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Marin Cristea si

elevi sai

Candidati pentru insigna de

Noul patinoar

artificial «

ale Brasovului este greu si

stabilesti o ierarhie privind lo-
cul pe care il ocupd in viaja de zi
cu zi a tineretului, indeosebi, una
sau alta din ramurile menite si asi-
gure traducerea in viatd a celebrului
dicton latin. Pe lingd sporturile de
munte, sporturile albe, nascute poate
o dati cu vechiul burg dintre Timpa

U rmirind coordonatele sportive

si Dealul Cetatii, s-au dezvoltat aici,
in ultimii ani, o seami de ramuri
sportive mai noti, a ciror istorie este
scrisdi cu performante de valoare
internationald. Asa sint: radioama-
torismul §i aviatia, tirul, motociclis-
mul si altele.

YOG6KAF pe meridianele lumii

Poate ci nici unul dintre sporturi
nu are un cimp atit de vast de desfa-
surare §i nu cuprinde in competitii
atit de numerosi §i diversi partici-
panti ca radioamatorismul. Am urmai-
rit mai multe ceasuri activitatea radio-
clubului regional, a cirui statie co-
lectivd de emisie-receptie poartd in-
dicativul YO6K AF. Aplecat asupra
microfonului, butoanelor §i contac-
telor, operatorul lanseazi in eter
cunoscutul «apel genera»CQ... CQ...
aici YO6KAF. Pe meridianele si
paralelele Jumii, peste continente si
oceane, zboara chemarea prieteneasca
la un dialog pe cit de scurt pe atit
de serios §i interesant. Raspund tineri
din lugoslavia sau Argentina, din
Kamciatka sau indepartatul Pol Sud,
din Groenlanda sau din Noua Ze-
eland3, de la aproape 20 000 km. Si
conversatia se incheagd repede ca
intre nigte vechi cunostinte. Stafia
colectivd a radioclubului, ca si cele
peste 40 de statii individuale de re-

ceptie s1 emisie-receptie din Brasov,

se bucurd de mult prestigiu atit in
tard cit st in strdinitate. Faptul este
confirmat §i de zecile de mii de
QSL-uri primite anual.

in sala mare a radioclubului, losif
Mohacek — QSL managerul dis-
trictului 6 — tocmai imparte pentru
destinatari micile cartonage sosite in
aceast3 luni. Ele vor fi trimise radio-
amatorilor din Bragov, de la Sibiu,
Sighisoara, Mediag, Tg. Secuiesc, Fi-
girag si in alte localitati. L-am rugat
pe tovarasul Mohacek si ne dea
citeva raritati.

— Raritdfi? Sint foarte multe.
Numai pentru YO6UX (radioamato-
rul E. Becec din Bragov) au sosit
peste 100 de QSL-uri care pot fi
socotite raritati.

Am notat citeva exemple din vrafu-
rile orinduite pe masa: de la ZD8J,
din Insula Ascension pentru YO6UX,
de la PY7AEW din Argentina, pentru
Y06-5 109; din ins. Mariane, de la
K G6AIG pentru YO6XI. Am aflat
cu acest prilej cd YO6UX posedd o
colectie de aproape 5000 de cirti
de confirmare §i zeci de diplome.
Aceasta inseamnd aproape 5 000 de
legaturi, 5000 de intilniri pe calea
undelor cu radioamatori de pe toate
continentele. Alt radioamator, Victor
Demianovschi — YO6AW poseda
peste 60 de diplome radioamatori-
cesti, pentru performante deosebite
sau pentru participarea la diferite
competitii interne si internationale.

Seful radioclubului regional, tova-
rasul Ion Marin, ne spune ci radio-
amatorii brasoveni n-au lipsit incd
de la nici un concurs organizat in
tara noastra. Este adevirat cd nu au

obtinut succese risunitoare (datorita
faptului ci asezarea geograficd ii
dezavantajeazd) dar consecventa par-
ticipare la viata sportivd m se parc
un fapt fari indoiald pozitiv §i meriti
a fi dat ca exemplu.

L-am intrebat pe tovarasul Marin.
cum se preocupd radioclubul pentru
atragerea tineretului spre acest sport?

— In mod satisficitor, ne-a ris-
puns. De doud ori pe siptimind la
radioclub se face pregitirea viitorilor
radioamatori. Multi dintre acestia
ist vor construi statii individuale, iar
la Liceul nr. 1 este in pregatire o
statie colectivd de emisie-receptie,
ca si la Directia de Sistematizare,
Arhitectura si Proiectarea Construc-
tiilor.

Dar iati cum stau de fapt lucrurile:
am participat la una din lectiile
tinute la radioclub i am rimas sur-
prins ci in banci n-au fost ocupate
decit... 10 locuri, majoritatea dintre
cursanti fiind oameni trecuti de trei-
zeci de ani. A vorbit cu acest prilej,
despre magnetism, tovardsul inginer
Victor Stefanovici, dar conferentiarul
a finut si sublinieze ci de fapt ceea
ce predd «este depasit, invechit», el
insusi «nefiind la curent cu notirile
in vigoare, cu ultimele cercetiri in
acest domeniu». Pentru telegrafie,
instalatiile de legiturd pentru clsti
nu functioneazi, elevii receptionind
firi cisti, cu toate ci radioclubul
posedd destul de multe cdsti noi.
(Cele din fotografia alaturata au fost
despachetate in fata noastrd §1 puse

oar ca... decor).

Oare toate acestea sint privite de
comisia regionald de radioamatorism
drept o preocupare satisficatoare
pentru dezvoltarea acestei activitdfi?
Ele, dupa parerea noastri, umbresc
succesele despre care am vorbit la
inceput.

Un chiogc de tir si 24 de recorduri
regionale intr-un singur an

Printre ramurile sportive cu care
se mindresc brasovenii se numdard
fara indoiala si tirul. lata citeva cifre
extrase dintr-un voluminos dosar pe
care antrenorul Marin Cristea, ma-
estru al sportului (asoc. «Steagul
Rosu», sectia de tir de performanta)
il tine la zi. Tn ultimii zece ani tré-
gitorii din Brasov au ocupat patru
locuri | in concursuri internationale,
sase locuri 11 si cinci locuri HI. Au
fost cistigate in acest interval 23 de
titluri de campioni regionali §i au
fost stabilite numai anul trecut 24 de
recorduri regionale.

Am stat de vorbia cu tovarisul
Toan Andrei, rectificator la Uzinele
«Metrom», instructor voluntar de
tir. Discutia a avut loc intr-un cadru
adecvat temei, adica chiar in poligo-
nul de sub Timpa, unde un grup de
25 de salariati ai Uzinei Electrice
treceau proba de tir pentru Insigna
de polisportiv.

— Urmiresc indeaproape activi-
tatea sectiei de tir de masd de la
«Metrom», sectie de care rdspund
ca antrenor — mi-a spus el. Am
constatat c& in ultimii doi ani aflu-
enfa tineretului spre acest sport a
crescut deosebit de mult, mai ales




ALBE

a tineretului scolar.

— Care credeti ci este «secretul»
acestui interes sporit pentru tir?

— Nu-t vorba de secrete. Dupa
cum este cunoscut, in Brasov a fost
amenajat cu trei ani in urmi un
chiogc de tir cu arme cu aer compri-
mat. La prima vedere pare un fapt
neinsemnat. Dar, aici se formeaza
pasiunea tineretujui pentru sportul
cu pusca. Seard de seard se desfii-
soard o activitate bogatd, sub in-
drumarea calificatd a fostului an-
trenor de tir Ioan Atanasiu, astfel
c3 tinerii care au venit si practice
acest sport in secfia noastri posedi
aproape toate calitatile unor buni
tragitori.

Efectele activititii chioscului le-am
constatat si la tinerii care trigeau
in poligon. Ei au obtinut numai
calificative de «bine» si «foarte bine».

Un singur necaz au iubitorii acestui
sport din Brasov. Poligonul pe care
l-am vizitat nu poate face fatd cerin-
telor. De fapt, chiar lingd el mai
existd un alt poligon, la fel de mare,
la fel de modern. Dar la acesta lipsea
(cind am consemnat cele aritate)
instalatia de incilzire. Existd posi-
bilitdti de montare a instalatiei, exista
si aprobare, dar Clubul sportiv ori-
senesc tardgdneazd inceperea lucri-
rilor. Astfel, inciperea poligonului
este folositd drept... cAmara in care
paznicul isi pidstreazi borcanele cu
muriituri pentru iarni.

O competitie
cu 30 000 de concurenti

Pe pirtiile de schi, pe patinoare,
in silile de sport, sint in plind desfa-
surare intrecerile din cadrul popularei
competifii «Spartachiada de iarna».
Clubul sportiv oridgenesc Brasov si-a
propus ca in etapa pe asociatie a
intrecerilor s3 fie antrenati un numar
de 30000 de participanyi. Pentru
aceasta au fost luate o seami de
masuri organizatorice, cum ar fi in-
struirea comisiilor ce vor conduce
intrecerile  §1 a unui  numar
suficient de specialisti — profesori
de educatie fizicdi, antrenori, sportivi
fruntagi — care si asigure acestora
un nivel tehnic ridicat. Dar ceea ce
ni se pare §i mai demn de subliniat
este preocuparea pentru amenajarea
unor terenuri pe care si se desfi-
soare concursurile. Astfel, pentru sch:
sportul preferat al brasovenilor, au
fost amenajate 7 pirtii §i o trambulina
de sarituri, iar pentru iubitorii ghetii
6 patinoare. De asemenea, s-au dotat
corespunzitor o mare parte din silile
de sah si tenis de masa.

Se pune intrebarea: va fi indeph-
nitd cifra de participangt fa etapa
intiia a Spartachiadei. pe care C.5.0.
si-a propus-0? Rispunsul va fi dat
la 10 februarie, o dati cu incheierca
etapei. Dacd se va manifesta in con-
tinuare griji pentru asigurarea rit-
mului in care au inceput intrecerile,

credem ci da.
V.T. MURES
Foto: St. CIOTLOS
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u putin timp in urmd, atebierul
‘ sectiei de aeromodelism de la clu-

bul «Grivita Rosie» a fost transfor-
mat, pentru o lund de zile, intr-un ade-
vdrat laborator de studii i cercetdri in
domeniul «micii aviatii» $i a navomode-
lismului.

Se proiecteazd aparate noi, se incearcd
motorase, se construiesc diferite variante
ale unor modele originale. Organizatorul
acestei «scoli superioare» de aero si navo-
modelism este Federatia Romdnd de Avia-
tie, iar elevii, cercetdtorii, sint tineri
veniti din toate regiunile pentru a se
specializa ca instructori regionali si arbi-
tri ai acestui sport. Este pentru prima
datd cind se organizeazd un asemenea
curs.

Profesorii care predau sint specialisti
in aerodinamicd, cercetdtori ai Acade-
miei, ingineri de aviatie §i constructii
navale §i maestri ai sportului cu o inaltd
pregdtire tehnicd.

In legdturd cu programul de studiu, am
primit citeva relatii de la maestrul
sportului Dumitru lvancea, conducdtorul
lucrdrilor practice.

e CU HARTA SI

dpada care acoperise citeva zile

pddurea de pe Dealul Repedea a

dispdrut datoritd ploilor care i-au
urmat. Vremea se anunta favorabild dis-
putdrii celei de-a doua editie a traditio-
nalului concurs de aorientare turisticd
«Cupa regiunii lagi».

Comisia de turism-alpimism a Consiliv-
lui regional UCFS lasi pregdtise totul,
pind in cele mai mici amdnunte. In zori,
pe platoul din fata motelului Bucium erau
aliniate 12 echipe de bdieti si 10 de fete
sosite din regiunile Brasov, Bacdu, Cluj,
Galati, Mures-Autonomd Maghiard si lasi.
Traseele. de concurs mdsurau 14 km
pentru baieti, cu 17 puncte de control,
si 12 km pentru fete, cu 15 puncte de
control.

Dupd citeva sute de metri de la plecare
concurentii au intrat in pddurea de pe
Dealul Repedea unde au fost insotiti, in
goana lor spre punctele de control, de
cdprioare foarte prietenoase. Uneori con-
curentii se oprecu din fugd, cu mina
intinsd. Cdprioarele se apropiau fdra
fricd de ei pentru a primi un biscuit sau
o bucdticéd de zahdr si, dupd ce erau
mingiiate, se indepdrtau.

Ajungi la postul de control 3, comun

e IN CURIND

nde an, in eter, apar noi indicative

de radioamatori. Cei care doresc

sd practice acest pasionant sport 1
sd facd parte din marea familie a radio-
amatorilor, trebuie mai intii sd se pregd-
teascd, fie individual, fie urmind cursurile
de initiere organizate de radiocluburile
regionale, raionale. Aceste cursuri sint
frecventate de tineri si virstnici de diferite
pfofesi:, elevi, studenti, munciton, tehni-
cieni, ingineri etc.

La Bucuresti un nou curs de initiere a
inceput acum citva timp la Radioclubul
central. Din catalogul celor 65 de cursanti,
ddm numele citorva: Mihai Gate, elev
de liceu, Marian Fleicus, elev scoala pro-
fesionald CFR, Mihai Dumitrache, ldca-
tus mecanic, Mihai Alexandru, operator
chimist, Elena Marin, laborantd, Alexan-
dru Hritcu, revizor contabil G.A.S.,
Gh. Teodor, arhitect proiectant, Miha-

— Sarcinile unui instructor regional
de aero §i navomodelism sint complexe:
de la organizarea sectiilor pe ramurd de
sport si a competitiilor, la indrumarea
tehnicd de specialitate. Programul aces-
tui curs a fost intocmit in raport cu
aceste cerinte. latd orarul unei zile: dupd
citeva ore de atelier, cursantii au asistat
la o prelegere de aerodinamicd la Acade-
mie, apoi la o lecjie de istorie a navelor,
iar dupd-amiazd au fdcut antrenoment
de pilotare a aeromodelelor captive.

O parte din viitorii instructori regionali
au o serioasd experientd in acest domeniu,
au absolvit si scoli de aviatie sportivd, cu

motor sau fdrd motor, astfel cd se efec-
tueazd aici interesante schimburi de
pdreri si de metode de lucru. Cursul de
instructori §i arbitri este o valoroasd
initiativd.

Singura regiune care nu a rdspuns la
apelul federatiei de a trimite mdcar un
tindr la specializare este regiunea Galati.
Nu se simtea oare nevoia? Felul cum se
desfdsoard aceastd activitate la Galati
dovedeste ¢d, dimpotrivd, iubitorii spor-
tului aero si navomodelist de aici asteaptd
de mult un ajutor calificat.

V. LUIEREANU

BUSOLA PE DEALUL REPEDEA

ambelor trasee, situat la confluenta mai
multor piriiage ale izvoarelor Vasluiului,
concurentii trebuiau sd sard peste aces-
tea ca sd ajungd la salcia cu amutuly,
sd-si facd loc printre ramurile de pe
tulpind, sd se asigure de o pozitie cit
mai bund spre a nu cddea in apd, sd
introducd in cutie tichetul $i sd ia un
altul de control (vezi fotografia).

La un moment dat, soarele a dispdrut,
cerul s-a acoperit de nori, vizibilitatea s-a
micsorat din ce in ce §i a inceput sd cadd
o ploaie mdruntd, deasd. Cu toate aces-
tea majoritatea participantilor au reugit
sd se incadreze in timp si sd culeagd
tichetele de control. Pe echipe, pe primele
trei locuri s-au clasat: fete: 1. Luminita
Musat si Constanta Popa (lasi); 2. Gundel
Mores si Hildegard Martini (Bragov);
3. Rodica Raicu i Maria juverdeanu
(lagi 11); baieti: 1. Claus §i Richard
Schuller (Brasov); 2. O. Lexen si W. Gus-
tav (Brasov Il}; 3. G. Simon si G. Hor-
vaty (Cluj).

Clasament general: 1. lasi; 2. Brasov;
3. Cluj; 4. Mures-Autonomd Maghiard ;
5. Galati; 6. Bacdu.

Niculae POPESCU

RADIOAMATORI

ela Petre, inginer telecomunicatii.

Si pentru cd in practicarea radioama-
torismului se cere sportivului respectiv
sa receptioneze si sd transmitd diferite
mesaje in telegrafie, un mare numdr de
ore sint repartizate invdtdrii semnalelor
Morse. In fiecare 21 de curs, in primele
doud ore se invatd telegrafio. La aceastd
serie de cursanti tovardsul prof. Miha:
Dinescu a aplicat 0 metodd noud. De la
primele ore de invdtarea semnalelor Mor-
se, cursantii trebuie sd le receptioneze
la viteze mari si cu pauze lungi. In acest fel
exista avantajul cd nu se pot produce,
mai tirziu, confuzii asupra muzicalitdtii
semnalelor, atunci cind numdrul de litere
sau cifre receptionate pe minute va fi
mdrit prin micsorarea pauzelor.

Cu acelosi interes sint insusite si
cunostintele de electrotehnica, radioteh-
nicd si constructii predate de N. Drdgu-

trol Constanga
Corneliu jana.

Instantaneu la punctul de con-
trol situat la izvoarele Vaslu-
iului. Desprind tichete de con-

leanu — YO3CZ, radioamator cu inde-
lungatd activitate. Expunerile sale sint
insotite intotdeauna de un bogat material
didactic. De asemenea orele de cunoas-
terea regulamentelor, protectia muncii,
lucrul la statie, trafic etc. sint predate
de alti radioamatori experimentati.

Datoritd noilor metode, la aceastd
serie de cursanti s-a putut constata din
primele sdptdmini un real progres in ce
priveste insusirea cunostintelor. In pauze,
viitorii radioamatori au posibilitatea sa
participe la discutiile radioamatorilor mai
avansati care se referd la diferite con-
structii i legdturi rare pe care le-au
lucrat si pentru care au primit confirmdri
(QSL-uri).

Deocamdatd obiectivul lor principal
este insusirea in cit mai bune conditii a
cunostintelor necesare radioamatorilor in-
cepdtori, a sustinerii examenului pentru
a putea obtine certificatul de radioamator
pe baza cdruia s primeascd autorizatia

mult doritd. YO3ANP




Abecedar de drumetie

IARNA PE MUNTE

uterea de atractie a peisa-
P jului de iarnd, in ciuda

gradelar sub zero, nu lasd
arece» pe nimeni. larna, cu nd-
metii ei, cu ochiurile de apa
rdzvrdtite ici-colo pe sub aster-
nutul alb, cu brazii impovdrati
de nea si incremeniti de liniste,
aduce in sufletul oricui dorinta
de a porni la drum spre creste.
Nicdieri iarna nu-i mai frumoasa
si mai albd ca pe munte. $i nu-
mdrul celor care vin sd vadd ori
sd revadd aceastd frumusete este
tot mai mare... Dar, atentie!
Vara, muntele isi impune res-
pectul fatd de legile lui cu oare-
care ingdduintd, iertind de multe
ori pe necunoscdtorii sau impru-
dentii, hotdriti sd devind aper-
formeri» peste noapte. In ano-
timpul olb insd, datoritd condi-
tiilor cu totul specifice, orice
neglijentd, oricit de micd, este
pedepsitd cu asprime de naturd.

In dorinta ca turismul sd de-
vind un prieten bun al tuturor,
in rindurile de fotd ddm citeva
indrumdri elementare pentru cei
care vor sd porneascd in anotim-
pul friguros pe cdrdrile de munte.

Temperatura scdzutd, abun-
denia zdpezii, nestatornicia vre-
mii, vizibilitatea redusa sint par-
ticularitdti ale turismului de iar-
nd, care fac ca unele drumuri de
munte, adevdrate plimbdri in tim-
pul verii, sd devind veritabile
expeditii, pline de pericole, dacd
nu sintem bine pregdtiti. De o
ceea, pregdtirea si comportarea
vor trebui adaptate acestor con-
ditii specifice.

Echipamentul de iarnd tre-
buie sd evite pe cit posibil el
minarea cdldurii corpului, sd fie
usor, impermeabil la apd, per-
mitind in acelasi timp circulo-
tia aerului. Ca lenjerie de corp
se recomandd cdmdsi §1 panto-
loni flanelati, din teséturd subtire
de lind sau lind cu bumbac. In
picioare este bine sd se pund
doud perechi de ciorapi, prima
mai subtire, iar a doua mai

groasd, din lind, peste care sd se
incalte bocanci de iuft cu talpd
de piele sau de cauciuc bine
profilat. Bocancul trebuie sd fie
cdptusit si sd aibd cusdturi cit
mai putine. Pielea si talpa bo-
cancului (dacd nu e de cauciuc)
necesitd o impregnare impotriva
umezelii, cu preparate speciale,
fdcutd incd din timpul verii. lar-
na, bocancii se dau cu cremd de
ghete sou ceard si se lustruiesc
cit mai bine, astfel ca zdpada
sd nu adere la biele.

Pantalonul cel mai nimerit
este cel pentru schi (ingust cdtre
glezne), prevdzut cu baretd de
elastic ce se trece pe sub talpd,
peste ciorapi. Ca material pen-
tru p loni se rec dd stofd
subtire, deasd, de lind sou tergal.
Stofele groase, cu tesdturd rard,
cu modele in relief sau care se
scdmogeazd, nu sint indicate pen-
tru cd aderd bine la zdpadd si
mentin umezeala.

Puloverul — nelipsit din
echipamentul turistului — va fi
inchis la git, cu mineci lungi $i
va trece cel putin 15 cm peste
talie. Peste pulover, impotriva
vintului si precipitagiilor trebuie
sd se imbrace hanoracul sau blu-
za de vint, prevdzute neapdrat
cu glugd. Pdtrunderea fibrelor
sintetice in industria textild o
fdcut ca bluzele de vint din ase-
menea materiale sd fie «la mo-
ddw. Fdrd a ne pronunta hotarit
impotriva lor, facem totugi obser-
vatia cd ele favorizeazd trans-
piratia abundentd a carpudus.

Capul trebuie protejot, dupd
caz, de un basc sau mai bine
de o ciciulitd de lind.

Minusile de linid, de preferat
cu un singur deget, nu trebuie
sd lip d din echip !

drumetului. Dublarea lor cu md-
nusi din foaie de cort, pe deasu-
pra, este binevenitd pentru per-
soanele mai receptive la frig.

Fularul constituie un amofts
si, ca atare, nu are ce cduta nici
la git si nici in rucsac.

Lo

A

Impotriva luminii orbitoare a
razelor solare directe si reflectate
de zdpadd este neapdratd nevoie
sd se foloseascd ochelarii fu-
murii sau ochelarii din aluminiu
cu fante sau gdurele.

Pe geruri mari sou viscol tre-
buie sd se imbrace doud rinduri
de lenjerie, iar intre cele doud
perechi de ciorapi sd se pund un
strat de bhirtie de ziar, care
constituie un izolant excelent.

