeanu, Vasile Craiu...

laté-i azi, la sarbitoarea aviatiei,
la marea parad4 aeriand, pe cei ce
poartd mai departe, cu mindrie, spre
inaltimi, stafeta traditiilor roméanesti
Inscrise de Inaintasi In cartea de
aur a aviatiei mondiale. Sint aviatorii

&
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Romaniei Socialiste — performeri
internationali de aeromodelism si
planorism, campioni mondiali de
paragutism si zbor cu motor, maestri
si maestri emeriti ai sportului, nein-
fricatii aviatori militari ce strijuiesc
cerul liber al patriei.

Fitmul mitingului de la Béneasa
este o succesiune de secvente pline
de mdiestrie si curaj, de gratie si
forta.

Deschiderea a marcat-o formatia
de sase avioane sportive portdrapel,
care au trecut la joasd indltime peste
aeroport, In timp ce pe sol rula
aeroplanul «Viaicu ll». A fost un
omagiu adus «fldciului din Bintinti»
de catre aviatorii zilelor noastre.
Aviatia sportiva a Inregistrat In ulti-
mii ani numeroase performante de
valoare. Autorii lor, pilotii Aeroclu-
bului «Aurel Vlaicu», sint prezenti pe
Bineasa pentru a-si demonstra ma-
iestria. Au decolat planorigtii: o
evolutie solo, apoi In formatie, exe-
cutate pe planocare de tip 1S-3d,
construite In tard. La manse se
aflau pilotii: Mihai Bindea si Mihai
Burlacu, lon Soflete, Gheorghe
Georgescu si Mihai Adascalitel.
Inalti acrobatie cu planorul a exe-
cutat maestrul emerit al sportului
Mircea Finescu, sportivul care a
urcat cu aparatul séu fard motor la
peste 7000 m d ipra Carpatilor.

...Decoleazd aviatia cu motor. Evo-
lutiile de acrobatie in formatie, de
acrobatie In formatie de trei avioane
fegate Intre ele, vindtoarea de ba-

1. Cu prilejul mitinqului aviatic, or-
ganizat la 19 iunie, pe Aeroportul
Baineasa, in cinstea «2iler Awviatier .
generalul-locotenent Vasile Alexe a
ficut o trecere in revista a succeselor
aviatiei noastre

2. Parada aeriana a inceput. La ver-
ticala aeroportului trec, in formatie
perfectd, avioanele sportive port-
drapel.

3. La 17 junie 1910 Aurel Vlaicu in-
scrie o glorioasa pagina in istoria
aviatiei romanesti, executind primul

2bor cu aparatul inventatl si construit
de el. lata o relicva scumpa copia
aeroplanului maistorasului  Aurel
prezentata la miting.

4. Asemenea unor saget: argintii,
trec soimii de otel, avicanele super-
sonice, aparatoarele cerului liber al
patriei

5. In vazduh a inflorit puzdenia de
cupole albe. Mifingul aviatic a fost
incheiat de temerarii elevi ai scoln
curajulus parasutisti

lonase si Inaita acrobatie executata
de avioane speciale — IAR-813,
IAK-18 si ZLIN-TRENER — sint ur-
mdrite cu respiratia Intretdiatd. Au
pilotat: Stefan Calotd si Constantin
Manolache, Nicolae Popescu,
Gheorghe Zavate, Nicolae Constan-
tinescu, Constantin Onciu si lonel
Bicd. Cu multd incordare a fost
urmériti formatia «oglind&», una din-
tre cele mai grele evolutii de zbor —
doud avioane ce zboar3 etajat, unul
pe fata iar celilalt pe spate, doar la
citiva metri distantd — executat3 de
Stefan Calotd si Constantin Mano-
lache.

Demonstreazd aviatia sanitard si
utilitard, apoi Incep evolutiile pa-
ragutistilor — salturi individuale, sal-

- PARADA
" ARIPILOR
ROMANESTI

turiin grup cu descinderea intirziata
si aterizare la punct fix, evolutii
urmdrite cu deosebit entuziasm. Si-
rul celor care au pardsit aeronavele
din Inaftul cerului este lung. lata
doar citeva nume binecunoscute:
Gh. lancu, Angela Nistase, lon
Negroiu, Elena B&cdoanu, Vasile
Sebe, Elisabeta Calin, Elisabeta Min-
culescu...

in v3zduh a urcat Octavian
Bacanu, care a uimit spectatorii prin
evolutiile executate pe avionul siu
de mare viteza.

Cu ndprasnic zgomot sgi-au in-
ceput demonstratia avioanele cu
reactie. Ele au dovedit forta si sigu-
ranta bratului inarmat al poporului,
calmul si méliestria pilotilor de avioa-
ne supersonice. De la primul zbor
al lui Vlaicu au trecut doar 56 de ani,
dar saltul intre fragila pasére fiurita
de el si acesti bolizi de otel este
uimitor.

Mitingul aviatic de la Baneasa a
fost Incheiat cu o «ploaien» de pa-
rasute, peste entuziasmul general
al publicului care a rdsplétit cu apla-
uze Indelungi pe acesti temerari ai
vizduhului.

Viorel TONCEANU
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e Oameni care iu-
besc natura

e Ce spun totusi ci-
frele

e Pe linia unor tra-
ditii
® Tot mai sus

e A disparut un in-
dicativ

‘i n fiecare miercuri seara, la sediul C.S.M.

se aduna citeva zeci de oameni, barbati

si femei, tineri si virstnici, care poarta
in priviri frumusetea plaiurilor tarii. Sint
turistii si alpinistii orasului de pe Somes,
intre care s-a stabilit de-a tungul anilor o
veche si trainicd prietenie, obisnuinta de a
se consfatui sdptadminal cu privire la activi-
tatea lor. La o asemenea consfituire l-am
cunoscut pe «drumetul numarul 1» al re-
giunii, dr. Gh. Voisan, presedintele comi-
siei de turism-alpinism si pe cel dintfi
ajutor al sadu, tehnicianul L. Binder, secre-
tarul comisiei. De la ei si de la alti turisti
si alpinisti cu care am discutat in acea
seard am aflat ca existd in regiune 30 de
sectii afiliate, peste 100 de sportivi legiti-
mati, un important numar de arbitri de
specialitate.

Turistii si alpinistii clujeni iau parte cu
regularitate la cele mai importante compe-
titii de grad republican, precum si la o
serie de intreceri ale regiunii lor, devenite
traditionale. Din categoria acestora din
urma fac parte: Cupa regiunii Cluj (ajunsa
la a Vl-a editie), Cupa Arte (a ll-a editie),
Cupa Clujana (a lil-a editie), Cupa Meta-
lul Rosu, precum si o cupd care se atribuie
anual celui mai bun turist etc. Pe linga
acestea, de mare popularitate se bucura
si o serie de actiuni de masa organizate
permanent, la care iau parte mii de clujens:
excursii la Stana, Valea Draganului, Cheile
Turzii, Scarisoara, Tirgul de pe muntele
Gadina si altele.

Pentru ca activitatea de turism-alpinism
sa se extinda si mai mult, comisia regionaia
desfdsoard o sustinutd propaganda in insti-
tutii, intreprinderi, scoli, cluburi (desi s-ar
parea cd la Cluj alpinismul si mai ales
turismul nu mai au nevoie de... pledoarie).
in acest scop sint folosite filmele, diapozi-
tivele, conferintele. Cu multd regularitate
se organizeazd cursuri de instructori si
arbitri, colaborindu-se pe aceasta linie si
cu ONT (comisia regional3 a contribuit la
formarea unui corp de conducatori de
excursii). Totodatad, trebuie amintit c& tu-
ristii i alpinistii clujeni contribuie la Intre-
tinerea cabanelor, a addposturilor si mar-
cajelor din regiune.

latd si o noutate interesanta: cu citva
timp in urmd, alpinistii clujeni au infiintat,
in colaborare cu institutul de speologie,
cercul speologilor amatori, din care fac
parte 20 de membri. In fruntea acestui cerc
se afld un vechi alpinist si speolog, ingi-
nerul Bela Bogomeri, care a cercetat de-a
lungul anilor, de cind se ocupé de aceasta
activitate, peste 60—70 de pesteri si avene.
In palmaresul s&u figureazi la loc de frunte
printre altele, descoperirea Pesterii Vintu-
lui (a doua din tard ca marime) din Muntii
Apuseni, precum si a altor asemenea fru-
museti ale naturii.

®

...Popas la asociatia sportiva de la Grupul
scolar Tehnofrig. Aici, Concursul pentru

obtinerea Insignei de Polisportiv se afla la
loc de cinste. Faptul iese in evidentd inca
din primele momente ale patrunderii n
incinta grupului: afise mari aratd in ce
constau probele concursului, cum se pot
trece, cind si unde; la un avizier sint popu-
larizati cei care au indeplinit toate baremu-
rile, cerindu-se ca exemplul lor s3 fie urmat
de cit mai multi elevi... Desi cifrele nu sint
totdeauna cel mai convingator lucru, notam
totusi cd aproape 90% din tinerii care absol-
vesc cursurile ultimului an, plecind apoi
in productie, sint purtatori ai Insignei de
Polisportiv. Unul din primii interlocutori de
aici, profesorul Victor Pilaianu, care este
secretarul asociatiei sportive, ne spune ca
in scoald s-a creat o asemenea atmosfera,
incit elevii participa cu entuziasm la pregéa-
tirite In vederea trecerii probelor. Pentru
aceasta se folosesc toate mijloacele exis-
tente la indemind, Incepind cu orele de
educatie fizicd si terminind cu diferitele
concursuri ce se initiaza.

Dar asociatia sportiva de la Grupul scolar
Tehnofrig nu este singura in situatia men-
tionata. Aldturi de ea, trebuie evidentiate
pentru harnicia cu care se ocupa de pro-
blema mobilizdrii membrilor in actiunea
de obtinere a Insignei si asociatiile sportive
de la Grupul scolar constructii, $coala
profesionald MTTC, fabricile Clujana si
Terapia, cooperativele mestesugdresti. De
altfel, dupd informatiile furnizate de tovara-
sul Liviu Mici3us, segretar adjunct cu pro-
bleme organizatorice la CSM, reiese ca
din cele 124 de asociatii sportive ale Cluju-
lui, 60 au in centrul atentiei problema
insignei. Dar restul? La celelalte (care re-
prezinta aproape jumatate din totalu! aso-
ciatiilor din orag) se bate inca pasul pe loc.
De aceea, problema imbunatatirii acestei
activitati a facut obiectul unei recente ana-
lize in caarul birouiui CSM. In urma acestei
analize, s-au luat o serie de hotariri privind
mai larga popularizare a concursului (folo-
sirea materialelor documentare, Inminarea
insignelor In cadru festiv etc.) si organiza-
rea unor centre speciale de pregdtire si
trecere a normelor. Este de asteptat cad
aceste masuri vor influenta in bine activi-
tatea, cd In viitor numarut purtitorilor In-
signei de polisportiv va creste. Cu conditia
insi ca aplicarea hotaririlor luate sa fie
urmaritd permanent, iar asociatiile spor-
tive impulsionate mereu In activitatea lor.

*

Traditia clujeana in domeniul motoci-
zlismului sportiv este continuata astadzi prin
stradaniile comisiei regionale de speciali-
tate (presedinte Liviu Singeorzan) si prin
activitatea celor trei sectii de la asociatiile
sportive Electrometal, Armétura si Poli-
tehnica. Alergatorii care compun aceste
sectii iau parte la competitii, in marea lor
majoritate, pe masini proprii. Anul trecut
insd, federatia le-a venit in ajutor, punin-
du-le ia dispozitie citeva motociclete de
motocros, pe care ei le-au adaptat Tnire-

cerilor de viteza — specialitate ce-o cultiva
in exclusivitate in ultimii ani.

Ce Intreceri se organizeazd la Cluj?
In primul rind etapele obisnuite ale cam-
pionatutui de viteza, fa startul cdrora se pre-
zinta numerosi alergédtori din regiune (sec-
tii cu activitate bogatd mai existd si la
Cimpia Turzii si Bistrita). Faza regionald
a acestui campionat se organizeazd de
obicei la Bistrita, unde existd un traseu
bun. Anul trecut cei care au cistigat intre-
cerea devenind campioni regionali au fost:
soferul Laurentiu Borbely (125 cmc), profe-
sorul-maistru Nicolae Matett (250 cmc)
si tehnicianut loan Filip (350 cmc).

Cu multa grijd se cultiva la Cluj o proba
care era populara la noi cu peste un deceniu
in urma si pe care o credeam datd uitérii:
proba de kilometru lansat. Cu aceasta
intrecere, motociclistii clujeni 18i incep in
fiecare primavara activitatea. Proba se exe-
cutd regulamentar, in ambele sensuri ale
traseului si se obtin rezultate bune. lata
spre exemplu anui acesta Laurentiu Bor-
bely arealizat, cu 0 masina Jawa de 250 cmc,
viteza medie de 128,8 km pe ora.

Planul de activitate pe 1966, pe care ni l-a
fAcut cunoscut presedintele comisiei regio-
nale, prevede pe lingd o serie de sarcini
curente (cresterea numarului de sportivi
legitimati, consolidarea sectiilor existente
etc.), organizarea unor concursuri populare
de motociclism, a etapelor campionatului
de vitezd, asigurarea conditiilor pentru buna
destasurare a celei de-a treia etape din
campionatul republican de motocros pro-
gramat3 pe un traseu din apropierea ora-
sului.

Acest program ar putea fi, bineinteles,
imbogatit, daca s-ar da curs dorinfei moto-
ciclistilor clujeni de a se relnvia o serie de
intreceri care au cunoscut cu ani in urmé
o mare popularitate in orasul lor: cursa de
coastd de pe Feleac, proba de kilometru
lansat la nivﬂ"republican, intrecerile de vi-
tezd cu participarea celor mai valorosi
alergatori din tard. Am fost asigurati cé
frumosul oras ardelean ar gdzdui cu pla-
cere asemenea competitii, le-ar crea cele
mai bune conditii de desfdsurare.

*

Dealul Cetdtuii — adevaratd Acropole a
Clujului — este un apreciat loc de agre-
ment pentru localnici, un punct pe care il
cautd orice vizitator strdin dornic sa cu-
noascd din cel mai bun unghi panorama
orasului. Tot pe aceastd indltime se afld
si turnul de parasutism spre care se in-
dreaptd numerosi tineri muncitori, elevi sau
studenti pentru a gusta emotiile lansarii
din vazduh. «Profesor» la cursurile care se
predau aici este maestrul sportului losif
Teschier. In cei peste zece ani de cind
desfdsoard aceastd munca, entuziastul in-
structor a initiat in sportul curajului citeva
mii de tineri clujeni.

In apropierea orasului, la Dezmir, func-
tioneaza scoala de planorism. Aici iubitorii



zborului fard motor lucreaza sub «bagheta»
cunoscutului planorist Nicolae Contu, care
este si comandant al Aeroclubului regional.
Intr-o dup&-amiazé, am fost oaspetii acestei
scoli. Tovardsul Contu s-a dovedit o gazda
primitoare conducindu-ne la hangar, In
atelier, la birouri si apoi la punctul de zbor,
unde planoarele aurii, cu silueta zveltd,
stiteau aliniate pe iarba verde, iar sportivii
se pregiteau sd decoleze. Peste citeva
minute, primul dintre ei se si afla sus,
spiralind in termica.

Scoala de la Dezmir este, prin pozitia ei,
un loc admirabil pentru folosirea in zbor a
curentiior de pantd. Acum ea este profilata
numai pe activitatea de antrenament si
perfectionare. Tinerii planoristi {desi prin-
tre ei se gasesc si oameni mai in virsta, dar
pe care inima nu-i fasd sa abandoneze o
activitate ce le este drag&) lucreazé pe doud
grupe. In prima grup# sint cupringi avan-
satii. Ei se antreneaz3d pentru zboruri de
performantd, urmarind indeplinirea norme-
lor pentru obtinerea insignelor planoristice,
stabilirea de noi recorduri. Cea de-a doua
grupd o formeazd planoristii ce se pregétesc
pentru trecerea pe aparate de performanta:
1S4. Foka.

Sezonul de zbor este in toi si, In conse-
cintd, incA nu se poate alcatui un bilant al
activitatii scolii din Dezmir. Sintem Incre-
dintatiinsa ci acest bilant va fi, ca de obicei,
bogat in realizdri. Anul trecut planorigtii
clujeni au efectuat peste 2 200 de starturi,
realizind 312 ore de zbor. in timpul cit au
efectuat zboruri de distanta, ei au acoperit
trasee de peste 3 000 km, cistigind 5 insigne
«C» plutit si o insignd de argint. Aceasta
este baza de plecare pentru noul sezon si
de la care planoristii clujeni sint hotédriti sa
urce tot mai sus...

*

Alaturi de planoristii si parasutistii clu-
jeni, o activitate sustinutd au desfisurat
de-a lungul anilor si aeromodelistii din
acest oras. In ultima vreme Insé, construc-
torii «aviatiei mici» nu mai sint aproape de
loc sprijiniti. Localul pe care il aveau le-a
fost luat gi atelierul lor s-a mutat de ici-colo,
pind i s-a pasit un spatiu oarecare. Lipsa
de sprijin a facut ca entuziasmul s& scada,
competitiile s se imputineze, aeromodelis-
mul sd nu mai constituie, ca inainte, o
preocupare atractivd pentru tineretul clu-
jean.

Intr-o situatie asemanditoare (dacd nu si
mai neplacutd) se afld si radioclubul regio-
nal. Cu multe luni de zile in urmé el a fost
scos din sediul sdu si mutat intr-o inca-
pere de... 12 mp de la etajul sélii de sporturi
a orasului. Pentru cd intr-un asemenea spa-
tiu este imposibil s inghesui intreaga bazi
materiald de care dispune un radioclub,
cea mai mare parte din aparate au fost
depozitate... Intr-o pivnit& unde se degra-
deaza.

Dar un radioclub (si mai ales unul regio-
nal) are nevoie de spatiu nu numai pentru
a-si instala aparatura, ci si pentru a orga-
niza o activitate cit mai bogata: cursuri de
initiere sau perfectionare, lucru la laborator,
trafic etc. Din motivul aratat, astfel de acti-
vitdt{i nu s-au mai organizat In ultima vreme
la Cluj. PIna si activitatea la statia colec-
tiva de emisie-receptie a radioclubului
(YO5KAI) s-a restrins. Ba, unii radioama-
tori din tard gi strdinadtate afirma chiar ca
aceastd statie a disparut din eter in ultima
vreme si se Intreabd nedumeriti: de ce?

intrebarea o formuldm si noi adresind-o
Consiliului regional UCFS si Sfaturilor
populare ordsenesc siregional, principalele
qrgane competente s Inldture starea de
fucruri existentd. Clujul, acest oras cu mult
tineret, cu institutii de culturd de prestigiu,
meritd si trebuie sa aibd un radiociub pe
maédsura nevoilor si posibilititilor sale. As-
teptdm cu interes un raspuns favorabil la
intrebarea de mai sus. Vom fi bucurosi cu
totii cind radioamatorii din tarad si strdina-
tate vor auzi din nou, in fiecare zi, In castile
sau difuzoarele lor o voce optimista care sa
spuna: «Apel general, apel general, aici
YO5KAL, statia Radioclubului regional Cluj
care transmite...»

I. HOABAN
D. SOMUZ




imp de 10 zile poligonul Tunari din

pddurea Bdneasa, imbrdcat sdrbd-

toreste, a gézduit campionatele inter-
nationale de tir ale Romdniei la care au
participat circa 150 dintre cei mai buni
trdgdtori din Bulgaria, Cehoslovacia, El-
vetia, Grecia, lugosiavia, Ungaria, R.D.
Germand, Uniunea Sovieticd $i Romaénia.
intrecerile ou fost deosebit de interesante
$i au constituit o bund verificare in vede-
rea dialelor de la Wiesbad:

Printre concurenti se aflau medaliati
ai jocurilor Olimpice, ai campi |

»O1T VITEera
campion inferr
V. Atanasiu (sL)
ca (dr.).

schimboau traiectoria atit in inditime cit
si in directie, sd ofere spectatorilor mo-
mente pe de-a dreptul palpistante. Dupa
prima mansd (100 t) conducea . Marschei-
der (R.D.G.). A doua zi, in cea de-a doua

sd, el este depdsit de Gh. Enoche.
In mansa a I1-a 1o un moment dat Marsche-
ider pierde citeva talere si este intrecut
si de |. Dumitrescu care, pind la sfirgit,
termind la egalitate cu Gh. Enache (281 t).
Dupd baraj, |. Dumitrescu intrd in posesia
tithului de campion international al Ro-

mondiale, europene si internationale, pre-
cum $i degindtori de recorduri nationale :
I. Dumitrescu, Gh. Enoche, Petre $andor
si Tripsa (Roménia), W. Tribenbach
(R.D.G.), |. Bakony si Bella Buz (Ungaria),
B. Loncar (lugoslavia), Rijakov, Tamara
Komaristova, V. Stolipin si Gr. Kosih

(U.RS)D.), Stepan Tonev (Bulgaria), |.

Veseli (Cehoslovacia) si altii.
Campionatul a inceput cu proba de
talere aruncate din sang. Timpul rece,
cu ploaie §i vint, a fdcut ca Jupta pentru
doborirea tintelor 2burdtoare, care-si

la

Viadimir
(U.R.5.5.)

Stolipin

Apoi standurile de pistol si-au primit
concurentii. Arbitrii ajutati de operatorii
de la pupitrele de comandd se incredin-
taserd de buna functionare a instalatillor
electronice. Se prevedea o luptd strinsd.
Cine va cistiga? Atanasiu, Kun (Ungaria).
Tanev (Bulgaria), Makeev {(U.K.).5.) sau
Tripsa? In mansa la Tripsa termind cu
298 p din 300. In mansa a Ika Tanev
trage la fel de bine ca §i Atanasiu, amin-
doi fiind la egalitate cu 297 p. Pe totalu!
probei, Tanev avea un punct mai putin
(590 p). In uitima serie trag, printre altii,

ampionatele

Haidurov (U.RS.S.), Tripsa si Rosca.
Tripsa avind avans de trei puncte nu
mai poate fi ajuns si cucereste titlul de
campion international cu valorosul rezul-
tat de 594 p (numai un punct sub recordul
mondial).

A doua probd desfdsurata pe aceste
standuri a fost cea de pistol calibru
mare. Dupd cele 30 focuri, de precizie,
conducea |. Pieptea si 1. Veseli (Cehoslo-
vacia), fiecare cu cite 293 p. La vitezd,
sovieticii Kosih, Stolipin, Suleimanov si
Makeev reusesc sd realizeze punctaje
ridicate i, in aceastd ordine, s§ cuce-
reascd primele potru locuri din claso-
mentul general.

Tot aici au avut loc intrecerile din
cadrul concursului experimental eliming-
toriu., La aceasta interesantd probd au
participat primii 18 clasati la pistol
vitezd. |. Tripsa a reusit s3 elimine de
fiecare datd adversarul, cistigind si
aceastd spectaculoasd intrecere.

Pe standurile de armd s-au aliniat
seniorii. Ei au inceput cu proba de armd
liberd calibru redus 60 f culcat. Cei mai
multi edecari» sint la I. Tibor si Bella
Buz (Ungaria), S. Rijokov (U.RS.S.), B.
Loncar (lugesiavia) §i la M. Ferecatu.
in ultima serie de 10 focuri, Tibor reali-
zeazd 100 p care, addugate la cele din
seriile anterioare, totalizeazd 593 p si
care ii aduce titlul de campion. Pe locul
I cu acelasi punctaj Rijokov; Lloncar,
Ferecatu §i Buz, cu acelasi punctaj (591 p),
departajati de amustes.

Timp de 6 ore, seniorii sau intrecut
in proba de 3x40f. La pozitia culcot.
T. Ciulu ocupd locul | cu 396 p insd la
urmdtoarele pozitii nu depdseste cifra
de 380 p si se claseazd pe locul 16. La
«genunchis sovieticii Kornev, Lusberg,
Rijakov si Ejov, au condus tot timpul.
In imediata apropiere Petre Sandor, Lau-
rian Cristescu, N. Rotaru s Loncar.
Sandor inscrie «decar» dupd «decars si
termind cu 391 p cucerind titlul de cam-
pion international. La pozitia in picioare,
lupta pentru titlu s-a dat intre Lusberg

intbernationale
de tirale HRomaniei

Madeleine
(Elvetia)

si Kornev. In sfirsit, intre ei, cu acelasi
numdr de puncte (373 p) s-a intercalat
si iugoslavul Grozdanovic. Titlul de com-
pion a revenit insd lui Lusberg. Pe trei
pozitii titlul a fost cucerit de Kornev cu
1155 p, Lusberg (1148 p) ocupd locul N,
iar Petre Sandor (1146 p) locul NI

Juniorii (fete si bdieti) aveau sd dea
lupta pentru cucerirea celor doud titluri
de campioni internationali la armé stan-
dard (60 f culcat §i 3x20 f). La prima
probd trei concurenti au terminat la
egalitate (583 p), titlul de campien fiind
cucerit de tindra Madeleine Wiechser
(Elvetia).

In cea de-a doua probd (3x20 f) primele
trei locuri au fost cucerite de juniorii
nostri Becea, Belinschi, Pavel, titlul de
campion revenind lui Decebal Becea cu
un rezultat promitdtor 551 p.

Senioarele s-ou intrecut la aceleasi
probe ca si juniorii. La 60 f culcat armé
standard Tamara Komaristova (U.R.S.S.)
a cucerit titlul de campioand cu 589 p,
cifrd de valoare mondiald: locul Il Oszkar-
ne Kellner {Ungaria) 587 p si locul Il
Eda Baia (Romédnia) 586 p. La 3x20 f,
pe primul loc s-a clasat Kira Boiko
(U.R.S.S.) cu rezultatul de 579 p (cinci
puncte mai mult decit campionul seniori-
lor de la aceeasi probd). Pe locul IV
reprezentanta noastrd ludith Moscu cu
564 p (nou record republican).

Proba de pistol liber (60 f) a fost domi-
natd de sovietici, titlul fiind cucerit de
V. Stolipin cu 569 p. Gh. Maghiar s-a
clasat pe locul 10 cu 543 p.

In ultima zi, a avut loc festivitatea de
premiere. Pe podiumul invingdtorilor in
aplauzele spectatorilor au urcat cam-
pionii. Sportivii tdrii noastre au avut un
frumos bilang: 4 titluri de campioni din
cele 13, trei recorduri republicane. In
plus ei au obtinut victoria §i in cea de-a
lil-a editie a triunghiularului de tir (Bul-
garia — lugoslavia — Romdnia).

Niculae POPESCU
Fotografii: A. NEAGU



oncursul bilateral de parasutism desfasurat pe
C aerodromul Aeroclubului Central — Clinceni, intre

reprezentativa R.S.F. lugoslavia si lotul repre-
zentativ al (drii noastre, a constituit o adevdratd repetifie
generald in vederea campionatului mondial de la Leipzig.
Cuprinzind aceleasi probe care formeazd si programul
mondialelor. intr-o confruntare cu sportivi de o recunoscutd
valoare internafionald, intrecerea de la Bucuresti a oferit
pretioase concluzii privind pregdtirea lotului nostru repre-
zentativ §i un ultim criteriu de selectionare. Timpul favorabil
a contribuit si el la o evolujie cit mai apropiatd de valoarea
reald.

Ambele formatii au folosit acelagi tip de parasutd —
T-4, de constructie sovieticd — creatd de curind gi intratd
in exploatare special pentru marile concursuri.

Dupd desfasurarea primelor doud probe — salt individual
de la 1000 m cu deschiderea intirziatd a paragutei, intre
0 — 10 sec. si aterizare la punct fix §i salt individual de la
2000 m cu deschiderea intirziatd a parasutei intre 25 —
30 sec. §i executarea de evolujii acrobatice — conducdtorul
paragutistilor oaspeti, Milanovici Bratco, secretar al Uniunii
Aeronautice din Bosnia §i Herfegovina, aprecia: «Parasu-
tistii romdni s-au acomodat surprinzdtor de repede cu noua
parasutd. Si bdiefii §i fetele dovedesc o pregdtire temeinica,
mai ales in proba de 2 000 m cu evolufii in timpul cdderii
libere. in care sint superiori sportivilor iugoslavi. Romdncele
sint de asemenea mai bune decit sportivele pe care lugoslavia
le va prezenta la campionatel, diale. Fetele noastre
sint foarte tinere si in formare» (oaspefii au concurat numai
cu lotul de bdgieti).

Intr-adevar, dupd ce in prima probad. cu aterizare la punci
fix, sportivii iugoslavi au dominal net, ocupind primele
trei locuri, prin Branco Covacevici, Marian Marici si Milun
Dimici, in proba de stil paragutistii nostri s-au comportat
mai bine, cu rezultate constante, ocupind locurile de la 2 la
8. S-au evidenfiat in mod deosebit Elena Bdcdoanu si Ion
Negroiu.

In proba a Ill-a — salt in grup de patru de la 1 000 m cu
deschidere intirziatd a paragutei intre 0—I0 secunde si
aterizare la punct fix, lotul nostru a dominat din nou, cisti-
gind locul I — echipa masculind §i locul 11 echipa feminind.
locul 1Il revenind oaspeilor.

Trebuie spus cd de-a lungul concurzuui nu au lipsit nici

REPETITIE

GENERALA

IN... VAZDUH

emofionaniele aterizdri chiar pe punctul fix — 000 m —
dar din pdcate acest lucru s-a intimplat numai la cite un
salt, in timp ce rezultatul il reprezintd media a trei salturi
din patru executate. $i pentru cd este vorba totusi de un
DAR, pe linga aprecierea in general bund privind pregdtirea
parasutistilor nostri, e necesar sd subliniem cd mulfi dintre
ei aqu evoluat insuficient de consecvent. Acest lucru s-a da-
forat. dupd pdrerea noastrd, faptului cd acegstia nu au lucrat
suficient de calm, cd mai sint stdpinifi incd de un «trac»
nejustificat. Punciajul siabilit in concurs este in general
inferior celui din timpul antrenamentelor, lucru care con-
firmd aceastd apreciere. De asemenea a iegit in eviden{a
o inferioritate fayd de oaspefi in ce priveste pregdiirea fizicd
generald, conditie esentiald peniru pregdtirea complexd
a paragutismului. Dacd aceasta este o problemd de duratd,
invingerea emotiilor in concurs este o laturd a pregdtirii
care poale §i trebuie rezolvard grabnic pentru o prezentare
cit mai bund la campionatele mondiale.

Y.T. — MURES

REZULTATE TEHNICE:

i Prqba I — salt individual de la / 000 m cu deschiderea
intirziatd a parasutei si aterizare la punct fix: 1) Covacevici
Branco — 726,5 puncte; 2) Marian Marici — 725,3 puncre;
3) Milan Dimici — 712,2 puncte: 4) Gheorghe lancu —
702.6 puncie.

Proba a II-a — salt individual de la 2 000 m cu deschiderea
intirziatd a parasutei, intre 25 — 30 sec. si execularea de
evolutii: 1) Marian Marici — 475,00 puncte; 2) Elena
Bdcdoanu — 473,00 puncte; 3) Ion Negroiu — 466,00 puncte.

Proba a lll-a — salt in grup de patru de la 1 000 m cu
aterizare la punct fix: /) Romdnia — masculin — Gh. lancu,
Ion Rosu, Ion Negroiu, Ionel lorddnescu — 2 660,2 puncte;
2) Romdnia — feminin — Angela Ndsiase, Elena Bdcdoanu,
Elisabeta Calin, Elisabeta Minculescu — 2 564.7 puncte; 3)
lugoslavia — Milan Dimici, Covacevici Branco, Dragalin Dra-
govici, Marian Marici — 2 429,2 puncte.

Clasamentul general pe echipe: 1) Romdnia — masculin
— 7 154.9 puncre; 2) lugoslavia — 7 087.2 puncte; 3) Romd-
nia — feminin — 6 895.3 puncie.

1) Echipa masculini a tirii noastre. 2) Echipa feminini... 3) si echipa R.S.F. jugoslavia.

DDR

LEIPZIG
24.7-6.8.

spre vest gi inapoi fac esca-

& pe aeroportul Mockau
din Leipzig, lingd autostrada
ce duce de la Dresda spre
Berlin. Mockau este unul din
terenurile de bazi nu numai
pentru aviatia de transport, ci
si pentru cea sportivd; aici
sint gdzduite mari competitil
interne si internationale.
Intre 24 iulie si 6 august pe

(] curse iene ce
Nstribﬂ Europa dinspre est

] se & Intre-
cerile celei de-a Viil-a editii
a campi P diale de

sutism, izate sub
egida F.A.l. de citre Aero-
clubui R.D. Germane, cam-
pionate la care gi-au anuntat
participarea peste 30 de tirl.
in vederea acestui eveniment
gazdele au ficut temeinice
pregditiri: astfel, cu mult timp
inainte a fost ficut cunoscut
participantilor planul de or-
ganizare a servicillor pe aero-
dram in timpul concursului,
programul competitiei §i con-
ditiile atmosferice ce le oferd
regiunea Leipzig-ului.
Mockau se aflk la o altitu-
dine de 131 m deasupra nive-
lului mirii. Este dotat cu insta-
latil moderne de vegh
¢i conducere a zborului si in
aceasti perioadi prezinta con-
ditii favorabile pentru probele
de tism. In ved unei
orientdri mai precise a partici-
pantilor privind conditiile at-
mosferice probabile din peri-
oada 24 iulie — € august, orga-
nizatorii (folosind datele fur-
izate de t fogi) au in-
tocmit grafice ale variafii
de temperaturd gi situatii
vind directia si intensitatea
vintului, precum si alte ami-
te. Din it i pen-
tru ziua de 30 iulie de piida:
temperatura medie 23°C. dura-
ta cerului senin 8,3 ore, viteza
medie a vintului 4,3 m/sec. etc.
Concursul va cuprinde treai
probe: sait individual de la
1000 m cu deschiderea intir-
ziatl a paragutei intre 0—10 sec,
¢i aterizare la punct fix; salt
individuai de a2 808 m cu des-
hid intivziats a paras
tel intre 25 — 39 sec. §i oxecu-
tarea de evolutil acrobatice;
salt in grup de patru de l(a
1000 m cu deschiderea intir-
ziatd a paraguteiintre0—10sec.
¢i aterizare la punct fix. Sal-
turile se vor face din avioane
de tip AN-2 special amenajate
paragutism.

Schita

aeroportului Mockau

A




zboruri temerare de cucerire a
vazduhului, de invingere a distangelor,
de crestere a vitezei de deplasare. Dar
cu fiecare trepti a perfectionirii sale
au crescut domeniile de utilizare, cel
mai de seami fiind azi transporcul de
pasageri si marfuri.

in prezent se fac deplasiri pe calea
aerului chiar si intre cele mai indepir-
tate puncte de pe glob, cu o rapiditate
uimitoare: nu numai milioane de pasa-
geri cilitoresc cu avionul, dar sint
transportate si cele mai diverse mate-

buna parte din scurta sa istorie,
O avionul si-a consacrat-o sportului:

LL g8

AL ELINES

o =5

riale. Cresterea ponderii transportu-
rilor aeriene este iluscrati, printre alte-
le, si de faptul ci in timp ce in anul 1946,
in tarile atihate la .A.T.A. (Asociatia
Internagionald a Transporturilor Aerie-
ne) numirul de pasageri-kilometri a
fost de 16 miliarde, in anul 1959 aceasta
cifra a atins 95 miliarde, iar in anul 1970
sint previziuni pentru 220 miliarde pa-
sageri-kilometri.

Aceasti crestere se explicd prin per-
fectionarea continuia a aparatelor de
zbor si printr-o activitate din ce in ce
mai intensa a societitii omenesti in
ansamblu: omul modern doreste eco-

nomie de timp §i operativitate maxima.
Satisfacerea acestor nevoi nu poate fi
conceputd firdi mijloace de transport
din ce in ce mai rapide.

Pe aceasti linie se inscrie §i preocupa-
rea de a recurge la masive transporturi
de mirfuri, materiale, masini, pe calea
aerului.

In acest scop au fost construite o
larga varietate de aparate cu mare
capacitate de transport si cu posibili-
titi de incircare §i descircare foarte
rapide. Astfel, pe plan mondial, in
anul 1950 au fost transportate pe calea
aerului de 30 ori mai muite mirfuri
decit in anul 1939, iar in anul 1963
de 4 ori mai multe mirfuri decic in
anul 1950, ajungindu-se la peste 3 mi
liarde tone-kilometri. in 1965 acest nivel
s-a apropiat de 5 miliarde tone-kilome-
eri.

Realizdri nu numai sportive

Ca urmare a perfectionirilor con
structive ale avi lor de transport
mentionate anterior se poate vorb: azi
de adevirate performante, nu numai
sportive ci si privind capacitatea de
transport. Au fost create adevirate
«cargouri aeriene». Prin reamenajiri
minime, usor de realizat, aceste avioa-
ne pot h trecute de Ia2 transportul de
marfuri la transportul de pasageri, sau,
in caz de rizboi, la transport de desant
aerian. Asemenea aparate au fost create
in special in tirile cu puternicia indus-
trie aviaticd, cum sint U.R.S.S,, S.U.A.
Anglia si Franta.

Ca linie constructivi, ele sint carac-
terizate prin fuzelaje voluminoase si cu
accesibilitate ugoari, adicd cu usi si
trape de incircare rapidi, plasate cit
mai aproape de sol. prin care la nevoie
s3 poatd intra chiar autocamioane, au-
tobuze si alte mijloace de transport
terestre. Pentru ca spagiul din interio-
rul avionului si rimind in intregime
liber, fari a fi stribitut de lonjeroanele
aripii, s-au realizat scheme de montare
a aripii in consola, la partea superioari
a flzelajului, asa cum este cazul de
exemplu la avionul sovietic cu multiple
utilizéri Antonov An-10. Echipat cu 4
motoare turbopropulsoare Kuznetov

"

erformantele avioanelo

Nk-4 de 4 440 cai putere fiecare, acest
avion realizeazid performante deose-
bite: el transportd o mare incircitura
utild, cu o vitezd de croazierd de
640 kmjora, la altitudini pini la 10 000
metri si pe distante pind la 3 400 ki-
lometri.

Din punct de vedere al economicita-
tii, motoarele turbopropulsoare sint
foarte avantajoase (a se vedea revista
«Spore i Tehnica» nr. 12/1964 pag. 10—
11) si, la schema aratati, se aplica usor,
intrucit distanga de la sol la aripa este
mare.

intr-o varianti militari a avionului
AN-10, urcarea parasutistilor se face
printr-o trapi de mare deschidere,
plasati in spatele fuzelajului, pe unde
pot fi incircate diferite masini si se
poate lansa desantul.

Pentru desantarea materialelor grele,
proportiile parasutelor folosite sint
de-a dreptul uimitoare, ele ajungind si
aibid cupole cu diametre de 50—60 m.
Masinile si alte instalagii ce urmeaza a
fi parasutate cu ele sint asezate pe
platforme speciale atit pentru a putea
fi mai usor impinse pe trapele de lan-
sare, c¢it §i pentru a asigura aterizarea
in bune conditii (ele au sisteme speciale
de amortizare a socului aterizarii).

Pentru incircarea si descircarea ra-
pidi a marilor avioane de transport se
recurge uneori la fuzelaje cu partea
din spate rabatabili, asa cum este cazul
avionului «Boeing 735» (derivat din
cunoscutul avion de pasageri «Boeing
707»). Incircarea containerelor in ase-
menea caz se face pe banda rulanta.

in fotografia 2, este redat proiectul
unui avion american destinat a trans-
porta pe calea aerului trepte (etaje)
detasate ale rachetei «Saturn», purtd-
toare de obiecte cosmice. Se observa
ca operatia de incdrcare §i descarcare se
face prin botul fuzelajului, unde se
deschid doua portiere de mari dimen-
siuni.

Cel mai mare avion existent in pre-
tent, :areabitut numeroase recorduri,
este cunoscutul gigant Antonov An-22
«Anteu», prezentat in anul 1965 la al
XXVklea Salon al Aeronauticii si Spa-
siului Cosmic de la Paris. Una din con-
digiile de bazi impuse avioanelor gigan-
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Jigantice

tice moderne este posibilitatea ateri-
zirii nu numai pe piste speciale, beto-
nate, de lungimi mari, ci si pe terenuri
cu iarba, nisip sau zipadi, de dimensiuni
reduse. Avionul An-22 realizeazi din
plin acest lucru, avind un tren de ate-
rizare format din 12 rogi de mare dia-
metru $i presiune relativ redusa in an-
velopi (2,55 atmosfere, in functie de
starea terenului pe care se ruleazi).
Evident ci un asemenea aterizor inla-
turid pericolul de infundare in cazul te-
renurilor neconsolidate. Puternica in-
stalatie de for¢d, formata din 4 motoare
turbopropulsoare Kuznetov NK-12 MV
de cite 15 000 cai putere fiecare, per-
mite transportul unei greutigi utile de
45 tone, pe distantd maximi de 11 000
kilometri, cu o vitezi de croazieri de
600 km/ori. Tot datorita acestei puteri
ridicate, decolarea se face dupi un rulaj
de numai 1 100 metri, iar la aterizare,
prin frinare nu numai pe roti ci i prin
pas negativ al elicelor, rulajul se reduce
la numai 800 metri. «Anteu» poate
transporta in fuzelaj 3 autobuze com-
plet incircate sau 12 excavatoare. Pen-
tru a usura incircarea materialelor
grele si voluminoase sint previzute 4
macarale interioare speciale si benzi
rulance.

Unul dintre avioanele americane des-
tinate transportului rapid de mirfuri
sau desant C-141 A «Starlifter» (inigiala
C inseamna cargo). Dispunind de o in-
stalagie de forta formatd din 4 motoare
turboreactoare cu dublu flux (numite
si turboventilatoare), de cite 9525 kgf
tractiune fiecare, acest cargou poate
transporta fie o sarcini maximi de
32 000 kilograme, fie 127 persoane, sau,
in varianta avion sanitar, 80 raniti pe
targi. Viteza de croazieri este de
880 km/ori, iar distanta maxima de zbor
de 10000 km.

Tot in S.U.A_, se mai giseste in lucru
un alt avion urias cu o capacitate apro-
ximativ egala cu aceea a lui «Anteu».
Este vorba de Douglas C-5 A (derivat
din proiectul CX-HLS*), pentru care
au fost alocate inigial 750 milioane do-
lari. Echipat cu 4 motoare turboreac-
toare cu dublu flux, se prevede ca acest
avion, la o greutate totald de decolare
de 328 B50 kilograme si transporte 600

soldati complet echipati, sau o sarcini
de aproximativ 100 000 kilograme, pe o
distanti de 8 200—13 000 km cu o vi-
tezi de BOO km/ori. Se apreciazi ci lu-
cririle de constructgie vor fi terminate

in perioada 1967—1970.

Prezintd mult interes pentru trans-
portul aerian si prablema decolirii-ate-
rizarii foarte scurte (DAS) sau chiar
verticale (DAV) — ( a se vedea «Sport
si Tehnici» nr. 10/1965, pag. 6). De
observat ci elicopterele grele, cu ca-
pacititi de transport de 20—30 tone
(proiectele ing. G. Heidelberg de la
uzinele «Bolkovy» din Germania), pot
constitui si ele un gen de cargouri
aeriene, avind particularitatea ci deco-
larea-aterizarea poate fi ficutd pe ver-
ticala si, in plus, pot fi transportate ori-
ce fel de corpuri, de orice formi si
mirime, prin suspendare in exterior
(tronsoane de poduri, grinzi, masini de
mari dimensiuni etc.). Demonstratii in
acest sens au fost ficute de elicopterul
sovietic Mi-10, prezentat anul trecut
la Paris.

In sfirsit, este posibila reaparitia in
viitorul apropiat a unor cargouri de
dimensiuni §i mai impresionante, insi
cu viteze mai reduse, prin a noui...
«tinerefe» a dirijabilelor care ar pre-
zenta avantajul unei economicitigi ri-
dicate.

Rezultd deci ci rezolvarea actualei
probleme a avioanelor gigantice pre-
zinti solutii foarte interesante, care sint
in functie de condigiile impuse, ginin-
du-se cont de costul de fabricatie, eco-
nomicitatea transporturilor si rapidi-
tatea lor. Evident, pe masura acumulirii
progreselor in cucerirea Cosmosului,
este posibil ca o parte din cargouri sa
se ridice din ce in ce mai mult in a treia
dimensiune a spatiului, adici si devini
din ce in ce mai putin «aeriene», con-
vertindu-se in final in «cargouri cos-
mice».

Ing. loan SALAGEANU

*) CX-HLS: C = cargo, X = avion ex-
perimental, HLS = Heavy Logistic Sys-
tems (sistem de aprovizionare pentru
greutdti mari).

acesta pe aeroportul Mockau din Leipzig se fac intense pregdltiri in

numeroase [dri. Dupad aprecierea specialistilor, prinire pretendenti la
primele locuri se numara si parasutistii sovietici. Ei s-au impus Inca de Ja
prima lor participare la campionatele mondiale de parasutism. in tabelul
de recorduri al Federaliei Aeronautice Internationale, valabil la 1 ianuarie
1966, sportivii sovietici detin 80 din cele 113 performanie omologate ca
recorduri mondiale, dintre care cileva sint recorduri mondiale absolute.

Prima participare a parasutistilor sovietici la campionatele mondiale a
avut loc In 1954, in Franfa, cind Ivan Feltisin a ocupatl locul! 1, cistigind titlul
de campion absolut, iar Valentina Selivestrova, participind In cadrul echipei
de bdrbati, s-a situat in clasament printre primii 10 participanti. De atunci
ei au luat startul in fiecare editie a acestei mari competitii organizate sub
egida F.A.l. (care se desfdsoara o dald la doi ani). Printre cei care au cucerit
titlul suprem se numdra Nadejda Preahina, Piotr Ostrovschi, Galina Muhina
si altii.

Cea de-a Vlii-a editie a campionatului mondial de parasulism, de la
Leipzig, va reuni la start sporlivi din peste 30 de lari, printre care Cehoslova-
cia, S.U.A., Franta, Rominia si altele, astfel cd lupta va fi deosebit de strinsa.
De aceea, in vederea unui antrenament In conditii ¢it mai apropiate de cele
de pe aerodromul Mockau, echipa selectionatd a parasulistilor sovietici a fost
canfonata In orasul Frunze din R.S.S. Kirghizd. Printre cei selectionali se
numard Viaceslav Krestianikov, Lidia Eriomina, Viadimir Burdukov, Oleg
Kazakov si Anatol Osipov. Intr-o forma deosebita se gdseste sportiva Lidia
Eriomina. Ea a efectuat pina acum 1 350 de sérituri, de la diferite Indlfimi,
Ziua si noaptea, si este definatoarea mai mullor recorduri unionale si inter-
nationale.

Cele doua fotografif infafiseaza: prima, pe Lidia Eriomina, dupa unul din
salturi, iar cea de-a doua, un aspect din timpul antrenamentelor.

Pentru campionatul mondial de parasutism ce se va desfasura anul



Aviatorul Gh. Binciulescu, dupd absolvirea
scolii de pilotaj.

La un an dupd accident, intors la zbor, cu prote-

ze la picioare.

Fhacoit lleassa i

AVIATORUL CU PROTEZE LA PICIOARE

rimul razboi mondial. cu urmarile lui ime-
P diate. luase sfirsit. Un tinar sublocotenent
de infanterie, Gheorghe Binciulescu, care
luptase pe Jiu, la Corbu, la Namoloasa si la Ma-
rasesti, se inscrie, in anul 1920, la scoala de pilota)
a aviatiei de la Tecuci. Inca de la primele zboruri el
dovedeste calitati deosebite, incepind o carierd in
care se va afirma ca unul dintre cei mai temerari
aviatori romani.

Numai dupa doi ani de la obtinerea brevetului,
pilotului Banciulescu i se incredinteaza prima misiune
deosebita: efectuarea primului zbor de legaturd cu
avialia poloneza, pe ruta lasi — Lvov — Varsovia —
Cracovia si retur. Acest zbor realizat cu o viteza si
cu o regularitate remarcabila pe un Bréguet-14, un
avion demodat care a supravietuit razboiului, a con-
firmat_calitatile deosebite de pilot ale lui Banciu-
lescu. In anul 1925 el este insircinat cu receptionarea
-—ca pilot de incercare — a avioanelor Potez XV,
care fusesera comandate in Franta pentru aviatia
noastrad. Pe vechiul aerodrom Villacoublay, din apro-
pierea Parisului, el controleaza. in citeva luni, 120 de
anarate. Cu aceasta ocazie, intr-unul din ultimele
sale zboruri de receptle, a efectuat, cu un avion
Potez XV, aparat greoi si volumlnos. o gamid de
evolutii acrobatice care i-au uluit pe pilotii si spe-
cialistii francezi.

Intors in tara, Banciulescu, impreund cu Romeo
Popescu, executa un raid de la Bucuresti la Paris,
cu un Potez XV pe fuzelajul caruia era inscris nurmele
lui Vlaicu; zborul conta pentru concursul «Cupa
Bucuresti — Paris». Din cauza unui aterizaj fortat,
produs de o pana de motor, echipajul a pierduj
concursul, dar timpul de zbor realizat a constituit o
performanta remarcabila. In septembrie 1926 Banciu-
lescu se inscrie din nou la acest concurs, plecind de
data aceasta de la Paris spre Bucuresti. fira escala,
impreuna cu mecanicul Ion Stoica. Pilota un avion
Potez XXV. Deasupra Cehoslovaciei, in regiunea
Muntilor Tatra, Banciulescu a intrat cu aparatul
in nori. Dedesubt era ceatid. Fiind complet lipsit de
vizibilitate, se izbeste cu aparatul de virful Hirsch-
brun. la citiva metri sub creasta. Avionul se sfarima
complet. Banciulescu, grav ranit, este transportat la
spitalul din Rymarov, unde a fost necesar sa i se
amputeze ambele picioare. Mecanicul lon Stoica
si-a pierdut viata.

Dupa numai un an de la accident, Gheorghe Ban-
cilescu s-a reintors in aviatie. Avea proteze la picioare,
astfel ca mergea sprijinindu-se in cirje. Dar dupé un
antrenament deosebit de greu, reuseste si zboare.
Este primul aviator din lume care a zburat avind
proteze de lemn la ambele picioare. Activitatea pe
care o desfisoard in aceasta situatie este uimitoare.

fn anul 1927 parnc:pa la un miting aerian pe
aeroportul Baneasa, in 1928 la un alt miting. apoi
cistiga un important concurs aerian. De asemenea,
efectueaza numeroase raiduri in {ara, iar in 1933
realizeaza primul sau mare raid m,ternauonal acope-
rind, in 9 zile, 8 000 km deasupra Europei,pe itine-
rarul Bucuresti — Belgrad — Zagreb — Venetia —
Milano — Marsilia— Barcelona — Madrid — Bor-
deaux — Paris — Londra — Paris — Strasburg —
Praga — Viena — Belgrad — Bucuresti. Zborul este
efectuat cu un avion SET de construcue romaneasca.
in anul urmator el executa pe un avion IAR alte trei
raiduri internationale fara escala: Bucuresti — Varso-
via; Bucuresti — Praga si Bucuresti — Paris. El
executd si doua raiduri in Asia Mica si Africa, unul
pe ruta Bucuresti — Istambul — Conya — Adana —
Alep — Damasc si retur,iar celalalt pe ruta Bucuresti
— Sofia — Istambul — Conya — Adana — Beirut
— Gaza — Cairo, apoi in lungul coastelor Medite-
ranei pind la Tunis. peste mare la Palermo si in
continuare la Napoli — Roma — Venetia — Zagreb

Bucuresti.

Anul 1935 marcheaza punctul culminant al carierei
de zburator a pilotului Banciulescu, dar si sfirsitul ei
neasteptat. Chiar in prima zi a anului el decoleaza
de la Bucuresti spre Atena pentru a indeplini o
misiune solicitata de catre federatia noastra de fotbal:
era necesara transportarea unui portar de rezerva
pentru echipa noastra reprezentativa care se afla la
Atena unde se disputa Cupa Balcanica la fotbal.
Dupa un zbor plin de peripetii, in condifii meteoro-
logice deosebit de grele, Banciulescu aterizeaza la
Burgas, in Bulgaria, dupa ce a ocolit regiunile mun-
toase si inzdpezite. Aici, din cauza alimentarii cu o
benzind necorespunzatoare, imediat dupa decolare
un motor i se opreste in zbor, iar celalalt incepe sa
dea rateuri, astfel cd Banciulescu este nevoit sd se
intoarcd. ajungind cu greu la Mangalia. unde ate-
rizeaza fortat. Incercarea acestei misiuni de zbor, in
plina iarna, prin cefuri si peste munti, a fost eviden-

tiatd in presa vremii ca un act de mare curaj si o
dovada de patriotism.

intre 8 si 27 martie neobositul pilot se gaseste din
nou in vizduh. El executi cel mai greu raid, in Africa.
strdbatind 15 000 km in 58 ore de zbor. Era o misi
une incredintata de Federatia Aeronautica Internatio-
nald in scopul de a controla modul cum se asigura
asistenta tehnicd a avioanelor sportive si pentru a
determina conditiile de zbor pe noile cai aeriene.
La bord se gasea si presedintele F.A.L,V. Bibescu.
Banciulescu decoleaza de la Meaulte (m apropierea
Parisului), trece in zbor Mediterana, pe ruta Marsi-
lia — Napoli — Tripoli, iar de aici la Cairo prin
Bengazi. De la Cairo, dupa trei zile de popas, zboara
spre Asia Micd. pina la Damasc si inapoi. In cursul
acestui raid Banciulescu isi simte organismul tot
mai copleslt de o boala mai veche. inapoiat la Cairo
este internat in spital si dupa putind vreme inceteaza
din viata.

Gh. Banciulescu a avut si o remarcabild activitate
ca secretar general al Aeroclubului Romaniei, functie
pe care a detinut-o din 1930. In cadrul aeroclubului
el a organizat numeroase mitinguri. conferinie de
popularizare a aviatiei si a editat revista de speciali-
tate «Aripi». Tot Banciulescu a organizat si confe-
rinta Federatiei Aeronautice Internationale din 1931.
care a avut loc la Bucuresti si Sinaia. iar in 1934
a participat la conferinja F.A.l. de la Washington.
unde a ficut o frumoasa propaganda aviatiei roma-
nesti, nu numai in sedintele de lucru ci si ca zburator.
La demonstrajia aeriana organizata in cinstea dele-
gatiilor, Banciulescu a executat un program de acro-
batie care a stirnit admirajie deosebita; cei mai
muiti din cet care l-au urmarit nici nu banuiau ca el
are proteze in loc de picioare. Modest, Binciulescu
nu a facut niciodata caz de situagia si performaniele
sale; multe din peripetiile lui de zbor au fost cunoscute
doar din povestirile celor care l-au urmairit. Viata
s1 activitatea sa, unica in felul ei, sint demne dc
admiratie si constituie un exemplu de vointa si perse-
veren{a, de pasiune si curaj.

GH. IACOBESCt

Traiectul celebrului

raid executat de Gh.
Binciulescu in Africa.
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SET-316

1 4.

rintre av r 117] bit de apreciate,
P in perioada dintre cele doud rdzboase mondiale,

aparatele fabricate de Societatea de Exploatdri
Tehnice din Bucuresti (SET ) in perioada 1927—1935
ocupd un loc aparte. Ele an contribuir la formarea
multor sersi de piloyi si s-au evidenpiat prin realizarea
citorva zboruri deosebite.