Echipamentul mentionat mai
sus este suficient, dar — sd nu
uitdm — strict necesar. Ca atare,
el nu trebuie sd lipseascd, indi-
ferent de starea vremii,la porni-
rea de acasd. Plecarea in turd
sau excursie se face cu echipa-
mentul imbrdcat. Pe parcurs, pe
mdsura incdlzirii corpului, tre-
buie sd se scooatd mdnusile si
hanoracul ori bluza de vint, pds-
trindu-le totusi la indemind pen-
tru opriri sau iesirea in zonele
deschise, expuse vintului. Scoa-
terea echipamentului se face ina-
inte de a Incepe sd transpirdm.

Alimentatia de iarna va trebui
sd completeze caloriile necesare
pentru invingerea gerului §i a
efortulus  sporit. De aceea se
vor consuma grdsimi, zahdr, cio-
colatd etc.. ca si fructe crude,
bogate in vitamine. Atit la plecare
cit si la intoarcerea din turd, este
bine ca masa servitd sd fie caldé.
Alcoolul, contrar senzatiei apa-
rente de incdlzire, datoritd efec-
tului de vasodilatatie, provoocd
racirea forgatd o corpului, putind
duce o grove accidente (depe-
réturi sau inghet total). Din acest
motiv, alcoolul trebuie consumat
in contitdti reduse si numai dupd
terminarea turei sau excursiei.

Trebuie sd se stie cd senzatia
nejustificatd de cdldurd, oboseald
si somn sint simptomele inghetu-
lui. In asemenea cazuri, nu_este
permisd oprirea si odihna. inga-
duirea unei singure clipe de odih-
nd, urmoatd de adormire imedio-
td, poate fi fatald.

Abundenta zdpezii si vizibili-
tatea redusd fac drumul mai
greu, favorizeazd pierderea mar-
cajului, formeazd depozite de
zdpada instabild care, in it
conditii, se pot declansa sub forma
avalanselor. Yom preveni aseme-
nea neajunsuri, tinind seama de
urmdtoarele reguli:

® nu vom face deplasdri in
afara marcajelor recomandate pe
timp de iarnd

@ nu vom porni si nu vom per-
mite sub nici un motiv plecarea
individuald a vreunui participant
la excursie

@ in tot timpul drumului, vom
urmdri cu atentie semnele mar-
cajului; la pierderea acestuia nu
vom incerca «redresdri» sau «xco-
rectoriy de directie, ci ne vom
intoarce pe propriile urme pind
la gdsirea lui, reluind drumul cu
mai multd atentie.

@ vom evita drumurile de coas-
td, in teren despddurit, dupd nin-
sori abundente, deoarece aces-
tea favorizeazd declansarea o
valanselor.

lata trei indicatii practice pen-
tru drumetia de iarnd.

Cum si ne inclltim?

De felul cum se incalid ciora-
pul, mai cu seamad iarna, depinde

in cea mai mare mdsurd pldcerea
drumului si buna dispozitie. Din-
tr-o pdrere gresitd privind «este-
tica» piciorului incdliat cu bocanc
de munte, unele persoane poartd
cel de-al doilea ciorap (colorat
si or cu dele fru-
moase) peste pantalon, rdsfrin-
gind marginile sau rulindu-le pes-
te carimbul bocancului. Aceastd
practicd are dezavantajul cd per-
mite stringerea zdpezii si broboa-
nelor de gheata in zona gleznei
5i formeazd o veritobild «pilnie»
care favorizeazd pdtrunderec a-
pei din topirea zdpezii.

Pentru a evita acest neajuns
se recomandd urmdtoarea succe-
siune la punerea incdltdmintei:
se trage prima pereche de ciorapi
(subtiri si preferabil de lind);
se trage a doua pereche de ciorapi
mai grosi si mar lungi; se im-
bracd pantalonul, trecind elas-
ticul pe sub scobitura tdlpii, se
incaltd bocancul, infdsurind lun-
gimea siretului rdmas, strins,
peste carimbul bocancului si tre-
cindu-l prin gaica de la spate.

Jambieri scurtid de tip
«burduf»

Un mifloc simplu si sigur impo-
triva pdtrunderii pietricelelor si
mai ales impotriva pdtrunderii
zdpezii in bocanc este jambiera
scurtd de tip «burduf», pe care
oricine $i-0 poate confectiona din
pinzd de foaie de cort sau stofd
deasd §i subtire(doud bucdti de
dimensiuni 18 X 38 cm). Dupd
cum se vede in desen, jambiera
este un «burlan» inalt de circa
15 c¢cm, cu un diametru de circa
12 em, strins lo capete de doud
elastice trecute prin tivul res-
pectiv. La partea inferioard se
prinde o baretd ce se trece pe
sub scobitura bocancului si se
inchete co mosture pentru a evita
ridicarea jambierei peste bocanc.
Elasticul nu trebuie sd fie prea
strins pentru a nu impiedica cir-
culatia singelui. Jambiera se tra-
ge peste pantalon inainte de incdl
tarea bocancului. Yara, la ascen-
siuni in teren cu grohotis mdrunt
sau pe stincd, jambierele se trec
peste ciorapii trei sferturi §i bo-
canci.

Coltari ugori si practici

La munte, chiar cind dispunem
de bocanci cu tinte sau talpd
profilata, mersul pe zdpadéd sau
gheatd este mult ingreunat §i de-
vine foarte obositor. Inaintarea
devine insd spornicd, economi-
sind efortul, dacd se folosesc col
tarii descrisi aici, care ou avan-
tajul cd sint usori si pot fi con
fectionati cu mijloace simple. Ei
se aplicd si se scot cu foarte
mare usurintd, iar in rucsac ocupd
un loc neinsemnat.

Asemenea coltari, experimen-
tati timp de mai multi ani cu
rezultate bune, se confectionea-
2d din tabld de 1,5 la 2 mm gro-
sime (de preferintd tablé deca-
potd sou ugor otelitd), decupind
conturul desfdsurat din figurd
si executind indoiturile dupd linia
punctatd. La cele doud extremi-
tdti se prind, cu ajutorul a doud
inele, prin coasere sau capsare,
doud curele prevdzute cu gduri
si cataremd. Stabilitatea colfa-
rului este asiguratd dacd lun-
gimea «l» a coltarului nu depd-
seste cu mult indltimea tdlbii.in
imediata apropiere a tocului, $i
dacd cureaua este bine strinsd.
Ei trebuie astfel prinsi de bocanci,
incit catarama sd se gdseascd
inspre exterior.

Ing. R. REYL

TRELCURE

® La poalele masivului
Postévaru (cabana Cheia —
Risnov) a avut loc cea de-a
V-a editie a Cupei Poiana,
organizatd de comisia re-
gionala de specialitate Bra-
sov. La start s-au prezentat
28 de echipe de turisti spor-
tivi din 10 orase ale tarii.
Concursul a constat din
doud etape individuale de
zi, cu statii intermediare, si
o etapa de noapte fara statii
intermediare. Traseul total
pentru femei a masurat
30 km (1470 m diferentd de
nivel), iar cel pentru barbati
32 km (1720 m diferenta de
nivel),Primul loc a fost cisti-
gat de concurentii bucu-
resteni G. Litad si M. Abru-
dan (femei), C. Chiurlea si
R. Rosca (barbati).

e Comisia de turism-alpi-
nism Sibiu a organizat a Il-a
editie a Cupei Magura. Au
participat 31 de concurenti,
femei si barbati, din Bucu-
resti, Brasov, Cisnadie si
Sibiu. Plecasea 3i sosirea
au avut loc la poalele cetatii
Cisnadioara. Traseul a ma-
surat 10850 m, cu 715 m
diferenta de nivel. Locul | la
femei a revenit lui H. Martini
(Rulmentul Brasov), iar la
barbati lui D. Heintz (Elec-
trica Sibiu). Cu prilejul aces-
tui concurs 23 de partici-
panti si-au trecut normele
pentru categoria l-a de clasi-
ficare sportivé.

o Turistii sportivi bucu-
resteni (4 echipe de fete si
23 echipe de baieti) s-au
intrecut cu citva timp In
urma in cea de-a lll-a editie
a Cupei Constructia. Star-
tul s-a dat de la cabana Cio-
plea-Schiori, traseul masu-
rind 9,330 m, cu o diferenta
de nivel de 460 m. Timpul
nefavorabil (ploaie, ceatd)
a cerut eforturi sporite din
partea concurentilor. Ei au
facut insa fatd cu bine pro-
belor impuse si numai doua
echipe, una de fete si una
de baieti, au depasit timpul
standard de 100 minute. Pri-
mul loc la baieti a revenit
echipei 7 Noiembrie, forma-
ta din fratii Victor si Virgil
Mihart, iar la fete echipei
IUT, formata din Valeria
Ciocan si Sofia Itu.
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"ORIENTAREA TURISTICA

= un sport complex

tatad popularitate prin includerea luj In programut

Spartachiadelor. De asemenea, organizarea cu
regularitate a campionatelor republicane de orien-
tare turisticd pe echipe a dat un nou impuls acestui
sport cu harta si busola. Era normal deci ca, dupa
asigurarea unei largi baze de masé, sa se ajungi
si la o activitate continud de performanta. Dar, in
afara de masuri organizatorice, de arbitri, materiale
tehnice adecvate si altele, participarea la astfe! de
competitii implicd si o pregitire camplexid a
concurentilor. De ce spunem aceasta?

Concursurile de popularizare organizate pina
acum au scos In evidentd faptul cd aproape tofi
participantii se descurca destul de bine In manevra-
rea materialului tehnic: schita, busol4, rigla, rapor-
tor etc. Deci latura tehnica reprezint3 o preocupare
temeinicd a celor care vor sa se afirme In activitatea
turisticd competifionald. Aceastd pregitire uni-
laterald npu poate suplini insad lipsa de pregitire
complexa a concurentilor, in alte directii, cum ar fi
de exemplu pregatirea fizica generald sau speciala,
aproape complet neglijate pind acum. Sportivii
merg din concurs in concurs fard o pregatire
fizick prealabild. Mai mult, concurentii nu dau
importanta cuvenitd acomoddarii organismului la
efort tnaintea intrarii In traseu, uitind complet
«incalzirean. Ei incep parcursul {care de fapt este
o cursa de mars si alergare In teren variat) direct
din start gi manifesta de cele mai multe ori sufocari
dupa al doilea sau al treilea «mut». Multi dintre ei
ajung la un «punct mort» greu de trecut si majorita-
tea acuzé o puternicd febrd musculara In urmétoa-
rele 2428 ore.

Aceastatrebuie sd dea de gindit cuplului instruc-
tor-sportiv si, Impreund, s treaca spre o pregétire
multilaterald complexd, necesard de aitfel gi pentru
ameliorarea continud a rezultatelor. Este evident
deci cd si pentru concursurile de orientare turistica,
ca de altfel pentru orice activitate sportivd, prega-
tirea trebuie si se desfdsoare pe mai multe planuri
si anume:

PREGATIREA FIZICA GENERALA, care tre-
buie s asigure o dezvoltare armonioasd a organis-
mului, sd ITmbun3titeascad marile functiuni (respi-
ratie, circulatie, digestie), s& dezvolte calitéti fizice
(viteza, forta, rezistenta), sd creeze premisele
pentru desfdsurarea cu succes a oricarei activititi
si In speciat a celei diriiate spre performanta.

Turismul competitional si-a cigtigat o binemeri-

ADUNAREA GENERALA U.LA.A.

In acest scop se poate face apel la elemente din
toate ramurile de activitate sportiva: jocuri sportive
sau sporturi individuale ca handbal, fotbal, baschet,
ciclism, canotaj, atletism si gimnastici. Trebuie
insd selectionate cu grijd acele exercitii fizice
care (prin transferul deprinderilor) s& nu aib3 o
influentd negativd asupra insusirii deprinderilor
motrice specifice si necesare turismului sportiv.

PREGATIREA FIZICA SPECIALA trebuie sa
asigure posibilitatea parcurgerii unui traseu de
concurs in conditii si cu rezultate cit mai bune. Si
nu uitdm ca tot aici este inclusad si calirea orga-
nismului, care trebuie privitd ca o pregétire speci-
tica de ridicare a capacitdtii de parcurgere a tra-
seelor In conditii meteorologice diverse (lucru de
loc neglijabil). Folosirea unei game variate de
exercitii specifice, In functie de procesul de indivi-
dualizare a antrenamentului si uneori chiar de
tantezie, vine sa implineasc& si sd accentueze
ceea ce s-a realizat si se realizeaza prin pregétirea
fizicd generala. Pregatirea fizicd speciald trebuie
s# asigure posibilitatea rezolvarii problemelor teh-
nice in conditii concrete de concurs.

PREGATIREA TEHNICA. Ceea ce individua-
lizeazad atit de mult turismul de competitie fata de
alte genuri de turism este tocmai cerinta de a
cunoaste si intrebuinta o serie de materiale tehnice
ajutitoare procesului de orientare In teren (schita,
hartd, busola, raportor, riald etc.). Aceastd parti-
cularitate a determinat, de altfel, pe unii antrenori
si sportivi s&-si Indrepte atentia numai spre acest
gen de pregitire. In pregétirea tehnicd procesele
Insusgite trebuie sd corespundé Intocmai cerinte-
lor concrete de aplicare a lor, sd se perfectioneze
continuu si s& nu constituie un scop aparte. In
orientarea turisticd un rol covirsitor il are grefarea
unor deprinderi combinate de folosire si manevrare
a instrumentelor gi materialelor tehnice In conditii
specifice de etort. De pregatirea tehnicd depinde
muit realizarea de performante, ea raminind totusi
subordonaté pregatirii generale (nu fizice) a sporti-
vului pentru concursurile de orientare, dar si pen-
tru viata.

PREGATIREA TACTICA, care este de necon-
ceput férd suportul pregatirilor enumerate anterior,
constd In crearea discerndmintului si a obisnuintei
de a selectiona si folosi prompt in rezolvarea pro-
blemelor impuse de concurs, cele mai utile si mai
bine staplnite cunostinte de tehnic si deprinderi

Se materializeazd In leren o noud direclie de mars. Cu
busola In mind, Luminita Musal, care s-a clasat pe locul ! In
concursul de orientare turisticd «Cupa regiunii lasi».

motrice, In functie de traseu, coechipier, adversari
si binelnteles regulament. Dezvoltarea gindirii
tactice presupune pregdtirea pentru o munca
independentd, menitd sd Imbine initiativa creatoare
cu elementele clasice, impotriva unor sabloane
tactice, in orientare tiind caracteristic elementul
surpriza.

Pregatirea participantilor pentru concursurile de
orientare turisticd trebuie Imbinatd de asemenea
si cu dezvoltarea calitatilor morale si de vointd,
precum si cu cunostinte teoretice de specialitate.
Buna pregatire In toate compartimentele, legédtura
intre ele, continuitatea si Imbinarea acestei pre-
gétiri trebuie s se reflecte, bineinteles, in docu-
mentele de planificare ale antrenorului, in perio-
dizarea antrenamentului, in individualizarea fui,
tinind seama de baza de plecare, posibilitati, calen-
dar competitional etc. Numai printr-o pregétire
complexd, multilaterald, judicios condusd gi reali-
zatd, vom reusi sd ridicdm nivelul calitativ al partici-
pdrii la concursurile de orientare turistica si obti-
nerea de rezultate cit mai valoroase.

Prof. Mircea MIHAILESCU
din Comisia centrald de turism-alpinism

Localitatea Courmayeur din apropierea
masivilor Mont Blanc si Jorasses a géz-
duit In septembrie adunarea generald a
Uniunii Internationale a Asociatiilor de
Alpinism (U.1.A.A). La lucréri au fost
prezenti delegati din 18 tiri, printre care
R.F. Germana, Argentina, Austria, Bul-
garia, Franta, Polonia, Cehosiovacia, lu-
goslavia etc. Dupd raportul prezentat de
Dr. Edouard Wiss-Dunaut (Elvetia), pre-
sedintele U.l.A.A., adunarea a discutat
situatia financiard si a rezolvat unele
probleme organizatorice: alegerea unor
noi membri in comitetul executiv gi acor-
darea avizului de primire In U.LA.A. a
Federatiei de Alpinism din U.R.S5.S. gi
a Clubului Alpin din S.U.A. Apoi lucrarile
au continuat pe comisii specializate.
In cadrul comisiei pentru materialul
de securitate, au fost dezb#tute probleme
privind corzile, céstile de protectie, pi-
toanele, legéturile pentru materialul de
schi alpin. Cercetari care se fac In diverse
tari pe aceastd linie, sub Indrumarea
U.LLA.A., au scopul s& sporeasca elica-
cltatea materialelor folosite In alpinism,
s# contribuie la evitarea unor accidente
(cum sint cele prin strangulare), al céror
numdr a crescut In ultimii ani.
Dezbateri interesante au avut loc si in
cadrul comisiei internatianaie de
securitate alpind, care organizeazd cu
regularitate, la Davos (Eivetia), un curs
de instruire privind salvarea In caz de
avalange. S-a ficut recomandarea ca tot
mai multe téri sd trimitad delegati la acest
curs. Comisia a studiat mai multe tipuri

de aparate de detectie (sonde magnetice)
pentru salvarea din avalanse si a unui
alpinist cdzut Intr-o crevasa. In acelasi
timp, s-a subliniat importanta pregétirii
clinilor de avalange.

Alte discutii au avut loc in cadrul
comisiei pentru protectia naturii 8l a
comisiei de programe. Aceasta din urma
a anuntat c3 viltoarea adunare generald
a U.LA.A. va avea loc in octombrie 1967
la Madrid, si a tacut cunoscut c3 in 1968
Clubul Alpin din Grecla Isi va sérbatori
cea de-a 50-a aniversare. Evenimentul
va prilejui o serie de manifestari la care
vor participa delegati din numeroase tari.

INTILNIRE ALPINA INTERNATIO-
NALA. Uniunea Internationalad a Asocia-
tiilor de Alpinism (U.l.A.A.) a organizat
cu cltva timp in urma o consfétuire me-
todica, la care au luat parte sportivi
gi activisti din domeniul acestui sport
din 18 tdri ale lumii. Consfituirea a avut
loc In Bulgaria, ia un complex alpin din
masivul Maliovita. Din delegatia tarii noas-
tre au facut parte N. Jitaru, P. Fazekas
(Dinamo Brasov), N. Himes (Voin{a Bra-
sov). In zilele care au fost afectate con-
af#ituirii, participanfll au ascultat o serie
de expuneri teoretice, au vizionat filme
cu subiecte de alpinism §i au asistat
la demonstratii practice. Cele mai im-
portante teme dezbatute s-au referit la:
metodele de lucru cu alpinistii incepatori,
procedeele de coborire In rapel, probleme
nai privind salvarea in munti, alpinismul
in pesteri etc. Cei trei sportivi romani
participanti la Intlinire au primit unanime

aprecieri pentru telul cum au escailadat,
fn cadrul unei demonstratii practice, un
traseu de 5A si altul de 6B. De altfel
cel de-al doilea traseu n-a putut fi abordat,
din cauza gradului mare de dificultate,
declt de alpinigtii romani si austrieci.

Cu mult interes au urmdrit participantii
diapozitivele §i expunerile privind expe-
ditiile efectuate in Hymalaia de echipele
iugoslava In 1962 si vest-germand in 1965.
De asemenea, deosebit de interesante
au fost vizitele ficute |la obiectivele turisti-
ce din masivul Maliovita, la instalatiile
9i traseele folosite de alpinistii bulgari
pentru pregdtirea lor. Consfétuirea s-a
incheiat cu un frumos foc de tabard si
cu un circuit al R.P. Bulgaria.

FESTIVALUL FILMULUI DE MUN-
TE. Incepind din 1951, la Trento in Dolo-
miti, se desfdsoard an de an, la sfirgitul
lunii septembrie, festivalul international
al filmului de munte gi de explorare. Ma-
nifestarea este patronatd de Clubul alpin
italian. Editia din 1966 a cunoscut un
frumos succes, In cadrul ei flind prezen-
tate 29 de filme de munte si 12 de explo-
rare. Tarile participante au fost urma-
toarele: italia (11 filme), R.F. Germanj,
Franta si Polonia (cite 5), Cehoslovacia
si S.U.A. (cite 3), Austria, Anglia, Elve-
tia i U.R.S.S. (cite 2), Canada (1). Juriul
international a decernat urméatoarele pre-
mii:

@ Marele premiu al orasului Trento,
filmului francez (autor: Jacques Ertaud)
«Anatomia unei escalade». Pelicula este
coloratd si descrie ascensiunea a doi

alpinisti, Berardini si Mazeaud, efectuata
In februarie 1986 pe ultimul pisc din
Hoggar.

@ Premiul Clubului alpin italian, filmu-
lui «inditimi In Himalaya», realizat de
americanul Michael B. Gill. Pelicula pre-
zintd o expeditie dirijatd de Hillary In
regiunea Khumbu (Nepal).

® aPlaca de aur» si premiul pentru
categoria «munte», flimului «Montagnes
sans peur» de Mario Bonmartini (ltalia),
care descrie lucrdrile de protectie tmpo-
triva avalangelor si a eroziunii.

@& Premiul categoriei «exploraren, fil-
mului aCoasta de Fildes» realizat de
Mario Fantini (italia). "

® Medalia «Rododendronul de aur,
filmului de lung metra] aUnde nu zboard
pasarilen, care descrie 0 ascensiune pe
virfurile masivulul Hindukus. Autor: Be-
drich Roger (Cehoslovacia).

@ «Gentiana de aum, filmului «Cale
liberdn, realizat de August Kern (Elve-
tia). Pelicula descrie eforturile depuse
pentru asigurarea comunicatiilor In Alpi.

@ aNeptunul de aur», filmului de explo-
rare «De-a lungul Oceanului Indian», care
oglindeste activitatea unei expeditii ocea-
nografice internationale. Realizator: Ri-
chard Scheinpflug (R.F. Germana).

@ «Trofeul Natiunilor» a fost atribuit
cineagtilor polonezi pentru excelentele
lor filme prezentate la festival.

® Premiul acordat de U.LA.A. a re-
vanit peliculei «Le conquerant de [l'inu-
tile», realizat de Marcel Ichac (Franta).
Filmul este o emotionanti evocare a lui
Lionel Terray, mort in septembrie 1965.




PELE DE LANSARE

Semnatarii «actului de nasteres al unui nou sport pentru tineret in tara noastrd: rachetomodelismul. Mindria constructorilor

este justificatd.

u citeva luni in urmi ne-a vizi-
‘ tat la redactie un tinir profesor

de fizicd din Tirgoviste, pe
nume Radu N. loan. Ne aducea spre
publicare «Sigeata argintie», un
articol despre o microracheti de
numai o jumitate de metru lungime,
din carton, cu un motor care putea
sd o ridice la peste 200 m iniltime.
O construise impreuni cu membrii
cercului de aero si navomodelism
de la Casa Pionierilor. L-am intrebat
atunci: pe cind primul concurs?