Primul avion construit, in cadrul acestei fabrici, a
Jost PROTOSET 2, concepur de Stefan Protopo-
pescu, avion care si-a trecut probele de zbor in anul
1927. Dupa acest succes, fabrica trece in anul 1929
la constructia primului avion de conceptie proprie
SET-3, un aparat de scoald si tranzipie pentru prlogii
de vindtoare si recunoastere. Cu acest aparat Octav
Oculeanu cistigd in anul 1930 locul I la concursul
pentruCupa sMaior Mircea Zorileanur care a avur
loc in cadrul uma miting desfasurar pe aeroportul
Baneasa.

In anul 1931 este comstrust avionul SET-31, cu
variantele sale 31-G, 4 si 41, de care ne vom ocupa
in rubrica noastrd de astdzi. In anii urmdtori isi
trec probele de zbor aparatele SET-7, SET-10
biloc de faza I, SET X monoloc de antrenament de
vindtoare, SET-7K cu cele doud variante 7-Kb i
7-Kd, avioane biloc de observapie si SET XV in
1834—1935, un monoloc de vindtoare de construcyie
metalicd, cu cabina inchisa s1 avind o vitezd de 349
kmjord.

Avionul SET-31 era un biplan-biloc, de faza 11-a,
pentru formarea st antrenamentul pilopilor, pentru
trecerea de pe avionul de scoald pe aparate de obser-
vafie san vindtoare.

Structura aripii superioare, alcdtuitd dintr-un
plan central si doud planuri laterale, ca st a aripii
inferioare, se compunea dintr-o grindd rezistentd,
formata din doud lonjeroane din lemn de brad dc
rezonanid. Lonjeroanele eran comsolidate intre ele
prin nervuri tot din brad de rezonanyd, intdrite cu
diagonale din corzi de pian si tendoane. Bordul de

AVIOANE ROMANEST]

SET-31

atac al aripii era acoperit pe toatd lungimea cu
placaj. Aripile erau acoperite cu pinzd de rezistentd
medie (2000 kgim 1) care se fixa de nervuri prin
matisare cu sfoard s1 prin pinte. Pinza era apoi tratatd
cu patru straturi de emailita. Eleroanele aveau struc-
tura din teava de duraluminiu, cu nervurile din

tabld §i erau impinzite. Fiecare eleron se fixa la
aripd prin trei rubmenyi care constituiau lagdre de
rotatie, fixindu-se la lonjeromul fals al aripii prin
cite doud buloane cu furci. Aripile tnferioare, cu
un diedru de 1°30° faré de aripa superioard, eranu
decalate inapoi cu 8 cm, avind o scobsturd lingd
fuzelaj pentru a mari vizibilitatea la aterizare.

Fuzelajul de secttune elipticd in fajd avea partea
de rezistentd formatd din patru lonjeroane din lemn
de frasin. Lonjer. le erau consohidate prin mon-
tanfi s traverse din lemn de brad si diagonale din
corzi de pian. Panourile fuzelajulus, construite in
formd de cadre indeformabile, aveau scheletul de
lemn de brad cu invelis de contraplacaj. Asamblarea
montantilor, traverselor si panourilor, era facuta
cu ajutorul unor feruri de tabla de otel, de care se
prindeau st diagonalele de incrucisare.

Frvelisul fuzelajului era de pinza, cu exceptia
parpii superioare din fapd, pind in spatele postului
de pilotaj, care era acoperitd cu tabla de duralumimu.
Un capotaj din aceeasi tabla acoperea total st partea
din fata a fuzelajului.

Pe pdrpile laterale ale fuzelajului eran dispuse
portite de vizitare care permiteau accesul in interior
pentru reglarea si controlul comenzilor.

Aripa superioard se fixa de fuzelaj prin patru
montanfi din teavd de otel si diagonale din hobane
profilate. Montangii din spate erau reglabili, pentru
a permite modificarea unghiului de incidentd al
aripit superioare st variapia decalajului dintre aripr.

Legatura intre aripa superioard si aripile inferioare
era asiguratd prin doud perechi de montanyi de lemn.

Stabilizatorul, avind doud lonjeroane de lemn,
era impinzit si se prindea de fuzelaj prin patru ferur
cu buloane verticale reglabile, care permiteau, prin-
tr-o simpld manevrd, reglarea sa. Profundorul avea
un ax de rotagie din feavd de duraluminiu, de care
se prindean nervurile si era invelit cu pinzd. Deriva
avea aceeasi construcpie ca stabilizatorul iar directia
ca 51 profundorul.

Trenul de aterizare, alcdruit din doud osit curbate
ce se fixau prin feruri in partea de jos a fuzelajului,
avea amortizoare oleopneumatice.

Royile frine oleop atice 1ar bechia era

din lemn de frasin cu patind din lame de ofel.

O serie de amenajdri facute la avionul SET-31
pentru diferite destinagii au dat nastere la vananiele
SET-31G, SET-4 si SET-41 care se deosebean
intre ele numai in ce priveste unele caracteristict st
performante.

SET-31G, varianta monoloc a aparatului SET-31,
era destinat raidurilor de distantd, avind, datoriid
rezervoarelor suplumentare, o raza de actiune mdrita
la 1500 km.

CARACTERISTICI— PERFORMANTE

— Anvergurd
— Lungime
— Inalfime

— Suprafatid portantd

— Greutatea totald

— Greutate gol

— Vitezd maximd

— Vitezd mi

— Plafon pr

— Lungime maximd la decolare

— Lungime maximi la aterizare 200 m

[tk

SET-4, biloc de antrenament, avea §i el un rezervor
de benzind madrit, de la 175 la 210 hitri, §i putea fi
dotat cu aparaturd radio si foto.

SET-41, derivar din SET-4, era tot un biloc dc
antrenament st instruire speciald avind la bord echi-
pament pentru zborul de noapte st zbor fara vizibili-
tate; aparat foto-aerian,; aparaturd radio.

lata citeva din zborurile, mai deosebite, realizate
cu aceste aparate.

In 1931, o formatie de trei avioane SET-31 parni-
cipd la un concurs internagional desfasurar in Ceho-
slovacia, la Pilsen; in clasamentul pe echipe, echi-
pajele romanesti cuceresc locul I, tar in clasamentul
individual locurile I, I1 s1 V1I. Tot cu un avion
SET-31 este efectuar in anul 1933 un reusit raid
pe un traseu de 18 000 km atingind 13 orase din
Europa.

In anul 1932, la bordul unmui avion SET-31 G,
pilotul Ionel Ghica zboard de la Bucuresti la Saigon
si inapoi acoperind distanja de 23 000 km in 140 de
ore de zbor, ceea ce pentru vremea aceea a insemnat
o reusitd remarcabila.

Avionul SET-41 are i el la actrv doud frumoase
performante. In 1933 temerarul pilot Gh. Banciulescu,
executd un raid de 8000 km in Europa iar in anul
1934 o formatie de sapte avioane SET-41 efectueaza
un raid pe ruta Bucuresti — Istambul — Ankara
— Bucuresti Cele trei variante ale avionului SET-31
despre care am vorbil nu se deosebeau din punct de
vedere constructiv.

Ovidiu IONESCU

. e
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Motorase

pentru
aeromodele

din centrele regionale a apirut un

nou produs: citeva tipuri de mici
motorase, cu cilindrul doar cit un dege-
tar, cu un bot ascugit de care este fixatid
o elice de avion. Palele ei nu sint mai
mari decit o lama de briceag. Cei neini-
tiati se mira vizindu-le: amactorase
adevirate?» Desigur! Cind le veti porni
ve(i constata ca trebuie s3 vd acoperiti
urechile din cauza «glasului» lor neobis-
nuic de puternic.

Sint motorasele care se folosesc
pentru propulsarea  aeromodelelor.
Sportivii cu experienti in acest dome-
niu le analizeazi competenti, le folosesc
ca orice... experti in masini. Noi le vom
prezenta, in acest articol, pentru cei
ce nu le cunosec, cei care doresc si le
foloseasca dar n-au cui cere un sfat in
aceastd privinta.

in magazine se gisesc produsele a
doud fabrici striine: Karl Zeiss din
R.D. Germani, cu motarasele de capa-
citatea: 1 emc, 2 cmc si 2,5 ame, si
uzina «Micromecanica» din Bologna
(ltalia), cu motorasele Supertiger G/15
de 2,5 amc si Supertiger G/21/29 de
5 amc.

Mororasele Zeiss, recomandate inde-
osebi incepitorilor, sint de tip Diesel,
cu o functionare sigura i 0 exploatare
relativ usoard, de aceea sint folosite mai
cu seama pe aeromoadelele putin preten-
tioase. Primul lucru care trebuie cu-
noscut in legituri cu acestea este reteta
combustibilului pe care-| folosesc. Ea
nu constituie de loc un secret, desi

De curind, in magazinele de jucarii

ARIPA ZBURATOARE AV-221 FAUVEL

fabrica nu o indici. Combustibilul se
prepari de citre aeromodelist astfel:
35 de pirti eter etilic, 45 pirti petrol
lampant si 20 pirgi ulei de ricin. Se
pune amestecul la macerat, intr-o sticld
bine astupatd si feritd de praf. Acesta
este combustibilul standard.

Pentru motoarele Zeiss de 2 cmc si
2.5 amc, in magazine, se gisesc de vin-
zare §i elicele necesare, confectionate
din material plastic, care sint de un
mareajutor aeromodelistului incepator.
Ele pot fi folosite pini cind constructo-
rul va invita si-si confectioneze singur
elicea.

Dupid ce am cumparat motorul, cu
elicea anexati si am preparat carburan-
tul, urmeaza, ca la orice motor, rodajul
acestuia. De aceastid operagie depinde
in mare misuri viata lui.

. Rodajul se face pe aeromodel? Nu!
incai pugini ribdare. in vederea roda-
jului {uim o bucati de lemn de fag, in
grosime de 10 mm, in care tidiem un
locas dupi dimensiunile motorasului
(cain fig. nr. 1). Dim patru giuri acestui
suport in care introducem suruburi cu
piulite si saibid si fixam motorul nostru
cit mai solid. Apoi construim un rezer-
vor de combustibil de aproximativ
100 amc (Pe acesta il putem confectiona
din tabla unei cutii de conserve). Fixam
rezervorul pe batiul motorului in spa-
tele acestuia, legindu-l cu un fir elas-
tic. Apoi il racordim la conducta carbu-
ratorului cu un tub flexibil. Este bine ca
intre rezervor si batiul de lemn si
asezdm o bucati de burete sau pisla,

o ndre cit un... dege-
tar @ Carburantul, un se-

cret? ® La 5 cmc capacita-
te - 1,10 CP!

care si preia o parte din vibragiile ce se
transmit la combustibilul din rezervor,
in timpul functionarii.

O dati terminate aceste pregitiri ne
alegem locul de prindere al batiufui:
un colt de masi sau un scaun nefolosi-
bil — in nici un caz menghina. Prindem
batiul prin trei suruburi de lemn. In-
chidem acul carburatorului si in rezer-
vorul care in prealabil a fost bine spilac
cu petrol, ca si motorul, introducem
combustibilul, preparat dupi reteta
datd. Fixdm elicea in pozitie verticald,
stringind-o bine in ax. Curitim masa
de obiectele aflate in apropiere (ro-
dajul este indicat sa se faci afari, la un
loc feric de praf). Sintem gata si incer-
¢im pornirea interesantei noastre ju-
carii.

Sprijinind doua degete pe elice, linga
butucul acesteia, asa cum se observi in
schita nr. 2, apisam scurt in sensul de
rotatie al acesteia §i retragem brusc
mina din raza ei de actiune. Surubul
contra pistonului, din capul cilindrului,
care face si varieze volumul camerei de
explozie, se insurubeazi, de la pozitia
complet deschis, pini cind simgim ca a
crescut rezistenta la rotire a elicei
(aproximativ doui ture). De-abia acum
deschidem acul carburatorului, putin
cite putin, pentru a lisa si primeasci
combustibil din rezervor. Se apasi cu
prullentd, scurt, pe glice. Yor incepe
sa se audi primele raceuri, deci primele
semne de viatd ale motorului. Marim
debitul combustibilului, prin deschide-
rea, in continuare a acului, mai strin-
gem pugin surubul contra pistonului si
repetim aperatia de pornire.

Daci matorul a pornit nu il lasam sa

Salonul aviatic de la Cannes se va numara si pla-

norul aulonom AV-221, de tip aripa zburitoare,
construit de Charles Fauvel. El va stirni interes din doua
molive: ca planor, AV-221 este o cogstructie deosebil
de interesanta, cu o finete de 27 la 85 kmjfora, cu o cabina
spafioasd, avind doua locuri, asezate alaturi; in al doilea
rind motorul lui va produce, dupd aprecierea specialis-
tilor , o adevirata senzafie in rindurile construclorilor
amatori.

«Pigmeun, cum a fost denumit micul molor ce va
echipa aripa zburdtoare, conceput de ing. Coucy, este
in 4 timpi, are 4 cilindri, dezvolta 40 CP, cintareste 40 kg
impreuna cu demarorul electric, iar ca dimensiuni
amintim: 45 cm litime, 32 cm Inallime si 44 cm lungime.
Actionat de acest apigmeu», planorul va decola, in zbo-

P rintre noulatile care vor fi prezentate anul acesta la

rurile demonstrative de la Cannes, pe o distanta de
125 m si va urca cu 2 mjsec. avind o greutate maxima
de 350 kg, din care 225 incdrcdtura utila.

Planorul autonom (motoplanorul) foloseste motorul
doar peniru decolare si ajungerea In zona favorabila
zborului planat, dupa care motorul este opril si elicea
asezala in adrapeh (vertical). Desigur motorul poate fi
pornit din nou In cazul pierderilor de Inalfime, penlru
reintoarcerea la baza.

Charles Fauvel, acest animator al sportului aviatic din
Franta, intenlioneaza sa foloseasca «Pigmeuh» si pe alte
doud planoare independente: aripa zburatoare monoplas
AV-48, cu profil laminar si biplasul in tandem de mare
finete AV-46.

In fotografie: biplasul AV-221.

functioneze mai mult de 1—2 minute,
dupa care il oprim. Repetim operatia de
mai multe ori pind cunoastem pozitia
precisa a deschiderii acului de la carbu-
rator $i a pozitiei surubului de la contra
piston.

Pentru o pornire mai usoari reglajul
se face cu miscari mici si usoare. Daci
rateurile sint scurte si motorul se inci-
pitineazi s3 porneasci, inseamni ci mai
are nevoie de combustibil. Daci rezis-

tenta pistonului este prea mare, iar pe
ferestrele cilindrului incepe si fie arun-
cat combustibil, este limpede ci a pri-
mit prea mult si e necesar a se inchide
acul jiglorului si a se mai deschide
surubul contra pistonului. «Dim la
pali» de mai multe ori pentru a elimina
plusul de combustibil si repetim ope-
ratia de pornire.

Rodajul dureazi aproximativ 3—S5
ore, cu opriri pentru ricire. La inceput
dupi fiecare 5 minute $i apoi,progresiv,
dupa 10—15 minuce. Dupi prima ori si
jumitate de funcgionare in aceste con-
ditii se poate continua rodajul pe un
aeromadel, fari ca si se ceard motorului
intregul randament pe care poate si|
dea, aceasta pentru a inlesni o ricire
mai buni, deci un rodaj mai corect.

Celelalte doui motorase — Super-
tiger — sint indicate sportivilor de per-
formanti. Ele folosesc pentru funcgio-
nare bujie cu filament incandescent si
o sursa de curent de 1.5 5i 2 W. Aceastid
sursid de curent poate fi un simplu acu-
mulator de radio. Motoarele au o tu-
ratie de 22 S00 cure/minuc cu 0,62 CP
la 2,5 emc si 1,10 CP la 5 anc. Com-
bustibilul folosit pentru aceste tipuri
este: 75 pargi alcool metilic 5i 25 pérgi
ulei de ricin. Procedeul de pornire este
in linii mari aseminator cu cel descris
mai inainte. Durata rodajului acestora
ins3 se reduce la 1,52 ore, deoarece
ele sint livrate cu rodaj din uzina pro-
ducitoare. Sportivii care le folosesc
au destuli experientd in exploatarea
lor, astfel ¢ in prezencul articol este
de prisos un comentariu in acest sens.

Dumitru IVANCEA
maestru al sportului




Aparatul pentru ascensiuni
«Tot mai sus».

Stiri alpine

Ascensiuni mecanizate

' nrre ultimele noutdti rehnice apd-
rute in Musntii Alpi s-au facut
remarcate in mod deosebit o serie

si se baceazd pe principiul unui bray
pliant manevrat electric si previzut la
0 extremitate cu nn scaun pe care Sta
asezat alpinistul. Bragul poate fi con-
Sfectionai de 3,8 sau 15 m. dupd mdri-
mea tav lui. Mec l este insd
lipsit de cordon de sigurania, asigura-
rea efectuindu-se numai la coardd. Ca
atare nu orice fncepator in alpinism se
acomodeazd la acest fel de escalada,
din pricina senzatiei de nesigurantd
prezentd continuu in golul de sub sur-
plombele ce intrerup perefii.

Un alt aparat a cdrui fotografie o
publicam, denumit «Tot mai sus», este
confectionatr din aluminiu si cintdreste
107 kg. Actionarea lui se face cu
picioarele, printr-un fel de pedale, si
din aceastd cauzd este necesar un
antrenament serios al musculaturii
membrelor inferioare spre a putea fi
solicitate la mare eforr timp de ore
intregi. Pentru iarnd se potr adapta
acestui aparat colfari. Mecanismul este
prevdzut cu centurd de siguranfa pre-
cum §i cu un schimbdtor de trei sau
opt viteze. Din pdcate, oricit de per-
Sfectionat ar fi acest aparat, el nu
inldturd riscul de a rdmine in perete,
deoarece nu existd posibilitatea execu-
tdrii manevrelor pentru coborire pe
stinca.

In sfirsit, pentru a fuce accesibild
pdtrunderea in zona alpind si a nealpi-
nistilor, a fost pus la punct un al treilea
mecanism denumit «Maestrul hornuri-
lor». El este acyionar de o elice plasata
sub cabina pasagerilor. pusd in miscare
de curentii ascendenti existenfi in hor-
nuri. O transmisie foarte complicaid,

de mecanisme complexe, cu ajutorul
cdrora amarorii de alpinism pot «esca-
lada» surplombele 5i cele mai dificile
lavane, cu un efort minim si fiard a fi
specializati in prealabil in cdtardrura
la coarda dubla. Un prim aparat con-
struit de H. Sechser. botezar «Dachhel-
fer- Professional», cintareste numai 3 kg

din plastic, acfioneazd o serie de gheare
care imping in peretele stincos. Urca-
rea nu este posibild decit pe hornuri,
adicd acolo unde existd doi perefi
paraleli apropiati. Pentru sezonul in
curs s-a preconizal punerea in exploa-
tare a mai multor «Maesiri ai hornuri-
lor» in zona alpind din Wildenkaiser.

larna. ..
primavara

flati permanent in bita-
iarazelor soarelui, pere-

tii sudici ai muntilor nu

var putea prezenta nici-
odata dificultiti de ordinul
celor nordici, care refin z&-
a, gheata i in care
iarna te mperatura este per-
manent scizutd intocmai
cain marile frasee din Alpi.
Un perete cu astfel de con-
ditli nordice este «Trigla-
vuls (peste 15080 m) din
Alpii Dinarici, care este

nu numai pentru alpinistii
iugoslavi obisnuifi cu el,
dar chiar pentru cei antre-
nati in marile trasee de
gheatd din Alpi. Cel mai
atriigitor dintre traseele
existente in acest perete
este cel parcurs in premi-
erd vara, in anul 1929, de
citze Karl Prusik gi Roman
Szalay, lung de 1250 m.
Dificultatea lui este de gr.
1V-V.

in apritie 1955, doi alpi-
nisti sirbi au efectuat in
cinci zile prima escaladad

4

Expeditie cehoslovaca

nul trecut o expeditie cehoslovacd cuprinxind

12 alpinisti 2 activat intens in Valea Ichmara

din Hindukus, cercetind una din cele mai putin

cunoscute vii de sltitudine. Tabira de bazi

a fost instalatk la circa 3 700 m, intr-o zond in care

imcd mu piltrussese picior de explorator. Cu toatd
fased 2

desi primivara incepuse
de muit pe coasta Adria-
ticei. Anul tr t o echipd

per infl th Jui, la 9
1965 a fost cucerit virful Kuh-i-Mecna (6 170 m), urmat
apoi de alte piscuri de peste 6 000 m ¢i de zece prime

de alpinisti din R.D. Ger-
mand a reeditat aceastid
escaladi, tot in luna apri-
lie. Desi sezonul alpin hi-

iuni pe virfuri ce depligeau 5 000 m. lu felal acesta,
alpinigtii cebi am remgit si lmregistreze celc mai va-
loroase ascemsiumi dim istericul expeditiilor In zona
Hindukus. Totodatd, ei au realizat acolo o pretioass
colectie de fotografii documentare datorate lui Vilem

vernal se i
tiile in care a decurs cati-
rarea s-au dovedit a fi de
miez de iarna.

k; r in intreaga lume pentru imaginile
sale de munte.

Mircea BOGDAN

»Capcaunul*
a fost invins,
dar cu ce pret...

P rintr-o cidere gigantici de 1 400 m
s-a incheiat viata unuia dintre cei
mai cunoscugi alpinisti ai zilelor noas-
tre: americanul John Harlin. Tragedia
s-a petrecut in perecele de miazinoapte
al muntelui Eiger (in limba germani
aCipciunuls), unde pe parcursul a
31 de ani, in 53 de escalade, gi-au gasit
moartea, inaintea lui Harlin, incd 27
de alpinigti. Totul a inceput in ziua de
24 februarie 1966, cind s-a pornit asal-
tul de iarni al acelui perete, pe un nou
traseu: directissima, traseul linieidrepte
din virf (3 974 m) spre baza formati din
cimpurile de zipadi ce acopera groho-
tisurile si pisunile alpine aflate la apro-
ximativ 2000 m. In acea zi au atacat
peretele opt alpinisti din R.F. Ger-
mani condusi de Jarg Lehne, care dis-
puneau de un echipament modern, ex-
perimentat timp de ani de zile, cuprin-
zind printre altele dispozitive speciale
de urcat pe coarda fix3, hrani concen-
tratd, aparate de radio emisie-receptie,
pitoane din otel special. Planul de
«atac» era de a invinge peretele pe tra-
seul direct, cu ajutorul tehniciimoderne
folositi in expeditiile himalaiene. Se
urmirea o adevirati expeditie pe ver-
ticald, echipindu-se peretele cu corzi

fixe de la bazid pini in virf si instalin-
du-se pe drum tabere cu corturi pentru
bivuac. Corzile fixe trebuiau sa permitd
oricind coborirea din perete, pentru
refacerea forgelor fa hotelul Kleine
Scheidegg, de pe tersasa caruia repor-
terii si publicul puteau urmiri cu aju-
torul unui telescop evolugia citiraco-
rilor.

Daralpinistii germani nu erau singurif
candidagi la premieri. Cu citeva zile
inaintea lor, sosise o echipd anglo-ame-
ricani, condusi de John Harlin, for-
mati din cinci persoane. La inceput,
cele doui grupe «rivale» au inaintat in
paralel, insi cind s-au gisit in fata pri-
melor surplombe si viscole, au facut
cauzi comuni. In a 27-2 zi de escaladi,
1a 22 martie, cinci dintre alpinisti (pa-

in colectia

»Ciliuza turistului*

{Editura U.C.F.S )

FLSY °N

trase_ul peretelui nordic,

tru germani si un scotian) se aflau in
frunte, in partea superioari a peretelui,
in circul suspendat de gheati numit
«piianjenu! alb». In acest moment, pe
coarda fixd din surplombele de dede-
subt urca John Harlin pentru a se ala
tura echipei de asalt. Deteriorati din
cauza ciderilor de pietre, coarda s-a
rupt brusc si Harlin, cizind pe spate,
a trecut intr-un zbor halucinant prin
fata obiectivului telescopului de pe te-
rasa hotelului. Echipa de asalt a rimas
practic izolatd de restul alpinistilor
(care au coborit pentru a-§i transporta
tovardsul mort la Kleine Scheidegg),
dar eaa continuat urcusul reusind, dupa
alte trei zile, si forteze iesirea in virful
Eiger. Dupd un ultim bivuac petrecut
in grote sipate in gheata chiar sub calo-
ta virfului, alpinistii au atins la 26 mar-
tie, in cea de-a 31-a zi de ascensiune,
punctul de plecare. Numele celor cinci
invingitori sint: Jérg Lehne, Gunther
Strobel, Dougal Haston, Roland Vot-
teler, Siegfried Hupfauer. In jurul esca-
ladei lor, intreprinse cu mijloace neo-
bisnuite pina acum, s-a declansat o vio-
lenti disputi avind ca titlu intrebarea:
care este limita de folosire a tehnicii
moderne in lupta alpinistilor cu mun-
tele?

ing. W. KARGEL

Dunarea

- h_.’--
reavirfului Eiger,iese

le si ispititoarele rute ale masivilor lantului carpatin.

ajoritatea turistilor din tara noastrd preferd sd-gi petreaca timpul liber
M reluind, mereu, fr

Autorul cdrtii «Dundrea de la Bazias pind la Marea Neagra» — C. Burghele

— reugeste, in mod convingdtor, sd ne d

reze Cﬁ, ] ,

dundrene sint tot

atit de atrdgdtoare, de variate si interesante, ca si cele ale Ceahléului, Bucegilor

sou Retezatuiui.

Lucrarea, de peste 160 de pagini, incepe cu o privire generald asupra Dundrii
si bazinului hidrografic, dupd care urmeazd cele cinci capitole principale.«intre
Bazias si Turnu Severin» ; «lntre T. Severin si Cdldragin ; «lntre Caldrosi si Galatin ;
«Intre Galati si Tulceas ; «Delta Dundrii» . Fiecare dintre acestea prezintd amdnun-
tit localitdtile, insulele, obiectivele turistice, monumentele istorice, constructiile
industriale, precum si anumite evenimente din trecut care au avut {oc in oragele
si satele situate pe malul fluviului. Deosehit de interesant si de documentat este
descrisa Delta, cu founa si flora sa luxuriantd, canalele navigabile, cabane, asezdri

omenesti etc.

O hartd amdnuntitd a Dundrii, precum si numeroase fotografii, completeazd
aceastd carte, utild nu numai pentru turisti, ci pentru toi cei care vor sd se infor-
meze asupra unei importante zone geografice a patriei noastre.

In incheiere, reprod

em O rec

e a outorului: «Dacd aceste excursii

nu sint completate si prin incursiuni cu lotca in tesdtura deasd de stuf, prin potecife
de apd unde palpitd adevdrata viatd a Deltei, insufletita de tipatul strident al unui
stirc sau de plescditul unei cozi de peste pe oglinda apei, ele sint intrucitva asemad-
ndtoare cu perceperea peisajelor din tren sau autocar, film mut, lipsit de clipocitul
2globiu al unui piriu sau de ecoul unui tunet indepdrtat in hdurile muntilors.



o remorcd pe doud roti, amenajatd

ca o micd locuintd, care ruleazd
lin in urma unui autoturism. In plind
naturd, in locurile cele mai pitoresti,
la munte sau la mare, aceastd locuintd
pe roti asigurd celor ce o utilizeazd un
confort modern, dindu-le independentd
de miscare, posibilitatea de a se opri
acolo unde peisajul li se pare mai
interesant, mediul inconjurdtor mai
atrdgdtor.

A ti vdzut, desigur, vara, pe sosele
r ]

dotare interioard, dar se deplaseazd
mai greu, numai la inceputul si la
sfirsitul perioadei de caravaning.

Caravanele au amenajdri interioare
diferite. In general existd 2—3 ban-
chete — paturi, spdldtor si resou cu
gaze. Anumite spatii disponibile sint
amenajate pentru amplasarea bagaje-
lor, alimentelor si echipamentului spor-
tiv. Dar aceastd dotare poate fi extinsg.
Asa de exemplu la caravanele tip
«locuingd permanentd» existd doud
incdperi, sald de baie, bucdtdrie. Di-
verse tipuri de incdlzire si de conditio-
nare a aerului pot fi adoptate in
functie de necesitdti.

Pentru alegerea unei caravane se

greu. Astfel, dispozitivul de remorcare
trebuie sd prezinte o sigurantd absolu-
td in functionare (o decuplare intim-
pldtoare poate provoca accidente grave)
si sd nu supraincarce rotile din spate
ale automobilului. Remorcarea se face
prin stabilizatoare speciale cu dublu
efect, care permit o repartitie judi-
cioasd a greutdtilor pe toate cele trei
axele (doud ale autovehiculului si una
a caravanei) suprimind in acest fel
efectul de tangaj §i necesitatea de
majorare a presiunii in anvelopele
din spate. Totodatd, caravana este
prevdzutd cu dispozitiv de frinare prin
inertie sau centrifugal, care lucreazd
corelat cu frina automobilului. Dispozi-

Caravani tip «locuinti permanentis.

tive speciale de antigerpuire asigurd
urmdrirea corectd de cdtre caravand
a autovehiculului, iar avertizoare elec-
trice sau sonore informeazd asupra
eventualelor pane de cauciuc inter-
venite la remorcd.

Caravaningul ridicd §i unele pro-
bleme speciale de conducere. La noi
in tard, Regulamentul pentru aplicarea
Decretului nr. 328/1966 privind circu-
latia pe drumurile publice prevede
obligativitatea permisului «categoria
E» pentru conducerea unui autovehicul
cu remorcd a cdrei greutate maximd
autorizatd este mai mare de 750 kg.

Ing. Dinu GEORGESCU

TAUNUS 12 M

Taunus 12 M este o berlina de cinci locuri, cu doud usi, construita

de uzinele Ford din KoIn (R.F. Germana). Este una din putinele auto-
mobile studiate si Incercate In S.U.A. si construite in Europa. De
altfel, originea americand a masinii poate fi usor ghicitd din forma
generald a caroseriei care aminteste binecunoscutul «Cardinal»,
fabricat cu ani in urma dincolo de ocean. Automobilul are un motor
curios pentru o constructie de inspiratie americana: patru cilindri
in V la 60 de grade. Aceeasi curiozitate o stirneste si organizarea
generald a masinii cu tractiune pe fatd. Cilindreea motorului de
1183 cmc si raportul de comprimare 7,8:1 permit motorului s& dez-
" volte, la 4 500 rot/min, 50 CP (SAE). Ambreiajul este de tip monodisc
uscat, iar schimbatorul de viteze are patru trepte sincronizate.

Turismul in caravane — caravanin-
gul — este astdzi o formd de drumetie
motorizatd in plind extindere pe plan
mondial. Doud recente saloane inter-
nationale cu specific de caravaning,
la Amsterdam si la Le Bourget, au
expus tipurile de «locuinte pe roatey
care se fabricd in prezent. in linii
mari, tendintele constructive se impart
in trei directii.

Caravana usoari si pliantd, uneori
numai un cort pe covergile platformei,
este foarte rdspinditd, datoritd pretu-
fui redus si posibilitatilor mai bune de
pdtrundere in teren. O asemnea cara-
vand este remorcatd destul de ugsor de
cdtre automobil, deoarece opune o
rezistentd mai micd la remorcare $i,
datoritd centrului de greutate coborit,
are o mai bund stabilitate la viraje
si deniveldri.

Alt tip este caravana de turism.
Eo cautd sd imbine greutatea redusd
cu un confort ameliorat. In acest scop
sint larg intrebuintate aluminiul §i
masele plastice.

Pentru cei cu tendinte sedentare se
construiesc caravane tip locuinti per-
manentd. Acestea dispun de o bogatd

porneste de la capacitatea de remor-
care a autoturismului respectiv. Astfel,
pentru un automobil cu motor de
850—1100 cmc (35—50 CP DIN),
greu de 600—800 kg, se alege o
remorcd lungd de 3 m si grea de
400 kg. Dacd masina dispune de un
motor de 1500—1700 cmc (60—80 CP
DIN) si este grea de 900—1100 kg,
atunci caravana poate ajunge la 700 kg
greutate maximd si 4,5 m lungime.
In cazul caravaningului pe drumuri
de munte, este necesar ca greutatea
totald remorcatd sd nu depdseascd
jumdtate din greutatea autoturismului.

Dar caravaningul inseamnd nu nu-
mai recreere in mijlocul naturii ci si
parcurgerea unui anumit itinerar lung
de sute de kilometri, citeodatd in
conditii dificile de stare a drumului.
Acest lucry impune ca autoconvoiul,
format din automobil si caravand, sa
fie impecabil realizat din punct de
vedere mecanic. Desi s-ar pdrea cd
tehnica construirii unor astfel de cara-
vane este simpld, in realitate apar ca
absolut necesare o serie de elemente
de maximd importantd, multe dintre
ele imprumutate din transportul rutier

Suspensia automobilului este independenta in fatd, cu un arc de
foi transversal; In spate osia este rigidd cu douéd arcuri de foi longi-
tudinale. Sistemul de frinare are tamburi in spate si discuri in fata.

Dimensiuni generale (mm): lungime — 4 250; tatime — 1 590; Inal-
time — 1 460; distantd minimad la sol — 155; cale — 1 245; ampatament
— 2 530; raza minim& de viraj — 5 300.

Autoturismul are o greutate proprie de 843 kg, consuma 7,5—12 litri
de benzind la 100 km si atinge viteza maxima de 125 km/h.

Intr-o altd variantd, masina se livreazd cu motor de 1498 cmc,
raport de compresiune 8:1, avind 57 CP (SAE) la 5 000 rot/min; cu
acest motor automobilul atinge 130 km/h.
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Ia motocros '

n public numeros (peste 20 000 spectatori), dispute «uprmse»,
U un traseu modern amenajat — iatd principalele canditii in care
a avut loc anul acesta, in parcul sportiv Pantelimon, cea de-a
V-a editie a «Cupei prieteniein la moatacros. Concursul a reunit la
start pe cei mai buni dintre alergdtorii nogtri, precum si clgiva moto-
crosisti de factura modesta din lugosiavia, R.F. Germand si Suedia.
Evolutia acestora din urmd (in numdr de doi) era asteptatd cu interes,
cunoscind cd suedezii cultivd in mod deosebit concursurile in teren
accidentat, fabricd doud motociclete destul de reusite (Husqvarna si
Lindstrom) si au o pleiadd strdlucitd de alergdtori, in fruntea cdrora
se gdsesc Hallman si Tibblin, detindtori ai titlurilor de campioni
mondiali. Dar asteptarile n-au fost confirmate, deoarece concurentul
Jardenberg, accidentindu-se la antrenament, n-a luat parte la concurs,
iar colegul sau Engstrom a «mersssiab, sub valoarea de campion
national, pe care gi-a declarat-o in palmares (s-ar putea, bineingeles,
ca aici sd fi intervenit si anumite conditii obiective: inadaptarea la
traseu, unele defectiuni tehnice etc.).

Cu asemenea adversari, alergdtorii romdni au luat de la inceput
cursa pe seama lor §i au dus-o pind la capdt, fdcindu-ne sa credem
la un moment dat cd ne afldm in faja unei etape de campionat national.
La clasa 250 cmec — cea mai frumoasd din concurs — am asistat la un
spectaculos «duel» intre Dovit §i Ddnescu, incheiat cu victoria celui
din urmd. In ambele manse, conducerea o luat-o initial Dovig, care
s-a mentinut multd vreme in frunte, spre satisfactia miilor de «meta-
lurgistin care il sustineau de pe margine. Pind la sfirgit, insd, el a
fost nevoit sd cedeze in fata dirzeniei, conditiei fizice §i orientdrii
tactice excelente dovedite de Ddnescu. Cunoscutul alergdtor de la
«Steaua» a cucerit astfel pentru a treia oara «Cupax oferitd de orga-
nizatori, dupd ce o mai cucerise in 1962 (impreund cu echipa din
care a fdcut parte) si in 1963.

In proba rezervatd motacicletelor de 500 cmc — interesanta i
ea prin desele rdsturndri de situatii §i prin tenacitatea cu care au 3
alergat Kerestes, lon, Puiu, Stefani si, intr-o ogrecare mdsurd, Seiler i Luptd strinsdé intre Dovit (8) si Dinescu (7). B
suedezul Engstrom — invingdtor a iesit cel mentionat la inceput in O AP
dceastd ingiruire. Kerestes a dus o luptd strinsd cu impetuosul Gheorghe
lon si a cistigat «Cupax, vdzindu-si ostfel rdspidtite, incd o datd,
eforturile depuse in actualul sezon, in care evolueazd cu merite demne
de evidentiat.

Cu prilejul celei de-a V-a editii @ aCupei prieteniei», federagia
noastrd a promovat in echipa care ne-a reprezentat citiva dintre
alergdtorii tineri: Chitu, Goran, Maasa, Dumitrache, Sonta. ldeea
a fost binevenitd, deoarece a contribuit la familiarizarea acestor
alergdtori cu atmosfera intrecerilor internationale, cu ritmul pe care
sportivii consacrati il imprimd unei astfel de dispute. Totodatd, trebuie
mentionat c¢d aceastd edigie a traditionalei intreceri de motocras a
scos in evidentd din nou faptul c¢d dispunem de citiva alergdtori de
valoare ridicatd, ce ne pot reprezenta cu cinste In orice concurs de
pe continent.

n incheiere, citeva cuvinte despre iubitorii sportului cu motor
de la clubul «Metalurgistul» al Uzinei «23 August». Acesti oameni
entuziasti §i cu inigiativd vor sfirsi, probabil in toamnd, lucrdrile
de construire a noului parc sportiv de la Pantelimon. Pe un teren
plin de bdlérii §i bdltoace mai inainte, ei au amenajat un bun traseu
de motocros, dotat cu start automat, turnuri de arbitraj §i urmdrire
etc. Aldturi de acest traseu se contureazd incd de pe acum i alte
instalatii speciale, precum si o pistd de dirt-track.Cind toate acestea
vor fi gata, Capitala va dispune de un admirabil complex pentru
motociclism, de o bazd sportivd pe care vor putea concura cu placere
chiar si cei mai pretentiosi alergatori. Pe cind o asemenea initiativa

§i in alte orase din tard? 5
Dumitru IOSUB
Fotografii: $t. CIOTLOS

Festivitate de premiere
la clasa 250 cmc. Pe po-
dium: M. Dinescu (lo-
cul 1), Cr. Dovit (locul 11),
Tr. Macarie (locul IlI).

ol o

Gh. lon (5) si E. Kerestes (7) s-au succedat pe
rind la conducerea «plutonuluis.




O redlizare creatoare a solutiei Issigonis: autoturismul Primula Auto-
bianchi.De remarcat in plus usa din spate care mireste mult accesibilicatea.

; Dupi‘un sfert .de .sc_:o.l de conservatorism, firma DKW a iv{:eput sa renun-
te la motorulin doi timpi. Prima tentativi in acest sens o constituie autoturis-
adaptat un motor in

mul Audi construit pe bara vechiului F 102, la care s-a

patru timpi (Mercedes Benzx).

d Prima masina aﬁ-ﬁc-ni‘i’dini ﬂl-ux-aie cutractisne fagh: Oldgno.hiﬁr
Toronado (motor V8 da 7 Neri, J83°CP, 2040 kg).

Rotile pla-sate periferic, motorul si transmisia dispuse transvénal
infati, caroseria prelungiti in partea posterioari — iatd principalele caracte-

~ ristici ale conceptiei BMC.

L.

lui si pin azi, in structura acestuia

nu s-a schimbat nimic, el fiind
compus din aceleasi parti ca $1 cu 70 de
ani in urma. In realitate insi, masina
anului 1966 este un vehicul rapid, con-
fortabil, elegant, robust si sigur in exploa-
tare. care aminteste doar structural (si
uneori nici atit) constructiile anului 1900.
Urmiirirea atenti a evolutiei automobilu-
lui — acest element indispensabil societa-
tii contemporane — permite unele obser-
vatii, pe care ie vom inscra aici si care
se referd la autoturismul destinat marelui
public.

! parent, de la crearea automobilu-

MOTORUL. Pe plan european, voga
motorului de un litru a apus. Cresterea
vitezer medii de circulatie i necesitatea
demarajelor rapide impun motoare mai
puternice, astfel ca se remarcd o depla-
sare din gama 1000—1 100 cmc spre
1200—1 500 cmc. Preferinia pentru
cilindreele sporite este determinatd nu
numai de performante, ci §i de prelun-
girea longevitatii motorului. In ceea ce
priveste tipul, motorul clasic cu electro-
aprindere, in patru timpi, ricit cu apa.
cu cilindrii in linie, detine suprematia
fara echivoc. Motoarele de cilindrei medii
in V sau boxer sint atit de rare, incit se
poate spune ci ele constituie exceptii
(Ford Taunus i Zaporojef cu motoare
in V, Volkswagen si BMW 700 cu
motoare boxer).

Datoritd goanei dupd performanta.
turatia impune din ce in ce mai insistent
arborii cu came in chiulasi, antrenarea
facindu-se prin curea. Solutia se va gene-
raliza probabil {inind seama si de avan-
tajele de ordin constructiv pe care le
aduce: stmplificarea constructiei blocu-
lui motor, posibilitatea de a antrena mai

, usor ruptorul-distribuitor, pompa de ben-

zind si eventual pompa de injectie.
In alimentare, disputa carburator-
pompa de injectie inci nu este transata.
Se poate remarca o incetinire a rispin-
dirii sistemului de injectie cu benzina,
insofiti de perfecfionarea carburatoare-
lor, fapt care ne face si ne gindim la
abandonarea ideii injectiei la motoarele
autoturismelor normale. Explicatia este
legatd de costul ridicat al aparaturii de
injectie si de dificultitile de exploatare.
Ricirea cu lichid se gencralizeazi sub
forma circuitelor inchise, in defavoarea
celei cu aer. Aceasta din urmi se mai
utilizeaz3 deocamdata in R.F. Germana,
unde traditia uzinelor Volkswagen gi
Porsche inci n-a cedat. In sistemele
clasice de ricire cu lichid a apirut un
element de viitor: comanda electrici a
ventilatorului, pusi in functie de regimul
termic al motorului. Prin aceasta, o
mare parte din energia consumati de
ventilatoarele obignuite (7 — 10%, din
puterea motorului) este astfel economi-
sitd. Renault 16, Fiat 1 500 si Peugeot
204, ale ciror ventilatoare sint puse in
functie prin intermediul unor ambreiaje
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electromagnetice, nu constituie dec
inceput.

in ceea ce priveste celelalte tipt
motoare, trebuie remarcat in primu
faptul ci «doi timpii» pierd t¢
intr-un ritm destul de accelerat. Ir
precedent DKW si SAAB au ar
trecerea partiali a productiei de
pe motoarele in patru timpi, «doi
lor» rAminindu-le credincioase, de
data, uzinele din Eisenach si Zw
(R.D. German3) si firma Suzuligt
ponia).

Nici motorul Wankel nu face prc
Pini in prezent numai NSU fabr
serie varianta spider cu motor de :
iar din unirea eforturilor acestei
cu Citroen n-a rezultat decit un
mobil-experiment, al cirui wviito
incd incert.

TRANSMISIA. Ambreiajele ¢
fragma se impun tot mai mult. Ase
celui dispus pe «Primula Autobi:
ele sint comandate in general hid
comportind uneori dispozitive de
automati a jocului.

Transmisiile automate. raspindil
in S.U.A,, isi cautd calea si in E
desi aici ele n-au devenit incd pre
menitoare din cauza prefului
Mergind pe o cale de mijloc, un
structori au trecut la o aplicare
a acestui gen de transmisit prin is
cerea ambreiajelor automate (Hy
Saxomat sau Ferlec), pe turisme 1
sau chiar mici, cum este Traban!

Totugi unele firme aplica st 1
transmisia automati. dar aceasta
la cerere, pretul masinii crescind ¢
Interesanta este initiativa constru
de la Fiat de a aplica aceastd
pe un autoturism de mic litraj: Fi
Viabilitatea solutiei ramine insa i
nicd, stiind ci aceastd magind arc
un pret destul de mare pe piat:
peana.

O solutie surprizd a constitui
ritia turismului olandez DAF, ec
o transmisie continuli, mecani
curele. Adversarii sistemului, ¢

mau ¢i el este propriu numaij |
mici, au trebuit si-gi revizuiasci
la aparitia unet masini sportive
mula 3», cu un motor de circa
Sistemul pare atrdgitor mai &
aspectul pretului, dar unele dific
intretinere si exploatare nu par
comande largii raspindiri.

SUSPENSIA. Trebuie mai in
arate ¢l suspensia cu punte rigid
o raritate, ca urmare a faptului
astfel de organizare, rotile acelei
se influenteazi reciproc, iar pu
0 mare greutate; toate acestea ini
in final calitatea suspensiei. Acti
suspensiile se orienteaza in totali
marirea curselor, reducerea frex
celor mai joase §i eliminarea ta
De aceea nu trebuie si surp
arcul elicoidal se extinde, iar ¢
s¢ mai mentine numai prin r
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umaruiui de elemente din care e compus.
'entru obtinerea unei caracteristici fa-
orabile. multi constructori apeleaza azi
1 0 suspensie combinati: arcuri elico-
dale $i cu foi. solutia avind o larga
tilizare.

O mentiune speciald trebuie facuta ba-
elor de torsiune care se impun din ce
n ce.

Sporadic se mai utilizeazi si elementele
le cauciuc (Mazda R 360 si Austin 1 800,
| 100, 850), suspensia pneumatica (Mer-
edes 300 E, 600). cea hidropneumatici
Citroén ID-19. DS-19, Pallas). Raspin-
lirea acestor elemente de suspensie in
viitorul apropiat va fi firi indoiali opn-
d de costul ridicat. Tot pretul mare este
orincipalul obstacol si in calea sistemului
«Hydrolastic» utilizat numai pe Austin
| 800, 1100. 850 st Innocenti IM-3.
Dupd cum se stie, acest sistem leagl
udraulic rotile din fatd §i spate de pe
iceeasi parte a masinii, eliminind aproape
-omplet oscilatiile de tangaj si asigurind
nasinii o {inutd de drum superioari.

FRINELE ramin totusi elementul care
1 cunoscut schimbirile cele mai impor-
ante. Cauza trebuie ciutatd in necesi-
atea asigurdrii securititii circulatiei. in
onditiile vitezelor actuale nidicate. Se
tie cd un bun sistem de f[rinare trebuie
4 opreascd automobilul in cel mai scurt
patiu posibil, fird a-l scoate din traseu.
Clasica frind cu saboti, pe lingd capa-
itatea micd de frinare si rdcire. este
supusi si pericolului de fading. De aceea,
onstructiile actuale se orienteazi tot
mai mult spre «frina-disc», care se aplici
mai ales pe autoturismele mari. Citeva
ifre : din totalul autoturismelor fabricate
n 1965 cu motoare pinid la 1 000 cmc.
14% au frine disc pe fata si 2%, pe toate
rotile: din cele cu motoare pind la
1 500 cmc. 56°, au [rine disc pe fata si
129 integral; din cele cu motoare pind
a 2 000 cmc, 619 au frine disc pe fatd
st 159 integral.

Un alt progres in domeniul frinelor il
“onstituie aplicarea progresivi a efortu-
ui de frinare in conformitate cu incir-
-area dinamic3 a osillor §i cu aderen{a
drumului. Sistemul construit dupéd acest
principin repartizeazi astfel efortul de
rinare, incit blocarea rofilor este evitata.

INSTALATIA ELECTRICA a auto-
urismelor a devenit si ea un domeniu
al prefacerilor., mai ales prin inlocuirea
dinamului prin alternator. Aceasti ten-
dintd este reclamati tot mai insistent de
consumul sporit de energie la regimuri
oase de turatie, care in ultima vreme s-a
jublat prin prezenta aparatelor de radio,
2 ventilatoarelor electrice etc. ©r, unul
din avantajele aiternatorului consta, prin-
re altele, in capacitatea mare de produc-
ie la regimuri joase. In plus, el este mai
psor §i mai pufin voluminos decit un
linam de aceeasi putere.

1n instalatia de aprindere, tranzistorii
§1 croiesc drum incd destul de greu. Se
pare insd ci un nou tip de aprindere

incepe si se extindi: este vorba de
aprinderea prin condensator de inaltd
tensiune, in compunerea ciruia intrd
bateria, un convertizor ce produce circa
500 de volti. condensatorul de inalta
tensiune. un transformator cu raport de
transformare de circa 30, un ruptor si
bujia. Aici energia de aprindere nu se
mai acumuleazd inductiv, ci capacitiv,
fiind pusi in valoare tot prin prezenta
ruptorului.

In ceea ce priveste legiturile electrice.
conductorii actuali, care creeazi acea
incurcitura de cable in spatele tabloului
de bord, incep si fie inlocuiti de circuitele
imprimate. In sfirsit, la sistemul de ilu-
minare electricdi lampa cu iod rimine
deocamdatid un auxiliar de lux.

CAROSERIA. Dominatia asa-numitu-
fui stil «ponton» in arhitecturarea caro-
seriilor este in plind vigoare. [ati insa
ci stilul lansat de conmstructorul sef al
firmei BMC, Alec Issigonis. cistig din
ce in ce mai mul{i adepti. Dupd Austin
1 800 si 1 100, Autobianchi (Primula) si
Renault (R 16) au prezentat modele in
aceeasi maniera. Care sint caracteristicile
acestui stil? Mai intii dispunerea rotilor
cit mai aproape de extremititile masinii;
indepartarea osiillor mareste stabilitatea
§i creeazd un mare spatiu pentru pasagen
si bagaje. In al doilea rind. dispunerea
motorului transversal, in fati. impreuni
cu celelaite organe ale transmisiei, ma-
reste si mai mult spatiul disponibil. In
sfirgit, prelungirea pir{ii posterioare a
cabinei sporeste confortul pasagenlor
prin imbunititirea pozitiei lor.

Constructia propriu-zisd a caroseriilor
actuale nu marcheazi noutit frapante.
Generalizarea caroseriilor purtitoare
continud si avanseze, insotitd de luarea
unor masuri care si asigure securitatea
pasagerilor. In organizarea generali a
turismelor mici §i mijlocii domina ideea
de grupare a motorului §i transmisiei in
fagd sau spate, renun{indu-se la solutia
clasici. Aceste scheme oferd posibilitatea
folosirii mai rationale a spafiului interior
al maginii. Solufia «totul in spate» este
mai criticabili datonta stabilititi proaste
in viraje, a sensibilitatii la vintul lateral,
a prezentei tuneiului central §i a consu-
mului suplimentar de ecnergie pentru
incilzirea pasagerilor. De accea. orien-
tarea tot mat multor constructori citre
solutia «totul in fatid» pare fireascd §i nu
trebuie si mire pe nimeni cd ea a trecut
pind si la constructorii de peste ocean
(automobilul Oldsmobile Toronado).

In ceea ce priveste bordul, modificirile
sint mici. Volanul se rambureaza din ce
in ce mai mult, cipitind o tapiserie in
centru pentru protectie. In acelasi scop,
intregul bord primeste o imbriciminte
moale. In sfirsit, moda schimbitorului de
vitezi la volan incepe si apuni, acesta
coborind la podea, unde oferd mai muita
siguran{d "In functionare.

Dr. ing. M. STRATULAT
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A ntrecerile Spartachiadei de vari sint in toi gi, in cadrul lor, un loc important
I il ocupa si probele de motociclism. P ii de motociclete de la orase si

sate iau parte la marea ca mpetitie a verii, ma indu-si pr P . experienta

si curajul, fie in cadrul unor concursuri de regularitate, rezistentd sl turism,
fie in cadrul unor intreceri de indeminare. Pentru acestia din urmi, ca si pentru
cei care organizeazd astfel de concursuri, dim in continuare citeva indicatii
absolut necesare.

Un concurs de inde minare cu tocicleta are pul, dupd cum este bine-
cunoscut, de a v iscusinia concurentilor in conducere, de a contribui
1a dezvoltarea curajului si aptitudinilor lor. Astfel de concursuri pot fi organizate
atit pe asociafii, cit 3i interasocialii sau pe raioane, ele fiind deschise tuturor

ilor de tociclete, indiferent de capacitatea cilindrica a motorului.
Nu sint' admisgi la start concurentii care au clasificare sportivd in motociclism
sau cei cu motociclete speciale de curse.

Este bine ca toli participantii la concursurile de inde minare 83 aiba un echi-
pament adecvat, din care 83 nu lip &, in mod obligateriu, de protectie
si ménugile. De asemenea, este necesar ca motocicletele si fie echipate cu doud
frine independente pe ambele roti. Programal unei astiel de intrecerl trebuie s3
cuprindi in ordine: revizia tehnicl, inchiderea parcului (terminarea inscrierilor),
salutul sportiv, defilarea tilor, destd ea competitiei.

Traseul concursu se poate amenaja pe un teren de fotbal, pe un izlaz
sau intr-o piati. El trebuie =i aibi o lungime de 78 — 88 m gi 0 litime de2 —3 m.
n cazul in care se amenajeazi douil trasee paralele, ldtimea creste pini la
4— 6 m. Pe traseu se fac marcaje si se plant & anumite obst le ( form
aliiturate), pe care entii trebuie si le t &, dovedindu-gi astfel
rea la ghidon. Astfel, dupi 5 m de la pilecare, motocicligtii executd un
slalam printre stegulefe, apoi ei sint pusgi in continuare in situatia sd mearg3 pe
o scindurd lungd de 3 m si lati de 2530 c m, s& mute o sticld plind cu apa de pe
o masd pe alta, s& facd acelasi lucru cu un pahar, sa treaci peste o trambulind
basculanti, sa execute din nou, inainte de sosire, un slalom.

Partici tii sint obligati s respecte intrutotul traseul indicat in regulament,
trecind peste toate obstacolele. Plecarea din start se d& atunci cind concurentul
se giseste cilare pe motocicletd, cu motorul pornit si cu ambele picioare pe
linia de start. Aceeasi pozitie se pretinde gi in momentul sosirii. in cazul unui
singur traseu, intrecerea se desfisoard contra cronometru, primul loc fiind cis-
tigat de acel matociclist care a parcurs traseul in cel mai scurt timp si cu cele mai
pufine penalizdri. Neparcurgerea traseului in conditiile stabilite atrage dupa sine
urmitoarele penalizdri: un punct pentru virsarea apei din pahar; doud puncte
pentru lovirea steguletelor, risturnarea sticlei, spargerea paharului; trei puncte
pentru mersul in afara scindurii, spargerea sticlei, ciderea de pe trambulini sau
ocolirea ei; descalificare, pentru iesirea din traseu sau evitarea voitd a unui
obstacol.

Concursurile de inde minare, la care pot participa sute sau chiar mii de moto-
ciclisti amatori din intreaga tard, constituie prilejuri ni merite de popularizare a
sportului cu motor, de depistare a noi ele mente talentate necesare spertului de
performantid, de sporire a iscusintei tineretului in minuirea ghidonului. Consi-
liile asociatiilor $i cluburilor sportive, sectiile de tociclism, org le U.C.F.S.
au datoria s& acorde atentia cuvenitd acestui gen de intreceri, care imbind armo-
nios utilul cu plicutul gi pot aduce un spor de interes gi fru musete progra mului
marii Spartachiade a verii.