— Chiar in acest an, ne-a rispuns.
O si v invitim...

Si instructorul micilor construc-
tori din Tirgoviste s-a tinut de cu-
vint...

_Ne indreptim spre «rachetodrom»
— un cimp intins, la marginea ora
sului, folosit pentru aterizarea si
decolarea avioanelor sanitare. Copiii

l-au botezat rachetodromul «Venus»
chiar din ziva cind au efectuat aici
prima experientd reusiti. Bate un
vint aspru, de decembrie, dar parci
nu-l simte nimeni. Peste 50 de mem-
bri ai sectiei asteaptd cu neribdare
o ultimi verificare a aparatelor, in-
cadrarea rachetelor pe clase si sem-
nalul pentru prima lansare. Sint fi-
xate cu multd atentie rampele, este
ales locul de observare si calculare
a parametrilor de zbor, apoi linia de
pregitire a concurentilor si de as-
teptare; totul este ficut intr-o dis-
ciplind severd, ceea ce di o si mai
mare noti de seriozitate evenimen-
tului. Organizatoril §i concurentii
au orinduit lucrurile asemdinitor cu
felul cum sint organizate centrele de
experiente cosmonautice, asa cum
au invitat din bogata literaturi de
specialitate pe care au consultat-o.

in timp ce se fac aceste pregitiri
risfoim in grabi paginile regulamen-
tului de concurs. Spicuim din el
urmitoarele: micile rachete sint im-
pirtite in doud categorii, dup3 lun-
gime si greutate. in prima intri cele
de 28 cm lungime si 60 gr greutate,
iar in cea de-a doua constructiile
de 45 cm lungime si 120 gr greutate.
Probele sint: distantd si iniltime.
Motoarele cu combustibil solid —
pregitit dupd formula 12 pirti sulf,
13 parti cirbune vegetal si 75 parti
azotat de potasiu — sint construite
de citre instructor si predate con-
curentului numai inaintea lansirii.
Aprinderea se face prin fitil...

Prima racheta este fixati pe rampi.
Este aprins fitilul. Un usor fum al
bistrui se ridicd pe lingi aripioare.

Obiectivele aparatelor de foto-
grafiat sint indreptate spre racheti.

Instructorul loan N. Radu aprinde fiti-
lul motorului. Citeva clipe racheta va jet de fac, silueta de sigeats
mai fi observati pe pimint. Va decola tigheste din rampid spre...
oare! Cosmos.

Start! Lisind in urmi3 un

Pe rampele de lansare., Spectatorii urmiresc
startul de la distanta.

!PE RAM




»ILINDENKA®, planor iugoslav
de antrenament

I a concursul de zbor de indltime in curenti de unda, de la Brasov, din noiembrie
anul trecut, planoristul jugoslav Rudolf Pseniciknik a cistigat insigna interna-
tionald de planorism «Cx»-ul de aur, prin realizarea unui cistig de indltime de

peste 3000 m. Planarul pe care a realizat aceastd performanta este de constructie

iugoslavd, denumit «llindenka» (o sdrbdtoare nationald care corespunde cu ziua elibe-
rdrii Macedoniei de sub ocupatia fascistd).

«llindenka» este un planor de serie, de antrenament si performantd, construit
acum citiva ani de ing. P. llici, la fabrica de planoare din Skaplje. Cu el se pot executa
si o serie de figuri acrobatice, iar datoritd foptului cd este un aparat rapid se preteazd
foarte bine pentru zborurile in curenti de undd. Cu «llindenka» s-a realizat cea mai
bund performantd planoristicd de indltime a lugoslaviei 8 650 m.

Planorul, a cdrui fotografie o publicdm aldturat, este monoloc si este echipat cu
aparaturd pentru zborul fard vizibilitate, cu statie de radio emisie-receptie $i cu inhala-
tor de oxigen. El intrd in clasa planoarelor standard. Are 15 m anvergurd, o lungime de
8 m, o cddere minimd pe secundd de 0,60 m si o finete de 1:31. Ecartul sau de vitezé
este destul de mare, de la 65 km pe ord vitezd minimd la 240 km pe ord vitezd maximd.

Planorul «llindenka» este folosit in aerocluburi aldturi de alte aparate de zbor fdrd
motor aflate in prezent in constructie de serie in R.S.F. lugoslavia: bilocul «Cirus»
si un planor laminar cu foarte bune calitdti de zbor, denumit «Delfin».

Pregitirea pentru lansare se face de citre instructori: se verifici racheta si i
se fixeazi motorul.

b 4

Un original teodolit pentru misu-
rarea parametrilor de xbor Obsar-
Alexandru Radu.

vator:

Fitilul parca s-a stins. Spectatorii nici
nu clipesc micar. Dar, brusc se aude
un figiit puternic i racheta a tisnit
in spatiu. Cind fotoreporterii au
apisat pe declansatoare, in vizoarele
aparatului mai ramasese doar o dird
de fum si foc.

Constryctorul rachetei lansate
este inconjurat de spectatori: «Cum
ai realizat-o? In cit timp? Din ce-i
ficuta? Cit a zburat?»... Bdiatu! este
emotionat §i pentru un moment nu
stie ce si raspundi. In sin poarti
inci doul rachete, cu gripile ramase
afari. Se numeste Gheorghe Coman
si este elev in clasa a Vil-a a Scolii
generale nr. 1. El este printre primii
care au indrigit acest sport.

in poligon, programul de lansiri
continui. Observatorul comunici un-
ghiul la care au zburat rachetele,
arbitrii calculeazd rezultatele. latd

cele mai bune performante: inilgime
— Nicolae Birbulescu 185 m; Flo-
rian Eftimie — 180 m; Virgil Neacsu
— 175 m. Distanta: Gheorghe Co-
man — 321 m; Marius Licitusu —
308 m; Gheorghe Riducanu —210m.

Dupi cum ne spune instructorul,
sectia va intocmi un jurnal al activi-
tatii desfisurate. Pe prima fild vor fi
trecute rezultatele acestui concurs.
Asadar, prima fil3 a unuia dintre cele
mai interesante sporturi tehnice pen-
tru tineret. Instructorul loan N. Radu
si cele trei ajutoare ale sale: loan
A. Radu, Alexandru Radu (de notat
cd nu sint frati) si Liviu lonescu,
meritd toate felicitirile.

Viorel TONCEANU
Foto: St. SIGHISOREANU

Campionul probei de distanti, pionierul

Gheorghe Coman.

. .. -_

rintre avioanele supersonice so-

vietice moderne se numdérd si

cele de tip 3U-7 (folografia
alaturatd).Ca forma ele se aseamand
cu avioanele Mig-15 avind insa per-
formantele mull imbunatas_ite. Aripa
este o sdgeatd alungitd. In bot se
observd sdgeata care constituie tubul
vitezomelrului, iar virful conului ce
iese din difuzor este folosit ca antena
pentru radarul de bord. Cele doua

«lorpilen fixate sub fuzelaj sint rezer-
voare suplimentare de combustibil
care pot fi largate (detasate) la nevoie
chiar in timpul zborului. Cabina avio-
nului este echipatd cu cele mai mo-
derne aparale de navigatie In orice
conditii meteorologice.

Avionul poalte folosi armament de
bord ultramodern. SU-7 a fost pre-
zentat la parada militard de la Viltava,
R.3. Cehoslovaca, In seplembrie 1966.




despre

AIATTE o1 AVIATUR

eneralul in rezervd Gheorghe Negrescu, defindtorul brevetului de pilot nr. 2 al aviatiei

G romanesti, s-a nascut in 1888 la Birlad. Sublocotenent in 1909, aviator in 1911, inginer
aeronautic in 1914, profesor si instructor de zbor la scoala de pilotaj si scoala de obser-

vatori aerieni, contemporan si prieten cu Vlaicu, Zorileanu, Coanda, Protopopescu,

viata lui s-a impletit timp de aproape 30 de ani cu insdsi istoria aviatiei noastre. Astazi, la 79 de ani,
Gh. Negrescu continud sa fie, prin articole si conferinfe, un neobosit propagator al zborului.
lata de ce a primit, cu multa bucurie, sa impartaseasca cititorilor nostri citeva din amintirile sale

de acum mai bine de o jumdatate de veac.

— In ce imprejurari v-ati hotdrit sd deveniti aviator ?

— Aceastd Intrebare mi-au mai pus-o si altii,
dornici sa afle ce m-a determinat — acum aproape
60 de ani cind aviatia era in fasd — sd pornesc
22 drumul nou al vdzduhului, acolo unde era numai
necunoscut, numai primejdii. Pentru a raspunde
este necesar s3 ardt cd in preajma anilor 1905—
1910 intreaga omenire civilizata se interesa de
problema cuceririi aerului. Ptnd tn 1909 Incercéarile
de ridicare a omului de pe pamint erau inca timide.
M3 refer la zborurile lui Wright, Vuia si alti citiva.
latd Insd ca ia 25 iulie 1909 Blériot reuseste sa
treacd in zbor Canalul Minecii. Stirea zborului
lui Blériot s-a raspindit cu iuteald, desigur nu cu
iuteala cu care s-a raspind® acum citiva ani vestea
despre zborul lui Gagarin in Cosmos, cadci mij-
loacele de transmitere de atunci nu erau Inca
atit de perfectionate, dar bucuria, atmosfera gene-
rald a fost aceeasi.

In perioada la care ma refer, adica in primut
deceniu al secolului nostru, eram elev la liceul
din Birlad si apoi la scoala de ofiteri de artilerie,
geniu s$i marina, iar problema cuceririi aerului o
cunosteam de la profesorii nostri. Nimeni insa
nu ne putea lamuri cum va fi rezolvatad. Prin ba-
loanele «cu clrmd» sau prin aparate mai grele
ca aerul? Asa ca zborul lui Blériot m-a impresionat
si pe mine profund. A

— Dupa cum stim, celebrul aviator francez a venit
dupd putin timp si In Bucuresti. Ali avul ocazia
sd-1 vedeti cu acest prilej?

— L-am vazut In urmitoarele imprejurari. In
octombrie 1909 presa a anuntat c3 Blériot va zbura
la Bucuresti, decolind de pe hipodromul Baneasa.
Deoarece s-a prevdzut cd va fi o aglomeratie
deosebitd, un numar de unitati militare din garni-
zoana Bucuresti au primit misiunea de a mentine
ordinea. Unitatea din care ficeam si eu parte
a avut norocul s& fie instalatd pentru paza chiar
in incinta hipodromului, in imediata apropiere a
masinii zburatoare.

Era ora 3 dupa-amiaza in ziua de 18 octombrie
1909. Blériot cu o seama de Insotitori s-a indreptat
spre aeroplan. Pe cimp era o tdcere absolutd
intrerupta doar de pocniturile seci ale motorului.
Dupd decolare avionul a luat fnditime si s-a in-
dreptat spre comuna Bdneasa, revenind apoi
deasupra hipodromului. Publicul I-a primit atunci
cu urale, aruncind palariile in sus. Era pentru
prima data cind bucurestenii vedeau un om zbu-
rind. Timp de o ord si jumatate Blériot a executat
trei zboruri. Cind demonstratia s-a terminat m-am
inapoiat la cazarmad, dar gindul meu era preocupat
de o idee noud, de o dorintd pe care mi-o repetam
mereu... Dacd as putea si eu sd zborl... Zi de zi
acest gind a devenit pentru mine o obsesie...
Dupa putin timp s-au petrecut alte doud eveni-
mente importante In legatura cu aviatia. Zborurile
lui Aurel Vlaicu si construirea !a Chitila a primului

La 79 de ani... +

aerodrom romaéanesc.

— Dv. ali invatal sd zburati chiar pe acest aero-
drom. Cum ati ajuns aici?

— in primavara anului 1911, Ministerul de R3zboi
a hotérit s& instruiascd pentru zbor citiva ofiteri
din arma geniului. Am aflat printre cei dintii si,
bineinteles, m-am Inscris imediat impreund cu
incad cinci tovardsi de arma. $eful grupului nostru
era maiorul lon Macri.

Intr-o dimineatd de la inceputul lunii aprilie
1911, imbarcati fntr-un automobil, din putinele
existente pe atunci, am intrat pe poarta principala
a aerodromuiui de fa Chitila. Aici am vizitat insta-
latiile, hangarele unde incepuse constructia avioa-
nelor care ne erau destinate noud, si am avut
ocazia sd vedem si doud avioane «istorice»: un
biplan construit de fratii Wright si un monoplan
«Demoiselle» al lui Santos Dumont. Pina la termi-
narea avioanelor de scoald instruirea noastrad
a Inceput cu conducerea motocicletei si a auto-
mobilului, ca s3 ne obignuim cu viteza si sd cu-
noastem motorul. Am ajutat si la construirea
aparatelor sub Indrumarea unui mecanic care
se specializase in Franta in constructia avioanelor
si a motoarelor de aviatie.

— Cine a fost primul dv. instructor de zbor?

— De fapt am Invdtat zborul f&rd instructor.
Conducerea aerodromului angajase ca instructor
pe pilotul francez Charles Vialard, dar acesta

a suferit un accident grav chiar la primul zbor
demonstrativ pe care ni i-a facut.

Pina la angajarea unui nou instructor de zbor
am Inceput s3 Invatdm singuri. Dupd citva timp
am reusit, cu destuld muncd, sd executdm, cu avio-
nul, linia dreaptd pe diagonala aerodromului. Pe
la Inceputul lunii iunie 1911 am ajuns la a doua
etapd de invdatdmint: la decoladri. Ne deziipeam
citiva metri de pamint si in aceastd plutire de
citeva secunde aveam o senzatie cu totul noua,
care ne speria si instinctiv opream motorul, astfel
ca avionul cddea brusc la pamint. Nu stiu daca
vreunul dintre noi a scdpat atunci cu trenul de
aterizaj intact. Totusi, dupa citva timp Protopo-
pescu si cu mine ajunsesem la adevdrate «per-
formante». Decolam si ne indltam pind la 10—15 m,
mentinindu-ne toatd lungimea aerodromului la
aceasta Inidltime, apoi aterizam si incepeam ace-
leasi figuri In sens opus.

— Cum s-a desfasural zborul dv. de brevetare?

— Protopopescu a zburat cel dintli in dupa-
amiaza zilei de 9 iulie 1911. Nu-mi amintesc din ce
motive am fost absent In aceastd zi, atit de impor-
tantd pentru noi, asa c& nu am asistat Ja primul
sau zbor. in dimineata zilei de 17 iulie mi-a venit
si mie rindul. Imi amintesc parca ar fi fost ieri.
Era o zi senind de vard fard patd de nor pe cer.
Pe aerodrom toti cei prezenti ma priveau cu sim-
patie, dar din atitudinea lor simteam grija ce mi-o
purtau. M-am suit pe scaunul de pilotaj si am
incercat comenzile. Unul din mecanici a pus mo-
torutl in miscare si constatind c# totul merge bine,

..8i la 24 de ani, in carlinga unui
«Farmann».

am facut semnut convenit pentru decolare. Am
pornit din ce In ce mai repede spre gardul aero-
dromului care se apropie vertiginos; atunci am
tras de cirma de indl{ime gi am reusit sa sar aceasta
«indltime» de numai 2 m, care ma obsedase tot
timpul perioadei de instruire. Uitindu-ma tn jos
am zdarit sub mine turla bisericii din Chitila. Atunci
mi-am dat seama c& eram foarte cabrat. Nu mai
sedeam pe scaun, ¢i pe muchia lui, si era pericol
sd intru in pierdere de vitezd. Am reusit totusi
sd ma redresez. Curind zburam deasupra padurii
Raioasa, pe drumul spre Ciocadnesti. Am virat
la stinga spre fortul Chitila, ajungind intre timp
la circa 5600 m Indltime. Am admirat de departe
Bucurestiul si apoi m-am hotdrit s vin la aterizare,
reusind un aterizaj impecabil. Eram fericit si
muitumit de zbor. Cind Insi i-am v3zut pe cei
de jos care m-au primit galbeni la fata, explicin-
du-mi in ce situatie criticAi am fost la plecare,
cind avionul foarte cabrat se clatina gata si se
prdbuseascad, cind mi-au spus c& unii au intrat
fn hangar ca sa nu vada nenorocirea, atunci am
simtit cum ma ia un val de céldurd, care nu era
datorit de loc lunii lui Cuptor. Dar totul se sfirgise
cu bine...

— Dupa obtinerea brevelului, care au fosl cele
mai importante raiduri ale dv.?

— Deoarece eram pilot militar, voi mentiona
in primul rind un zbor facut In «interes de ser-




viciu». Dupd ce am luat brevetul de pilot am plecat
cu avionul pe noul aerodrom de la Cotroceni.
Aici I-am cunoscut pe Vlaicu*, care era mindria
noastrd, a aviatorilor romani gi a intregului popor,
si pe locotenentii Mircea Zorileanu si Nicu Capsa,
ambii din cavalerie, care se pregiteau si ei, pe
doud avioane Blériot pentru a deveni zburitori.
Ei au obtinut brevetele de pilot nr. 3 si 4. In cursul
lunii septembrie Protopopescu si cu mine am
participat la manevrele de toamna care aveau
loc In Moldova, intre Roman si Pascani. Noi doi
eram In subordinea «partidei de sud». Zorileanu
gi Capsa au intrat In subordinea «partidei de nord».
Jn timpul acestor manevre am executat zboruri
destui de lungi pentru a observa migcarile «ina-
micului» iar stirile pe care le aduceam erau rapor-
tate de maiorul Macri, seful nostru, la Directia
manevrelor. Trebuie s& spun cd zborurile noastre
erau privite cu mult interes si apreciate ca un lucru
cu totul deosebit. Asa se explica faptul cé la termi-
narea manevrelor am fost decorafi cu «Virtutea
militard» de aur, cea mai Inaltd decoratie ce se
acorda in acea epocd militarilor.

— Desigur, afi facut si unele raiduri cu caracler
sportliv.

— Pe atunci aviatorii militari erau In mod implicit
si aviatori sportivi. Asa se explica si faptul c3 multi
dintre ei au reusit, in acea perioadd si chiar mai
tirziu, numeroase performante care au constituit
recorduri sportive. $i eu am facut parte dintre
cei care au realizat astfel de recorduri. Catre
sfirsitul lui octombrie 1911, Protopopescu s-a
hotdrtt sd Incerce un raid Bucuresti—Turnu Se-
verin, orasul lui natal. Mi-a propus sd-l Insotesc.
Am primit propunerea fara ezitare si, cuaprobarea
superiorilor, am pornit intr-o dimineatd de octom-
brie de la Cotroceni spre... «soare apune» unde
stiam cé se giseste Turnu Severin. Binelnteles
la bord nu aveam nici un instrument care sd ne
arate directia, asa cd mergeam numai dupi inspi-
ratie. Pe sosea ne urmdirea cu masina maiorul
Macri Tmpreund cu mecanicul. Din cauza cetii
si a unor defectiuni la motor, am fost nevoit sa
aterizez de trei ori, asteptind masina care ne
ajungea din urmi. Ultima aterizare din acea zi
am facut-o la Sfintesti, in fostul judet Teleorman.
Oamenii din sat s-au speriat de «dihania pe care
au vazut-o coborind din cer», dar pInad la urmd
s-au ldmurit despre ce este vorba si chiar m-au
ajutat la pornire, Invirtind voiniceste de elice.
De la Sfintesti am zburat farad escalid pind la Craiova
unde am aterizat pe o ardturd la marginea orasului.
Zborul Sfintesti-Craiova, parcurs fard escala, a
constituit un record aviatic de distanta, pentru
care am primit drept premiu o frumoas3 statueta
de bronz reprezentind un Icar. Aceasti statuetd
o mai pastrez si astazi. De la Craiova nu am putut
pleca mai departe, deoarece la decolare rotile
avionului au atins marginea unui sanf, astfel ca
avionul a rdmas pe burtd. Protopopescu Insa a
reusit sa ajunga la Turnu Severin unde conceti-
tenii. sai i-au ficut o primire de neuitat.

In timp ce noi zburam spre Turnu Severin,
Zorileanu si Capsa au reusit, cu avioanele lor
Blériot, doud raiduri, de la Bucuresti la Giurgiu
¢i Tirgoviste. Apoi, pe la mijlocul lunii mai 1912,
Protopopescu a executat un raid pe distanta
Bucuresti—Constanta. In aceeasi lund m-am ho-
tarit si eu sa ajung 1n zbor la Birlad, orasul meu
de bastina.

Am decolat din Bucuresti in dimineata zilei
de 26 mai 1912; deasupra padurii Tigdnesti am
simtit cum motorul sldbeste si am fost nevoit
sé aterizez, asteptind mecanicul care venea cu
masina din urmd. Am decolat dupd prinz si am
aterizat, pe inserate, la Rimnicu S&rat. A doua zi
dimineatd mi-am luat zborul spre Birlad. Diri-
gintele posgtei din Rimnicu Sarat telefonase despre
sosirea mea, asa c& atunci cind avionul a aparut
deasupra Birladului, toti cunoscutii si prietenii
ma asteptau pe cimpul de ling3 gradina publica.
Pe la prinz a sosit 8l mecanicul, care a facut plinul
de ulei si benzind si a verificat avionul. Dupa-
amiazd am hotdrit sa fac o demonstratie de zbor.
Cred cad nu mai rémdaseserd in oras decit batrinii
$i copiii care nu puteau umbla. In asistent3 erau
toti profesorii mei de la liceul din Birlad care
veniserd sd m& vadd si sd mé& felicite. Dupa ce
am decolat mi-am dat seama din migscarea brate-
lor gi din fluturarea batistelor, de entuziasmul
birtdidenilor care vedeau pentru prima datd un
om zburind. Am evoluat vreo jumatate de ora
peste oras si peste locurile pe unde hoindrisem

in copildrie, iar cind am aterizat concetatenii mei
mi-au fdcut o manifestatie de simpatie, pe care
nu am putut-o vita niclodatd. Seara am fost invi-
tat la o receptie organizatd In cinstea mea si mi
s-a oferit ca amintire un frumos ceas de aur.

— In afard de activitatea desfasuratd ca aviator,
in acea perioada ati fost si profesor la prima scoald
de pilotaj. Care au fost cei mai cunoscuti dintre
elevii dv.?

— Incepind din 1912 am fost intr-adevar profesor
la Scoala de pilotaj de la Cotroceni, care era con-
dusa tot de maiorul Macri. Dintre elevii mei, mai
cunoscuti au rdmas Gheorghe Caranda, Andrei
Popovici i C. Fotescu. Trebuie s arat ca la putine
zile dupa Intoarcerea mea de la Birlad, asupra
tinerel noastre aviatii s-a ab&tut primul doliu.
Elevul meu, locotenentul Gheorghe Caranda, s-a
prébusit pe cimpul Cotroceni chiar cu avionul
cu care fusesem la Birlad. Cu el se deschide
seria destul de mare a celor ce se vor sacrifica
pentru progresul gi gloria aripilor romanesti. Acest
accident nu ne-a descurajat Ins3, asa ca pind in
toamnd incd vreo 6—7 elevi si-au luat brevetut
de pilot.

— Despre Aurel Viaicu si prietenia care v-a legal
de el afi publicat Intr-un numir trecut al revistei
noastre.. ®

— Da, Aure! Vlaicu m-a onorat cu increderea
si prietenia sa. Tot eu sint acela care am avut
marea durere de a face si ancheta In legéturd
cu accidentul in care Viaicu si-a pierdut viata.

— Dinlre pionierii aviatiei roméanesti si mondiale,
pe cine ati mai cunoscut personal?

—in cursul iernii 1912—1913 am fost trimis In
Anglia Impreund cu alti doi ofiteri piloti pentru
a receptiona un lot de avioane comandate de
Ministeru! de rdzboi. In Anglia am stat la Bristol,
in apropierea cdruia se afl& o uzind de avioane.
Inginerul gsef al uzinei era inginerul Henri Coanda,
pe care |-am cunoscut cu acest prilej. Inginerul
Coanda avea atunci 26 de ani; ficuse liceul militar
la fasi, apoi scoala de ofiteri de drtilerie, dar dupa
putin timp si-a dat demisia din armata, urmind
la Paris cursurile primei scoli de inginerie aero-
nauticd. Aici a obtinut diploma de inginer In 1910
si tot In acest an a expus la Salonul aeronautic
din Paris un avion reactiv cu totul original, ceea
ce reprezenta pe atunci o idee foarte indrazneata.
in timpul petrecut in Anglia inginerul Coanda
a avut pentru noi toate atentiile unui bun compa-
triot si pot spune cd am devenit prieteni. Am
zburat pe avioanele monoplane produse de firma
Bristol si am cunoscut cel dintli avionul de scoald
cu locurile aldturate. Multe din aceste avioane
erau proiectate de inginerul Coanda. Profitind
de timpul petrecut la Bristol, am trecut si examenul
de pilot international, obtinind in ianuarie 1913
brevetul nr. 383 al Aerociubului Angiiei.

— Dupa putin timp a izbucnit primul rizboi mon-

dial. Care a fost activitatea dv in limpul rdzboiului?

— La inceputul rdzboiului eram in Franta, unde
tocmai terminasem cursurile Scolii superioare
de aeronauticd $i mecanicd, aceeasi scoald pe
care o urmase si Coanda. Am primit ordin sa
ma& intorc in tard prin Marsilia-Constantinopol.
In perioada neutralitdtii noastre mi-am continuat
munca de profesor si instructor de zbor, precum
si aceea de receptionare a materialului volant
care ne sosea din Franta. O datéa cu intrarea noas-
trd in rdzboi am executat o serie de misiuni de
recunoastere, desi avioanele pe care zburam nu
erau Inarmate, la tnceput, decit cu o puscd de
infanterie sau un pistol. Una din aceste misiuni
a fost deosebit de grea si dureroasi pentru mine.

In ziua de 13 octombrie 1916, am executat o
recunoastere In zona Cimpulung Muscel. Obser-
vatorul meu era sublocotenentul luliu Tetrat.
Deodatd am fost atacati de un avion inamic care,
iegind din nori ne-a surprins din spate cu o rafald
de mitralierd. Am virat brusc, reusind sa-i fac
fatd, dupa care avionul inamic a mai tras o rafala
gi s-a Indepéartat. Am observat atunci ca aparatul
meu Incepe s& trepideze violent, ceea ce insemna
ca imi atinsese un organ important al motorului.
Fdsii de pinzd rupte de la extremitatile aripii imi
ardtau cd si planurile fuseserd atinse. Nu puteam
face altceva decit s& aterizez In zbor planat. Am
reusit sd gdsesc o miriste in apropiere de valea
Dimbovitei si am aterizat cu bine. Sdrind jos din
avion i-am strigat si lui Tetrat sa coboare. Abia
atunci am constatat cd@ observatorul meu nu
misca. Era mort. Un gionte ii intrase prin umdrul
sting si-l lovise In inimd. Examinind avionul am
constatat ca primise vreo 40 de fovituri In plin.
Am avut norocu! cé nici un glonte nu a atins re-
zervorul de benzind care ar fi luat toc si atunci
nu mai aveam nici o scapare. Cu ajutorul oameni-
lor din satul apropiat am transportat corpul nein-
suffefit al lui Tetrat, dupd care am telefonat la
Baicoi cele intimplate. A fost cea mai grea z) din
viata mea. Sublocotenentul luliu Tetrat a fost
citat post-mortem prin ordin de zi pe armata.

in timpul razboiului am mai executat numeroase
alte misiuni dar niciodatd nu am mai fost Intr-o
situatie ca aceasta.

Dupa incheierea pécii aeronautica a devenit
o armé de sine stitdtoare In organizarea armatei
noastre. Au inceput alte preocupdri, alte eforturi,
alte griji. Dar despre acestea pot povesti si altii,
deoarece Intre timp numérul aviatorilor nostri
se madrise simtitor...

Convorbire consemnata de
E. RIVENSON

* Vezi articolul «l-am cunoscut pe Vliaicu» din
nr. 6/1966

CONCURS DE MOTOCICLISM VITEZA

a Tg. Mures a fost orgam-
zat cu citva timp in urmad
un reusit concurs moto-
ciclist de vitezd, care a fost
urmdrit cu interes de mii de
spectatori. Concursul s-0 des-
fdsurat in centrul orasului pe un
traseu de 2000 m cu multe
curbe si diferente de nivel, fapt
care a pus la grea incercare
indeminarea celor aproape 50 de
concurenti. lata primii clasati la
fiecare  categorie:  Motorete
Carpati: luliu Vadadi (1L.LR.A. Tg.
Mures). Categoria-125 cmc.® Lo
urentiu Borbeli (Clujeona-Cluj).
Categoria 175 cmc.: Mihai Negler
(C.S.M. Resita). Categoria 250
cme.: V. Hirsvogel (C.SM. Re
sita). Categoria 350 cmc.: Gri-
gore Bereni (Progresul Timisoa-
ra). Nelimitat: L. Borbeli (Clujea-
na). Atas: St. Ciorvassi + 1. Cior-
vassi (L.RA. Tg. Mures). S-au
acordat de asemenea mentiuni
celui mai tindr concurent (Cor-
nel Buboescu — Resita) si celui
mai virstnic (Eugen Buidis —
Cluj).
In fotografii: doud aspecte din
concurs.
loan PAUS




recerea pe scara larga de la propuisia prin
T elice la cea reactiva a marcat un salt apreciabil

al vitezelor, aproape dublarea lor, chiar in
primii ani dup3 cel de-al doilea rdzboi mondial.
Tehnica aviaticd, in lupta susfinutd pentru viteza,
nu s-a multumit numai cu atit, ci si-a fixat in curind
un nou obiectiv: trecerea prin «zidul sonic», adica
depasirea vitezei de propagare a sunetului prin aerul
atmosferic (1 225 kmjora la nivelul marii si
1 065 km/ora in stratosferd). Pentru aceasta nu erau
insa suficiente numai motoarele reactive; era necesar
ca formele avioanelor respective sa fic aduse in
concordantd cu legile aerodinamicii marilor viteze.
Cu alte cuvinte, ele trebuiau sa-si schimbe «silueta».

Chiar si avionul experimental Bell X-1. primul
care la data de 17 octombrie 1947 a depasit viteza
sunetului in zbor orizontal, pilotat de citre
Ch. E. Yeager, avea un inceput de siluetd superso-
nica: botul fuzelajului cu virf ascufit si aripi foarte
subtiri. Acest inceput a fost urmat de perioada
ariptlor in sigeatd (avionul Mig. 15),continuata cu
perioada aripilor deita, de alungiri din ce in ce mai
reduse. Asemenea aripi intilnim si la avioanele
Mig-21, «Concorde», Tu-144 etc.

Trebuie avut insd in vedere ca aripile cu sageata
pronuntatd prezintad si dezavantaje, in special pentru
avioanele care trebuie sa zboare timp indelungat nu
numai in regim de viteze supersohnice, ci, dupa im-
prejurari, si la viteze subsonice. Intr-adevar, consi-
derind finetea aerodinamici maximd a avionului in

zbor orizontal (fig. 2), adici raportul intre forta
portanta F; (care susfine avionul in aer) si forta de
rezistentd la inaintare F, adici frinarea aerodina-
micad (aceasta trebuie si fie echilibrata de catre
tractiunea dezvoltata de motor), se observd urma-
toarele: avioanele cu aripid dreaptd, de alungire
mare, se comportid foarte bine in regim subsonic,
insa devin cu totul necorespunzatoare in regim
supersonic; in schimb avioanele destinate vitezelor
supersonice, deci care au aripa delta sau in sageata,
se comportd prost in regim subsonic, cind finetea
lor aerodinamici devine aproximativ de doua ori
mai scazuta decit aceea a avioanelor cu aripa dreapta.

Importania cunoasterit finejei aerodinamice (in
fig. 2 este data in functie de viteza de zbor exprimata
prin numarul Mach) constd In aceea cA forta de
tracfiune ce trebuie dezvoltati de motoare este ra-
portul intre greutatea totald a aparatului de zbor
si aceasta finete. Prin urmare, cu cit finetea este mai
mare, cu atit tractiunea necesard in zbor orizontal
va fi mai mica, cu atit se va consuma combustibil
mai putin si deci cu atit zborul va fi in ansamblu
mai economic.

Din examinarea diagramei prezentate rezultd ca
pentru un avion destinat a face faja in conditii optime
regimurilor diferite de zbor (subsonic si supersonic)
solutia optimid este aripa cu sageatd variabila in
umpul zborului, numitd si aripa cu «geometrie varia-
bild». O asemenea aripd va fi ayezatd fard sigeata
(aripa dreapt3) la decolare si viteze mici (fig. 7 dr.)’

Avion optim pentru zbor
Subsonre Brpw dreaphs.

Avion ophim pentru zbor
Supersonic-arips deha.

4 2 3
Numéru! Mach

Variafia finetei maxime aecrodimamice in functie de viteza
de zbor, pentru doud scheme de aripi.

isi va min progresiv unghiul de sigeata la viteze
subsonice mari §i transonice (fig. 7 centru) si va fi
agjezatd la unghi de sidgeatd maxim pentru viteze
mari supersonice (fig. 7 st.). La trecerea inversa in
regim subsonic si revenirea la aterizare, succesiunea
operatiilor de schimbare a unghiului de sigeata va
fi inversd (depliere).

Silucta prezentati in fig. % este aceea a avionului
de vinitoare F-111, aflat in faza de experimentare,
si care se pare cd va fi construit intr-un mare numar
de exemplare, in diferite variante. Unghiul de sageata
al aripii acestui avion poate fi reglat intre 16°—72°
si el poate zbura cu orice viteze cuprinse intre 210——
2 650 kmj/ora.

Alta particularitate constructivd ce se observa la
aripile si ampenajele destinate zborurilor cu viteze
supersonice este grosimea foarte mica a profilelor
utilizate 51 forma lor. Asemenea profile sint de obicei
simetrice, grosimea lor maximi este deplasata la
40507 din profunzime, iar bordul de atac este
foarte ascutit. In timp ce la avioanele subsonice
grosimea relativa era de 8—129;, la actualele avioane
supersonice aceasia a scazut la 469 si chiar la
mai putin.

Pentru ca la asemenea grosimi relativ scazute,
aripa si aiba totusi rezistenia necesara in zbor. se
recurge la profunzimi mari si, din acest punct de
vedere, cel mai bine corespunde aripa de forma
triunghiulard in plan. cu alungire mica si sageata
foarte mare, adica aripa delta. La astfel de aripi este
posibild, ca si la aripile avioanelor subsonice, utiliza-
rea spatiului lor interior pentru plasarea unor agregate
si rezervoare. De exemplu, la viitorul avion super-
sonic de pasageri Tu-144 intreaga cantitate de com-
bustibil va fi introdusad in rezervoarele cu presiune
suplimentard plasate in aripi, spatiul din fuzelajul
ermetic rdminind astfel in intregime disponibil pentru
pasageri 5i marfuri. Tot in aripd se escamoteazi la
acest avion si trenul de aterizare.

Fuzelajele avioanelor supersonice diferad si ele ca
forma fata de cele ale avioanelor subsonice. Se
remarca in primul rind o ascutire pronuntata a partii
anterioare (fig. 5) si o deplasare a grosimi maxime
mult inspre spate (la 50—70°; din lungimea sa), in
conformitate cu particularititile acrodinamicii super-
sonice, asa cum se poate observa cu usurinid de
exemplu la avionul de vinidtoare — interceptare
Mig-21 (fig. 3 ). S¢ mai observa in aceasta fctografie
scoaterea mult in fatd a receptorului de presiune al
vitezometrului (tubul Pitot-Prandtl) si introducerea




in partea centrald a prizei de aer (difuzor) a unui
con special, ascutit, care micsoreazi mult pierderile
de energie provocate de undele de soc.

Intrucit conditiilor optime de scurgere la viteze
mari supersonice le corespunde un fuzelaj cu virf
ascutit, prelungit mult in fata si de forma unui corp
de rotatie, care insd ar impiedica mult vizibilitatea
in apropierea solului la decolare — aterizarea avioa-
nelor mari («Concorde», Tu-144, Lockeed etc.), la
aceste avioane botul va fi mobil. La viteze mici el
se va inclina mult in jos, oferind o vizibilitate maxima
directa, in timp ce la viteze supersonice el va fi fixat
in prelungirea axului longitudinal al fuzelajului (fig. 5).
vizibilitatea in fa(a fiind asiguratd prin mijloace
indirecte (radiolocatie etc.). Asadar si fuzelajul va
avea o0 «geometrie variabila».

Prezinta o mare importantd si asamblarea judi-
cioasd a aripii si fuzelajului avioanelor supersonice.
Astfel, s-a constatat ca la viteze transonice, cit si la
viteze supersonice corespunzind pinad aproximativ
la Mach =2, fuzelajul trebuie s& se incadreze intr-o
asa-numitd «lege a suprafetelor», adica sa-si micso-
reze progresiv secfiunea transversald pe masura ce
in dreptul sau se monteaza alte organe ale avionului
cum sint aripa, gondolele motoarelor etc. Prin urmare
un asemenea fuzelaj are partea centrala «strangulata»
(fuzelaj «viespe»), revenind dupa aripa la sectiunea
normala si terminindu-se cu o parte posterioard
obisnuita, ascutitd.

Chiar si forma in sectiuvne a fuzelajului, care pentru
avioane subsonice si transonice este in general circu-
lara, are la unele avioane destinate vitezelor super-
sonice mari un contur neobisnuit, mult aplatisat
(fig. 6) cu nervuri longitudinale pe intreg fuzelajul
necuprins de aripa. Aceste nervuri au un rol impor-
tant atit in ce priveste portanta globala a aparatului
de zbor, cit si in ce priveste stabilitatea longitudinala.

La unele avioane supersonice, cum sint «Concorde»,
Tu-144 si altele, aripa delta se prelungeste in fati pe
linga fuzelaj cu o porgiune avind sageata foarte mare,
formind in ansamblu asa-numita aripa delta cu
sageatd evolutivd, sau «delta gotic», caracterizata
prin o dubld curburd a bordului de atac (fig. 7). O
asemenea solufie constructivd prezintd urmatoarele
avantaje: in timp ce la viteze subsonice portiunile
prelungite pe lingé fuzelaj nu au o influenta insemnata
asupra portantei generale a aparatului de zbor, in
regim supersonic, cind portanta aripii isi schimba
punctul de aplicatie (numit centru de presiune)
inspre spate, si cind deci ar putea apdrea insemnate
momente perturbatoare de picaj (necesitind inter-
ventia pilotului, transvazarea de combustibil in re-
zervoare posterioare etc.), apare rolul pozitiv al
partilor de prelungire mentionate, care dau surplusuri
importante de portantd si deci creeazd momente
compensatoare ce mentin automat echilibrul avio-
nului fara alte interventii.

O alta parucularitate interesanta a marilor avioanc
supersonice consta in plasarea motoarelor de pro-
pulsie. In timp ce la aparatele subsonice si transonice
aceste motoare sint montate individual si in general
detasate de corpul avionului, pe montanti speciali,
la supersonice ele sint grupate cite doua sau chiar
toate la un loc, aplicate direct pe partea inferioard a
aripii sau a fuzelajului (fig. ). In ce consta avantajul
unei asemenea scheme? Se stie ca la viteze superso-
nice in fata difuzorului de admisie a aerului in motor
apar ansambluri de unde de soc care creeaza o zona
cu presiuni ridicate. Or, in cazul montarii motoarelor
dupa schema mentionatd, aceste cresteri a presiunii
pe partea inferioara a aripii sau a fuzelajului dau
sporuri importante de portanta, imbunatitind astfel
performantele avionutui.

Aripile delta de felul celei create pentru avionul
«Concorde» se mai bucura de o proprietate remarca-
bila: «turbioanele de apex», adici un sistem de virte-
juri ce constituie o hipersustentatie «naturald», carc
apare la incidentele mari de la aterizare-decolare.
Acest spor de portania, obtinut prin o profilare
constructivd speciald, face ca obisnuitii voleti de
aterizare, sau alte dispozitive complicate existente
in prezent pe toate avioanecle de mare vitezd, sa nu
mai fie necesare. La acest gen de aripa se mai manifesta
si un «efect al solului» de intensitate marila, care
contribuic de asemenca la o crestere importantd a
portantei la aterizare-decolare. Rezultad o scadere a
vitezei in aceste manevre si deci siguranta suplimen-
tara de zbor.

Se mai constati la avioanele mentionate lipsa
ampenajului orizontal, deci reducerea suplimentara
a rezisten{ei la inaintare, ceea ce este posibil datoritia
unei torsionari geometrice a aripii delta, torsionarc
care asigurd automat stabiliiatea longitudinala. Co-
manda longitudinald se realizeazi prin suprafete de
comanda dispuse pe bordul de scurgere al aripii.
care au atit rol de profundor, ¢ind sint bracate (incli-
nate) toate in acelasi sens, c¢it si rol de aripioare
{eleroane), cind sint bracate in sensuri contrare unelc
fata de altele.

Cele citeva particularitai constructiv-geometrice
enumerate mai sus permit celui care priveste un avion
aflat pe sol sau in zbor, sd-si dea imediat seama.
in mod indirect, pentru ce vileze este construit avio-
nul respectiv.

In incheiere, 0 mica anticipatie si in acelasi timp o
invitatie la croazierele supersonice ale aniior urma-
tori: pasagerii acestor avioane vor avea .ocazia si
traiasca senzatii curioase. de exemplu sa vada soarele
pe bolta cercascd mergind... de la apus spre rasarit'
intr-adevir, un avion cu viteza de Mach - 2 (adica

aproximativ 2 100 kmjora in stratosferd) se depla-
seazd cu o viteza mai mare decit viteza de rotatic

a Pamintului in jurul axei sale. Ca urmare. decolind
din Paris fa ora 12 ziua, cu un avion «Concorde»,
avind in croaziera Mach =2,2, in directia vesl, se
va ajunge fa New York in aceeasi zi, insa la ora
8 dimineata! (ora locala). Pasagerul va servi deci
masa de prinz la Paris si va mai putea servi inca o
datd micul dejun al aceleiasi zile peste ocean! Evi-
dent insi. nu este vorba aici de o inversare a sensului
de scurgere a timpului (la viata pasagerului se vor
mai adauga oricum cele 45 ore) ¢i numai de dife-
renta intre orele locale.

Zburind in sens contrar, de la apus spre risarit,
fenomenul va fi invers. Ziua aparentd va deveni mult
mai scurtd decit cea reala.

Ing. loan SALAGEANU

Aviatorul
IONEL

GHICA

onel Ghica,unul dintre cei mai temerari zburdtori

ai perioadei cuprinsd intre cele doud rdzboaie

mondiale, este o figurd reprezentativd a sportului
aviatic romdnesc.

Numele lui a fnceput sd fie cunoscut dupd incercarea
pe care a facut-o de a realiza un record pe distanja
Londra — Istanbul. Datoritd vremii extrem de ne-
favarabile a fosi insd nevoit sd-gi intrerupd tentativa
la traversarea Balcanilor.

In anul 1931 efectueazdé raidul Bucuregti —
Khartum (Sudan) §i inapoi. In cursul acestui zbor,
la intoarcere, lonel Ghica are o pand de motor,
fiind obligat sa aterizeze in plin desert, departe de
orice agezare omeneascd. El parcurge pe jos, sub
soarele Saharei, peste 90 de km la capdtul puterilor
ajunge la o linie feratd unde cade exienuat, piercin-
du-5i cunogtinja. Este salvat de o echipd de feroviari
care controla linia. Cu ajutorul acestora repard
motorul §i reuseste sd revind., pe calea aerului, la
Bucuresti.

Cel mai important succes al sdu, care a constituit
wna din marile performanje sportive ale timpului,
a fost raidul Bucuresti— Saigon si retur (peste
20 000 km) executat pe un avion de concepfie §i
constructie romdneascd. Singur la bord, lonel Ghica
a dat  dovadd, cu acest prilej, de o rezisten{d fizica
iesitd din comun si de exceptionale calitdfi de pilot
si navigator.

A decolat din Bucuresti la 30 martie 1932, ora
545 dimineata, iar la 7 aprilie a ajuns la Saigon.
dupd un zbor de 10 034 km strdbdtufi in cinci etape
dupd cum urmeazd. Bucuresti — Bagdud — Gwaddar
— Allahabad — Rangoon — Saigon. Dupd doud
zile de odihnd decoleazd din nou §i dupd alte sase
zile de zbor, parcurgind etape de cite 10—15 ore,
aterizeazd la Bdneasa. Raidul acesta, peste intinderi
imense lipsite de orice reper, prin furtuni de nisip,
peste pdduri care ardeau, deasupra junglei nesflrsite,
se situeazd intre marile realizdri aviatice pe plan
mondial.

Aparatul cu care a executal raidul era un avion
S.E.T., denumit «Foisor», construit de un colectiv
condus de ing. Grigore Zamfirescu,si avea urmdtoa-
rele caracteristici mai importante : anvergura 9,80 m;
greutate totald 1350 kg; motor «Lorraine-Mizar»
de 240 CP., viteca maximd 210 km/h, viteza de raid
190 kmih.