1e a conduce

kilometri
la volan

Primii

n
n numdrul trecut al revistei, la
aceasti rubricd, s-a recomandat,

pe buni dreptate celor interesati,

sd invete conducerea automobilului,
pe cit posibil, numai in cadrul organizat
al scolilor destinate acestui scop. Dar,
in realitate, nu toti cei ce doresc si
devini soferi amatori au posibilitatea
si urmeze un curs (este vorba mai ales
de viitorii minuitori ai volanului care
locuiesc la tard sau in localitdti unde
nu se organizeazd asemenea cursuri).
Iatd de ce ne-am gindit ca, pentru
acegtia, si dim aici citeva succinte
indicatii privind mai ales unele pro-
bleme aga-zise «mi3runte», care se ivesc
o datd cu primii kilometri de traseu.

Dupd cum se gtie, pentru cei ce
invati conducerea in afara scolilor
existi afectate unele poligoane sau por-
tiuni de gosea, unde acestia si-si fack

pregitirea. In astfel de locuri, ince-
pitorii vin cu automobile proprii, in-
sotiti de soferi cu experientd, care s-au
oferit si-i instruiasci. O datd ajunsi la
focul de pregitire, intrebarea ce si-o
pun atit elevii cit §i «profesorii» lor

este urmitoarea: cu cc si inceapid?

fnainte de a porni automobilul, cea
dintii. griji trebuie si fie aceea de a
face un control general al maginii.
Pentru aceasta automobilul va fi oprit
pe partea dreaptd a goselei, cit mai
aproape de margine sau pe un refugiu
(s& nu uitim cJ in poligon mai existi
gi alti incepitori, iar bunul obicei de
a feri magina din calea traficutui rutier
va fi intotdeauna folositor). Oprirea
masinii cit mai aproape de margine
sau pe un refugiu este reclamati si de
faptul ci iesirea de la volan se face
prin usa din stinga, iar vehiculul care
ne-ar depisi in acel moment ar putea
izbi usa masinii deschis? inopinat.
Atentie, asadar, la coborirea de la
volan!

Controlul inainte de plecare este
relativ sumar: nivelul apei (lichidului)
in radiator, nivelul uleiului in baia de
ulei, intinderea curelei de ventilator
si un scurt control vizual asupra meca-
nismelor de sub capota motorului §i
asupra exteriorului automobilului. In
rmpul controlului, motorul trebuie
oprit, deoarece ventilatorul in migcare
este periculos. Daci motorul a fost
inciilzit, atunci este necesari multd
precautie la desurubarea bugonului ra-
diatorului; se recomandi executarea
operatiei cu o cirpi mai mare pentru
protejarea impotriva vaporilor fierbinti
de ap# care eventual s-ar degaja. Con-
trolul inainte de plecare mai comporti
curiitirea geamurilor maginii i a oglinzii
retrovizoare (vizibilitatea cit mai buni
este o conditie obligatorie pentru con-
ducerea auromobilului), reglarea si fixa-
rea scaunului pentru a obgine o pozitie
cit mai comodd i a nu avea unele
surprize (un scaun care alunecid in
timpul mersului poate deruta in con-
ducere). Apoti ugile maginii trebuie bine
inchise §i nu numai in clichetul de
siguran{i. Pentru a porni trebuie eli-

berati frina de miA3, iar cea de picior
se va proba usor, pe loc. Urmeaz3
dupi aceea incercarea tinutei optime:
ambele miini pe volan la sdoui firi
zece» sau la spatru fird zece», privirea
inainte, corpul relaxat... In sfirsit,
pornim motorul, il 1Asim sd se roteascd
citeva clipe, semnalizim celor din spate
intentia de a ne inscrie pe firul de
circulatie, verificim incil o datX situatia
prin oglinda retrovizoare gi —la drum!

Schimbarea vitezelor, actionarea pe-
dalei de ambreiaj gi a celei de acceleratie
se vor face urmind sfaturile «instructo-
rului». Aceasta presupune insi ci la
garaj am experimentat, in prealabil,
schimbarea vitezelor pe loc, cu motorul
oprit §i apoi cu motorul in mers,
rotile din spate fiind suspendate iar
cele din fagi blocate. Dup3 citeva sute
de metri oprim. Demarajul si oprirea
sint probleme foarte importante care
trebuie si retind atentia in primele ore
de conducere. Oprirea trebuie ficuti
lin, combinati cu retragerea maginii
pe dreapta pentru a nu perturba pe
cei ce vin din spate si care pot fi tot
incepitori. Important este gi faptul de
a inviitape dinafard» pozitia comenzilor
automobilului, pentru ci in timpul
conducerii privirea nu trebuie s alune-
ce de la sosea la comenzi.

Pentru primele ore cam atit. Vor
urma apoi celelalte lectii, care inseamni
cistigarea altor deprinderi privind vi-
rajele, intoarcerile, trecerile printre
porti etc. O remarci: primii kilometri
la volan aduc oboseali fizic} si nervoasi,
dar cu timpul experienta cistigatdi in-
liturd acest fenomen, iar conducerea
automobilului devine plicutd si in-
teresantd.

E. ALEXANDRESCU
director adjunct al Scolii de
soferi profesloni%ti Nr. 1
BUCURESTI

unor frumoase excursii, pentru auto mobiligti se iveste

si pasibilitatea aparitiei mai frecvente a panelorde cau-

ciuc. Defecte ascunse, care in timpul sezonului rece
nu se manifestau, igi fac aparifia 1a prima cursad mai lunga pe
caldurd: dezlipiri de petice calde, explozii de camere si chiar
explozii de anvelope. Practica a dovedit c& vara, cind tempe-
ratura pneului este mairidicatd, aceste pane aparde trei-patru
ori mai frecvent decit in timpul iernii. Temperatura mai ridi-
cata supraincilzeste pneul gi camera, contribuind la dezli-
pirea ugsoard a peticelor, la inmuierea cauciucului, la dezli-
pirea si apoi ruperea firelor de cord i, in ultima instanta, la
explozie.

Pentru evitarea unor astfel de situatii, care se traduc prin
timp pierdut, eforturi, cheltuiald gi stricarea bunei dispozitii,
este util sa se respecte citeva recomandiri. Astfel, la intrarea
in sezonul cald, trebuie s se faca o verificare atenta a setului
de pneuri, incepind cu camerele; toate peticele calde, apli-
cate in diverse acazii cu mijloace proprii, vor fi inlocuite cu
petice vulcanizate in atelierele speciali Aceasti masurd
se impune in actualele conditii de circul {a viteze sporite
si scuteste de pane prin cedarea peticului gi pierderea treptata
de presiune. Apoi, preferabil pe o rampa, se vaface un control
vizual al anvelopeior. Dacd se observd umflituri pe partile
laterale ale acestara sau chiar pe banda de rulare, inseamnaé,
in general, cd pinzele au cedat i cd anvelopa trebuie demon-
tati gi reparatd prin vulcanizare. Tot la vulcanizare se vor
repara gi acele anvelope care prezintd tdieturi ale pinzelor,
ficute de corpuri ascutite. Cu cit anvelopa este reparatd mai
prompt, cu atit reparatia este mai micd gi gansele de rulare
in continuare se miresc. Neglijarea ruperilor sau tdierilor de
pinze conduce la scoaterea din uz rapidd a anvelopei prin
explozie $i uneori chiar la accidente. De asemenea este
absolut necesard inliturarea acelor anvelope la care banda
de rulare a devenit lisd; automobilismul modern impune
existenta profilului pe banda de rulare, excluzind tendintele
de acum 20 — 25 ani de «rulare pind la pinze». Anvelopele cu
vulcanizéri nu se vor monta la rotile din fati, ci numai la cele
din spate (de altfel este de dorit ca acestea si fie utilizate
numai in sezonul rece).

Nu mai putin importantd este verificarea periodicd a pre-
siunii in pneuri, respectindu-se intrutotul indicatiile uzinei
constructoare (vezi tabelul). Aceastd verificare se face
numai cind pneurile sint reci, folosind manametrul de con-
trol indispensabil oricirei truse de scule. Pentru evitarea
surprizelor, este bine 33 se controleze si pierderile de aer pe
la valve, inlocuindu-se ventilele defecte si montindu-se
chpicele cu garnituri de cauciuc

O problemi care se cere sub td este urmitoarea: pre-
siunea crescutd din cauza incdilzirii cauciucului nu trebuie
redusad, decarece ulterior vor apare deformatii mai m ale
pneului, flexiuni ale pinzelor ce conduc la uzuri rapide. Din

O datd cu sosirea zilelor cilduroase gi cu organizarea

Anvelopele in sezonul cald

aceleasi motive anvelopele vulcanizate se vor umfla la
aceeasi presiune ca gi anvelopele nai. Lipsa de presiune este
mult mai diunitoare decit o usoard suprapresiune.

Cu ce crezerve» pornim la drum? in general, este suficient
ca pe automobil sd existe o anvelopd de rezerva «la presiune»

si doud camere (controlate), pastrate in sdculeti speciali din
vinilin, care le feresc de rosituri ¢i perforari in portbagaj.
Prin rotatie, aceste dous camere dispenseazd pe auto mobi-
list de folosirea peticelor calde. Pe automaobil trebuie si
existe gi o pungal cu talc din care, lainlocuirea camerei, se va
pudra interiorul anvelopei pentru inldturarea posibilitatilor
de lipire si pentru micsorarea frecarilor dintre cameri gi an-
velopa.

Pe parcurs trebuie evitatd intrarea in curbe cu viteze mari,
iar la opriri se va controla temperatura pneurilor; incilzirea
denoti insuficientd presiune. Nu se recomandi stationarea
pentru ricire; anvelopele moderne, in buni stare si corect
umflate, trebuie s& asigure rulajul indelungat cu viteze ridi-
cate firi sa se supraincélzeasca. In incheiere, incd un amé-
nunt: avindu-se in vedere extinderea dotir u compresoare
a statiilor de benzind, este necesar si se verifice cu o bucata
de hirtie agezatli in calea jetului de aer, dacd nu cumva cam-
presorul pierde ulei. introducerea uleiului o daté cu aerul in
camere $i mai ales in anvelopele tip «fird cameri» (tubeless)
este total nerecomandabila.

Ing. Alex. BARBULESCU

TABEL
Dimens Presiunea recamandati (at)

i tpturis o] anvelopeil o faté roti spate
Wartbhurg 1000 5.90 x 1§ 1.4 1,5
Fiat 608 D 5,20 x 12 1,0 16
Fiat 850 5,50 x 12 11 1,8
Fiat 1100 D 5,20 x 14 1,5 1,7
Fiat 1100 Station| 560x14 1,4 2,1
Fiat 1300 5,60S x 13 15 1,7
Fiat 1500 5,605 x 13 1,5 1,7
Fiat 1800 B 5,905 x 14 1.6 19
Moskvici 407 5,60 % 15 1,7 1,7
~={~Moskvici 408 6,00x13 1,7 1.7,

Renault 10 Major 145 x 380 1 14
Trabant limuzind| 5,20x13 1.6 16"

sibild, mai populard si mai veche

(dar mereu actuald) forma sub
care oamenii pot lua cunostinta cu
«impdratia lui Neptun». O mascd, un
tub respirator si o pereche de labe
sint pasaportul valabil pentru oricine
doreste sd viziteze realitatea de sub
oglinda apelor. Si daca scufundarea
liberd este alfabetul pe care-I desci-
freazd neofitii, trebuie sa amintim ca
si wasim, pionierii necontestafi ai ex-
plordrii subacvalice contemporani
noud, ca dr. Hans Hass si J.Y.
Cousteau, au inceput tol prin a o
practica.

S cufundare libera! lata cea mai acce-

raturd de scafandru, se Intelege

ca scufundarea liberda nu permite
celui care o practicd sa respire atlta
timp cit rdmine In imersiune. Acest
jucru limiteaza durata scufunddrilor,
in mod abisnuit intre doud si patru
minute, in functie de factorii subiec-
tivi ce diferd de la un sportiv la allul
si de factori obiectivi impusi de mediu.
Durata poate fi maritd insa prin hiper-
ventilatie, adicd prin miscari respira-
torii ample si repetate, ficute la inter-
vale scurte de timp, inaintea fiecdrei
scufundéri. In ceea ce priveste adin-
cimea accesibild scufundarilor libere,
exista pind de curind parerea nefon-
dala cd aceasta nu poate depdsi 17,5 m,
deoarece timpanul unui om obisnuit
nu suporld o diferentd de presiune
mai mare de 1,7 atmosfere. Aceasltd
pérere, foarte raspindita la un moment
dat, se datora necunoasterii fenome-
nelor ce se petrec In organismul uman
in timpul imersiunii.

Ulterior, cind noul sport s-a ras-
pindit mult, iar interesul oamenilor
de stiinfd fata de fiziologia scufun-
darii a crescut, s-a constatat ca per-
soanele antrenate pot coborl liber,
fara precautii speciale, la adincimi cu
mult mai mari. Din acest punct de
vedere, un interes deosebil il prezinta
lupta pentru stabilirea de recorduri
(nu atit prin performanfa sportiva
pe care ele o reprezintd In sine, cit
mai ales prin perspectivele care se
deschid). Recordurile ce se stabilesc
arata cit de mari sint posibilitatile de
scufundare ale omului i ce resurse
necunoscule pind acum se ascund
intr-un organism numai aparent com-
plet explorat. Aceste acfiuni raspund
insd si unei necesitdti practice, de-
oarece prin datele ce le furnizeazd ele
vin In sprijinul celor ce muncesc
sub apa.

Stradania sportivilor de a atinge
adlncimi din ce in ce mai mari se
Impleteste cu efortul constructorilor
de a perfectiona continuu echipa-
mentul. In acest scop se folosesc ob-
servatii culese uneori chiar In limpul
tentativelor de record sau in timpul
antrenamentelor premergdtoare. De
cele mai multe ori, o serie de Imbuna-
tatiri aduse treptat unor piese din
echipament conduc la o formd cu
tolul noud si mult mai adecvata scopu-
lui.

F iind o patrundere In apa fard apa-

rezult bune privind scufunda-

rea libera. latd, spre exemplu, In
1952, se pdrea ca cei 39 m atinsi de
Raimondo Bucher reprezentau o per-
forman{d de nedepgsit. Dar numai
peste 4 ani, echipa Ennio Falco si
Alberto Novelli (Italia) coboard recor-
dul la 41 m. In continuare, pe podiu-
mul Invingatorilor a urcat Amerigo
Santarelli, un brazilian de origina
italiand, care in 1960 a coborit la 46 m.

A nii dii .mé au fost bogafi in
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O datd cu intrarea In compelitie a
muncitorului din Siracuza Enzo Ma-
jorca, prin cei 49 m atinsi in 1960,
lupta pentru adincime a capdtat un
caracter cu totul nou, deoarece scu-
fundatorul, de-a lungul timpului, s-a
intrecut cu sine Insusi. Nimeni n-a
reusil nici mdcar sd egaleze perfor-
mantele sale Imbunatatite an de an
(50 m in 1961, 53 m in 1964 $i 54 m
in 1965). Dupa cum reiese din unele
declaratii apdrute in presa de specia-
litate, Maiorca tinde spre adincimea
de 60 m si, dacd tinem cont de vitali-
tatea si calitdtile fizice exceptionale
ale acestui sporliv, afirmatia nu pare
cu totul lipsita de sens.

Dar nici femeile nu s-au ldsat mai
prejos in materie de scufundare libera.
Pe tabela recordurilor feminine [a
scufundare in apnee figureaza Fran-
cesca Borra cu 25 m, Giuliana Trelea-
ni cu 31 m si foarte recenta recordma-
nd, englezoaica Evelyn Patlersson,
care a coborit pind la 33 m.

toate aceste eforturi pe care le

fac diferiti sportivi in dorinfa de
a obtine performante noi si specta-
culoase sinl absolut necesare, neda-
undatoare sanatdfii si lipsite de risc?
Rdspunsul la aceasta intrebare lre-
buie cautat in analiza atenta a dina-
micei si fiziologiei unor scufunddri de
o asemenea anvergurd. Pentru reali-
zarea recordului sdu de 54 m, Maiorca
s-a folosit de un lest de plumb de
12 kg legal cu suprafata printr-o sondd
lungd de 40 m, lest pe care /-a aban-
donat la un moment dat, continuind
apoi liber coborirea. El a trebuit sé
suporte variatiile de temperatura dato-
rate straturilor de apd de densitati dife-
rite si sa aprecieze momenlul exact
care sd-i permita intoarcerea la supra-
fata, in timp ce presiunea apei se
ridica la peste 6 atmosfere. In momen-
tul In care smulgea plicufa ce marca
adincimea alinsa, nu parcursese declt
jumdéltate din drum. Cei 108 m care
reprezinta distanfa reala (dus-intors),
de-a lungul cdreia a evoluat scufunda-
torul, au fost strabdtuli in numai
1 minut $i 7 secunde. In aceastad pe-
rioadd scurtd, organismul sau a fost
supus unor eforturi maxime datorita
variatiei In limite largi ale conditiilor
exterioare.

S e pune in chip firesc Intrebarea:

au loc schimbdri continue de gaze

intre celule si singe, intre singe
si almosfera, prin intermediul pla-
minilor, schimburi absolul necesare
vietii. Acest fenomen se bazeaza pe
existenta diferentelor de presiune par-
fiala a gazelor, care difuzeaza din
punclele cu presiune ridicatd spre
cele cu presiune mai scdzutd. In
timpul scufunddrilor libere, cu toate
cd in mod voluntar respiratia este
intrerupla, schimbul de gaze conti-
nud, oxigenul din aerul retinut in
plamini trecind prin singe spre fesu-
turi, iar bioxidul de carbon rezultat
al arderilor fiind eliminat in sens
invers. Evideni, pe masurd ce lrece
timpul, rezerva de aer neprimenin-
du-se, procentul de bioxid de carbon
va creste continuu in aceeasi masura
in care concenitralia de oxigen va
scade, provocind la un moment dat,
prin excitarea centrifor respiratorii,
reluarea reflexd a respiratiei. Momen-
tul declansgarii reflexului e conditional
de factori mai mult sau mai pufin
direcli sau importanti, printre care:
calitatile fizice, starea sandtdtii, obo-
seala, calitatile moral-volitive, regi-
mul alimentar, temperatura apei.

O datd cu adincimea, presiunea
hidrostatica actioneaza asupra cavi-
tdfii toracice micsorindu-i volumul
conform legii Boyle-Mariolte, in timp
ce presiunea aerului din plamini creste
in mod corespunzator. Se infelege ca
s/ presiunile partiale ale gazelor ce
intrd In componenta aerului cresc.
Se creeaza astfel posibilitatea ca di-
ferenfa de presiune existentd intre
bioxidul de carbon din singe si cel
din pldmini sd capete valori din ce in
ce mai mici, ducind la aparitia mai
rapida a reflexului de reluare a respi-
rafiei. Daca dintr-un moliv oarecare
reluarea respiratiei este impiedicatd,
concentralia bioxidului de carbon din
organism poate atinge nivele toxice
cu urmari grave.

Pe de alta parte, creslerea presiunii
partiale a oxigenului In timpul cobo-
ririi provoaca trecerea In singe a unei
cantitdti mai mari din acest gaz. La
ridicarea spre suprafald, presiunea
partiald a oxigenului va scadea sub
limita la care mai poate difuza In
singe. Ca urmare, organismul sufera
un accident cunoscut sub numele de

Dupé cum se stie, in corpul omenesc

hipoxie ce se manifesta prin pierde-
rea cunostintei si care poate deveni
fatal dacad nu se intervine cu un ajutor
imediat de la suprafald. Aceste acci-
dente pot fi evitate prin efectuarea
unor scufundari cu duratd rezonabila,
fiecare sportiv cunoscindu-3i posibi-
litatile fizice si mai ales prin evilarea
;xpiratiei In timpul revenirii la supra-
ald.

sint cele care limiteaza durata
sederij sub apd, o alla calegorie
limiteazd adincimea de scufundare.
Este cunoscut faplul cd organismul
uman nu suporla diferenfe de pre-
siune, ale cdror urmdri neplicute

D aca fenomenele amintite mai sus

poartd numele de barotraumatisme..

Lucrul este valabil mai ales pentru
plamini, urechea medje, sinusuri si
cavilatea abdominald. In timpul imer-
siunii, cavitatea ftoracica Isi micso-
reazd volumul, datoritd presiunii hi-
drostatice, atila timp cit i permite
elasticilatea coastelor. Din momentul
in care cavitalea toracicd devine rigidd,
la o creslere a adincimii, presiunea
interioara devine invariabild, In timp
ce presiunea hidrostatica va continua
sd creascd. Diferenta de presiune da
nastere unui barotraumatism caracte-
ristic denumit ventuzd pectorala, ce
se manifgsla prin hemoragii ale mu-
coaselor, rupturi ale traheei, fractura
coastelor si strivirea toracelui. Este
greu de stabilit din acest punct de

Pattersson

vedere o limita general valabild pentru
toti sporlivii, limitd pind la care este
admisibild scufundarea liberd, deoa-
rece ea esle determinald de particu-
larildtile fizice individuale.

logiei scufunddrii libere au scos

la iveald o laturd necunoscutd
pind in prezent in acest domeniu de
investigatie. Se stia cd scafandrierii
ca si lucrdtorii din chesoane sint
atinsi de asa-numita boald de che-
son (embolia gazoasd), in cazul in
care nu respectd un regim riguros de
decompresie in timpul iesirii la supra-
fata. Totodatd, se credea ca imersiu-
nea In apnee, prin refinerea volun-
tard a respiratiei, nu creeazd conditlii
favorabile aparitiei acestei boli. Ob-
servalii efectuate asupra unor gru-
puri de scufunddlori scandinavi si
polinezieni au dus la concluzia ca,
in cazul efectudrii unor coborliri repe-
tate la intervale scurte si la adincimi
peste 15 m, pericolul emboliei gazoase
devine major chiar si in cazul scufun-
ddrii In apnee. De aceea, o regula
generala pentru evitarea aceslei con-
secine nepldcute, reguld rezultatd
in urma analizei stiinfifice a feno-
menului si aplicatd in mod empiric
de pescuitorii de perle din insula
Mangareva, presupune pastrarea in-
tre scufundarile adinci a unei perioade
de odihnd de ordinul a 10 minule.

Este inleresant de amintit aici si
despre recordul de durata in scufun-
dare liberd, record obtinut de Robert
Forster. [n 1959, acesta a stat (la o
adlncime micd) 13 minule 42 secunde,
dupa ce inhalase oxigen pur timp de
o jumadtale de ord.

U fimele cercetdri in domeniul pato-

1) O spectaculoasd vindtoare sub apa
in scufundare liberd. E usor sa tii un rechin
de coadd dupd ce a fost harponat...

2) Enzo Maiorca smulgind tablita care a
marcat recordul sdu de 54 m (iulie 1965).

3) Bucuria triumfului... Maior ca zimbes-
te fericit dupd ajungerea victorioasid la
suprafata.

trebuie sd spunem ca, cu toale

rezultatele de-a dreptul surprin-
zatoare obtinute, scufundarea liberd
rdmine prizoniera anumitor limite fi-
ziologice impuse de particularitdti de
dezvoltare ale individului. Se poate
presupune insd ca perfectionarea ulte-
rioard a echipamentului si metodelor
de antrenament va mdri domeniul ac-
cesibil scufundatorului in apnee, de-
sigur treptal si intr-un ritm din ce
In ce mai lent. Aceasta in ceea ce
priveste performantele. Dar scufun-
darea liberd va rdmine mereu, indife-
rent de recordurile ce se vor slabili
si de adincimile la care se va ajunge,
un sport plicut, ulil si la Indemina
tuturor, o scoald absolul necesara,
pentru cei ce vor sa bald la poarta
abisurilor submarine cu ajutorul echi-
pamentelor si instalatiilor complexe.

ing. C. IGNATESCU
Ing. I. G. MORARIU

i ncheind aceste clteva consideratii




meniul fizicii atmosferei s-a Indreptat cu tot mai

multa insistentd spre rachete, ca mijloace noi de
sondaj aerian, dintre cele mai promitatoare. Si chiar
de la primele utilizdri In acest scop rachetele s-au
dovedit «vrednice». Au devenit astfel accesibile cer-
cetdrii amanuntite, straturi ale atmosferei situate la
indltimi de peste 40 km, altitudinea maxima pe care o
puteau atinge mijloacele de sondaj atmosferic de pina
atunci: baloanele-sonda.

Intr-adevir rachetele pot explora la fel de bine si
atmosfera, si ionosfera, si pinzele atmosferice extrem
de rarefiate, periferice. La o singura trecere, rachetele
geofizice inspecteazd (observa si Inregistreaza) feno-
mene dintre cele mai complexe, legate de natura, com-
pozitia si starea diferitelor straturi atmosferice. Dar
aceastd trecere se face destul de repede, incit este
nevoie de aparate extrem de sensibile gi de perfectio-
nate pentru semnalizarea unor procese atmosferice
strict localizate. Este si neajunsul principa!l al rachete-
lor de sondaj, care d&@ argument de preferin{d baloa-
nelor-sonda, atunci cInd acestea sint comparate cu
sondele-racheta.

Faptul cd balonul-sondd se deplaseazd lent de la
un strat atmosferic la altul si cd durata rdminerii sale
in straturile superioare poate fi de mai multe ore sau
zile In sir constituie, f&rad Indoial3, o calitate pe care nu
o are racheta de sondaj aerian. La aceasta s-ar mai
adduga avantajul pe care-l prezintd baloanele-sonda
sub raportul economicititii actiunii, ele putind ridica
pind la aproximativ 40 km Inaltime Incarcaturi foarte
mari, recuperabile integral impreuna cu mijlocul folosit.

Cu toate aceste calitdti, balonul-sondd nu poate
rivaliza cu racheta-sonda Intr-o laturd extrem de im-
portants, si anume: inaltimea Sondajului (adicd de
tapt «domeniul» explorat). Actualele rachete geofizice
nu mai cunosc, practic, limite in ceea ce priveste
altitudinea de utilizare. Intregul ocean atmosferic,
pe toatd intinderea sa de aproximativ 3 000 km, este
complet accesibil rachetelor geofizice. Ba, mai mult,
au fost construite rachete de sondaj al céror plafon
poate depdsi granitele atmosferei padmintesti, pentru a
cerceta si fenomene specifice acestei zone de conto-
pire a oceanului aerian cu spatiul cosmic.

S-ar impune acum discutiei noastre intrebarea:
«la ce sint bune rachetele de sondaj?» O vom {amuri
schitind un rdspuns la o altd Intrebare, mai intere-
santd: «oare rachetele de sondaj nu si-au pierdut
importanta in conditiile actuale ale progresului astro-
nautic ?» Altfel spus: «mai este rational s& se lanseze
rachete geofizice pentru exploriari locale, cind satelitii
au Impinzit intreaga planetd?».

Raspunsul este cuprins In constatarea ca rachetele
de sondaj «scotocesc» Indeosebi aceste zone (stra-
turi de aer) pe care satelitii nu le pot stribate. Este
vorba de zonele cuprinse Intre altitudinea de 40 km
(plafonul baloanelor sonda) si 150—200 km — Inalti-
mea minimi a satelitilor artificiali ai Padmintului, sub
care frecarea lor cu aerul este excesivd, cauzindu-le
apropierea rapidd de Pamint si Incetarea existentei.