Atét la Saigon, cit 5i la sosirea in Bucuresti, pilotul
a fost primit cu mare entuziasm, fiind primul aviator
care a efectuat acest raid, singur la bord. Din ne-
fericire la scurt timp (30 mai 1932}, lonel Ghica
inceteaza din viafd, in plind tinerefe si vigoare, in
urma unei grave intoxicafii. Performantele sale §i
in special raidul Bucuresti — Saigon si retur rdmin
inscrise pentru toideauna in istoria sportului aviatic.

Ing. Constantin C. GHEORGHIU




P rin 1782 trdiau in Franga in localitatea Vidalon-les-
Annonay doi frati, Joseph i Etienne Montgolfier.
[ntr-o zi sopia lus Joseph a pus la uscar o rochie deasupra
unei sobe. Aernl cald a umflat rochia ridicind-o pind la
plafon, sub privirile mirate ale celor din casd. Inspirin-
du-se din aceastd intimplare fragi Montgolfier au inceput
sa expertmenteze fenomenul, folosind saci de hirtie, care
s-au indltar §i el.

Apoi au confectionat un balon mare din pinzd cdptu-
sitd cu hirtie. La 4 fume 1783, umflindu-l cu aer cald,
i-au dat drumul in vdzduh. Balonul a urcat pind la
1800 m gt a cdzut apoi la 3 km distantd.

Urmd o comunicare la Academia de Stiinge din Paris
st apoi 0 nowd ascensiune la 19 septembriec 1783, de data
aceasta la Versailles, in faga lus Ludovic XV 1 si a intregii
curyt regale. Balonul avea §1 o micd naceld in care se

aflau o oaie, un cocos st o ratd. Acestia au fost primit
aeronaufi.

Frapii Monigolfier au continuat experiengele construind
un balon cu care sd poatd cdldtors oameni. Primul om
care s-a indltat cu acest balon a fost prietenul lor, fizi-
cianul Pilatre de Rozier, in virstd de 27 ani, La 15 oc-
tombrie 1783 acesta s-a urcat pind la 25 de metri, balomel
rdminind legat de padmint cu fringhii. Apoi dupd citeva
ztle experienta fu repetatd atingindu-se, succesiv, 70 m
st 104 m.

La 21 notembrie a aceluiagi an, Pilatre de Rozier,
impreund cu d&Arlandes, a efectuat primul zbor liber.
Balonul, care avea atasat sub deschizdrurd un vas in
care ardea un foc mocnit pentru a intrepine acrul cald,
zburd deasupra Parisului, aterizind dupd 25 de minute
la o distantd de 10 km. Primul voiaj aerian al omulur
reugise.

In acest timp un alt fizician francez, Facques Ale-
xandre Charles, a avut ideea sd& construiascd un balon
umplut cu hidrogen, gaz mai usor decit aerul, care fusese
descoperst in 1766 de Cavendish. Balonul lui Charles
nu mai era deschis la partea inferioard ci complet inchis.

Au inceput apoi performangele. In 1785 Jean Pierre
Bianchard traverseazi Canalul Minecii. In acelasi an
Pilatre de Rozier a incercat si el sd traverseze Marea
Minecsi. Dar balonul umflat cu hidrogen s-a aprins, iar
curajosul aeronaut a cdzut de la 1 000 m indlpime ga-
sindu-si moartea in valuri.

Dyumul spre indlgimg fusese insd gdsit. Baloanele
aveau sa joace unul din cele mai mari roluri din epopeea
cucersrii vdzduhului. Incepind chiar din primul an al
secolului XX dirijabilele au intrat in istorie prin celebrul
eZeppeline care executa nu numai ascensiumi in voia
vinturilor ci si zboruri controlate, inaintind cu impresio-
nanta vitezd de... 25 km pe ord.

Perioada de glorie a dirijabilelor este insd aceea a
antlor 1929—1937, interval de timp in care se construsesc
aparate de dimensiuni tot mai mari, care incep sd execute
curse aeriene pe mari distanfe, transportind nu numai
pasageri ci si mdrfuri. Intre 1929 5i 1937 se executd
peste 600 de asemenea raidurs, unele din ele de-a dreprul
impresionante, cum ar fi traversarea continentului Arctic
sau inconjurul lumii. La bordul dirijjabilului care a
inconjurat pamintul se aflau 64 de pasageri s3 mdrfurs
in greutate totald de 20 tone. El dispunea de cabine
spafioase, iar pasagersi se bucurau de cel mai deplin
confort.

In anud 1930 divijabilul sovietic «SSSR V6> stabileste
recordul mondial de duratd zburind 137 de ore 51 37
de minute fard escald.

Dar aldturi de baloane se dezvoltd in acest timp, rapid,
avioanele, un concurent cdruia, dupd pdrerea specialis-
tilor, nici un alt aparat de zburat nu-i putea fine piepr.
Pasiunea pentru avioane — aparate mict, usoare §i cu o
vitezd tot mai amefitoare — a cucerit lumea. Pe la
mijlocul anului 1937 baloanele capituleazd in lupta cu
puternicul lor adversar. Unul din cele mai mari dirijabile
din lume — «Hindenburg», avind o capacitate de 200 000
mc, este lovit de trdsnet in plin zbor i, insorit de un nor
de fum ca un steag care se inclind, se prdbuseste. Se pdrea
cd 0 datd cu aceastd catastrofd, steaua baloanelor a apus
pentru totdeauna.

Iatd insd cd de citiva ani asistdm la 0 noud... ascensiune
a dolofanelor aparate de zburat. Baloanele, fie ele diri-
jate sau de zbor liber, vin din nou sd satisfacd doud
cerinte importante ale vieyti moderne : prima e¢ste legatd
de transportul de mdrfuri §i pasagers in regiumle greu
accesibile altor nijloace, transport pentru care dirijabilul
este ideal, iar cel de-al doilea domemiu in care isi fac tot
mat mult loc — de data aceasta baloanele libere — este

sportul.
Tara in care sportul cu balonul cunoaste in ultimis ani o
dezvoltare deosebitd este Polonia. Bal, le libere «Var-

soviav, «Sirenav, sPolonia» i altele executd zeci de zboruri
anual §i sint nelipsite din programul marilor competifit
internationale orgamzate de F.A.l., ca punct de atractie
pentru spectators. In cadrul Federatiei Aeronautice
Internagionale functioneazd o comisie speciald pentru
sportul cu balonul. In UR.S.S., SU.A., Angla i
chiar Elvepia, au fost executate impresionante zhoruri
demionstrative. Comisia polonezd pentru baloane a propus
organizarea unor concursuri internafionale in care sd se
execute zborurt de distantd st de duratd, concursuri care
sd fie organmizate la intervale intre doi §i patru anwi.
Deviza pilopilor sportivi de baloane este : 4100 de ore de
zbor, 2 000 de km distantdv. Pe tabelul de recorduri al
F.A.l. au s fost inscrise citeva performante. Lista este
deschisd.

In fotografia aldturaid este vorba de un zbor in Alpii
elvepieni, efectuat cu ocazia intilnirii internapionale a
subitorilor acestui sport, care susfin cd adevdrata mdrefie
a zborului, adevdratul contact cu vizduhul, este rrdit
doar in nacela deschisa a balonului, asa cum au imaginat-o
in veacul trecut Montgolfierit.

licerea zborului fird motor poate fi
gustatd nu numai cu planorul, ci si
la «bordul» unui mare zmeu, an-
trenat de o salupd rapidi. In ultimii ani,
astfel de initiative au devenit tot mai
frecvente in unele fari, organizatori fiind

ZBORUL CU ZMEUL

poze mai iesite din comun. In acest scop,

teza maximni necesard obtinerii fortei as-

miniu. Ele au 5 m lungime, 4 m lifime si
cintaresc 16,2 kg. In ceea ce priveste schiu-
rile, de tip Knisscl, ele nu depisesc 2,10 m
lungime. Starturile s-au luat cu vintul in
fata, in conditiile unei temperaturi de
minus 10 grade $i a unei zipezi mari, de

schiorii nautici. De remarcat insd ¢ unele
demonstratii s-au soldat cu accidente, fapt
pentru care, pe alocuri, astfel de manifes-
tiri au fost interzise. Dar fantezia sporti-
vilor in cauzd a gisit o altd cale de expri-
mare: ci au inceput si organizeze zboruri
cu zmee trase de automobil. Cum a debutat
acest nou sport?

In localitatea de munte Zell am Sce din
RF. Germana are loc anual, pe timpul
iernii, o cursi de alergiri pe gheati cu
motociclete §i automobile. Prezent in 1964
la aceastd cursd, un fotograf s-a gindit si
foloseascd prilejul pentru 2 realiza nigte

cl a apelat la curajul a doi tineri austricci,
Hans si Emst Frauscher, care sint cam-
pioni de schi nautic. Drept material aju-
titor s-au utilizat zmee de tipul Piz-Buinn,
schiuri de zipadi si doud masini Porsche
echipate cu pneuri de gheati.
Demonstratia s-a desfagurat astfel: in
momentul starrului, zburatorii 2u stat la
40 m distantd in spatele automobilului si
imediat in fata zmeelor (acestea aveau o
pozitic «in picioare», usor inclinati ina-
inte), {inindu-s¢ cu miinile de un fel de
trapez de duraluminiu. O coardd lega pe
ficcare zburator de masina respectiva. Vi-

censionale i apoi plutirii in aer nu depa-
sea 60 km pe ora. In acest fel, s-au obtinut
zboruri de cite 10 minute, la 15 m indltime,
pe un fel de circuit de 2 km. Cea mai
mare atentie a fost acordatd decolsrii si
aterizdrii, pentru cd in aceste momente se
pot ivi accidentele.

Masinile au fost conduse de automobilisti
cu experientd, secundati de ajutoare cc
supravegheau tot timpul pe zburitori si
comunicau omului de la volan indicatiile
necesare. Alte amdnunte: zmeele Piz-Buinn
sint confectionate din tesituri de fibre
sintetice {dakron) si din teava de duralu-

10 ¢cm grosime, care acoperea gheata lacului
Zeli am See.

Un sport oarecum aseminator cu zborul
cu zmeul, dar lipsit complet de pericol,
se practica in R.D. Germani. Este vorba
de alunecarea pe schiuri trase de motoci-
clete sau magini. Sute de tineri gusti iarna
plicerea unui astfel de divertisment sau
participd la intreceri.

Fotogratiile reprezinta instantanee de la
demonstratia de pe lacul Zell am See,
realizate de organizator — fotograful Hans
Truol.




Tintasii romdni
se pregdtesc
pentru Mexic

Intrarea intr-un oras satelit al capita-

lei mexicane.

ANTRENAMENT
PE POLIGONUL
VIITOAREI
OLIMPIADE

ai mult ca oricind fa cea de-a
X1X-a editie a Jocurilor Olim-

pice care se va desfdsura In
conditii neobisnuite, fatd de celelalte
18 olimpiade moderne, se cere sd
fie cunoscut In prealabil locul de
desfasurare — Ciudad de Mexico.
Impreund cu un Jlot de sportivi
romani am participat la «Sdptdmina
sportivd internationald» din Mexic,
o primé repetilie a viitoarei Glimpiade.
Caldtoria spre Mexic a durat 18 ore
de zbor efectiv. Ajungi acolo, ora
locald era 1 noaptea, in timp ce cea-
sornicele noastre ardtau 9 dimineafa.
Aces! decalaj a facut ca in primele
zile sd resim{im insomnii, o stare de

molegeald, poftd de mincare la ore
neobisnuite etc.

Fard sd pierdem timpul am luat
contact cu bazele sporlive, locul de
desfésurare a concursurilor. Orasul
Ciudad de Mexico este foarte mare
avind o populatie de peste 6 milioane
de locuilori. Cu zece mii de ani In
urmd vechii locuitori ai {drii au pus
bazele acestui oras prin construirea
de piramide-palate, temple si asezéari
vechi, care astdzi sint admirale si
vestile In toatd lumea. O amprenta
puternicd a fost si aceea ldsaléd de
cdtre ocupan{ii spanioli care au stapi-
nit Mexicul pind la cucerirea inde-
pendenfei in 1821.

Arhitectura de azi a orasului a
impletit bogatul tezaur de construcfii
vechi cu concepliile urbanistice mo-
derne prin crearea de bulevarde largi
(cum ar fi Avenida Insurgentes care
mdsoard peste 30 km lungime §i o
idfime suficientd pentru circulatia a
zece magini una lingd alta) féra a
uita spatiile verzi cu bogata vegelatie
tropicald. Din arhitectura noud (e
impresioneazd complexul universitar,
biblioleca Universitalii placatdi com-
plet cu mozaic decoraliv reprezen-
tind lupta omului pentru cunoastere.
Tema a fost rezolvatd si prin inclu-
derea de elemente decoralive ale ve-
chilor azteci. Tot aici exislda o mare
bazd sportivd a Centrului universitar
(terenuri, bazine de Inot, sili de gim-
nasticd elc.) care vor fi folosite in
timpul jocurilor olimpice. In oras se
mai pot vedea cele doud arene pentru
coridele cu lauri, trei stadioane dintre
care cel mai mare este u«3tadio
Aztecan, ale carei tribune vor fi supra-
etajate, Intrucit aici se vor desfasura
probele de atletism si turneul final de
fotbal al Olimpiadei.

Poligonul «lndios Verdes», care m-a
interesat in mod deosebil, este situat
la aproximativ 60 minule de satul
olimpic si a fost construit la poalele
unor dealuri calcaroase cu foarte
putind vegelatie. Aici cerul esle de o
luminozitate deosebitd. Poligonul cu-
prinde 60 de locuri de tragere pentru
armda si pistol calibru mic, 10 standuri
cu instalatii speciale pentru pistol
vileza, poligon de talere §i poligon
pentru cerb alergdtor.

O caracteristicd generald este lipsa
unor elemente constructive care sd
protejeze trdgdtorul si cimpul de tra-
gere Impolriva rafalelor de vint.

Urmdarind aspectul acomodarii cu
conditiile specifice de concurs, spor-
tivii roméni impreund cu medicul §i
cu alti specialisti au fadcut un control
permanent al organismului in aceastad
perioadd, urmdrind In acelasi timp
si evolutia rezullatelor de la antrena-
mente.

Experienta acumulata cu acest prilej
va fi folositd pentru a asigura lotului
nostru de trdgdtori o pregdtire adec-
vald confruntarii sportive care ne
agleaptd in 1968 la Civdad de Mexico.

Arhitect V. ATANASIU
campion mondial

SA MENTINEM
PRESTIGIUL
TIRULUI
NOSTRU

Itimele patru editii ale Jocurilor

Olimpice au insemnat pentru

tragalorii romani o pulernica
afirmare pe plan mondial. Parlicipind
la intrecerile de la Helsinki, Melbourne
Roma si Tokio, trdgatorii nostri au
cistigat trei medalii de aur, una de
argint si doud de bronz. Un bilan{
demn de invidial. De altfel, ficind
un clasament pe natiuni, pe baza
medaliilor cistigate la cele patru editii,
Romania se situeazd, la tir, dupd
U.R.S5.5. si S.U.A. pe locul 3—4, la
egalitate cu Finlanda. Fiecare din
aceste patru edifii ale J.0. a Insemnat
pentru tintasii romdni un frumos
succes, ei fiind prezen{i la majorilatea
probelorin luptd pentru primele locuri.
Ultima edifie, cea de la Tokio, pe
drept cuvint a fosl declaratd Olim-
piada recordurilor; nu a scapal nici
un record mondial sa nu fie depagit
sau cel putin egalat. Specialistii au
aprecial ¢d una din cauzele care au
conlribuit la ridicarea performanjeior
la un astfel de nivel, au fost conditiile
tehnice optime asigurate pe poligoa-
nele de tragere.

Si totusi la recentele campionate
mondiale desfasurate de Wiesbaden
Intre 15—23 iulie 1966, performan{ele
au fdcul incd un pas lnainte, iar o
serie de recorduri au fost depagite.
Unul dintre proaspelii recordmani
mondiali este si Virfy Atanasiu care
a realizat 596 p din 600 posibile,
performan{d deosebit de valoroasd
la pistol viteza.

Bilantul realizarilor tintasilor
roméni din anul 1966 este si el demn
de mentionat: un litlu si trei medalii
de argint la Campionatele mondiale
$i doua medalii de argint la Campio-
natele europene de talere. Tragéalorii:
V. Atanasiu, Gh. Enache, I. Tripsa
si Gh. Florescu au fost printre pro-
tagonistii marilor intreceri din 1966.
Aceste succese ne creeazd incd o
abligatie in plus pentru Jocurile Olim-
pice din Mexic.

Intrecerile viitoarei editii a J.0. se
anunid foarte disputate. De asemenea,
conditiile de altitudine vor ridica o

serie de probleme grele si pentru

trdgdtori, de care este necesar sd se
{ind seama in pregétire. Tragatorii
nostri lrebuie sd depund toate efortu-
rile pentru a confirma la viitoarea
olimpiada valoarea arigtatd la Campio-
natele mondiale si europene $i presti-
giul de care se bucurd in tirul mondial.

ing. Petre CISMIGIVU
antrenor federal

Poligonul unde se vor desfasura Intrecerile olimpice.

® Ia Tirana a avut loc con-
cursul amical de tir dintre
sportivii romani si albanezi. In-
trecerile s-au disputat la armi
standard 60 f culcat $i 3 x 20 f,
pentru fete, pistol liber, pistol
vitezd, arm3 liberi calibru re-
dus 60 f culcat si 3x40 f
pentru biieti.

Desi timpul a fost nefavora-
bil, ploaie, vint, luminozitate
excesivi gi schimbiri dese de la
o stare la alta chiar pe durata
unei probe, totusi s-au inre-
gistrat rezultate de valoare. Din-
tre acestea amintim pe cele
realizate de N. Rotaru la armi
libera calibru redus — 597 p la
60 fculcat i 1 156 pla3x40f
§$i de Maria Ignat l» 3x20
armd standard — 522 o.

® Arma sport in  cadrul
Campionatului Capitalei a in-
trunit peste 100 de concurenti
din toate grupele de tragatori.
La 3 x 20 { categoria I-a de
clasificare sportivi fetele au
intrecut la puncte pe baieti.
Astfel Mariana Antonescu (Ar-
hitectura) a ocupat locul I cu
527 p, iar Mariana Borcea
{Dinamo) locul II cu 521 p,
in timp ce la baieti D. Becea
(Arhitectura) si L. Ionescu (Di-
namo) s-au clasat pe primele
locuri cu 504 si 503 p.

Sportivii de categoria a 11-a
si a Ill-a au tras 3 x 10 f.
Pentru acestia s-a intocmit cla-
sament comun (fete si biieti).
Primele doui locuri au revenit
lui Mihai Daicovici (SSE 1) cu
241 p si Adrian Baumgabner
(SPOB) 240 p.

incepitorii au simgit §i ei
emoyia unui concurs de amploa-
re. Desi le-au fost repartizate
numai 10 f din pozita culcat
nerezemat, ei au demonstrat
ci si-au insusit bine tebnica
tragerii. Punctajele realizate de
O. Galea (ICF) 90 p, Anigoara
Petrache (Olimpia) 89 p, 1. Ha-
ciu §i Veronica Simon (ambii
ICF) 86 p sint o dovadi cii se
afld in continuu progres.

@ Federatia Roméni de Tir
a confirmat afilierea unor noi
secpii de tir. Printre acestea se
numird g secfia Clubului
sportiv Medicina — Cluj. Sec-
pa foloseste poligonul de tir
din Parcul universitar, iar de
antrenamente se ocupi prof.
Florentin Budnar — seful ca-
tedrei de educatie fizici.

— O alt3 secpe nou afiliatd
este §i aceea a Asociatiei spor-
tive Preparatorul din Lupeni.

— Din regiunea Baciu au
fost afiliate sectia de tir a
Asociatiei Sinitatea din orasul
Gheorghe Gheorghiu-Dej si
Tractorul SMT din comuna
Stefan cel Mare raionul Piatra
Neam;.

® Cupa 30 Decembrie» a
intrunit peste 150 de trigitori
din cluburile si asociatiile spor-
tive bucurestene. In mod deo-
sebit s-au remarcat Mariana
Vasiliu (Dinamo), 263 p la
3 x 10 f arma sport, Dan Hrib
(Olimpia), 542 p la 3 x 20 f
armi standard, Petre Caragiu
(Dinamo) 91 p din 100 — in-
cepitori — armi sport si I.
Pieptea (Olimpia) 550 p la
pistol liber.

Concursul a fost dominat
de tragirorii dinamovisti care
au cucerit §i trofeul pus in joc.




® A 190 editie a «Moto-
crosului natiunilor» — compe-
titie internationald de prestigiu,
care reuneste anual la startul
sdu asii europeni ai ghidonului —
a avut loc la Remalard in Franta
si a fost cistigatd de echipa
Angliei. Pe locurile urmdtoare
s-au clasat in ordine echipele
Belgiei. Suediei, U.RS.S., Fran
tei, Olandei etc. Cea mai bund
comportare au avut-o Viktor Ar-
bekov, clasat pe locul | in prima
mansd, Dave Bickers, cistigd-
torul celei de-a doua manse si
Joél Rabert, venit in ambele man-
se pe locul H. Amintm cd lo
«Motocrosul natiunilors se dispu-
td o singurd clasd (500 cmc)
si ca editia anterioard a intre-
cerii a fost cistigatd tot de echipa
Angliei.

@ Dupd ce a devenit campion
mondiol de motocros pe anul
1966 (clasa 500 cmc), alergd-
torul Paul Friedrichs din R.D. Ger-
manad si-a fdcut aparitia in ci-
teva intreceri internationale la
ghidonul unei noi motociclete CZ,
echipatd cu motor de 400 cmc
{masina care i-a adus titlul mon-
dial avea 361 cmc). In presa
strdind s-a anuntat ¢d noua mo-
tocicletd va reprezenta cunos-
cuta uzind cehoslovacd in cam-
pionatul anului 1967 si cd pilotii
ei oficiali vor fi Friedrichs, Bic-
kers (Anglia) si Tibblin (Suedia).

® In codrul unei conferinte
de presd care a avut loc la Paris,
Pierre Dréyfus, directorul gene-
ral prezident al societatii Re-
nault, a fdcut un bilant al acti-
vitdtii acestei societoti pe anul
1966. Anul trecut Renault a fo-
bricat 750 000 de vehicule. Cea
mai mare productie a inregistra-
t-o automobilul R4 (1 256 bucdti
be zi; peste un milion de exempla-
re fabricate de la inceput). Ur-
meazd R8 si R10 din care se
fabricd zilnic cite 1096 bucdti
st apoi R16 cu 544 exemplare
pe zi. latd si alte date interesan-
te: Renault este cel mai mare
exportator francez de automo-
bile: in anul 1966 a trimis peste
granitd 300 000 de masini. Firma
are in strdingtate 23 uzine, 20 fi-
liale comerciale si 5 000 de punc-
te de vinzare. Incepind de lo
1 septembrie al anului trecut,
Renault coopereazd cu Peugeot;
orice brevet se elaboreazd in
comun. Pierre Dréyfus a scos in
evidentd noile contracte comer-
ciale cu Romdnia, Bulgaria si
U.RS.S. El a amintit, in acelasi
timp, atentia pe care o acordd
firma cercetdrilor in domeniul
automatizdrii si pilei de com-
bustibil pentru un viitor vehicuf
electric.

® «Daf» este unicul con-
structor olandez de automobile.
Uzina se afld in locolitatea Ein-
dhoven si in ea lucreazd prin
excelentd oameni tineri (2] ani
media de virstd). Aici existd un
obicei nemaiintilnit in altd parte :
fiecare muncitor isi graveazd,
printr-un procedeu mecanic, nu-
mele pe piesa lucratd, astfel ca sd
rdspundd in cazul unei eventuale
defectiuni. Cel mai reputat mo-
del fabricat la Eindhaven este
micul «Daffodily («narcisd galbe-
nd» in englezd) cu motor de
750 cmc st cu transmisie au-
tomatd. De curind, uzina a scos
modelul Daf-44 cu motor de 844
cme, care realizeazéd 123 km
pe ord. Masinile Daf au obtinut
o serie de succese in raliuri,
dovedindu-se robuste si mo-
niabile.

ZAPOROJET

966 V

zina Kommunar din Zaporoje
a trecut la fabricarea unui model
imbunitigic de microautomobil —
Zaporojey 966 V. Prima variantd a
acestei magsini a parasit hala de montaj
in 1959 si, de atunci, vehiculul a suferito
serie de ameliordri succesive, atit in
ceea ce priveste performantele cic si
estetica. Modelul care se produce in
prezent are o caroserie in intregime
metalicd, cu linii mai moderne decit
varianta precedenti. Demn de semna-
lat este faptul ci cele doui ugi se deschid
acum din spate spre fati. Noua carose-
rie este mai incipatoare, dispune de un
spatiu pentru bagaje mai mare, iar
rezervorul de benzini a fost mutat sub
bancheta posterioari. 53 adiugim ci
tabloul de bord, realizat din plastic
negru, dispune de un numir sporit
de indicatoare si aparate de control si
ci scaunele din fati sint rabatabile
pentru a se transforma in pat.
Motorul masinii este plasat tot in spa-
te. El functioneazid in 4 cimpi si da
30 CP, la un consum de 5,91 pe 100 km.

,MONSTRUL VERDE*
S-A FACUT TANDARI

ilotul §i constructorul american Art Arfons reugsise in

toamna anului 1965 sd ridice recordul mondial absolut

de vitezd terestrd pind la 927,846 km pe ord. Recordul
sGu a durat insd numai citeva zile, cdci un alt automobilist,
Craig Breedlove, a reugit si-l depdseascd, realizind o vitezd
medie de 966,571 km pe ord. In luna noiembrie 1966, Arfons
a fncercat, pe pista de la Bonneville Salt Lake, sd-si ia revansa.
Dar el a pierdut controlul masinii §i a exeatat un spectaculos
tonou, dupd care s-a prabugsit la pamint. Automobilul de
constructie speciald, denumit «Green monster» (monstrul
verde), echipat cu un motor reactiv de aviafie de 27 000 CP,
s-a fdcut {dnddri. Pilotul a fost transportat la spital. Inaintea
accidentului fatal, Arfons mai avusese citeva nepldceri
provacate de ruperea unei pdrti din ampenajul mayimii 5i de
iesirea, inainte de vreme, din locasul ei, a parasutei-frind.
Iatd-l in fotografie pe recordmanul ghinionisi, cu citeva zile
inainte de a ajunge pe mina chirurgilor.

Carburatorul K-125 si filtrul de aer
sint de constructie noui. Cutia de
viteze, cu schimbitor la podea, are
4 viteze de mers inainte (3 din ele
sincronizate) si o vitezi de mers inapoi.
Suspensia anterioari i posterioari este
independentd cu bare de torsiune,
arcuri spirale si amortizoare telesco-

pice. Frina de picior actioneaza asupra
tuturor rogilor (tamburi). lati citeva
date tehnice: 3730 mm lungime;
1535 mm ligime: 1 370 mm iniltime;
190 mm distantd minimad la sol; 680 kg
fird Incirciturd; 100 km pe orid viteza
maxim3 cu 2 pasageri la bord; 75 000 km
garantie oferitdi de uzini.

NOU AUTOMOSBIL DE CURSE

anuntd un nou «concurents: automobilul vest-
german BMW, reprodus in fotografiile aliturate.
Specialistii in materie apreciazi ci este una dintre cele mai
bunemasini, calificind-o chiar ca «un automobil de curse fira
precedent». Motorul noului tip de automobil are o putere
de 240—260 CP, realizatd prin majorarea asa-numitelor
«presiuni medii de lucru». In fiecare chiulasi cilindrici
semisferici au fost introduse cite doud supape de admisie
si evacuare, iar cele opt supape de admisie au fost coordo-
nate cu opt carburatoare fira flotor.
Automobilul, impreuna cu motorul, uleiul §i apa desti-
nata ricirii (dar fird combuscibil),cintireste numai 470 kg.
n legicurd cu calitigile de drum... e mai bine si asteptim
primele intreceri.

P entru cursele de automobile din anul acesta se




RENAULT

Impresii dupa
30 000 km.

indrul lon Petrache din Bucuresgti este
I primul conduc#étor auto din tara noastrd
care a avut prilejul s& exploateze o masina

) Renault 16, tip 1966. Invitat la redactie, el ne-a

comunicat clteva pdreri cu privire la acest auto-
s mobil. Dar, Inainte de a face cunoscute péareriie

P .sale, iatd o scurtd prezentare a interlocutorului
nostru §i a masinii pe care a condus-o.
® Profesiunea, virsta, anul obtinerii carnetu-
lui: sofer, 28 ani, 1959.
® Ce masgini a mai condus: Mercedes 180 D,
Taunus 12 M, Hillman Minx, Volga.
® Durata utilizarii automobilului Renault 16:
1 iunie 1986 — 15 decembrie 1966.

o Distanfa parcursd: 30000 km.
@ Cifra inscrisd pe kilametraj la preluarea ma-
sinli: 27 km.

- ® Calitatea drumurilor pe care a mers: 40% in
oras, 50% distante medii (spre ex. Bucuresti —
Brasov) pe sosele asfaltate; 109% drumuri lungi
asfaltate. Pe drumuri nemodernizate n-a mers
decit intimplitor si pe distante foarte scurte.

RODAJUL automobilului I-a facut pe parcursul
a 3000 km, cu viteza orard maxima de 60 km. In
acest timp, masina n-a prezentat nici un fel de
simptome anormale; ea s-a comportat foarte bine
si motorul nu s-a Incalzit excesiv. La remarca
noastrd cid o medie de 5000 km parcursi pe lund
reprezintd destul de mult, tindrul sofer a rdspuns

cd acest lucru nu |-a obosit, deoarece masina
posedd o serie de excelente calitati.

CE V-A IMPRESIONAT ? Raspunzind la a-
ceastd Intrebare, lon Petrache a mentionat n
primul rind confortul automobilului (suspensie,
pozitie la volan, vizibilitate, climatizare interioara,
silentiozitate), apoi buna sa tinutd de drum si,
mai ales, demarajul impresionant, superior ma-
sinilor Hilman Minx si Taunus 12 M. Voiajul cu
R 16 este placut chiar pe timpul noptii, cind farurile
puternice, de forma dreptunghiulard, lumineaza
soseaua bine si uniform.

in afard de operatiunile normale de alimentare
si Intretinere, masina n-a avut nici un fel de «pre-
tentiin deosebite (citeva exceptii vor fi mentionate
la sfirsit). Dupa cei 30000 km parcursi, ea este
ca si noud, organele, instalatiile, caroseria pre-
zentindu-se Intr-o stare perfectd; nu existd nici
mdcar o fisurd In vopsea sau vreun surub care
sa se fi sldbit. De subliniat cd automobilul nu
necesitd nici un fel de gresaj, ci doar o simplé
ungere cu ulei obisnuit (clteva picdturi) la balama-
lele ugilor, la axele stergdtoarelor de parbriz si
la inchizdtoarele capotei si portbagajului.

VITEZE, CONSUM. Citeva probe de viteza,

CUM SE POATE
FOLOSI SPATIUL

INTERIOR LA
R - 16

1. Pozifie normald; 2. Organizare peniru
plecarea in concediu: banchela din spate
se trage pufin inainte pentru a se mdri
spatiul de bagaje; 3. Variantd pentru
transportul obiectelor ancombrante; 4.
Transport exceptional (banchela din spate
se scoafe complet); 5. Daca cele doua
banchete se apropie mull una de alfa,
intre ele se formeazd un fel de cuseta
confortabila si sigurd pentru un copil (la
modelul de lux); 6. Pozitie tip waliun:
unul din scaunele din fata se poate inclina
la 45 de grade pentru odihna, in timpul
mersului, a pilotului care nu conduce;

7. Organizare pentru dormit (/a tipul de lux).

efectuate dupd Incheierea rodajului, au dat urma-
toarele rezultate: pinad la 50 km pe ord In viteza |;
pind la 70 km pe ord in viteza H; pind la 110 km pe
ord In viteza lll; pina la 145 km pe ora In viteza IV
(uzina constructoare da ca vitezd maxima 140 km
pe ord). Mai muite drumuri pe distanta Bucuresti
— Brasov (175 km) au fost facute in 2 ore si 10 mi-
nute.

S-a folosit numai benzind c.o. 98. O singurd
Incercare cu benzind c.o. 90 a determinat aparitia
detonatiei, incélzirea motorului, scdderea randa-
mentului. latd consumul inregistrat: 10,5 | in oras;
95 — 10 | pe sosea cu asfalt la viteza medie de
8590 km pe ora. Pentru ungere (schimbarea ule-
ivlui la fiecare 2 500 km) s-a utilizat ulei 410 AM
sau 413 AM, dupd anotimp. In aceastd privinta,
consumul a fost normal, exact ca In indicatiile
date de fabricant.

REVIZII S1 REPARATH

@ Dupa 2 000 km parcursi s-a facut, sub supra-
vegherea unui tehnician de la firma Renault, o
verificare a aprinderii, carburatiei si distributiei.

® La 10000 km si la 20 000 km s-au schimbat
tiltrele de ulei si de aer.

® Dupad 14000 km s-au inlocuit sabotii de la
discurile de frin& (fatd). Este o uzurd prematura,
care provine din cauza suprafetelor prea mici a
sabotilor.

® Dupa 23000 km au fost schimbate amorti-
zoarele din fatd si spate. Ele nu se manifestau
alarmant, dar 1si modificaserd Intrucitva carac-
teristica. O astfel de Inlocuire se face usor si
rapid (in maximum 40—50 minute).

® Desi bujiile erau incd bune, ele au fost totusi
inlocuite la 25 000 km.

@ In decursul celor 30000 km s-au schimbat
becurile de la stopuri.

CITEVA SUGESTII. Am rugat oaspetele nos-
tru s& ne spund si ceea ce nu i-a pldcut la auto-
mobilul R 16, s& fac& unele sugestii. El a aritat
c3 l-au deranjat socurile produse de deniveldrile
drumului, care se transmit de la rotile directoare
in volan. De asemenea, I-a impresionat defavorabil
austeritatea tabloului de bord, la care uzina con-
structoare ar trebui sa mai adauge: un ceas si
un indicator zilnic de kilometraj. Vorbind despre
stergatoarele de parbriz, lon Petrache a mentionat
ca ele acoper& bine suprafata geamului, dar, din
pdcate, nu au declt o singura viteza. Dupa pédrerea
sa, s-ar cere doua viteze de actionare, atit la acest
dispozitiv, cit si la electromotorul de ventilare a
aerului interior.

Dumitru SOMUZ




Campionatele mondiale de motociclism

Victorii

pentru

este raseele si circuitele de motociclism ale
P lumii domneste din nou tacerea. Asii ghidonului,

care s-au intrecut in campionatele liale de
motocros si vitezd pe circuit ale anului 1966, si-au luat
binemerirata vacanfd. Profitind de acest ragaz si de
datele oficiale oferite de Federajia Internationald.
sd schitdm un scurt bilang.

Revenirea lui Hallman

In 1965 campionatul mondial de motocros al clasei
250 cmc a fost dominat cu sirdlucire de un alergdtor
sovietic, pufin cunoscut pind atunci in arena interna-
tionald: Victor Arbekov. Acum insd, la a X-a edifie
a competitiei, cu 1oate eforturile depuse si cu toate cali-
tdyile magsinii sale marca CZ, sportivul sovietic n-a
mai putut reedita victoria. Motivele acestei nereusite
sint in principal doud: 1) accidentarea Ilui Arbekov
incd de la inceputul sezonului sportiv; 2) forma exce-
lentd dovedita in intreceri de cifiva adversari greu de
depdsit, belgianul Joél Robert (campion in 1964,
cehoslovacul Dobry, suedezul Torsten Hallman.

Hallman este unul din marii motocrosisti ai acestui
deceniu si el si-a incununat cariera sportivd cu doud
titluri de campion mondial obtinute in 1962 si 1963.
Dar, incepind din 1964, alergdtorul suedez (care este
pilot oficial al firmei Husqvarna) s-a retras pe un
al doilea plan in campionat, rezervindu-si o bund parte
din timp si din energie pentru studiile de inginer. Cu
un an in urmd, el a terminat institutul si, cu diploma
in buzunar, a pornit decis la «atac». Intrind in campio-

Torsten Hallman
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FIECARE CURSA-UN EXAMEN

natul anului 1966, Hallman a acumulat un asemenea
numdr de victorii (5 locuri I, 4 locuri I, 2 locuri 111
etc.), incit a devenit pentru a treia oard campion
mondial, cu muli inainte de incheierea intrecerii.

Principalul adversar al lui Hallman a fost Joel
Robert (motocicletd Cz de 30 CP). Ca de obicei,
acesta a avut o comportare cu multe strdluciri, cistigind
4 din cele 17 etape ale campionatului. Dar in evolutia sa
s-qu remarcat i citeva esecuri datoritdi, pe de o parie,
unor repetate defectiuni mecanice, iar pe de ala
urei accentuate oboseli, se pare cd belgianul comite
imprudenta de a lua startul in prea multe intreceri.
Anul trecut, Robert a participat in aceeasi duminicd la
doud concursuri diferite. folosind elicopterul pentru a
ajunge de la un traseu de motocros la altul.

Sa addugam printre cei care i-au finut piept lui
Hallman si pe cehoslovacul, mentionar la inceput,
Petr Dobry. Nu este de loc exageral sd spunem cd acest
alergdtor, in virsid de 20 de ani, este un autentic talent.
Spectatorii romdni I-au putut urmdari in 1965 la Brasov,
cind a luat parte la Campionatul de morocros al armate-
lor prietene. Dobry a cistigat in 1966 doud «grand
pris»-uri (R.D. Germand si Austria), s-a clasat de
trei ori pe locul 1 si o data pe Incul Il1. Prin compor-
tarea sa, el a sporit numdrul pilotilor inzestrafi cu
motocicletele CZ, care au ocupat la sfirsitul campio-
natului partea superioard din clasamen:. lata, de alifel,
cum aratd acest clasameni: 1) Hallman (Suedia),
Husqvarna; 2) Robert (Belgia), CZ; 3) Dobry (Ce-
hoslovacia), CZ; 4) Arbekov (U.R.S.8.). CZ; 5) Pe-

Mike Haillwood

tersson (Suedia), Husqvarna; 6) Jonsson (Suedia),
Husqvarna; 7) De Coster (Belgia), CZ: 8) Draugs
(U.R.S.S.), CZ etc.

Surprizd la 500 cmc

Intrecerea pentru desemnarea titlului de campion
mondial de motocros la clasa de o jumdiate de litru
a cuprins 14 etape si la ea au luat parte, pe lingd spe
cialistii probei, cifiva alergdiori de valoare veniti de
la 250 cmc. Printre acestia se numdird sovieticul Grigo-
riev, cehoslovacul Valek, englezul Bickers (campion
mondial in 1960 si 1961). Chiar s5i Vicior Arbekov
s-a_gindir sd aplice procedeul de anul trecut al lui
Joel Robert, luind startul in citeva etape ale acestei
clase, de la sfirsitul campionarului.

Dar caracterul inedit al competitiei n-a constat in
aceasta, ci in comportarea de-a dreptul revelatoare a
unui sportiv necunoscut pind acum pe plan mondial,
pe nume Paul Friedrichs de la ciubul Dinamo Erfurt
(R.D.Germand). Conducind o motocicletd CZ de
360 cmc (39 CP), acesta s-a instalat de la inceput
in frunte si a cistigat primul loc in 7 etape, asa incit
devenise posesor al titlului mondial incd de la jumdrarea
competifiei. Friedrichs i-a invins fara drept de apel pe
asi ai motocrosului ca Rolf Tibblin ( Suedia), campion
in 1962 si 1963, si pe Jeff Smith (Anglia), detindtor
al titlului la uiltimele doud edifii ale campionatului.

Tibblin a luptat cu forte sporite in acest campionar,
facind uz de toate calitdtile masinii sale CZ, pe care
si-a procurat-o cu doi ani in urmd, cind a renuntat
la Husgvarna. Cu o decizie tot atit de fermd de a invinge
a luat starturile si Smith, dotat acum cu o noué moto-
cicletd BSA, mai usoard decit vechiul tip cu 23 kg
(87 kg greutate totald) si cu o cilindree mdritd de la
441 la 475 cmc. S& addugdm in plus ambipiile de a
cistiga, aduse la intreceri de Valek (inzestrat cu o
Jawa de 400 cmc cu S viteze) 5i de Bickers, care a
renuntat de anul trecut la vechea sa motocicletd Gre-
eves, optind pentru un CZ.

Clasamentul campionatului la clasa 500 cmce aratd
astfel: 1) Friedrichs (R.D. Germand), CZ: 2) Tib-
blin (Suedia), CZ:; 3) Smith (Anglia), BSA; 4) Va-
lek (Cehoslovacia), Jawa-CZ; 5) Bickers (Anglia),
CZ; 6) Johansson ( Suedia), Lindstrém; 7) Grigoriev
(U.R.S.S.). CZ etc.

Pilotul §i masing numarul 1

Alergatorul englez Mike Hailwood poate fi consi-
derat «omul numdrul 1» al campionatului mondial de
vitezd din 1966. El a cistigar doud titluri. la 250 si
350 cmc, reeditind un succes pe care, in istoria acestei
intreceri, l-a obfinut numai compatriotul sdu, actualul
as al volanului John Surtees. In ceea ce priveste moto-

tire i indeminare, incit inregistreazi
recorduri demne de toati Jauda: sute
de mii de kilometri parcursi cu masina,
fira nici un fel de eveniment deosebit.

raficul rutier actual, caracterizat

I printr-o intensitate crescindid si

prin viteze de rulaj ridicate, pune

in fata conducitorilor auto probleme
dintre cele mai complexe. Omul care
conduce astizi un automobil trebuie
sa facd fatd unor ceringe mulciple, si
execute simuitan un ansamblu de ma-
nevre, sdiain citeva fractiuni de secundi
hotariri de importanta capitali. Din
aceste motive, sintem indreptagigi si
afirmam c¢i pugine activititi — bine-
inteles, dintre cele de larga rispindire
— solicitd atit de mult deodata caliti-
tile fizice, intelectuale si psihice ale

omului, cum le solicitd soferia.

Dar, cu tot caracterul ei pretentios
si plin de rispundere, munca de con-
ducitor auto atrage un numar impre-
sionant de mare de oameni, care o
imbrigiseazd cu plicere, fie ca profe
sionisti, fie ca amatori. Sute si mii de
persoane urmeazd cursurile de soferi,
se prezinti la examene si. dupd abti-
nerea carnetului, pornesc si stribaci,
la volan, drumurile tirii. Este imbucu-
ritor faptul ci marea majoritate a
acestor oameni respecti regulile de
circulatie, sint atengi, seriosi, pitrunsi
de importanga meseriei lor, ci unii

din ei ajung si devini adevirati maestri
in conducerea masinii.

Se poate vorbi, oare, de miiestrie
in munca de sofer, sau o asemenea cali-
tate trebuie atribuitd numai acelor
asi, putini la numir, care aleargi la
curse sau obtin recorduri pe piste
speciale! Pirerea noastri, confirmatd
de fapte, este aceea ci de miiestrie se
poate vorbi nu numai in cazul pilotilar
sportivi, ci $i in cazul numerosilor mi-
nuitori anonimi ai volanului. lubinduw-si
cu pasiune meseria, striduindu-se si se
perfectioneze zi de zi, acestia din urma
ajung la un asemenea nivel de pregi

In fata unui pilot de curse se afl3 tra-
seul special amenajat §i o singura grija,
aceea de a merge cit mai repede; pe un
conducitor auto, insi, il asteaptd, de-a
lungul itinerarului siu, obstacole sau
situagii neprevizute, polei, mizgd, za-
pada; tucturor acestora, el trebuie si
le faci fagd cu promptitudine si calm,
cu indeminare si spirit de rispundere.

Miiestria in conducerea automobi-
lului nu se obgine o dati cu inscrierea
pe lista de reusiti la examen. Ea se
capitdi pe parcurs, imbogigindu-se cu
prilejul fiecirei curse intreprinse. De
aceea este profund diunitor spiritul




cicletele, calificativul de cele mai bune trebuie atribuir
din nou produselor firmei Honda, invingdtoare lu
125 cmc prin elvetianul Luigi Taveri si la clasele
deja mentionare, prin Hailwood.

Se impune o micd recapitulare. Honda a intrat in
campionat in 1960 cu masini de 125 si 250 cmc, impu-
nindu-se de la inceput cu autoritate. Apoi ea a inscris
la start si motociclete de 50 si 350 cmc, pentru ca in
1966 sd concureze si la clasa de o jumdiate de litru.
Constructorul japonez sconta anul trecut intr-o victorie
la toate categoriile de intreceri (in afard de atas
pentru care n-a construit incd masini). Dar, pind la
urmd, s-a muljumit numai cu cele trei vicrorii amintite,

KRobhert

Disputda Hallman

deoarece la 500 cmc n-a putut trece de motocicletu
MV Agusia, pilotatd de iralianul Giacomo Agostini.
tar la 50 cmc a «capotat» dintr-o ambitie, in fata altei
firme japoneze: Suzuki. Despre ce este vorba?