Aceasta pe de o parte. Pe de altd parte, cel mai
«sprinten» satelit abia dac3 reuseste si dea un ocol
planetei Intr-o ord si jumatate (nostima pretentie a
paminteanului deceniului al Vil-lea al secolului 20,
fascinat de potentialul secundeil). Apoi, orbita sa isi
pastreazd mai mult timp pozitia in spatiu, pe cind
globul pamintesc se roteste continuu In miscarea sa
diurnd, expunind satelitului regiuni cuprinse Intre
meridiane diferite. Am zice: satelitul aleargd dupa alte
si alte paralele, iar Pdmintul li ofera continuu alte meri-
diane. Aceasta face ca Intre doud treceri succesive
ale satelitului prin aceeasi regiune atmostfericd (este
vorba de straturi inalte ale atmosferei) s& se scurgé
un timp de cel putin 24 ore. Or, viteza cu care se pro-
paga o serie de fenomene atmosferice importante este
mult mai mare decit acest timp de asteptare, Incit
pentru a avea informatiile cele mai proaspete asupra
proceselor considerate sint necesare sondaje supli-
mentare, speciale. Aceste sondaje se fac in foarte
bune conditii cu ajutorul rachetelor, care pot fi lansate
in orice moment si In orice regiune a atmosferei, prin
utilizarea in acest scop a instalatiilor de lansare de pe
uscat, de pe apd (amplasate pe nave) sau din aer
(dispuse sub planurile sau sub fuzelajul avioanelor
sau lansate cu ajutorul unor baloane mari).

Mai trebuie addugat aici ca racheta de sondaj oferad
o minunata posibilitate de cercetare dialectica a feno-
menelor atmosferice, inregistrind procese corelate,
care se influenteazd sau se conditioneazd reciproc.

i n anii imediat postbelict atentia specialistilor In do-

Aceasta, datoritd specificului migcarii sale: o traiec-
torie abruptd, pe care racheta o parcurge destul de
repede, sondind strat cu strat atit pe ramura urcétoare
cit si pe ramura coboritoare. Se obtine astfel un fel
de «sectionare» a atmosferei locale din straturile sale
inferioare {chiar din troposferd) pini in zone foarte
rarefiate. $i aceasta In numai citeva minute de sondaj,
adica intr-un timp suficient de scurt pentru a nu mai
lua in consideratie schimbarea In timp a fenomenelor
cercetate. Pentru cunoasterea si a acestui aspect se
lanseaza rachete de sondaj la diferite ore din zi si din
noapte, In toate anotimpurile, de pe latitudini si din
regiuni diferite.

Racheteie de sondaj Isi pdstreazd deci importanta
ca mijloace de cunoastere a fenomenelor din cuprinsul
atmosferei pamintesti si in conditiile inmulirii si per-
fectiondrii tehnicii spatiale, respectiv a satelitilor arti-
ficiali. Cu ajutorul aparatelor si instrumentelor de la
bordul lor se obtin date utile meteorologiei, navigatiei,
astronomiei, precum si tehnologiei de constructie a
rachetelor gi tehnicii cosmice, biologiei si medicinii etc.

De reguld aparatele si instrumentele de masura se
dispun in conteinere amplasate In partea frontald a
rachetei, pentru a fi scoase de sub influenta motoru-
lui si totodata pentru a putea fi usor «vizitate», prin
ochiurile de acces practicate in Invelisul acestei parti,
inainte de lansare. In mod obisnuit rachetele de son-
daj atmosferic sint recuperabile In intregime. Se cu-
nosc §i cazuri cind numai conteinerul cu aparaturd se
recupereazi, acesta detagindu-se fie pe ultima parte
a ramurii urcatoare a traiectoriei, fie imediat dupa
virful traiectoriei.

in comentariul de fati intereseaza si un alt aspect
al posibilitatilor de Intrebuintare a rachetelor de son-
daj, si anume pentru verificari tehnologice si pentru
cercetédri medico-biologice.

La sfirgitul lunii februarie a.c. de la Cap Kennedy
a fost lansatd pe o traiectorie balisticA o racheta
«Saturn»-1 B, urmdrindu-se tocmai experimentarea
unui element de tehnicd-spatiald — macheta uneia
din partile vehiculului «Apollo». Dupd 14 minute de la
lansare, cind racheta se gisea pe ramura urcadtoare
a traiectoriei, printr-o comanda data de la sol, blocul
cu echipament mentionat a fost largat. Elementul deta-
sat a continuat s urce, atingind Indltimea maxima
de 510 km. Apoi, pe ramura coborltoare a fost conectat
de doud ori motorul acestei parti, reducindu-i-se astfel
viteza, dupa care, prin punerea In functiune a unor
motoare auxiliare mici, i s-a schimbat si directia de
miscare.

Toate aceste manevre, ca de altfel intreaga expe-
rientd, ilustreaza posibilitatea de utilizare a rachetelor
de sondaj si pentru verificdri tehnologice ale unor
echipamente destinate tehnicii spatiale.

La fel de interesante sint experientele medico-bio-
logice care se fac cu ajutorul rachetelor geofizice.

De mai multi ani Uniunea Sovieticd si alte tari des-
fadsoard ample programe de cercetdri medico-biolo-
gice de importanta astronautica cu ajutorul rachetelor.
Este o cale convenabild de verificare a unor rezultate
de laborator prin urmérirea comportarii animalelor de
experientd In anumite conditii specifice zborului la
bordul rachetei.

Nu insistim asupra acestor aspecte, dat fiind res-
trictia impusa de titlul articolului de fatd. Ramin utile
pentru cunoasterea ariei In care pot opera rachetele
geofizice In cuprinsul oceanului aerian semnaléarile
privitoare la continuitatea serviciilor lor viitoare si
posibilitdtile tot mai mari de intrebuintare a acestor
mijloace in primul rind pentru prevederea vremii pe
intervale de timp de mai multe zile, iar in al doilea rind
pentru cercetarea operativd a unor fenomene ceresti
deosebite (eclipse, eruptii solare, aurore polare, fur-
tuni magnetice s.a.), dintre care unele pot influenta
comunicatiile si navigatia terestra si cosmica.

Asa se explicd preocuparea actuald a mai multor
tari, printre care Franta, Anglia, Republica Federald
Germana, Italia g.a. de a-si crea o industrie proprie
de rachete geofizice si de sondaj. Este majoritara
parerea specialistilor cd aceste rachete vor completa
si in viitor tehnica spatiald, constituind impreund cu
aceasta fondul principal al mijloacelor de investigatie
a invelisului gazos al Pamintului.

Ing. D. ANDREESCU
membru in Comisia de astronautica
a Academiei Republicii Socialiste Romania.

mai importante in domemiul con-

structiei de rachete de sondaj atmos-
feric obtinute de specialisti din Australia,
Japonia, Canada, Franta, Marea Bri-
tanie si Republica Federald Germana,
asupra cdarora s-a scris mai pufin.

P rezentdm citeva dintre realizdrile

AUSTRALIA

S-a fdcut remarcatd prin treimodele
de rachete geofizice : \HAD», «<HAT 51
«Long Tom». Instalagsile de lansare nu
trddeazd un grad prea inalt de tehnici-
tate in aceastd privintd. Explicatia o
gdsim in faptul cd rachetele utilizate au
construcgia simpld, fiind prevdzute cu
motoare-rachetd cu combustibil solid. Pri-
mele doud modele mentionate sint ra-
chete compuse. De alifel toate cele trei
rachete australiene sint rachete cu doud
trepte. «HAD» poate ridica o incdrcdturd
utild (un conteiner cu instrumente §riin-
tifice) in greutate de 9 kg pind la indl-
timea de 129 km —o altitudine apre-
ciabild, cunoscind §i elementele de con-
structie ale rachetei: greutatea 1otald
la start 290 kg, lungimea 5,94 m. sHAT:
este ceva mai micd : ea are greulatea
imitiald de 245 kg i lungimea de 5,4 m.
Ca urmare, $i splafonuls sdu maxim este
inferior : 64 km (cu aceeasi incarcdturd
utild, de 9 kg). sLong Tom» este mai
mare (greutatea 907 kg, lungimea 8,38 m)
st mai puternicd, putind ridica 82 kg la
109 km sau 13,6 la 161 km. Viteza sa
maximd este de 5 470 km pe ord.

CANADA

Si-a :mpu: prezenpa in competitia
cosmicd prin satelifit lansati in colaborare
cu specialisti americani. $i in materie de
rachete geofizice §i de sondaj, construc-
torii canadiens au repurtar unele succese,
mdrrurisite indeosebi de rachetele «Black
Brants, experimentate §i lansate in ulti-
mif ar.

«Black Brant-3, de exemplu, este o
rachetd cx o singurd treaptd, prevdzutd
cu motor-rachetd cu combustibil solid.
Are greutatea totald la lansare de aprox.
300 kg, lungimea de 5,54 m, diametrul
corpului de 26 cm. Presa a consemnat ca
remarcabil rezultatul lansdrii din 21
aprilie 1964, cind exemplarul al 9-lea al
serter a ridicat o incdrcdturd stiingificd
de 23,5 kg pina la indlfimea de 150 km.
Tot atunci s-a apreciat cd racheta ar
putea purta un conteiner de 18 kg pind
la peste 170 km ; experiente ulterioare ai
corectat agsteptarea: 177,1 km.

Au fost construite si rachetele cu doua
treptesBlack Brant»-4 si «Black Brant»-5
prima cintdrind 1 374 kg, iar a doua
1200 kg. In tragerile de poligon execu-
tate invara anului 1964, «Black Brant»-4
a atins indlpimea de 998 km purtind o
incdrcdturd utild de 18 kg.

FJAPONIA

Este in atentia specialistilor pentru
avintul pe care l-a luar in aceastd pard
tehmica spatiald. Sint de asteptat surprize
in competitia cosmicd, in sensul unei
participari tot mai suspinute a Japomiei
la cursa cosmonauticd, evident in splu-
tonul doiv, aldturi de Franta, Angha,
Italia. Din numdrul destul de mare de
rachete geofizice disponibile in prezent
in Japonia pentru explordri atmosferice



RADIO -

RADIO

Dupa trei decenu

n mare numir de radioamatori din Bucuresti au luat
U parte la sedinta festivi care a avut lac cu prilejul implinirii

a 30 de ani de la crearea primei asociatii a radioamato-
rilor romani, AARUS.

In sala se aflau multi dintre vechii radioamatori, fosti membri
ai acestei asociatii, printre care Paul Popescu-Miliesti, lon
Niculescu, Cezar lonescu, Cornel Penescu, Luchian Chirili,
Costin Petrescu, Camil Raicu, Mihai Popescu (ultimii trei au
ficut parte din radioclubul craiovean), Paul Ciocos, lonel Zeitz.
Constantin larca, Ernest Gros, Nicolae Bidulescu, Guy lonescu
si algii.

Cu acest prilej secretarul general al Comisiei Centrale a
Sportului Radio, losif Paolazzo, a vorbit despre inceputurile
radioamatorismului rominesc, amintind primele radiolegituri
realizate inci din anul 1927 de ing. Lupas — ERSRR, ing. Paub

Popescu-Mailiesti — ERS5AA, Cezar Britescu — ERS5AP si 01 a-
nizarea primelor radiocluburi, la Craiova (din initiativa doc-

torului Savopol) si la Bucuresti. Un moment important i-a
constituit infiintarea in anul 1936 a «Asociatiei Amatorilar de
Unde Scurte din Romania» (A.A.R.U.S.) a cirui activitate a
incetat, insi, o dati cu deziintuirea celui de-al doilea rizboi
mondial. In anul 1948 asociatia si-a reluat activitatea, ca per-
soand juridici, recunoscuti de stat, iar in 1950 si-a schimbat
denumirea in ARER (Asociatia Radioamatorilor de Emisie
din Romainia)

Astizi, ca urmareaexcelentelor conditii ce i s-au creat, radio-
amatorismul a luat un larg caracter de masi. in prezent exista
177 radiocluburi si statii colective de emisie-receptie — ris-
pindite in toate regiunile tirii — si aproape 2 000 de radiocama-
tori care au statii individuale, la care mai trebuie adiugati un
mare numir de radioamatori constructori si numerosi tineri
radioamatori care activeazi in scoli si case de pionieri.

Spre deosebire de trecut, cind activitatea se desfisura la
intimplare, in prezent au loc anual numeroase campionate $i
concursuri interne si internationale, cu care prilej isi dovedesc
miiestria un numir tot mai mare de sportivi radioamatori.
in afari de concursurile de unde scurte, devenite traditionale,
se desfisoarid cu regularitate competitii $i campionate de unde
ultrascurte, «vinitoare de vulpi» si radiotelegrafie care atrag
din ce in ce mai multi participanti.

Si pe plan international radioamatorii romini se afirma,
ocupind locuri fruntase in numeroase concursuri. Numai in
ultimul an radioamatorii nostri au obtinut peste 1200 diplome
internationale, care confirmi buna lor pregitire gi preocuparea
de a-si perfectiona miiestria tehnico-sportivi.

in incheiere, tovarisul Paolazzo a spus: «Sirbitorind 40 de
ani de la realizarea primelor emisiuni gi 30 de ani de la infiin-
tarea primei asociatii de radioamatori din Rominia, ne amin-
tim cu recunostinti de eforturile primilor radioamatori, care
in conditiile grele de acum peste 30 de ani au dus mai departe
ficlia activititii sportului radio. Aniversarea de azi constituie
un prilej minunat de a aduce prinosul nostru de recunostinti
Partidului Comunist Roman si Guvernului Republicii Socialiste
Roméinia pentru largul sprijin moral si material acordat, prilej
de a ne lua angajamentul ci radioamatorii din tara noastri,
alituri de ceilalti sportivi, vor lupta din toate puterile pentru
ridicarea tot mai sus a prestigiului sportului rominesc.

E. RIVENSON.

Un grup de vechi radioamatori care au parti-
cipat la sedinta festivi

- RADIO

- RADIO - RADIO

YO DX CLUB

In cei doi ani 9i jumitate care au trecut de la infiintare, s-a dovedit pe deplin interesul
pe care l-a stirnit in rindul radicamatorilar nostri YO DX CLUBUL. Asa se axplici faptul
ci drul brilor care indepli conditiile de a figura in cele doui clasamente a cres-
cut mereu ajungind in prezent la 39.

lati cum se prezintd clasamentele |a sfirgitul trimestrului 11/1966:

Téri confirmate: Diplome obtinute: 20)

YO28I 21
21) YO9vI 19
22) YOSFZ 19

20) YO3JW 116
1) YO3RF 229 1) YOSCN 114 1) YOIFF 120

2) YO2CD 202 12) YOAGZ 111 2) YO3CR 114 23) YO2BI 18
3) YO3IRD 198 23) YOSBCF 110 3) YOI3RF 79 24) YOICN 18
4) YO3IFF 176 24) YO2B1 110 4) YO2BU 76 25) YOlAC 17
5) YO3CR 163 25) YOIWL 109 5) YOBCF & ) YO®IA 17
6) YO7DZ 162 28) YO2IKAC 107 6) YOIYwW 55 27) YOBKAE 17
7) YO9VI 153 27) YOSRL 105 7) YO7ZDO 52 28) YO2KAC 16
8) YO7DO 150 28) YOSCAN102 8) YOIKAB 50 29) YOIRD 16
9) YO2KAB 144 29) YO4CT 103 9) YOé&XxI 42 30) YOIWL 16
10) YO2BU 141 30) YO4KCA 102 10) YO7DZ 42 31 YOIDL 16
11) YO2BB 140 J1) YOSFZ 102 11) YO4WUL 37 32) YOSKAN 14
12) YO9IA 135 32) YO3AC 101 12) YO3RK 34 33) YOLKBA 16
13) YO7DL 13§ 33) YOé6KBA 101 13) YOA&RL 30 34) YOSDD 14
14) YOSLC 134 34) YO3IJF 101 14) YO4CT 30 %) YOS 15
15) YO&6XI 134 35) YO2BN 100 15) YO2FU 27 6) YOIF 15
16) YO4WU 131 ) YO2s 100 16) YO3IRX 125 37) YOAKCA 15
17) YO3RK 123 37) YOSAW 100 17) YO2IBN 24 38) YOSAW 15
18 YO2FU 119 38) YOBSKAE 100 18) YOSLC 24 39) YO8GZ 15
19) YO3IRX 118 39) YOsDD 100 199 YO2CD 2

Fagi de trimaestrul | 1966 clasamentul cuprinde patru noi indicative: YO4CT (Cicerone
latan), YO4KBA (Liceul aUnirea» Brasav), YOBDD (Dem. Dascilu) si YOBFZ (Silviu Mara).
Aceste statii au depdyit cifra de 100 tiri primind o serie de confirmiri dintre care mentio-
nim: DU1OR (Filipine), HY1CN (Vatican), HPICV (Panama), AC3H (Sikim), FBAWW
(Ina. Crozxet, ia 2 000 km de Mad ). De $i-au sporit numarul de ¢iri lucrate
unele stagii dintre care: YO3RF, de la 227 ia 229 cu, MP4TBO (Trucial Oman) si ZD7RH
(Ins. S1. Elena). YO3FFa trecutdela1701a 176 tiri printre care FUBAG/YJ1)G (Noile Hebride)
si FLORA (Samalia — Djibuti). YO3R X a trecut de la 105 Ia 118 ¢iri printre care KREMM
{Ins. Okinava), 7G1A (Guineea) si HK3INY (Columbia). YO4AWU a trecut de Ia 119 Ja 131
printre care CO6AH (Cuba), 4V2AA (Yemen) si VPIBO (Ins. Bermude).

La diplome cresterile inregistrate de o seria de statii se datoresc, in primul rind, abtinerii
noilor diplome YO de citre o serie de membri ai YOD X CLUB-ului. Astfel YOJ3FF a trecut
de la 112 la 120 diplome, YO3CR de la 102 la 114, YOJIRF de |12 57 |1a 79, YO7DO de la 15 la
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52, YO8 X1 de |a 28 |2 42 etc.

GH. DRAGULESCU
YOV

UNDAMETRU DE PRECIZIE

A n Reguiamentul de functionare al statiilor

de emisie de radioamator se specificd ca
, abaterea de frecventd poate fi cel mult

in limitele de 0,1% pentru statiile din cate-
goria 3 gi § si de 0,05% pentru statiile din cate-
goria 1, 2 gi 4. Deci fald de frecventa reala
frecventa indicatd de scala aparatului nu
trebuie sd depigeascs, pentru statiile de cate-
goria 1, 2 si 4 o eroare de 5.10 .f, f fiind frec-
ven{a de lucru. Aceasté eroare, pentru banda
de 3,5 MHz este de 1,75 kHz, pentru 7 MHz
este de 3,5 kHz, pentru 14 MHz de 7 kHz,
pentru 21 MHz de 11 kHz si pentru 28 MHz
de 14 kHz.

O asemenea precizie nu se poate obtine
cu undametrele de absorbtie si nici cu grid-
dip-metrul. Autorul s-a oprit la 0 schema care
se bazeazd pe fenomenul de interferenta.
Schema comport# trei etaje: un oscilator tip
E.C.O., un mixer cu diod& gi un amplificator
de joasa frecventa.

Oscilatiile de radiofrecventd, produse de
oscilatorul undametrului si cele care se cap-
teazs de la emititor, se interfereazd in mixes.
Daci f este frecventa emitatorului si fl frecven-
ta oscilatorului din undametru, rezultatul mi-
xdril va cuprinde si frecventa f—f; = ta
Cind f si f sint suficient de apropiate, fmva fi
o frecventd muzical&. Variind frecventa % ,fm
scade pina la 0 cit timp f, <{ iar cind ;> ffm
Incepe din nou s& creascd de la 0. Deci frec-
venta {, pentru care fm = 0 este frecventa pe
care este acordat emitdtorul.

Condensatorul de 400 cm si rezistenta de
20 kilo ohmi reprezintd un filtru pentru sepa-
rarea frecventei joase de frecventele radio.

Decarece volumul de joasd frecventd si
randamentul mixajului nu conteaz3 prea muit,
am ales un mixer cu diodi care simplifica
muit schema.

Precizia etalonirii depinde de toleranta de
frecventd a oscilatorului undametrului, care
in cazul unei constructli Ingrijite si a stabili-
zdrii tensiunei de alimentare atinge precizia

de 0,5 10™%. Pentru o precizie mai mare e bine
ca oscilatorul sé fie de tip Franklin sau Tesla-
Vakar. Se recomand3 ca oscilatorul undame-
trului sa fie blindat pentru a nu suferi influente
exterioare.

Cuplajul cu emititorul se face prin bobina
L;care are 1—3 spire cu diametrul 20—30 mm.
In cazul unui emitator suficient de puternic
bobina L yva fi inlocuitd cu o antend de 10—20

cm. Pentru o citire usoara a scalei, aceasta se
va construi suficient de mare sl preferabil cu
o bunad demultiplicare.

Pentru verificarea etalonérii scaleiundame-
trului i se poate atasa un calibrator cu cuart
(tie pe capetele benzilor, fie pe 1 MHz sau
0,5 MHz, orl 100 kHz). Aparatul a fost construit
si experimentat cu rezultate bune.

Ing. Mihai TARTACUTA




radiotehnica

A n numirul 5 al revistei au fost
descrise o parte dintre cele mai
importante notatii folosite n

schemele radio. Continuind descrie-
rea,vom completa lista acestora ri
minind, bineinteles,ca radioamatorul
sd se perfectioneze in citirea scheme-
lor si, eventual, a noilor notatii,
pe misurd ce apar.

Bornele pentru introducerea fise-
lor antend, pamint sau picup, se
deseneazi ca la punctul 1. Semnele
reprezentind curentul continuu (2a)
sau curentul alternativ (2b) se pla-
seazi de obicei la intrarea unui cir-
cuit pentru a preciza cu ce fel de
curent trebuie alimentat. De multe
ori, circuitele de alimentare sau con-
ductorii de legituri intre doui sche-
me, fiind reprezentati prin linii foar-
te lungi, nu se deseneazi complet, ci
se pune o sigeatd (3) urmati de o
cifrd, literd sau indicagia scrisi a
locului unde merge legitura. Cu
aceeasi cifri sau literi se noteazi
inceputul liniei la care ne trimite
sigeata.

In afara condensatoarelor variabile,
mai sint folosite in aparatele elec-
tronice unele condensatoare mici
care se regleazi foarte rar la pune-
rea in functiune sau reglarea apara-
tului in laborator. Denumite semi-
variabile, trimeri ori pading, aceste
condensatoare se regleazd cu juru-
belnita si sint figurate la punctul 4.

intrerupitoarele de orice fel care
servesc |a oprirea sau pornirea curen-
tului intr-un circuit se reprezinti
simplu (punctul 5). Comutatoarele
basculante cu doud pozitii sint figu-
rate la 6. Comutatoarele mai com-
plicate care servesc la schimbarea
gamelor de undi sau la diferite
schimbiri de circuite se deseneazi
dupi cum sint asezate contactele.

De exemplu, la 7a este desenat un

comutator care poate ocupa 5 pozitii

avind cite un contact la fiecare pozi-
tie; la 7b este desenat un comutator

3 x 3, adici 3 pozitii a cite trei con-

tacte inchise simulitan, iar la 7¢c este

reprezentat un comutator 5 x 2, adici

5 pozitii a doud contacte.
Siguranta fuzibili — un element

important pentru protejarea apara-
turii electronice impotriva scurt-
circuitelor care pot distruge unele
subansamble, se deseneazd in trei
feluri (8) toate aseminitoare cu re-
prezentarea rezistentelor.

Elementul de bazi din electronici
— tubul efectronic se deseneazi dife-
rit dupd numirul de electrozi. De
exemplu 9a reprezintd o dubli diodi;
9b — trioda; 9c dubia triodi, 9d
pentoda, 9 — dioda pentodi, 9g du-
bld diodi triodi s.am.d., lista ar
putea fi continuatd ins3i nu insistim
in aminunte care pot fi aprofundate
pe parcurs in timpul insusirii radio-
tehnicii. Tuburile catodice si kines-

A

Notatu in

-

coapele au o reprezentare deosebita
(10).

Uneori sint folosite tuburi care
au un gaz nobil sau vapori de mercur
in locul vidului. Printre acestea mai
cunoscute sint tubul cu neon (11a)
si trioda cu gaz sau tiratronul (11b).

Lampa cu incandescentd folositd
la iluminarea scalelor sau ca indica-
tor ci aparatul este deschis, se
reprezinti printr-un cerc tiiat de
doui diametre (12).

Cristalul de cuart tiiat in anumite
forme are proprietiiti rezonante pie-
zoelectrice 5i este folosit in filtre
la receptie, la formarea semnalelor
cu o singuri bandi laterald (SSB) sau
pentru emititoare la generarea unei
frecvente foarte stabile; in scheme,
el se noteazi ca la pct. 13.

Folosit in comenzile de la distanti,
mici automatiziri sau acgioniri indi-
recte, releul este un element intilnit
destul de frecvent in radiotehnici.
Reprezentat ca in fig. 14 in schemi
el comportd doui circuite: primul
reprezinti infisurarea releului si al
doilea lamelele de contacte care
inchid, deschid sau comuta un circuit.

Traductoarele de audiofrecventa,
adic3 microfonul (15a) capul de mag-
netofon (15b) si doza de picup (15c)
se reprezintd aseminitor.

Tubul redresor in aparatele moder-
ne este inlocuit prin semiconductori
sau coloane de redresori cu seleniu
de tip plat ori cu obisnuitele plici
insiruite pe un surub si legate in
punte. Un asemenea redresor se
deseneazi prin legarea in serie (16a)
sau in punte (16b) a semnului pentru
dioda semiconductoare.

Inregistrarea si redarea sunetului,
instalatiile de mare fidelitate §i stereo
au luat o mare dezvoltare in ultima
vreme. La aparatele destinate acestor
operatii legiturile sint multifilare
si a fost necesard fabricarea si intro-
ducerea in scheme a mufei multifilare
(3—5 fire — pozitia 17).

Instrumentul de misuri este un
element des intilnit in schemele
aparatelor de laborator, de emisie
sau in receptoarele de trafic. Se
deseneazi in schemi ca la pozitia
18 cu mentiunea necesari: voltmetru
prin litera V, ampermetru A., miliam-
permetru mA si asa mai departe.

Lista notatiilor poate continua;
dar o asemenea listd este mereu in
transformare si in completare, evo-
lutia electronicii fiind rapidi in zilele
noastre. Pentru necesititile radio-
amatorului, cele prezentate sint insi
suficiente.

Etapa imediat urmitoare dupd inte-
legerea si studierea schemelor este
confectionarea subansamblelor mari:
transformatoare, bobine etc., acestea
vor forma subiectul unor articole
viitoare.

Ing. Ovidiu OLARU
YO3uD
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ileralqf, r dat in joritatea sch lor de
F emititoare, are o deosebitd importanid pentru

asigurarea transferului optim al energiei din

etajul final in antend, precum si pentru eliminarea
armonicelor superioare.

Adaptarea unei antene la etajul final al unui emigitor

este consideratd o‘&limi, cind raportul de unde statio-
nare, pe toatd banda, este cuprins Intre 21 $i 1/1. Rapor-

tul de unde stationare 1/1 este idesl pi in practicd nu
se poate obtine. Se considerd ca foarte bun un raport
de unde stagionare egal cu 1,2/1 pind la 1,5/1.

Raportul de unde stationare creste, atunci cind
impedantele In diversele puncte ale circuitului intre
anteni gi etajul final sint neadaptate. Punctele in care
trebuie fidcutd adaptarea impedantg sint: punctul
de conexiune antend-fider si punctul de conexiune
fider-etaj final.

Nu ne vomn ocupa de adaptarea antend-fider, deoarece
12 majoritatea lor folosite de radi ri (Hertz,
dipol, verticale, muliband WOWO) aceastd adaptarc
este rcalzata prin concepyia constructivd a antenei.
Vom trata cel de-al doilea punct, adicd adsptarea fide-
rilor la etajul final al itd elor cu aj ul flltrului'i

Filtrul ¥ este numit ¢i filtrul «arece-jos: deoarece lasi
$i treacd toate frecventele mai mici decit o frecvenyd
de tdiere f € fi, pe cind pentru f > feintraduce atenuiri
mari care echivaleazd cu oprirea trecerii in anteni
a armonicelor superioare (fig. 1 a 3i 1 b).