Ca si cu un an mai inainte, lupta pentru suprematic
la cea mai micd categorie a campionatului a fost
foarte strinsd, cistigdtorul urmind sa se decidd cu
prilejul ultimei etape programate in octombrie in
Japonia. Rezultatul de aici urma sd-1 confirme campion
la 50 cmc pe Bryans (motociclerd Honda), pe Taver:
( Honda) sau pe Anscheidr (Suzuki), tofi trei posesori
ai unui punciaj apropiat. Dar federafia internationali
n-a mai programat inirecerile pe cunoscutul traseu
Suzuka. aflat in proprietatea lui Honda, ci pe o pisti
de la poalele muntelui Fuji. Aceastd hoitdrire l-a
indispus pe Honda si, in consecintd, el a interzis pilofi-
lor sdi sd mai alerge. Situatia a convenit lui Anscheidr.
care s-a clasat pe locul Il in etapd si a devenit campion
mondial.

La categoria atas, cursele au fost, ca de obicei.
lipsite de interes, ele rezumindu-se la disputa intre
motocicletele BMW. Titlul de campion a revenit aici.
din nou, elvefianului Scheidegger. S notam in inche-
iere comportarea in usor progres la clasele 250, 350
5i 500 cmc a masinilor MZ si Jawa-CZ, pilotate de
alergdtori ca Rosner (R.D. Germand), Woodman
(Anglia), Stastny si Havel (Cehoslovacia).

D. LAZAR

CIND AFARA E GER ...

@ Pornire usoari. Automabilul
idsat in timpul noptii ofard, in ger,
are uneori dimineata o pornire difi-
cild sou chiar refuzé sd@ porneascd.
Pentru inldturarea unei asemenea
nepldceri este suficient ca seara,
cind motorul este cald, sd se facd
oprirea acestuia la mers incet, cu
clapeta de aer (socul) complet in-
chisd. Prin imbogdtirea amestecului,
motorul va incepe mai intii sd «galo-
peze» §i apoi se va opri singur;
dupd aceasta, contactul aprinderii
trebuie intrerupt. Procedind astfel, in
galeria de admisiune si chiar in
camerele de ardere se va gdsi dimi-
neata o oarecare cantitate de ben-
zind §i, la primele rotatii ale electro-
motorului, motorul  automobilului
va porni imediat. Clapeta de aer
trebuie manevratd in continuare dupd
necesitdfi. Metoda nu produce cu-
noscuta uzurd prematurd prin spéla-
rea cilindrilor, deoarece surplusul de
benzind este evacuat extrem de
repede.

@ Pornire in panti. Masina la-
satd in ger, pe pantd, un timp mai in-
delungat, porneste greu dupd aceea.
Explicatio se datoreste alimentdrii
neuniforme a cilindrilor. Motorul,

avind o pozitie inclinatd din cauza
pantei, cilindrii din partea de jos
primesc prea multd benzind si nu
pornesc din cauza amestecului prea
bogat, iar cilindrii din partea de sus,
neprimind benzind suficientd, nu se
pun in miscare din cauza omeste-
cului prea sdrac. Deci, pentru a nu
se ivi o asemenea situatie, automo-
bilul trebuie parcot iarna pe un
teren cit mai orizontol.

@ Menajarea electromotorului.
Dimineata, la pornire, dupa o noapte
petrecutd in ger, primele ture solicitd
intens electromotorul §i acumulato-
rul. Dacd automobilul are maniveld
de pornire, atunci 4—5 rotatii cu
socul tras si fdrd contact, sint in
madsurd sd menajeze mulit atit elec-
tromotorul cit si acumulatorul, asi
gurind apoi o pornire usoard.

@ Pistrarea acumulatorului. Ce-
lor care nu circuld cu automabilul
in timpul iernii li se dau in general
sfaturi complicate privind pdstrarea
acumulatorului. Cercetdri relativ re-
cente ou ardtat c¢d un acumulator
bine incdrcat i tinut la temperaturd
scdzutd, de exemplu intr-un garaj
fdrd incdlzire, nu se descarcd apre- b,
ciabil si nu se sulfateazd timp de

4—5 Juni. Deci, din acest punct de
vedere, nu trebuie sd ne facem griji
prea mari. Dacd insd acumulatorul
este tinut intr-o incdpere incdlzitd,
atunci trebuie luate mdsurile care
se recomandd de obicei.

@ Scurgerea apei. In cazul in
care nu se utilizeazd lichid antigel
si apa trebuie scursd din sistemul de
rdcire, doarece urmeazd o stationare
mai indelungatd, atunci, dupd ce s-a
verificat evacuarea acesteia, robi-
netele se cer inchise. De ce? Pentru
cd, ulterior, citeva picdturi care se
preling si ingheatd in robinet il
blocheazd in pozitie deschisd. Dacd
totusi a inghetat, robinetul se dez-
gheatd usor cu flacdra unui chibrit.

@ Lichid antigel. La autoturisme-
le moderne, cu chiulase i uneori cu
blocul din aluminiu, utilizarea lichi-
dului antigel trebuie fdcutd cu pru-
dentd. Se recomandd folosirea numai
a acelor lichide care sint garantate
de fabricd si care au in compozitia lor
un anticorodant. Folosirea unor I
chide necorespunzdtoare poate duce
la scoaterea din uz a chiulasei si a
blocului, prin corodare, in citeva

Ing. Dinu GEORGESCU

RALIUL BALCANIC-1966 @ RALIUL DUNARII-1967

al Asociatiei Automobilistilor din Romania (AAR)

a participatcu citva timp in urmi, ca delegat §i ca
membru in juriul international, la douid importante eveni-
mente cu caracter sportiv: Congresul Federagiei Internatio-
nale de Automobilism si respectiv Raliul Balcanic. Intr-o
scurtd convorbire, interlocutorul nostru a avut amabilitatea
s2 ne comunice unele amanunte cu privire la aceste doui
evenimente.

T ovaragul ing. Vasile Jordichescu, secretarul general

Raliul Balcanic este o competitie de regularitate si rezisten-
ta, care s-a infiingat in 1965 din initiativa Automobil Turing
Clubului Bulgar. Editia inaugurali s-a organizat pe teri-
toriul Bulgariei §i a fost cistigatd de un echipaj grecesc.
Cea de-a doua editie a intrecerii a avut loc intre 19-—21
noiembrie 1966 pe teritoriul Greciei, in organizarea Clubului
automobilistic din aceasti (ar3. Cele 22 cchipaje participante
(din Grecia, lugoslavia, Bulgaria si Turcia) au luat starrul
la Atena si s-au intors in acelasi loc, dupd un traseu dificil
desfisurat pe drumuri in majoritate  nemodernizate. In
program au figurat si citeva probe de viteza 3i de maniabili-
rate, acestea din urmi organizate in orasele Volos si Atena.
Un public numeros a urmirit competigia. La sosise si la
proba de maniabilitate, care au avut loc pe stadionul olimpic
din Atena, au asistat peste 20000 de spectatari. Primul
loc in clasamentul general al raliului a sevenit echipajului
grecesc Zalmas - Anagnostu (Automobil Austin Cooper S).

Viitoarea edigie a Raliului Balcanic (1967) va avea loc in
lugoslavia. Incepind din 1968 in organizarea competitiei se
va aplica formula propusi de AAR: traseul va siribatc
teritoriul tuturor tarilor baleanice, startul si sosirea avind
loc in fara organizatoare a editiei respective. Ni s-a comu-
nicat, de asemenea, ci secretarul general al AAR a folosit

prilejul prezentei sale in juriul international de la Atena
pentru a stabili un contact mai strins cu reprezentantii
celotlalte cluburi automobilistice din Balcani. Printre al-
tele, a fost discutard, cu delegatul bulgar, o eventual
reluare a Raliului Sofia--Sinaia.

Congresul Federatici Intetnationale de Automobilism si
Adunarca generali a acestui organism au avut loc in oc-
tombric la Paris, in prezenta delegatilor din 54 de gari.
Dupia rezolvarea unor probleme de naturd organizatoricd
{alegerea unor noi membti in conducerea Federayiei), luerd-
rile au continuat pe sectii 3i comisii specializate. Comisia
Sportiva Internationals a definitivat calendarul sportiv pe
anul in curs. Raliul Dunarii a fost inclus ca una din ccle
17 probe ale Campionatului european al raliurilor, el trecind
din 1967 in organizarea AAR. Aceastd misurid a fost luatd ca
o recunoastere a meritelor asociagici noastre in asigurarca
celor mai bune conditii de desfisurare a competitiei la edi-
tiile anterioare.

Editia din 1967 a Raliului Dunirii (a IV-a) se va desfi-
surz intre 1g--22 iulic, cu plecarea din Ingolstadt (R.F.
Germana) §i Praga. Dupi ce vor stribate noaptea teritoriile
celozlalte gdri, concurentii vor intra dimineata in Rominia
si vor incheia cursa citre seatd la Mamaia. Toate probele
speciale (vitezd, coastd, indeminare) sint programate pe
teritoriul taeii noastre.

$t acum un aminunt de ordin... cinematografic: edigia
a treia (1966) a Raliului Dunarii a fost «prinsa» intr-un film
documentar de 1§ minute, casc a rulat pe ecrancle a 700
cinematografe din Austria 3i R.F. German3, fiind vizionat
de peste doud milioane de spectatori. La realizarea peliculei
si-a adus aportul si o echipi de operatori de la Studioul
«Alexandru Sahia».

D. L.

de automultumire, de bravadi, supra
estimarea fortelor proprii incd de la
primii «pasi» ficugi la volan. Fiecare
nou drum trebuie si fie pentru soferul
profesionist sau amator un prilej de
a verifica magina inainte de «start», de
asi spori cunostintele i deprinderile,
de a invidga respectind normele de cir-
culagie. Aceste norme au inmagazinaci
in litera lor o vasti experienti dobin-
ditd de-a lungul timpului, se bazeazi
pe o atenti munci de cercetare, pe
concluzii bine verificate in practici.
A le respecta cu strictete inseamni
grija fagd de propria persoani si fagid
de cei din jur, inseamni trecerea cu
bine a marelui examen pe care fiecare
sofer il di permanent, atita vreme cit
se afli la volan.

Circulagia pe drumurile publice a
cipitac astizi — datoritd sporirii mij-
loacelor de locomogie §i importangei
lor in economfa nationali — un pro-
nungat caracter social, iar orice abatere
de la normele stabilite este tratatd ca
un prejudiciu adus societdtii. lati de
ce slaba pregitire profesionali, super-
ficialicatea, lipsa de exigentd, abdicarea
de la anumite principii de conduitid
(consumul de alcool, «betia» vitezei
etc.) devin incompatibile cu notiunea
de sofer si legea le pedepseste cu
asprime. Ba mai mult, s-a ajuns acum
la o asemenea situagie, incit impotriva
celor care incalci legea iau atitudine
nu numai organele specializate, ci chiar
opinia publici. Existd la noi in prezent
numerosi soferi constiinciosi, care nu

trec indiferenti fati de actele de indis-
ciplini, vizute pe drumurile publice,
care avertizeazi pe cei in culpd si ajutd
lucratorii de miligie si pund la punct
anomaliile ivite in_circulagie.
incontescabil, unele persoane, cu care
natura a fost mai generoasi, pot ajunge
s3-3i insuseasci miiestria de conducitor
auto fntr-un timp relativ scurt. Aceasta
insd nu le di dreptul si ignore regulile
de circulagie, si-si etaleze oricind cali-
titile pe care le au. Soferii cu aptitudini
deosebite, care sint in stare de perfor-
mante, pot participa, dupd cum se stie,
|a o activitate sportivid organizati. Acolo
ei au prilejul si se afirme din plin, si-si
sporeascd si mai mult miiestria, si-si
modeleze o serie de calititi pretioise
(hotirirea, curajul, judecata limpeae,

simtul de prevedere, vointa de a in-
vinge), de care au nevoie nu numai la
volan, ci si in viata de zi cu zi. Este de
asteptat ca asemenea conducitori auto
si constituia intotdeauna exemple de
corectitudine in respectarea normelor
de circulatie, iar publicul care-i urma-
reste si-i aplaudi in concursuri si-i
admire §i pentru felul cum se comporti
in situatiile obiynuite, intreprinse in
afara competigiilor oficiale. Deoarece
chiar 5i pentru asemenea soferi fiecare
cursd poate fi un prilej de noi Invigi-
minte, un examen sever si folositor
totodata.
Maior €. GRADINARU

loctiitor al gefului Direcgiei

circulatie din Directia Generali a
Miligiei




la lansarea satelitului «Cosmos»-1 — primul din-

tr-o serie mare de sateliti {in decembrie trecut
numdra 137 de exemplare). Pentru dezvoltarea tehnicii
spatiale lansarea intiiului aCosmos» a reprezentat un
moment dintre cele mai importante.

Programul oanuntat la 16 martie 1962 de agentia
Tass, cum cd din U.RS.S. incep a fi lansati, in serie,
sateliti de explorare a spatiului cosmic, capdtd astfel
semnificatia unei vestiri de mare progres tehnologic in
materie. Pentru cd ceea ce se anuntase era, de fapt,
posibilitatea industriald a statului sovietic de a organiza
productia obiectelor spatiale... pe banda rulantd. $i
trebuie sd retinem cd atunci cind spunem 10, 20, SO,
100 sou 130 sateliti, intelegem tot atitea rachete purtd-
toare, adicd o altd tehnicd, poate in unele privinte mult
mai preten{ioasd.

Ar fi interesant de clarificat utilitatea preocupdrii
pentru organizarea productiei de serie a satelitilor.

I n martie anul acesta se implinesc cinci ani de

Specializati sau universali?

Problema ce se pune este: prezintd insemndtate prac-
ticd sd se dispund, la un moment dat, de un stoc de sa-
telitt artificiali ai Pdmintului, fabricoti in serie, apts
pentru rezolvarea unei grupe limitate de probleme de
mteres stiintific? Astfel formulatd, intrebarea ar indrep-
tdti rdspunsuri si pro, §i1 contra. S-ar rdspunde cd in
orice caz lansarea periodicd a cite unui satelit dintr-o
asemenea serie numeroasd ar fi utild pentru efectuarea
unor cercetdri si observatii geofizice complexe, cum
sint: studierea radiatiilor si micrometeoritilor, determi-
narea variatiei principalilor parametri ai atmosferei,
mdsurarea nivelulu de radiatit la diferite indltimi, pe
diferite latitudini si meridiane, mdsurarea cimpurilor
fizice ale planetei (magnetic, gravific), cercetarea inter-
actiunilor dintre radiatiile solare si starea atmosferei,
precum si a bilantului (schimbului) de energie termicd
dintre planetd si spatiul cosmic etc. Numai cd pentru
a efectua astfel de cercetdri experimentale ar fi mult
mai potriviti diversi soteliti specializati, fiecare dintre
acestia avind o anumitd organizare si echipare tehnicd.
Aceasta ar insemna insd realizarea de soteliti de serie
ticd.

Asadar, cum este mai bine sd se procedeze pentru
explorarea geofizicd a spatiului? Sd se dispund de un
stoc de sateliti universali, buni la toate, sau sd se constru-
iascd serii mai mici de sateliyi specializati? Cum ardtam,
dacd cheltuielile de fabricatie ar fi mai reduse si satelitii
ar costa mai putin — idem rachetele purtdtoare — atunci
ar fi utile ambele variante. In situatia de fapt, insd.

Cu generator molecular. . Cu surse chimice
curent.

trebute sd se accepte serii mici de sateliti universali si
prototipuri de sateliti specializat:.

Si totusi...

Sint experiente de efectuat in Cosmos care reclamd
aparataj foarte pretentios, dispozitive de mare sensibi-
litate si in general o tehnicd de inalté finete. Altele,
dimpotrivd, pot fi efectuate cu daparate mai robuste,
mai putin pretentioase sub raportul conditiilor de lucru
etc. Unele aparate au un consum mai mare de energie
electricd, oltele sint mai economice. Unele trebuie sa
functioneze neintrerupt timp indelungat, altele nu.

Apare ostfel necesitatea realizdrii satelitilor intr-o
gamd variatd de tipuri si modele, pornind de la aceste
criterii. Pe unii sateliti se dispun numai surse chimice
de curent — baterii de acumulatori. Pe altii sint ne-
cesare baterii solare, deci panouri mari, exterioare cu
celule fotovoltaice sau incrustarea invelisului satelitului
cu celule de acest fel.

Sint apoi necesare diferentieri si in ceea ce priveste
asigurarea satelitului cu mijloace de orientare-stabiliza-
re. Anumite instrurmnente din satelit trebuie «sd priveascad»,
de exemplu, Soarele si sd rdmind un timp orientate spre
astru. Altele trebuie sd priveascd Pdmintul, acoperd-
mintul noros al planetei. Deci, oricum s-ar afla satelitul
pe orbitd, la un moment dat el va trebui rotit in mod co-
respunzdtor pentru a ochi Soarele sau Pdmintul.

In fine, unii sateliti se recupereazd, altit nu. Pentru
fiecare categorie, fireste, va fi rationald o altd organizare
constructivd; satelitii recuperabili sint prevdzuti cu mo-
tor rachetd de frinare si cu rezerva de combustibil tre-
buincioasd.

O solutie avantajoasi: unificarea constructiei

Seria «Cosmos» oferd o solutie interesantd, practic
avantajoasd pentru construirea de sateliti cu multiple
intrebuintdri. Este vorba de realizarea unui model prin-
cipol, de bazd, destinat efectudrii unei anumite grupe
de experiente, dar usor de adaptat, prin schimbdri su-
mare, si pentru rezolvarea altor grupe de probleme.
Pe o astfel de schemd tehnicd, de largd adaptabilitate
se bazeazd constructia satelitilor «Cosmos». Observat:
in fotografiile aldturate de ce naturd sint adaptdrile
fdcute la solutia de bazd: aplicarea pe corp a celulelor
fotovoltaice ale bateriilor solare sau fixarea acestoro
pe panouri exterioare; addugarea sau renuntarea la o
serie de elemente periferice printre care traductoare,
tije-suport pentru diverse detectoare, prize si locuri de
acces la aparatura interioard, simplificarea sau extin-

derea pdrtii exterioare a sistemului de termoreglare
(radiator si jaluzele).

Satelitul unificat constituie intr-adevdr o bund rezal-
vare in materie de productie de serie. Fluxul tehnologic
o datd organizat pentru construirea modelului de bazd,
prin foarte mici modificdri, poate fi adaptat si pentru
realizarea modelelor derivate. Dupd cum observati, corpul
satelitului isi pdstreazd geometria de bazd — un cilin-
dru cu capace semisferice — modificdrile rezultind doar
din prezenta in cadrul echipamentului de bord a unei
alte grupe principale de aparate (pentru studierea radio-
tiilor, pentru orientarea spre Soare, pentru observarea
Pdmintului etc.). Ceva mai diferit este satelitul recupe-
rabil, al cdrui conteiner principal se introduce intr-o
structurd mai dezvoltatd, care include si instalatia de
propulsie — un motor rachetd destinat sé-i reducd viteza
pentru scoaterea din orbitd si plasarea pe o traiectorie
convenabild de reintrare in atmosfera densd. frinarea
satelitului in continuare se face prin mijloace aeroding-
mice — suprafete portante §i parasute rezistente.

«Cosmosx» — satelit de sondaj in atmosferd

in mod obisnuit satelitii din seria «Cosmos» sint uti-
lizati ca sonde in atmosfera superioard. Cu ajutorul lor
se studiozd ionosfera — stratul electric al atmosferei, in
scopul ¢ sterii mai depline a unor importante feno-
mene legate de propagarea undelor radio. Cercetdrile
sint utile atit pentru dezvoltarea in continuare a teleco-
municatiilor globale, cit si pentru precizarea conditiilor
specifice de comunicatii in spatiul cosmic, intre navele
cosmice aflate in zbor in jurul planetei, spre Lund sau
in jurul Lunii, precum si intre statille din Lund si statiile
terestre. Aceleasi sonde servesc si pentru studierea mai
indeaproape a centurilor de radiatii in scopul evaludrii
gradului de pericol pe care-l prezintd acestea pentru
navele pilotate si stabilirii celor mai eficiente mdsuri
de _protectie.

In comunicatul care anunta lansarea «capului de
serien («Cosmos»-1) se mentiona cd noii sateliti vor
deschide calea spre prevederea exactd a stdrii timpului,
c¢d aparatele meteorologice instalate la bordul sateliti-
lor vor permite sd se efectueze simultan observatii asupra
unor mari intinderi de apd si uscat, sd se vadd in ansamblu
intregul tablou al fermdrii cicloanelor si anticicloanelor
in atmosfera terestrd.

Si 1atd cé anul trecut, la 25 iulie este lansat in spatiu
«Cosmos»—122, veritabil satelit meteorologic specializat
(realizat prin aplicarea solutiei de unificare mentionatd).
El exploreazd atmosfera cu mijloace superioare, per-
fectionate si, functionind neintrerupt mai multe luni,
contribuie activ la prognosticarea operativd a stdrii
vremii. Satelitul transmite prin televiziune imagini pano-
ramice culese de pe suprafete foarte mari — ldtimea
unei benzi de observatie 1000 km. Imaginile transmise
ingdduie sd se urmdreascd evolutia acoperirilor noroase
ale planetei, atit pe emisfera luminatd, cit si pe partea
intunecatd a Pdmintului — aceasta, intrucit imaginile
se iau nu in lumind vizibild, ci in radiatii infrarosii. Datele
furnizate de satelit asupro unor taifunuri ca «Alices,
«Cora» si «Graces au ardtat marile posibilitdti ale
tehnicii utilizate ca echipament pentru ostfel de sateliti.
Simultan cu luarea de imagini, satelitul mdsoard viteza
si directia curentilor de aer in straturile superioare ale
atmosferei, radiatiile emise de planetd si alte caracte-
ristici de interes meteorologic. Se poate considera cd
acest «Cosmos» are o contributie substantiald la defini-
tivarea programelor de creare in spatiu a retelelor per-
manente globale de soteliti meteo (grupe de 4—&6 sate-
liti, pe orbite circulare, la circa 600 km indltime).

meteoritii

radiatiile

si
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«Cosmosy» laborator tehnologic experimental

In septembrie 1965 in doua rinduri au fost lansate
rachete purtdtoare qvind la bord fiecare cite cinci
«Cosmos». Faptul este interesant indeosebi pentru ca
de fiecare datd pe cite unul din sotelifi a fost amplasata
o sursd de energie putin obisnuitd — o centrald electricd
ce functioneazd pe baza energiei furnizate de izotopi
radioactivi. Constructorii au luat toate masurile necesare
pentru a se exclude posibilitatea rdspindirii substantelor
radioactive in fera sou pe suprafata Pdmintului.

latd dar, «Cosmos» oferd si posibilitdti de experi-
mentare a unar noi surse de alimentare cu energie a
aparatajului si instalatiilor de la bordul statiilor si altor
obiecte spatiale. Aceluiasi scop i-a servit si un alt satelit
din aceasta serie — «Cosmos»-97 (satelit cu baterii
solare), lansat in noiembrie 1965. Cu ajutorul sdu a fost
experimentat in conditiile zborului cosmic un generator
cuantic molecular cu amoniac, care emitea unde pe
o lungime de 1,25 c¢m. Generatorul a fost amplasat in
exterior, sub o invelitoare speciald. Legdtura cu apara-
tajul din interior s-a fdcut prin prize practicate in corpul
astandardy. Functiunea sa a fost dirijatd printr-o linie
radio de comandd de pe Pdmint si in mod autonom cu
o instalatie cibernetica speciala (de comandd program).