De aici 9i recomandarea de a se folosi filtrul pentru
atenuarea interferentelor cu lele de televizi

Frecventa de tdiere a filtrului se calculeazd cu
formula:

in care, ft este dat in hertzi, L in henry, iar C in farazi.

Cea de-a doua functiune a filtrului T este adaptarea
impedantel de iegire a etajului final, cu impedanta
fiderului antenei. Impedanga fiderului, pentru tipurile
cele mail le de folosite de radi ri, are
urmitoarele valori:

52 obhmi sau 75 ochmi — cablu coaxial, in cazul unor
antene dipol gi verdcale.

300 ohmi — cablu bifilar, tip TV, ca de exemplu cel
folosit de antena multiband W¢WO.

800 ohmi —1in cazul In care fiderul este monofilar,
de exemplu la antena Hertz.

in toate aceste cazuri se poate folasi pentru adaptare
un filtru M corect caiculat gi realizat.

Schema unui etaj final cu filtruS eate ardtatd in fig.
2 a. La bornele AB avem impedanta etajului final din
emitétor, iar la bornele CD impedanta fiderului, care
poate avea valorile ariditate anterior. Schema echiva-
lentd a circuitului este prezentatd im fig. 2 b.

Pentru deternunarea valorii elementelor Gy G si
L, se folosesc miirimile de calcul gi formulele indicate
mai jos:

Ua x 500
Rq -e— impedanta in chmi a etajului final.
Ia

unde tensjunea este exprimatd in voigi gi curentul in mA.
Q4 tactorul de calitate global al circustuiuy ae n-
trare, care este cuprins uzual intre 10 gi 20.
In calcule se poate lua valoarea medie de 15.
Ry impedanta fiderului in ochmi
Impedanta in ochmi a bobinei Lga filerului:

Zy Ly, - 2,

Ry

Z, - —3Z3 - R,
. Q‘

: R \,]R
1 2
Ry _._1’-|Q2. et |

Valorile Rx 9i Q; nu au o semnificagie fizicd, ele flind

folosite numai ca mirimi intermediare de calcul.
Mai Intli se calculeazs Rx, apoi Q;, Zin,Z, siin fine Zp
Impedanta in ohmi a condensatoarelor Cq3i Ca.

unde:

R
1 2
Zeaw — 5l Zg = —
4 2
Pentru obtinerea valorilor in MH si pF ale lui Ly,
Cy, si C; se fol formulel
159.000
¢, in pF
f.Zc1
i 0,159. ZL 1
4 —— in H
= M
159 000
(o7 —_— in pF
f-Z¢c2

frecventa fiind exprimati in MHz, iar 71-1, Ly, ZL1 in
ohmi. p

Exemplul de calcul se va da pentrn antenas multiband
WOWO, publicaté In nr. 12/1965 al revistei in ipoteza
cuplirii acestuia la un etaj final echipat cu tubul 807.

Sa presupunem cik folosirea tubului se face 1a Ua —
750 V si 13 B0 mA.

Rezultd urmitoarele date initiale:

R4 4885 ohmi; ?' 5

Ry 100 ohmi si apoi, pentru Z;q - 388 ohmi,

Z¢y - 312 ohmii. =

Zez  B1,6 vhmi.

Fiacind transformirile avem: L+ 17,6 H.

Cq 145 pF 9i C; - 556 pF pentru frecventa 3,5 MHz.

Calcullnd identic $i pentru benzile de 7, 14 3i 28 MHz,
in care se acordeazi antena, valorile sint cele din ta-

belul aldturat.

Deci cu Cq = 150 pF, C, - 600 pF (1000 pF), Ly -
17,62 H putem realiza adaptarea impedantelor pentru
toate benzile.

Pentru comodilatea si rapiditatea calculului filtrului
se pot folosi diagramecle prezentate in fig. 4 din care s¢
determind Zey, Z| 1 $i Zc2 In ohmi,urmind si se facd
numai transformirile in pF 'i}u H.

C. COLONATI (YO4UQ)
A. TRENTEA (YO4ATA)

GENERATOR DE TON

paratura necesara Iinva-
x A tarii telegrafiei este

foarte simplé: un gene-
rator de ton, o pereche de
casti si un manipulator. Ge-
neratorui de ton este un apa-
rat care produce un curent
de frecventd audio ce poate
fi ascultat In cascd. Dezide-
ratul oricarui incepéator este
realizarea unui generator
simplu si ieftin. Schema ala-
turatd indeplineste aceste
doud conditii. Tranzistorul
poate fi de orice tip care
functioneaza in audio-

frecventa (P 6, P 13, OC810,
0Cs811, EFT121 etc.). Tonul
cel mai convenabil se obtine
la o frecventa de 1 000 hertzi;
In acest scop se aleg valorile
condensatoarelor In functie
de rezistenta castitor:
C1 = C2 = 0,05MF pentru o
cascd cu 2 x 2000 ohmi gi
05M F pentru o cascd cu
2 x 65 ohmi. Pentru alte
feluri de céasti radioamatoruli
poate alege valorile convena-
bile ale condensatoarelor.
Generatorul se alimenteazad
de la o baterie platd de 4,5 V,

avind un consum infim. Ma-
nipulatorul se poate monta
in circuitul de alimentare sau
in circuitul castilor.

Aparatul poate fi montat
intr-o cutie de material plas-
tic (de ex. o savonierd) cu
bateria incorporata. Pe cutie
se vor fixa patru bucse: doud
pentru manipulator si doud
pentru casca. In caz ¢i ma-
nipularea nu se face in cir-
cuitul de alimentare, trebuie
prevdzut un intrerupator pe
circuitul bateriei.

Punerea In functiune si re-
glajul aparatului se rezuma
la aiustarea valorii conden-
satoarelor in vederea obti-
nerii unui ton cit mai placut
pentru ureche. Tinind seama

de cete spuse mai sus, refe-
ritor la rezistenta castii, se
pot monta doua casti, in se-
rie, pentru invdtarea alfabetu-
lui Morse in doi.

o

I‘

Aparatut poate fi folosit si
ca monitor de manipulatie
in emitdtoarele radioamato-
rilor incepétori.
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nant stabilizeazi tensiuni alterna-

tive. Datoritid acestui fapt, de abi-
cei, ele sint utilizate pentru alimentarea
integrali a aparaturii electronice, con-
stituind blocuri separate de alimentare.
Deci, in locul alimentdirii directe de la
retea a unui aparat oarecare, se inter-
caleazi stabilizatorul ferarezonant in-
tre acel aparat si regea. Acesta este
cazul, destul de frecvent incilnit, la
alimentarea televizoarelor, care sint
suficient de sensibile la variatiile ten-
siunii retelei. Formula in sine nu este
economici, intrucit se face uz de cel
putin doud transformatoare de retea:
acela al stabilizatorului si, separat. cel
existent in aparatul in cauza. Dar, fiind
vorba de o constructie de fabrici,
realizata ca atare — televizorul — nu
se poate proceda altfel. Daci un anu-
mic aparat se construieste de la inceput,
cu premisa de a fi previzut cu stabili-
zare ferorezonanti, se pot realiza eco-
nomii sensibile si performante supe-
rioare, aplicind stabilizarea ferorezo-
nantd chiar in circuitul transformato-
rului de retea al aparatului. Cum marea
majoritate a aparaturii electronice cu-
rente absoarbe de la retea puteri pina
fa 50 W, se va indica in continuare
procedeul de calcul pentru transfor-
matoarele de retea cu stabilizare fero-
rezonantd, capabile si furnizeze puteri
de acest ordin. Schema de principiu
este foarte simplid, dupi cum rezultd
din figura 1. Transformatorul de retea,
in loc si fie alimentac direct de la regea,
se alimencteazi printr-un condensator cu
dielectric hirtie. Infisurarea primari a
transformatorului, impreuni cu conden-
satorul, formeazd un circuit oscilant
serie, care trebuie si oscileze pe frec-
venta de S0 Hz a retelei. In secundar,
se poate gisi o singurid infisurare sau
mai multe.

Daci in secundar se previd mai multe
infisuriri, dupi cum se vede si in
schemi, transformatorul se poate folosi
direct pentru alimentarea unui aparat
oarecare, in locul transformatorului
de regea.

n cazul exemplului din figurd, cele
trei infisuriri secundare sint: S1 —
infisurarea pentru incilzirea tuburilor
electronice ale aparatului; $2 — infa-
surarea pentru incilzirea tubului re-
dresor; $3 — infisurarea pentru ali-
mentarea anodici.

Aceasti infasurare este prevazuti cu
o prizi mediani, necesari in cazul
redresirii ambelor semiperioade ale
curentului alternaciv.

La nevoie, se pot prevedea si alte
infisuriri secundare insi cu conditia
ca puterea totali absorbiti din ele si
nu depiseasci pe aceea pentru care se
calculeazi transformatorul. De pe ori-
care din aceste infisuriri se obgin ten-
siuni stabilizace.

Rezistenta R, din schemi, nu contri-
buie la functionarea propriu-zisd a mon-
tajului. Ea are rolul de a descirca con-
densatorul C, dupi deconectarea mon-
tajului de la retea, ascfel incit la bornele
stecherului cordonului de alimentare
sid nu apari o tensiune periculoasi din
punctul de vedere al electrocutirilor.

Mairimea acestei rezistenge, in cazul
oricirui montaj, este de 100 kiloohmif2
wati.

in vederea efectuirii calculului, se
presupun cunoscute urmitoarele ele-
mente:

— tensiunea nominald a2 regelei, U,
in V.

“— tensiunile necesare in secundar,
Up, Us.... Un, in V.

T otdeauna, un stabilizator ferorezo-

— intensitigile necesare in secundar,
k. h... ls, in A

Se calculeazid mai intii puterea utild
a transformatorului, in wagi, conform
relagiei: Pu= Ua.la + U.ly + ...Un.ln

Tinind seama de pierderi, puterea
P>, absorbita din regea, exprimati in
wagi, va fi: Po = 1,2 Pu.

Sectiunea miezului de fier, Sm, expri-
mata in an?, se determina cu ajutorul
diagramei din fig. 2, functie de valoarea
lui Po.

Dupi aceea, se calculeazi numirul
total de spire necesar infisurdrii pri

40. U,
Sm

mare, din formula: W, =

Diametrul sirmei pentru aceastd in-
fisurare, dp, in mm, rezulti din relagia:

Fa

dp = 0.9\1
Us
Pentru fiecare din infisuririle secun-

dare, numirul total de spire este dat de
27U,

in care

formula generald: W, =
Sm
Usg = U2 U;...Un, in V.

Diametrul sirmei necesare pentru
infisuririle secundare, ds, in mm, se
abtine din: ds = 0.8\l in care, Iy =
= Iy, 13...In, in A,

Rimine si se determine marimea
condensatorului C. Aceasta se poate
obtine tot cu ajutorul diagramei din
fig. 2 sau, cu oarecare aproximatie din

BSrorezonanta

100 VP

formula: C = ——— (uF)

9i acum, citeva observagii. Tipul de
tole ce se va intrebuinga poate fi oricare,
recomandindu-se insi in special mode-
lele in manta sau E + |. Rezuitacele cele
mai bune se obtin cu tabli silicioasa
subgire de 0,35 mm grosime, vopsiti pe
una din suprafege.

ntrucit la toate stabilizatoarele fero-
rezonante miezul de fier vibreaza destul
de intens, pentru a evita zgomotele
supiratoare, mai inainte de stringerea
pachetului de tole, se va turna lac de
bachelitd printre tole. Tolele nu se vor
stringe cu rame metalice, deoarece

aceasta poate duce la incilzirea exage-
rati a transformatorului. Se va prefera
in acest scop textolitul sau lemnul. De
alcfel, toate transformatoarele ferore-
zonante se incilzesc, indiferent ci func-
tioneazi in gol sau in sarcini. Tempera
turi de ordinul a 60—70°C, dupi un
timp de functionare de 2...3 ore, sint
normale, fird a reprezenta pericole sau
anomalii funcgionale. Tolele se mon-
teazi intretesut, ca la oricare transfor-
mator.

fn general, stabilizarea este mai buna,
daci se folosesc condensatoare a ciror
capacitate este mai mare decit aceea
rezultacid din calcul.

Nu trebuie si se exagereze, insi, cu
miriréa capacititii condensatoarelor,
deocarece cu cit acestea au capacitatea
mai mare, cu atit cresc sansele de incal-

zire exagerati a transformatarului. Cu
titlu informativ, pentru un stabilizator
capabil si furnizeze o putere utild de
50 W, in cazul regelei de 120 V se va
folosi un condensator cu capacitate de
12 MF, iar a celei de 220 V, unul de
6 MF. Condensatoarele necesare sint
numai de tipul cu dielectric hirtie si
tensiunea lor de lucru trebuie sa fie
destul de mare, deoarece la rezonanta,
apar la bornele lor tensiuni alternative
de ordinul a 350... 400 V.

Sint foarte corespunzitoare pentru
astfel de scopuri, condensatoarele in-
trebuintate la limpile fluorescente, care
au capacititi cuprinse intre 3.8 MF si
5.6 MF, {a tensiuni de lucru de 380 V
curent al@ernativ.

Fati de numirul de spire ce rezultd
din calcul, pentru infisuririle secun-
dare, este recomandabil ca pe aceste
infisuriri, in special pe cele de fila-
mente, si se prevada citeva prize, deoa-
rece e posibil ca tensiunile reale sa nu
coincidi exact cu cele calculate. Fapeul
se explicd prin aceea ci, la cransforma-
toarele ferorezonante au o mare impor-
tanti calitatea tolelor si dimensiunile
lor geometrice. Or_, calculul este bazat
pe o anumiti calitate de tabla §i o anu-
mitad formi, optimid a tolelor.

In practici, existind posibilitigi de
abateri vor apare probabil si diferentge
fatd de indicatiile calculelor. De aceea,
prizele previzute pe infasuriri vor ser-
vi toanai pentru corectirile necesare.

Sirma ce se va folosi nu va fi in nici
un caz mai subgire decit rezultd din
calcul.

Ca performange, se mentioneazid ci
un astfel de stabilizator pistreazi ten-
siunea aproape constanti, in secundare,
la plind sarcind, chiar si atunci cind la
primar tensiunea regelei variaza cu peste
+ 40% fati de valoarea nominala.

Sctabilizatoarele de tipul celui descris
sint foarte utile pentru radioamatori,
la alimentarea oscilatoarelor, emigatoa-
relor, a receptoarelor sau a aparatelor
electronice de misurat.

in incheiere, se mengioneazi ci tem-
peratura de regim a acestor stabiliza-
toare, ca de altfel si a altora de diverse
tipuri, poate fi coboriti foarte mult,
daca se proiecteazi asupra transforma-
toarelor un curent de aer, furnizat de
un ventilator, cum ar fi cele de tipul
VM3 sau VM4, ce se gisesc siin comertg
si la care se monteaza o elice mai
mici sau se scurteari palele elicelor
existente. Scurtarea palelor elicei sau
inlocuirea ei sint dictate de reducerea
dimensiunilor, astfel incit ventilatorul
si poati fi montat usor in orice log

Ing. Liviu MACOVEANU
YO3RD
maestru al sportului

IMBUNATATIREA COEFICIENTULUI DE CALITATE

tajele amplificatoare de radiofrecvents folosite in
receptoarele de trafic miresc considerabil sensi-

Din examinarea schemei se ohservd ugor cd tubul
dezamortizor este montat ca oscilator cu cuplaj electro-

AL CIRCUITULUI
DE INTRARE

bilitatea acestora, imbunatétind raportul semnal-
zgomot $i In acelasi timp selectivitatea, in special In ceea ce
priveste frecventele imagine. Dup# cum se gtie, sensibili-
tatea si selectivitatea unui etaj amplificator de radiofrec-
ventd depind In primul rind de coeficientul de calitate al
circuitului oscilant de intrare. Acest circuit, fiind de obicei
puternic amortizat de citre anteni, are un coeficient de
calitate destul de redus.

Una dintre metodele ce se pot folosi pentru Imbunati-
tirea coeficientului de calitate al circuitului de intrare este
folosirea reactiei pozitive. In fig. 1 este prezentata schema
unui etaj amplificator de radiofrecvents la care circuitul
de intrare este dezamortizat cu ajutorul unui tub triod4
de tipul 6CS5. Acesta se monteaza clt mai aproape posibil
de bobinajele circuitului de intrare. Anodul este alimentat
prin intermediul unui potenti tru P care permite varierea
tensiunii anodice si prin aceasta reglarea gradului de
reactie pozitiva.

-Condensatorul Ca permite stabilirea cupiajului cu
antena la valoarea optimid. Reglajul potentiometrului P
gi al condensatorului trimer Ca se fac paralel, schimbarea
pozitiei potentiometrului P impunind un retus de regla;
ia condensatorul Ca.

Catodul tubului dezamortizar 6C5 este conectat la o
prizd a bobinajului din circuitul de intrare L. Aceastd priza
se face la 1/7—1/8 din numiérul total de spire, pornind de la
capiditul legat la masé.

nic folosind circuitul acordat LCv. Acrosajul se produce
la 0o anumitd valoare a tensiunii anodice determinaté, asa
cum am aritat, prin reglarea lui P. Dupd cum se stie In
orice ascilator la nagtere o rezistentd de reactie care se
i z& algebric cu rezi ta circuitulul oscilant.
La llmita de acrosaj rezultanta acestor rezistente este
apraape nulé, ceea ce produce o crestere deosebitd a
ficientului de al circuitului de intrare al etajului
amplificator de radiofrecvent& gl deci o Imbunétatire consi-
derabild a selectivititii 91 sensibilitatii intregului receptor.
Montajul este foarte util In special In cazul receptoarelar
care au un numés redus de etaje.

Ing. GH. STANCIULESCU
YO7DZz




Diplome YO

a urmare a difuzirii noilor

C P YO, insticuite de

CCSR, un numir tot mai

mare de statii striine soli-

cith informagii da la radicama-

torii YO privind conditiila de

indeplinit pantru obtinerea aces-
tor diplome.

In acase scop, publiciAm in con-
tinsara cowditiile pentru obgi-
nerea diplomsler YO-20 Z i
YO-LC.

Diploma YO-20 Z se slibereazd
in trei clasa, pentru legituri
efectuate cu tirile din Zona 20.
dupid 1 ianuvarie 19%0. Numirul
tirilor ce trebuie lucrate depind
de zOona in care se afli stagia

solici th form belului

Rogiorii de Yede, Rimnicu VH-
cla. Slblu, Sighatul Marmatiei,
Si a, § va, Timis
Tirgu Murey, Turda, Tulcea,
Turnu Sevarin.

Managerul diplomei este
YO3RO. in vederea obtinerii
acestor diplome se vor avea in
vedere urmitoarele reguli ge-
narale:

— gamaele de lucru: 3,5—7—14
—21—28—144 MHzx;

— tipul de emisiune folosit:
CW, SSB, Fone, Mixt,

— controlul emisiunii: RST

338 minimum;

— fiecare clash conteaxi ca
diplomi separath;

— nu se elibereazd diplome

Zona solici

Numiru! minim de tiri lucrate

Clasa | Clasa 11 Clasa H)
15, 16, 20, 21, 34 10 e ¢
14, 17, 12, 13, 33,35, %, 37 ] 6 4
Restul zonelor [ 4 2

In toate cazurile, o legiturs YO
e obligatorie. Indicativele zonei
20 sint urmitoarele: Bulgaria
(LZ), Crata (SV), Cipru (5B4/
ZC4), Dodecanaz (SVY), Grecia
(SV), Israal (4 X4), lordania (Y})),
Liban (ODS), Romisia (YO),
Siria (YK), Turcia (TA).

Managerul diplomei este
YOICZ.

Diploma YO-LC se alibereazid
pantru leghturi efectuate cu ora-
Republica Socialiach
dupd 1i ie 1960.
Diploma se elibereazi In trei
clasa: clasa | — 30 orage; clasa
1l — 20 orase; clasa lll — 10 ora-
ve.

Cu o statie situatd intr-un orag
se ia in are o rd
legituri.

lath pi lista acestor orasa:

Bucuresti, Alexandria, Arad,
Baciu, Baia Mare, Birlad, Boto-
sani, Bragov, Briila, Buziu, C3-
{Aragi, Cimpina, Cimpulung Hu’-
cel, Cluj, Constanga, Piatra
Neam¢, Craiova, Dava, Figiras,
Focsani, Galati, Giurgiv, Hune-
doars, jagi, Lugoj, Medgidia, Me-
diag, Oragul Gheorghe Gheor-
ghiv-Dej, Oradea, Patrageni, Pi-
tagti, Ploiegti, Regita, Roman,

se din

=

saparate pentru benzi sau mod
de lucru.

Certificarea listei de ciitre ma-
nageri sau doi radioamatori au-
tovizati (pentru statiile striine)
scutegte solicitangii de a mai
axpedia cirgila de confirmare
QSL ale ciror date sint trecute
in listh.

In cazul cind conditiile pentru
indeplinirea unei diplome au
fost realizate intr-un concurs
internagional YO, solicitdngii
pot care diploma anaxind la
lista leghturilor propriile lor
dirti da confirmare QSL desti-
nate stagiilor YO. Diplomele se
alibareazid In aceleagi condigii
9i atagiilor de receptie. Pentru
carerile radioamatorilor YO,
confirmarea listelor sa va face
de citre managerul regiumii.
Costul diplomelor pantru orice
clasd este de 5 te1 pentru radio-
amaterii YO gida 7 cupoane IRC
pentru radicamatorii din alte
tiri (In care se include ambala-
jul 9i taxele postaile).

Succasul de care se bucurid

dint este d i
Pind in prezent ele au fost soli-
citate da peste 200 radicamatori
YO gi 1080 radicamatori striini.
in fotegrafie diploma YO-10 Z.

=t

DIPLOMA

receptie prin Fiftr

FILTRU DE A. F. SELECTIV
$1 MONITOR DE MODULATIE

ontajul prezentat in figura 1 este util
M pentru amatorii emitatori care lucreaza

in telegrafie. Circuitul are o band3 de

trecere de numai clteva sute de Hz
ceea ce permite sd se reducs mult inter-
ferentele produse prin heterodinare. Sche-
ma Indeplineste i rolul de controlor de
manipulatie, adicA este In misurd sd
furnizeze semnale audibile sincranizate
cu acelea produse de cadtre un emititor
lucrind In telegrafie nemodulatl semna-
lele tea se r 24 in casca
recaptorului. Acelasi manipulator per-
mite manipularea simultani a purtitoarei
emise gl a semnalelor de control.

Schema se compune dintr-un filtru
selectiv AF cu punte T la intrarea céruia
sint aplicate semnale Morse de ia horna
de Ieslre a unui receptor Penlru a se

imum de sel

jul tvebule regilat prm R4 la Inmna de mlrave
in In de
trecere a filtrului este de citeva sute de
Hz. La valorile indicate pentru circuitul T,

frecventa centrala este situatid aproxima-
tiv la 800 Hz. Modificind valorile la Cq =
Cz2 = 0,024F 3i Ry = Rz2= 15 kohmi se
obline o frecventd in jur de 600 Hz iar cu
Ca= Cz= 0,00MF 3i Re= R2 = 10 kohmi
se obtine frecventa de 1(!)0 Hz.

In cazulcind tajul e # itla emisi
drept controlor de ipulati i
metrul Ra este scurtcircuitat la masd Ia
fiecare e pe ceea ce
determind intrarea in oscllatne a schemei,
permifind ascultarea In aceeasi casc3 a
semnalelor emise.

Bateria Ba de 9V serveste la deblocarea
diodei D cind manipulatorul este apésat.
In caz conirar dioda este ublocati» ceea
ce permite izolarea tensiunii negative de
manipulare de circuitul filtrului. Dioda D,
de tip cu siliciu trebuie 83 suporte 50%
:im ten:nunea negatwa de blocare talositd
n ea ului.

(Din revista Q.S.T/1985)

umerogi radioamatori
au primit In ultima
perioadds diplome in-
teresante de Ia diverse
asociafii de peste hotare.
Din Italia a sosit pentru
YO2BN diploma CDM —
pentru legituri efectuate ca
provinciile italiene gi tarile
din bazinal medilm-hn.
Diploma WHD —

QT C

districte diferite ale S.U.A.
Stagia YOIJU a primit dij-
ploma WAC-SSH pentru le-
gitarl efectuate cuw toate
continentele.

Pentru legituri efectuate
cu statii din 2zona 15 a soait
pentru YO3JJW si YO3YZ
diploma WPX-ZONE 15
Dlploma este cliberatd de

legituri cu toate districtele
din R.P. Ungard — a sosit
pentru YO2BV, YOSHE i
YOSHP. Reugind sé efec-
tueze legdturi cu toate pre-
fixele din S.U.A. stagiei
YO3VN i s-a conferit diplo-
ma WAPUS. Nuomeroase
sint stagiile care au prhai
dlplom- WUNA-N pemtru

ea de 1 i (re-
ceptii) cu tdri membre in
O.N.U. Dintre acestea citim
statiile YO2-1503
YO02-1572, YO02-1573, YO2-
1574, YO2-1577, YO2-1601,
YO3SAAK, YO3ABD, YO>-
2223, YOS5-3547, YOS5-3589.
Din Japonia a sosit pentru
YO2BU diplomele WAIA,
legituri ca diverse insule de
pe  glob, i diploma
SHIZUOKA pentru legituri
ca staglile din aceastd loca-
litate. O diplomé ale ciérei
conditii sint dificil de rea-
lizat — USA-CA — a sosit
pentru YOSCF. Pentru ob-
tinerea diplomei au fost ne-
cesare cenfirmiri din 500

RADIO

RADIO

RADIO

RADIO

radi ilor
dim A-nrh pentru legitar
efectuate cu pirile din zoma
15 (Europa Centrali) dupd
1 lapuarie 1958 ifn benzile
autorizate indiferent de ti- 1oate reglunile, stagia
pul de emisiune folosit. Di- YOSCF a primit diploma
plome se clibereazd In wr- WASM I1, iar YOSAAK di-
mitoarele ciase: clasa 1 —50 thl WASM 1 — pentru
prefize In care se includ cu toate
minimum 1§ giri; clasa 2— districtele suedeze. Din Ca-
40 prefixe din 12 tiri; clasa Pada s sesit peatru YO3-
3—30 prefixe din 8 gari g 2223 diploma DVQ —pentru
clasa U —(UUS) 10 prefixe confirmérl primite de la
din 4 tiri. Sint considerate diverse statii din oragul
ca tiiri din zona 15: OH, UA2,  Quebec. Reugind sd efec-
UR2, UP2, UQ2 SP, OK, tueze legituri cu membrii
YU, HA, ZA, ZBI, FC, HV, CHC din diferite giri euro-
1S1, IT1, 11, M1/SAl, OE.  penc, statia YOSKAU —Ra-
Se va Intocmi o lsté a legi- dioclubul regional Crigsana
turilor in baza cirgilor de — a primit diploma WAE-
confirmare QSL, care va fi CHC (R.F.G.). Din RLP. Po-
certificatd de respomsabilul  loni a sosit pentru YOJAAK
de diplome al regiunii. Nu  diploma MSPA — lucrat
este necesard expedierea toate districtele poloneze —
ciirtilor de confirmare QSL. iar pentru YO3JW diploma
pentru obtinerea diplomeci W 2F M —legituri cu girile
WPZ-ZONE 15. de pe meridianul 21.
Din Suedia au sosit diplo-
me de la diverse asociagii.
Pentru legdturi efectuate cu

Nicu NEACSU
YO3YZ

RADIO




Campioand la 50 de ani

Istoria sportului mondial cunoaste putine cazuri de oameni care
la virsta de 50 de ani s mai realizeze performante deosebite, cum
ar fi, de exemplu, clgtigarea unui campionat national. Celebrul
Stanley Mathews a continuat si joace fotbal pind la 50 de ani, dar
In ultima perioadd a activitdtii sale facea parte dintr-o echipa destul
de obscurd si era apreciat mai mult prin prizma gloriei din trecut.

Sportiva care face obiectul acestui interviu (este vorba de Tereza
Quintus) continud sa fie si azi, la 50 de ani, una dintre performerele
tirului nostru.

Am stat de vorbd cu ea, acum citva timp, in poligonul «8 Mai» din
Arad, unde tocmai participase la un important concurs oficial.
Desi grabitd (e tirziu si n-am terminat inca treburile gospodarestin)
a consimtit sd ne dea unele amdanunte din cariera sa sportiva:

— Ma ocup de tir din 1949. As fi Inceput mai devreme, dar aici,
in Arad, nu erau conditii pentru practicarea tirului de performanta.
Abia atunci s-a construit In oras primul poligon dotat cu toate ame-
najarile necesare. Antrenor mi-a fost de la inceput chiar sotul meu,
loan, si tot el mi-a rdmas antrenor pin& azi.

— Duod cite se spune. e un antrenor foarte exioent!

— Este un entuziast. Tirul a devenit pentru el o0 pasiune pe care
a stiut sad o insutle si altora: In primul rind familiei sale, atit mie cit si

Doud maestre ale sportului: mama gi fiica

fiicelor noastre — Eva si Maria. Cea dintli, dupa cltiva ani de muncé
p_erseverenté. a ajuns maestra a sportului, insd Maria a abandonat
tirul si acum este o bund jucétoare de volei. Vedeti... pentru tirul
de performanta Iti trebuie anumite Insusiri: calm, multd putere de
concentrare... Nu oricine le are.

AUTO-STOP!

n luna mai a inceput in in-
treaga Polonie activitatea turisti-
¢& de auto-stop, care se bucurd
de o largd popularitate in rindu-
rile tineretului. Ea dureazd de
obicei pind la 30 septembrie,
interval in care mii de turisgti
strdbat soselele Poloniei spre re-
giunile pitoresti, folosind auto-
stopul. Existd reguli precise pen-
tru reglementarea acestei activi-
tati, ior respectarea lor este o
datorie de onoare pentru condu-
cdtorii auto s§i turisti.

in aceste zile grupuri de turisti
se indreaptd in directia lacurilor
Olsztyn. latd in fotografie citiva
tineri, in echipament de excursii,
pe soseaua dintre Olsztyn si Sze-

SALUPA EOLIANA

In anul 1918, inginerii Coustanteins,
Dalloz si Joessel au experimentat pe Sena,
intre St. Cloud si Sevres, salupa «Bois-
Rosé», care folosea energia eoliani. In
locul clasicelor vele, ea capta puterea
vintului cu ajutorul unei elice enorme, ce
punea in miscare propulsoarele ambar-
catiei. Desi sistemul asigura inaintarea
impotriva vintului fard nici un fel de ma-
nevra speciald, inventia nu a inregistrat
succesul scontat si salupa eoliana «Bois-
Rosé» n-a reusit s3 fie decit o simpla
curiozitate nautica.

Firma americand «Goodyear»
— produce o anvelopd super-latd
care are rezistenta a doud anve-
lope obisnuite si care aduce apre-
ciabile economii. Noul tip inlo-
cuieste cele doud anvelope inge-
mdnate la camioanele §i autobu-
zele grele. Nu numai cd eo asi-
gurd o manipulare mai usoard.
dar reduce cu citeva sute de kg
greutatea totald a unui camion.
Rezultatele obtinute sint dintre
cele mai bune.

— Dv Insi le aveti.

— Le-am obtinut cu pretul unor eforturi destul de mari. Acum
vreo doi ani eram aproape hotariti s ma las de sport. Cu clt tnaintezi
in virstd nervii si reflexeie sldbesc, iar performantele sint tot mai
greu de realizat.

— Dar acum va mai ginditi la parasirea activitajn competitionale?

— Nu. Acum sint hotaritd s& continui. Trebuie sd-mi apér titlurile
de campioana pe care ie-am cistigat anul trecut.

— In cei 17 ani de activitate, care sint rezultatele pe care le consi-
derati drept cele mai valoroase ?

— In primul rind titlul de maestru al sportului care mi s-a decernat
fn anul 1952. Apoi cele patru titluri de campioand republicand, pe
care le-am obtinut Tn 1952 la arma sport, In 1956 la arm& liberd si,
anul trecut, In 1965, la arma standard 60 focuri culcat $i 3 x 20 focuri.
Ultimele doud le consider nu numai ca performante ci, In acelasi
timp, ca o obligatie de a continua activitatea...

— Pe care o dorim cit mai Indelungat3 si incununatéd de succese!

O INTERESANTA EXPERIENTA

in primele zile ale lunii aprilie, la Donney — California,
a avut loc o interesantd experientd, ale clirei rexultate
dau mari sperante in vederea reugitei xborului pe Lunid.
Experienta a constat din izolarea a trei cosmonauti
americani — john A. Moyles, Richard Erman si Norman
Abell — incr-o camerd experimentati. Imbricati In aces-
te noi costume, pe care — spun specialistii Administra-
tiei americane pentru aeronauticl si cercetarea spa i
cosmic (NASA) — le vor folosi viitorii cosmonauti ce
vor debarca pe Luni, ei au stat timp de 14 zile intr-o
izolare desdivirsith.

FIAT 1100 R BREAK

Abia a apiirut berlina «Flat 1 100R-
¢l intd cd, pe baza ei, a fost realizat
un break, sumit de comstructerii
italieni «familizler. Magina are a-
celeagi caracteristici ca gi modelul
de origine (1089 cmc, 53 CP SAE).
Bancheta din spate este rabatabili,
ceen ce permite obtineres unui spa-
tiu sporit pentru bagaje. Viteza
maximd este aproximativ de 130 km
pe oré.

E. RIV.

PS. La o lund dupa convorbirea de mai sus citim in «Sportul popuiarn
urmdatoarele: ...Dintre cei care s-au evidentiat In mod deosebil (in cam-
pionatul Capitalei la tir n.n.) amintim pe Tereza Quintus cu 587 p la
armd standard 60 f culcat...»

Asadar... se confirma.




Diplome YO

a urmare a difuxdrii noilor
‘ dipl YO, instituite de

CCSR, un numir tat mai

mare de statii strdine soli-
cith informatii de l1a radicama-
torii YO privind conditiile de
indeplinit pentru abtinerea aces-
tor diplome.

In acest scop, publicAm in con-
tinuare cownditiile pentru obgi-
nerea diplomelor YO-20 Z si
YO-LC.

Diploma YO-20 Z se elibereazi
in trei clase, pentru legituri
efectuate cu thrile din Zona 20,
dupd 1 ianuarie 1%0. Numirul
tirilor ce trebuie lucrate depind
de zona in care se afli statia

A=A ey ) e leslesi
™

Rogiorii de Vede, Rimnicu Vil-
c-a. Slblu. Sighetul Marmanm.
Sig a, § wva, Ti a,
Tirgu Mures, Turda, Tulcea,
Turnu Saverin.

Managerul diplomai este
YOIRO. In vederea obginerii
acestor diplome se vor avea in
vedere urmitoarele reguli ge-
narale:

— gamale de lucru: 3,5—7—14
—31 28144 MHz;

— tipul de emisiune folosit:
CW, SSB, Fone, Mixt;

— controlul emisiunii: RST

338 minimum:;

— fiecare clasd conteazli ca
diplomi separath;

— nu se elibereaxd diplome

Zona solici

Numidrul minim de tiri lucrate

Clasa | Clasa 1l Clasa Il
15, 16, 20, 21, M4 10 L} é
14, 17, 12, 13, 33,35, %, 37 ] (] 4
Restul zonelor é 4 2

In toate cazurile, o leglituri YO
e obligatorie. Indicativele zonei
20 sint urmitoarele: Bulgaria
(LZ), Creta (SV), Cipru (5B4/
ZC4), Dodecanaz (SV), Grecia
(SY), Israel (4 X4), Iorﬂlani. Y,
Liban (ODS5), Romasia (YO),
Siria (YK), Turcia (TA).

Managerul diplomei este
YO3CZ.

Diploma YO-LC se alibereaxd
pantru legituri efectuate cu ora-
se din Republica Socialisel
Rominia, dupd 1 i ie 1960.
Diploma se elibereazi In trei
clasa: clasa | — 30 orase; clasa
il — 20 orase; clasalll — 10 ora-

se.

Cu o statie situatd intr-un oras
se ia in iderare o si rd
legiturd.

latd i lista acestor orase:

Bucuresti, Alexandria, Arad,
Baciu, Baia Mare, Birlad, Boto-
sani, Bragov, Briila, Buzdu, C3-
{Aragi, Cimpina, Cimpulung Hu‘-
cel, Cluj, Conatanta, Piatra
Neam¢, Craiova, Dava, Figiras,
Focsani, Galati, Giurgiu, Hune-
doarsa, lasi, Lugo), Medgidia, Ma-
diag, Orasul Gheorghe Gheor-
ghiv-Dej, Oradea, Petreseni, Pi-
tagti, Ploiesti, Resita, Roman,

saparate pentru benzi sau mod
de jucru.

Certificarea listei de citre ma-
nageri sau doi radioamatori au-
tovizati (peatru statiila striine)
scutegte solicitantii de a mai
axpedia clirtila de confirmare
QSL ale ciror data sint trecute
in listh.

In caxul cind conditiile pentru
indeplinirea unei diplome au
fost realizata Intr-un concurs
international YO, solicitdntii
pot cera diploma anaexind la
lista legiturilor prapriile lor
cirti de confirmare QSL desti-
nate statiilor YO. Diplomele se
alibereazi in aceleasi conditii
9i statiilor de receptie. Pentruv
carerile radicamatorilor YO,
confirmarea listelor sa va face
da ciitre managerul regiumii.
Costul diplomelor pantru orice
clash este de 5 le1 pentru radio-
amatorii YO gi de 7 cupoane IRC
pentru radicamatorii din alte
¢tiri (In care se include ambala-
jul 9i taxele postale).

Succesul de care se bucurd

diph este o i
Pind in prezent ele au fast soli-
citate de paste 200 radicamatori
YO yi 100 radicamatori strdini.
In foregrafia diploma YO-20Z.

===

DIPLOMA

FILTRU DE A. F. SELECTIV
$1 MONITOR DE MODULATIE

ontajul prezentat In figura 1 este util
pentru amatorii emitatori care lucreazd
in telegrafie. Circuitul are o banda de
trecere de numai clteva sute de Hz
ceea ce permite si se reducd muit inter-
ferentele produse prin heterodinare. Sche-
ma Indeplineste si rolul de controlor de
manipulatie, adicd este In miésurd sd
furnizeze semnale audibile sincronizate
cu acelea produse de cadtre un emititor
lucrind in telegratie nemodulatd; semna-
lele acestea se receptioneazd in casca
receptaruiui. Acelasi manipulator per-
mite manipularea simultand a purtatoarei
emise si a semnalelor de control.
Schema se compune dintr-un filtru
selectiv AF cu punte T la intrarea caruia
sint aplicate semnale Morse de la borna
de lesire a unui receptor. Pentru a se
obtine maximum de selectivitate, monta-
jul lrebme regiat prin R4 la limita de intrare
in in te conditii banda de
trecere a filtrului este de clteva sute de
Hz. La valorile indicate pentru circuitul T.

frecventa centrald este situatd aproxima-
tiv la 800 Hz. Modificind valarile la Cq =
C2 = 0,024F si Ry = Rz= 15 kohmi se
obtine o frecventd in jur de 600 Hz iar cu
Ce= Cz= 0,014F gi Ra== R2 = 10 kohmi
se obtine frecventa de 1000 Hz.

in cazul cind tajul e folosit Ia emisi
drept controlor de manipulatie, potentio-
metrul R4 este scurtcircuitat la masé la
fiecare apdisare pe manipulator ceea ce
determind intrarea in oscilatie a schemei,
permitind ascultarea In aceeasi cascd a
semnalelor emise.

Batenn 8, de 9V serveste la deblocarea
di D cind ul este apasat.
In caz contrar dioda este «blocati» ceea
ce permite izolarea tensiunii negative de
manipulare de circuitul filtrului. Dioda D,
de tip cu siliciu trebuie 83 suporte 50%
din tenslunea negatw& de blocare folosita
in p ena ului.

(Din revista Q.S.T/1965)
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QT C

umerogi radicamatori

su primit in uliima
perioadd diplome in-
teresante de Ia diverse
ssocisgii de peste hotare.
Din Italia a sosit pentru
YO2BN diploma CDM —
pentrn legitori efectuate cu
provinciile italiene ¢l tarile
din bazimul mediteranian
Diploma WHD — efectuat
legituri cu toate districtele
din R.P. Ungard — a sosit
pentru YO2BV, YOSHE i
YO®HP. Reugind s efec-
tueze legituri cu toate pre-
fixele din S.U.A. stadei
YO3VN i s-a conferit dipla-
ma WAPUS. Numeroasc
siat seagiile care am prinait
dlplo-n WUNA-N pemtru
ea de legd i (re-

ceptil) cu tdri membre in
O.N.U. Dintre acestea citdm
statiile YO2-1503
YO02-1572, Y02-1573, YO2-
1674, YO02-1577, YO02-1601,
YO3AAK, YO3ABD, YO3-
2223, YOS5-3547, YOS5-3588.
Din Japomia a sosit pentru
YO2BU diplomele WAIA,
legiituri cu diverse insale de
pe glob, o diploma
SHIZUOKA pentru legituri
cu stagiile din aceastd loca-
litate. O diplom# ale cirei
conditli aint dificill de rea-
lizat — USA-CA — a sesit
pentru YOS8CF. Pentru ob-
tinerea diplomei au fost ne-
cesare coafirmiri dim 500

districte diferite ale S.U.A.
Statia YO3JU a primit di-
ploma WAC-SSB peatru le-
gitari efectuate cum teate
continentele.

Pentru legawuri efectuate
cu statii din zona 15 a soait
pentru YO3IJW i YO3YZ
diploma WPX-ZONE 15
Diploma este cliberatd de

radi rilor
dim Anltrh pentru legituri
efectuate cu tirile dia zoma
15 (Europa Centrald) dupd
1 ianuarie 1858 in benzile
autorizste indiferent de ti-
pul de emisiune foloait. Di-
plome se clibereazd im ur-
miitoarele clase: clasa 1 —50

p— -
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toate regiunile, stayia
YOSCF a primit diploma
WASM 11, iar YOSAAK di-
plom- WASM 1 — pentra
cu tosate

prefixe in care se includ
minimom 15 giiri; clasa 2—
40 prefixe din 12 tiri; clasa
330 prefixe din 8 giri gi
clasa U —(UUS) 10 prefixe
din 4 giri. Sint considerate
ca tiirl din zona 15: OH, UA2,
UR2, UP2, UQ2, SP, OK,
YU, HA, ZA, ZB}, FC, RV,
181, IT1, 11, M1/8A1, OE.
Se va intocmi o listi a legi-
turilor In baza cirtilor de
confirmare QSL, care va fi
certificatd de respomsabilal
de diplome al regiumii. Nu
este mnecesard cxpedierea
ciirtilor de confirmare QSI.
pentru obtinerea diplomei
WPZ-ZONE 15.

Din Suedia au sosit diple-
me de la diverse asociatil
Pentru legdturi efectuate cu

RADIO

dinrlctcle suedeze. Din Ca-
nads a sesit peatrn YO3-
diploma DVQ —pentru
confirméri primite de la
diverse stagii din oragul
Quebec. Reusind sé efec-
tueze legiituri cu membrii
CHC din diferite tiri euro-
pene, statia YOSKAU —Ra-
dioclubul regional Crigana
— a primit diploma WAE-
CHC (R.F.G.). Din RP. Po-
lond a sosit peniru YOJAAK
diploma MSPA — lucrat
toate districtele poloneze —
iar pentru YO3]W diploma
W 21 M —legaturi cu girile
de pe meridianul 21.

Nicu NEACSU
YO3YZ

RADIO




Campioand la 50 de ani

Istoria sportului mondial cunoaste putine cazuri de oameni care
la virsta de 50 de ani s& mai realizeze performante deosebite, cum
ar fi, de exemplu, clstigarea unui campionat national. Celebrul
Stanley Mathews a continuat s& joace fotbal pina la 50 de ani, dar
In ultima perioada a activitédtii sale ficea parte dintr-o echipa destul
de obscurd si era apreciat mai mult prin prizma gloriei din trecut.

Sportiva care face obiectul acestui interviu (este vorba de Tereza
Quintus) continu3 sa fie si azi, la 50 de ani, una dintre performerele
tirutui nostru.

Am stat de vorba cu ea, acum citva timp, in poligonul «8 Mai» din
Arad, unde tocmai participase la un important concurs oficial.
Desi grabita (e tirziu si n-am terminat inca treburile gospodarestiv)
a consimtit sd ne dea unele amanunte din cariera sa sportiva:

— Ma ocup de tir din 1949. As fi Inceput mai devreme, dar aici,
in Arad, nu erau conditii pentru practicarea tiruiui de performanta.
Abia atunci s-a construit In oras primul poligon dotat cu toate ame-
najdrile necesare. Antrenor mi-a fost de la inceput chiar sotul meu,
loan, si tot el mi-a rdmas antrenor pind azi.

— Dund cite se spune. e un antrenor foarte exioent!

— Este un entuziast. Tirul a devenit pentru el o pasiune pe care
a stiut sa o insutle si altora; In primul rind familiei sale, atit mie cit si

Doua maestre ale sportului: mama si fiica

filcelor noastre — Eva si Maria. Cea dintii, dupd cltiva ani de munci
perseverentd, a ajuns maestrd a sportului, insd Maria a abandonat
tirul si acum este o buni jucdtoare de volei. Vedeti... pentru tirui
de performantd Iti trebuie anumite Insusiri: calm, multd putere de
concentrare... Nu oricine le are.

— Dv Insi le aveti.

— Le-am obtinut cu pretul unor eforturi destul de mari. Acum
vreo doi ani eram aproape hotérttd s ma las de sport. Cu cit Inaintezi
In virstd nervii si reflexeie sldbesc, iar performantele sint tot mai
greu de realizat.

— Dar acum va mai ginditi la parasirea activitajn competitionale ?

— Nu. Acum sint hotaritd sd continui. Trebuie s&-mi apér titlurile
de campioana pe care ie-am cistigat anul trecut.

— In cei 17 ani de activitate, care sint rezultatele pe care le consi-
dera‘i drept cele mai valoroase ?

n primul rind titlul de maestru al sportului care mi s-a decernat
in anul 1952. Apoi cele patru titluri de campioand republicand, pe
care le-am obtinut Tn 1952 la arma sport, In 1956 la arm& liberd si,
anul trecut, In 1965, la arm3 standard 60 focuri culcat i 3 x 20 focuri.
Uttimele doua le consider nu numai ca performante ci, In acelasi
timp, ca o obligatie de a continua activitatea...

— Pe care o dorim cit mai Indelungata si incununata de succese!

E. RV,

PS. La o lund dupa convorbirea de mai sus citim in «Sportul poputarn
urméloarele: ...Dintre cei care s-au evidentiat In mod deosebit (in cam-
pionatul Capitalei la tir n.n.) amintim pe Tereza Quintus cu 587 p la
armd standard 60 f culcat...»

Asadar... se confirmd.
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AUTO-STOP!

fn tuna mai a inceput in in-

treaga Polonie activitatea turisti-
cd de auto-stop, care se bucurd
de o largd popularitate in rindu-

rile tineretului. Ea dureazd de

obicei pind la 30 septembrie,

interval in care mii de turisti
strdbat soselele Poloniei spre re-

giunile pitoresti, folosind auto-

stopul. Existd reguli precise pen-
tru reglementarea acestei activi-
tdti, iar respectarea lor este o

datorie de onoare pentru condu-

cdtorii auto si turisti. o
in aceste zile grupuri de turisti

se indreaptd in directia lacurilor

Olsztyn. latd in fotografie citiva
tineri, in echipament de excursii,
pe soseaua dintre Olsztyn §i Sze-

Firma americanéd «Goodyears
~ produce o anvelopd super-lata
care are rezistenta a doud anve-
lope obignuite §i care aduce apre-
ciabile economii. Noul tip inlo-
cuieste cele doud anvelope inge-
mdnate la camioanele si autobu-
zele grele. Nu numai cd ea asr-
gurd o manipulare mai usoord.
dar reduce cu citeva sute de kg
greutatea totald a unui camion.
Rezuliatele obtinute sint dintre
cele mai bune.

SALUPA EOLIANA

in anul 1918, inginerii Coustanteins,
Dalloz si Joessel au experimentatpe Sena,
intre St. Cloud si Sevres, salupa «Bois-
Rosé», care folosea energia eoliana. In
locul clasicelor vele, ea capta puterea
vintului cu ajutorul unei elice enorme, ce
punea in miscare propulsoarele ambar-
catiei. Desi sistemul asigura inaintarea
impotriva vintului farad nici un fel de ma-
nevra speciala, inventia nu a inregistrat
succesul scontat si salupa eoliana «Bois-
Rosé» n-a reusit sd fie decit o simpla
curiozitate nautica.

O INTERESANTA EXPERIENTA

in primele zila ale lunii aprilie, 1a Donney — California,
a avut loc o interesanti experianti, ale cirei rexuitate
dau mari sperante in vederea reusgitei zborului pe Luni.
Experienfa a constat din izolare: trei cosmonauti
americani — john A. Moyles, Richard Erman gi Norman
Abell — Intr-a camerdl experimentald. Imbricati in aces-
te noi costume, pe care — spun specialigtii Administra-
tiei americane pentru aeronauticl yi cercetarea spatiuvlui
cosmic (NASA) — le vor folosi viitorii cosmonauti ce
vor debarca pe Luni, ei au stat timp de 14 zile intr-o
izolare desivirgiti.

FIAT 1100 R BREAK

Abia a apiirut berlina «Fiat 1 100R
¢l iatd cd, pe baza ci, a foat realizac
un break, mumit de comstructorii
italieni «familiale:. Magina are a-
celeagl caracteristici ca 91 modelul

de origine (1088 cmc, S3 CP SAE).
Bancheta din spate este rabatabili,
ceea ce permite obtinerea unui spa-
tin sporit pentru bagaje. Viteza
maximd este aproximativ de 130 km
pe ori.
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4 ocuitorii orasului Buhusi, dintre
¥ care multisint textilistidin tati-n- ¥
* fiu, se mindresc cu produsele Fabricii
. de postav Buhusi. Inceputurile acestei
fabrici dateaza din 1880, cind aici, pe
malul Bistritei, cu un utilaj primitiv
<. au inceput sia se producid postavuri si
tesaturi de bumbac.
. Dupa 1948, Fabrica de postav Buhusi
a cunoscut o dezvoltare nebanuita. 3
”~ Vechilor rizboaie de tesut le-au luat
. locul cele noi, automate, ultramoder- .
7 ne. Noi sectii au luat fiinta in fabrica,
“ cum sint:
e filatura pieptanata e filatura pe
*._sistem prescurtat e filatura cardatd;
iar sectiile:
® preparate tesatorie @ finisaj
. au fost dotate cu masini de inalta pro- :
* ductivitate.
Din materia prima care intra zilnic ;
* pe poarta fabricii sub forma de baloturi
; de lina, celofibra, melana si relon, se
. obtin tesituri durabile si de calitate
2% superioard, intr-o gama variata de:
desene si culori: .
e tergal ® kammgarn e stofe pen- %/
tru paltoane estofe pentru costume X <
birbitesti @ diferite tesituri fantezi- N/~ Bl
uri pentru barbati si femei @ tesaturi \fféii
pentru rochii,
mult ciutate si apreciate de intreprin-
. derile de confectii si de publicul con- . 7,
% sumator din tard si de peste hotare. 2,
intr-o singura zi, la Fabrica de postav \¢'/
> Buhusise producaproximativ25 000 m =y
patrati, adicidoua hectare si jumitate (/7
- de stofe si tesaturi. e

T e S

Controlul gesiturilor se lace cu toatd WL Ultima operatie. De la masina de decatare
atentia. R T ~ stofele merg la ambalaj.
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LEI 3

ucuresti‘

uminicd 19 iunie 1966, Piata Scinteii, ora 6,01... Start in prima com-
Dpeﬁtie automobilistich oficiald — «Raliul Bucurestin. Din fata a

numerosi spectatori, sculati «cu noaptea In cap» pentru a asista
la o intrecere pe care o asteptau de mult timp, pleacd In cursa primul
echipaj din cele 51 Inscrise la Intrecere. Apoi, din minut in minut, se
astern la drum si ceilalti concurenti. La volanul masinilor remarcim
automobilisti tineri, care pind In prezent n-au.avut prilejul s& se afirme,
dar si figuri binecunoscute In sportul volanului, In frunte cu aveteraniin»
Petre Cristea si Marin Dumitrescu. De asemenea, printre participanti
Intllnim si cltiva motociclisti sportivi: Mihai Pop de la «Dinamo», meta-
lurgistii Constantin Radovici si Stefan lancovici, Constantin Pescaru
de la «Steagul Rosu»-Brasov.

In fata tuturor stau peste 500 de km de drum, care trebuie strabatuti
cu o medie de 60 km pe ord, doud probe speciale de vitezd, o scurtd
examinare din noile norme de circulatie... Primul post de control orar
se gliiseste la marginea Ploiestiului, la intrarea pe soseaua care duce
spre Tirgoviste. Aici sosirea echipajului cu numérul 1 este programata
pentru ora 7,07, dar masinile se afld In zona de asteptare cu muit timp
tnainte. Pin& la Implinirea minutului tn care vor trebul sa prezinte oficia-
lilor «carnetele de bords, concurentii fac o rapidd examinare a auto-
mobilelor, schimba impresii, consumi primele felii de |dmlie cu zahar.
Un grup curios se adund In jurul masinii «Autoblanchi Primula Speciat
Cupé», pe care aleargé, In afard de concurs, Petre Cristea.

...Din nou fa drum. Dincolo de Slatina, ta marginea comunei Cerbu
se desfidsoard prima prob3 de vitezd. Automobiligtii iau startul de pe
finia albi si incep «sé tragi» cit mai tare. Dup# 28 km de goanéi, proba
se inchele si cursa continud In ritm mai lent, de raliu. Apoi intensitatea
maximé e reluats la cealaltd probd de viteza, lungi de 6.700 km, de pe
Dealul Negru... Urmeazd trecerea prin Pitegti si, cétre orele 16,00, sosirea
la Bucuresti. Dupi aproape 10 ore de conducere neintrerupta, concurentii
Incheie raliul. Oficialil calculeazi rezuitatele si.seara. In cadrul unei
festivitati, se anunta rezunatele. Locul Intli In clasamentul general este
ocupat de echipajul P. Muller — C. Pescaru, care a concurat pe un
automobil «Trabant 600». Locul doi revine echipajului mixt St. ivanovici
— 8. Stolanovici (Fiat 850), iar locut trei echipajului L. Bazilescu — I. Cior-
nei (Fiat 850). Aplauze entuziaste résplitesc pe clstig&tori, automobilisti
noi, Incé necunoscuti, dar dotati cu incontestabile calitati. «Raliul Bucu-
restin — prima competitie oficiald de acest gen — se Incheie cu succes,
cu satisfactia cd sportul volanului a pasit de la Inceput cu dreptul pe
drumul afirmarii sale publice.

D. LAZAR
Fotografii: $t. CIOTLOS

1. Parcul de automobile inainte de plecarea in cursa; 2. La punctul
de control orar Ploiesti; 3. O prima oprire pe traseu batrinului
BMW ii este sete 4. Startin proba de viteza dintre Cerbu si Negreni:

5. Pe serpentinele Dealului Negru; 6. Echipajul brasovean V. Marin
M. Vicas a obtinut cei mai buni timpi in probele de sprint; 7. La
trecerea prin Pitesti.
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