«Cosmos»-110, satelit biologic perfectionat

in februarie trecut pornea intr-un zbor de lungd duratd
satelitul recuperabil «Cosmos»-110 avind la bord doi
clini {Veteriok si Ugoliok), dresati si echipati in mod
corespunzdtor pentru experienta respectiva. Timp de
22 de zile, cit a durat cdldtoria lor orbitald, animalele
au fost supravegheate indeaproape, pe baza informatiilor
furnizate printr-un sistem radiotelemetric adecvat. A fost
urmdritd in special atenuarea radiatiilor cosmice la
trecerea acestora prin diferite materiale, de diferite
grosimi si la traversarea invelisului satelitului. Pentru
mdsurarea dozelor de radiatii au fost utilizate 300 de
dozimetre si alte aparate de mdsurd si control, dintre
care unele fixate pe corpul animalelor de experientd.

Dupd reintoarcerea din Cosmas, animalele au fost
supuse unui control de laborator, urmind sd se tragd
concluzii  asupro rezistentei organismului  aflat

timp indelungat sub actiunea factorilor specifici zborului
cosmic,

*

Programul «Cosmos» ocupd un loc remarcabil in pro-
gramele actuale de explorare complexd a spatiului
cosmic. Prin indeplinirea sarcinilor sale sint ojutate
substantial sd se dezvolte toate celelalte directii astro-
nautice principale, inclusiv directia navelor pilotate si a
vehiculelor pentru Lund. Pentru cd experienta dobinditd
in constructia, organizarea, echiparea si utilizarea acestor
sateliti de mare serie este integral transferatd atit teh-
nologiei de productie a obiectelor spatiale, cit si naviga-
tiei insesi, conducerii vehiculelor cosmice in zbor, asigu-
rdrii tehnico-biologice si medicale depline a zborurilor
navelor pilotate.

Numairul satelitilor lansati anual

1962 1963 1964 1965 1966
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12 12 27 52 34

Cosmos 1-12 Cosmos 13-24 Cosmos 25-51 Cosmos 52-103 Cosmos 104-137

et P B R R e 2 2 2 2 T T T

Cerceteazd cimpul mag-
netic pAmintesc.

incheiat

aproximativ doi ani si ju-

matate de desfisurare, s-a
incheiat una dintre cele mai
interesante acgiuni astronautice
intreprinse de specialistii ame-
ricani — programul «Gemini».

Aliturind scopurilor propuse
bilangul realizirilor din cadrul
acestui program, observim ci
principalele obiective au fost
atinse, rezultatele obtinute asi-
gurind premise favorabile dez-
voltirii etapei urmitoare —
programul «Apollox.

Prima lansare din cadrul pro-
gramului «Geminix», inregistra-
td sub matricola GT-1, s-a facuc
la 8 aprilie 1964. In acelasi an se
si incheia faza experimentall
preliminari, prin lansarea ainci
unui vehicul din aceeasi serie.
Ambele aparate cosmice au zbu-
rat in spagiu timp de citeva zile
(3 zile si jumatate in cazul lui
GT-1), fardi oameni la bord,
dupi care au fost readuse la
Pamint.

«Gemini»-3. 23 martie 1965,
Echipaj la bord: Virgil Grissom
— john Young. Durata zboru-
lui: 4 ore 55 minute. O men-
tiune: V. Grissom mai zburase
cu racheta, dar pe o traiectorie
balistici, timp de 15 minute, la
7 iulie 1961.

Trebuie reamintit ci la 18
martie, deci cu 5 zile inainte de
acest zbor, avusese loc o pre-
mierd cosmici de puternici im-
presie: prima iesire a omului
din navi direct in spatiul cos-
mic. Eroul acestei demonstragii
€ra un cosmonaut sovietic:
Alexei Leonov. Cosmonava in
care zburase Leonov era a doua
navi cu echipaj lansati din' Uniu-
nea Sovietici in perioada octom-
brie 1964 — martie 1965. Inci
un aminunt de notat: nava
sovieticd lansati la 12 octom-
brie 1964 («Voshod») apargi-
nea «generatiei» a treia de
vehicule spagiale pilotate, in-
trucit avea mai mult de doui
locuri.

Fireste, toate acestea nu pu-
teau si nu influenteze desfisu-
rarea programului «Gemini»,
in pregitire. Misiunile de zbor
ale primelor lansiri au fost
reviazute, sarcinile echipajelor
— sporite.

«Titan»-2, racheta purtitoa
re a navelor «Gemini», a pla
sat aceastid a treia navd din
serie si prima cu echipaj la
bord, pe o orbiti joasi eliptici
(155/255 km). La comanda lui
Grissom, chiar in timpul pri-
mei revolutii nava si-a modificat
orbita, prin frinarea in perigeu,
manevra urmati de alte trei,
similare.

«Geminm-4. 3—7 iunie 1965.
Echipaj: James MacDivitt si Ed-
ward White. Durata zborului:
97 ore 59 minute.

Elementul de noutate {-a con-
stituit iesirea lui White din

a3
I n noiembrie trecut, dupi

cabind si indepirtarea sa de
navd, in limitele cordonuiui de
legaturi (7,5 m lungime), cu aju-
torul unei instalatii simple de
propulsie prin reactie (un
pistol-racheti). lesirea a durac
20 minute si s-a limitac la citeva
evolutii demonstrative, desi ini-
tial se previzuse ca White si
incerce si se apropie de racheta
purtitoare. Or, aceasta n-a mai
fost posibili din cauza nereu-
sitei fazei pregititoare — pen-
tru manevra de apropiere a
navei de ultima treapti a ra
chetei purtitoare s-a consumat
mai mult combustibil decic fu-
sese prevazue, iar distanga fina-
I3 dintre cele doui obiecte a
fost de cca 100 m (mulc in
afara libertatii de miscare a
cosmonautului). Apoi, s-a con-
statat ¢a racheta executa o
miscare de rostogolire de mare
amploare, incit in orice car nu
se mai putea incuviinga misiu-
nea proiectata.

«Gemini»-5. 21 august 1965,
Echipaj Gordon Cooper si Char-
les Conrad. Durata zborului:
190 ore 55 minute. Mentiune:
G. Cooper mai zburase in spa-
tiu, in cadrul programului
«Mercury», la § mai 1963 — el
a incheiat de aitfel acest pro-
gram; durata primului siu zbor
a fost de 34 ore 20 minute.

O pani de curent (repetaci)
nu a permis efectuarea unei
manevre de <rendez-vous» or-
bital pentru acrosarea unui mic
satelit (REP-35), echipat cu un
aparat radar de rispuns si cu un
far puternic, satelit care fusese
scos din cabind in exterior si
lisat in urmi printr-o manevri
de indepirtare efectuati de na-
vi. Totusi «Gemini»5 a exe-
cutat o «intilnires fictivd, ma-
nevrind in sensul schimbirii
perigeului, cu menginerea la
indltimea respectivid (312 km) a
apogeului; s-a reusit si se co-
boare perigeul de la 199 km
la 181 km.

Din cauza unui uragan care
bintuia in zona stabiliti pentru
amerizare, reintoarcerea s-a fi-
cut cu o turd mai inainte.

«Gemini»-7. 4—18 decembrie
1965. Echipaj: Frank Borman
si James Lovell. Durata zboru-
tui 330 ore 35 minute.

Este cel mai indelungat zbor
orbital efectuat de o navi pilo-
tati (14 zile pe orbiti). Si de
astd dati pilele de combustibil,
care sintetizeazd apa din oxigen

si hidrogen, furnizind totodati
si energie electrici, au creat
momente dificile in desfisura-
rea programului. Au fost efec-
tuate 20 de experiente stiingi-
fice, dintre care 6 noi {comuni-
cagii prin laser, misurarea con-
trastului diferitelor forme de
teren, fotografierea stelelor si
altele). Legitura prin laser s-a
ficut in a sasea zi de zbor, fird
si se obtinid rezultate conclu-
dente.

Timp de 24 ore, nava a ser-
vit ca ¢intd pentru «Geminin-6.
lansatd in a doua siptimini de
zbor al echipajului «Gemini»-7.

«Gemini»-6. 15—16 decem-
brie 1965. Echipaj: Walter
Schirra si Thomas Stafford. Du-
rata zborului: 25 ore 52 mi-
nute. Mentiune: W. Schirra exe-
cutd al doilea zbor In spatiu;
prima sa cilitorie cosmici a
fost efectuacdi la 3 octombrie
1962, in cadrul programului
«Mercury».

Lansarea s-a ficut in cadrul
unui program madificat, ca ur-
mare a esecului suferit la incer-
carea din 25 octombrie de a se
lansa o racheti-tintd «Agenax.
De asemenea, unele modifi-
cari in program a determinat
si evenimentul periculos pe-
trecut la 12 decembrie, cind
echipajul lui «Geminin»-6 a triit
emotiile unei nereusite lansiri
a rachetei purtitoare (motoa-
rele pornite nu asigurau trac-
tiunea necesard la starc), tre-
buind si se comande oprirea
motoarelor acesteia si amina-
rea zborului.

Esential in lansarea lui «Ge-
mini»-6 este «rendez-vous»-ul
orbital cu «Gemini»-7, realizat
prin urmirire radar, continua-
td cu conducere manuali «la
vedere», incepind de la distan-
ta de 46 km. Manevreie au
asigurat apropierea treptati de
tintd, pina la mai pugin de 1 m,
apoi cele doui nave au zburat
timp de S ore si jumitate una
lingd alea.

Geminin-8. 16-17 martie 1966.
Echipaj: Neil Armstrong si Da-
vid Scott. Durata zborului: 10
ore 30 minute. Mentiune:
N. Armstrong este prinful cos-
monaut american civil.

«Gemini»8 s-a plasat pe o
orbitd apropiati de cea sta-
bilitd (161/271,5 km, fati de
160/270); printr-o frinare usoa-
ri in perigeu si-a corectat or-
bita.




Dupi mai multe manevre or-
bitale, Armstrong a reusit si
conducd nava cu partea cilin-
dricid frontald in conul «Age
nei»8, care fusese lansati cu
101 minute inainte, ghidindu-se
pentru aceasta dupi o tiji me-
talica fixatd pe corpul rachetei
in dreptul crestiturii de intrare
(viteza de aprapiere, 30 am/s).
S-a realizat astfel, pentru prima
oari, asamblarea unui vehicul
cosmic compus (13 m lungime,
6,8 t greutace), din doui aparate
spatiale manevrate corespun-
zator.

Propunindu-si si verifice soli-
ditatea legiturii, comandantul

pune in functiune pe rind
microrachetele de atitudine ale
navei «Gemini», imprimind

acesteia usoare misciri de tan-
gaj, giratie si ruliu. In timpul
acestei probe s-a intimplat insa
un fapt alarmant: motorul nr. 8
s-a blocat in pozitie «deschisy,
si vehiculul a inceput si se ro-
teasci cu repeziciune, consu-
mind rezerva de monometil-
hidrazini din rezervorul respec-
tiv. Calmul cosmonautilor i-a
ajutat si iasd din situagia grea;
actionind cu prudenti, ei au
izbutit si detageze nava de ginti
$i s-o stipineasci. Dar rezerva
de combustibil din sistemul de
manevrd fiind epuizati, condu-
catorii programului au hotirit
intreruperea zborului. La a sap-
tea revolutie, in prima noapte
de cilitorie, nava ameriza la
800 km de Okinawa fiind recu-
peratd de un portavion.

" aGemini»-9. 3—7 iunie 1966.
Echipaj: Thomas Scafford si Eu-
gene Cernan. Durata zborului:
72 ore 21 minute. Mentgiune:
T. Stafford a fost secund pe
nava «Gemini»-6.

Zbor cu multe peripetii. Du-
pa ce a fost plasati pe orbiti
(159/277 km), nava «Gemini»9
a fost manevrati spre gintd
{o racheti «cAgena» simplificati,
fird combustibil — A.T.D.A)
si s-a apropiat de ea. Cuplajul
nu a putut fi incercat, pentru
d AT.D.A. nu gi-a desficut
complet coafa de protectie. S-au
executat totusi trei manevre
succesive deindepirtare si apro-
piere de tinti. Manevrele au
fost bine conduse si s-au efec-
tuat dupi program, insi pentru
aceasta s-a consumat combusti-

bil mai mult decit fusese previa-
zut. lar pe deasupra, un inci-
dent: la un moment dat nava a
inceput sd se roteasci dezordo-
nat. Echipajul a reusit si o
opreascd din rotagie si s-0 sta-
bilizeze.

Zborul este impartant prin
manevrele repecate i prin fap-
tul ¢i secundul, Cernan, a lu-
crat in spatiu, in afara navei,
doui ore si cinci minute. Desi
trebuie notat c3 de fapt el n-a
reusit si-si prindi pe spate
instalatia A.M.U., proiectati si&i
asigure mare autonomie de
depl. e independenti in spa-
tiu (cu indepirtarea de navi
pini la 42 m — in limitele cor-
donului de siguran¢d al insta-
lagiei). Instalagia dovedindu-se
nesatisficitoare §i cosmonautul
simtindu-se tot mai riu, timpul
de riminere in spagiu a fost
redus de la douid ore §i jumicate
— cit fusese prevazut — la
daui are si cinci minute. El a
realizat totusi un record Ila
acest indice.

«Gemini»-10. 18—21 iulie
1966. Echipaj: John Young si
Michael Collins. Durata zbo-
rului: 70 de ore 43 de minute.
Mentgiune: ). Young a fost pilot
secund pe «Gemini»-3.

De asti datd s-a reugit si se
efectueze un cuplaj orbital com-
plet, cu utilizarea tintei ca mo-
tor de manevri. O «Agend» a
fost plasati pe orbitd (294/306
km) cu 101 minute mai inainte
de sosirea in Cosmos (160/271
km) a navei «Gemini»~10. Echi-
pajul comandia trecerea navei
pe orbitd circulard, prin doui
manevre (prin ridicarea peri-
geului Intii la 216 km, apoi la
270 km). Dupi 5 ore si 34 mi-
nute de navigatie spatial2, nava
se cupleazi cu ginta. Este prima
jonctgiune stabila realizati. Acti-
onind acum motorul rachetei
«Agena»10, cu combustibilul
acesteia, vehiculul compus tre-
ce pe o orbitd elipticid, destul
de alungiti: 296/763 km. Se
obgine astfel un nou record de
indlgime la clasa navelor pilo-
tate. Coboaria apoi apogeul la
388 km, in vederea iegirii fird
pericol (de radiagii) a secun
dului din cabini. M. Collins
executd in spatiu diferice mis-
cari, face fotografii stiingifice,
tinind aparacul fotografic in

mini. Dar defectiuni apirute
in sistemul de regenerare a ae
rului al scafandrului il obligi
sd reintre in navi mai inainte
decit fusese stabilit.

In cea de-a doua zi de zbor
vehiculul compus porneste in
urmidrirea (intei «Agena»8.
Pentru aceasta se inscrie pe o
orbitd circulari (388 km) si
repereazi radar obiectul ur-
mirit (o epavi, fira surse elec
trice — nu poate semnaliza). Se
fac manevrele de apropiere.
Cind mai sint 235 km pini la
gintd, «Gemini»-10 se separi
de esAgena»-10 si, dupd aproxi
mativ o ora este la numai 2 me-
tri de obiectul urmirit. Collins
iese din nou in spatiu (prima
actiune de acest fel) si. pro-
pulsat cu un pistol de oxigen,
abordeazi tinta («Agenax-8);
scoate dintr-un locas exterior
al acesteia o placi de cupru
care a fost expusi timp de 4 luni
bombardamentului microme-
teoritic. lar o defectiune teh-
nic3, si cosmonautu! se retrage
in cabini (in loc de 55 minute,
el a ramas in spatiu doar 28 mi-
nute).

«Geminin-11. 12—15 septem-
brie 1966. Echipaj: Charles Con-
rad (fost secund pe «Gemini»-5)
si Richard Gordon. Durata zbo-
rului: 71 ore 17 minute.

Dupa executarea cuplajului
cu «Agenax-11, lansatd la inter-
valul normal, R. Gordon iese
in spatiu; este legat cu un cor-
don de 9 m lungime si foloseste
pentru deplasare un pistol cu
reactie, cu gaze reci. De la pri-
mele migciri este foarte obosit,
transpiri abundent, i se ince-
toseaza vederea. Totusi reu-
seste sa scoatd dintr-un locas al
«Agenei» capitul unui cablu
de 30 m pe carel prinde de o
tiji de pe «Gemini». Mai exe-
cutd si alee lucrdri, dupd care
reintrd in cabind (durata totalid
a sederii sale in spagiu, 44 mi-
nute).

Utilizind motorul «Agenei»,
echipajul modifici orbita navei
(de 12 298/304 km, la 298/1 365
km). Douid treceri prin acest
apogeu fnalt (1 365 km — un
nou record de indlgime), si
nava este readusi pe orbita
circulard inigiali. Gordon iese
pe jumitate din cabini si foto-
grafiazi cerul si suprafata pla-

netei; este asigurat printr-un
cordon scurt, de 0,7 m. Durata
acestei forme de iesire in spa-
tiu: 2 ore si 8 minute. Se execu-
ti apoi indepirtarea inceatd a
navei si intinderea cablului de
30 m de legiturd. Cuplul astfel
format este antrenat intr-o mis-
care de rotagie in jurul cen-
trului de masi comun, ascfel
incit la bord se creeazi o gravi-
tagie artificiali (extrem de sla-
bi), iar nava este stabilizatd
printr-o metodi noua — prin
asa-numitul gradient gravita-
tional; ea rimine mereu orien-
tacd spre Piamint.

Dupi ruperea explozivd (co-
mandati) a legiturii, «Gemini»
mai executd o manevra de inde-
partare de gintd, urmati de o
apropiere «la vedere» pini la
15m, zbor in farmatie §i despir-
tirea pentru cobarire. Reintra-
reain aumosferisiintregul retur
au fost realizate fird interven-
tia pilotilor, comenzile fiind
asigurate de un sistem ciberne-
tic de bord.

«Gemini»-12. 11—15 noiem-
brie 1966. Echipaj James Loveli
si Edwin Aldrin. Durata zboru-
{lui: 94 de ore 36 minute. Men-
tiune: |. Lovell a mai zburat in
spagiu, timp de 14 zile, casecund
pe «Gemini»7.

Si de asta dati a fost lansati o
«Agena»-tinta, cu care s-a cu-
plat navadupi aproximativ4ore
de la plasarea sa pe orbita (296
km), manevra de urmirire exe-
cutindu-se prin procedee cla-
sice de navigagie, datoritd defec-
tirii radarului de bord. Apoi
vehiculele s-au separat. O defec-
tiune iviti la turbina rachetei
xAgena» a ficut si se renunte
la una din misiunile propuse:
ridicarea navei la 740 km inil-
time, cu ajutorul motorului ra
chetei-tinta.

O pana de curent a stinjenit
intrucitva programul echipa-
jului (din nou s-a defectat o
pila de combustibil). Dupi o
primi iesire in spativ a lui Al
drin, cu durata de 2 ore i 20 mi-
nute — pentru luarea de foto-
grafii —, a fost executati o
iesire completi a acestuia din
navi, cu raminere in spagiu pe o
durati record de 2 ore si 8 mi-
nute. In timpul iesirii, Aldrin a
efectuta diferite experiente,
inclusiv mici lucriri de montai

mecanic, fira sa se simta obosit
in urma acestei activititi. Depla-
sarea s-a ficut in limitele cordo-
nului de legitura, de 8 m lun-
gime. Cosmonautul a fixat capi-
tul unui cablu (de 30 m), des-
prins de «Agena», la o tiji
fixatd in partea frontali a navei.
S-a realizat apoi stabilizarea ve-
hiculului prin gradient gravita-
tional, legitura dintre cele doui
obiecte pistrindu-se timp de
S ore. Dupid ruperea cablului
(la comandi), are loc o noui
iesire in spatiu a secundului.
Acesta face diferite exercigii
fizice, miscari controlate cu bra-
tele, dovedind eficienta antre-
namencului pregititor. Dupi o
ora intrd in cabini.

La reintoarcere, cosmonau-
tii au adus un recipient cu mi-
crobi de poliomielita, gripid si
variold, care fusese fixat, de
la lansare, pe invelisul navei. Un
alt conteiner cu microbi a fost
fixat de Aldrin pe «Agena»-12,
urmind si fie readus, dupi mai
mulgi ani.

*

«Gemini»12 a incheiat un
program pregititor impartant.
S-a verificat posibilitatea zboru-
{ui cosmic de durati (14 zile),
cu manevrarea chiar repetatd
a navei §i cu realizarea cuplaju-
lui ei orbital cu o altd navd. Au
fost efectuate iesiri in spatiu, in
afara navei (2—3 in decursul
aceluiasi zbor), cu duracta maxi-
midezborindependentde2ore
si 8 minute. O navi a trecut de
doud ori foarte aproape de
partea inferioard a centurii in-
terioare de radiatii (inaitimea
atinsi, 1365 km). S-au ficut
incerciri de executare a unor
lucrari de montaj in Cosmos.

Rezuitatele obtinute vor fi
folosite la befinitivarea sarcini-
lor programului «Apollo», ri
minind ca in cadrui acestuia sd
se reediteze succesul sovietic
din octombrie 1964 («Voshod»
- prima navi cu un echipaj
format din 3 astronauti) si sa
se precizeze o serie de chesti-
uni importante in special in
legitura cu traversarea centu-
rilor de radiatii §i reintrarea
in atmosferi cu viteze cit mai
mari, apropiate de valorile de
la reintoarcerea navei din
Luna.

St. DIAND

i ﬂrnniua
| strunautiua

NOIEMBRIE 1966

! noiembrie. STATIE STRATOSFERICA. Cu
ajutorul unui aerostat a fost lansatd din Uniunea So-
vietici o statfe automard astronowicd, in greutate de
7,5 tone. Imstrumentul principal: un telescop cu mare
putere rezolutivd pentru fotografierea Soarelui. Aero-
statul a ridicar statia pind la indlfimea de 20 km, rea-
ducind-o apoi intactd pe Pdnrint.

6 noiembrie. LUNAR ORBITER-2. Dupa unel.
corectii ale traiectoriei, comandate de la sol, la 11 no-
tembric sonda, in greurate de 385 kg, s-a plasat pe orbiri
in jurul Lunii ( perisel 1201 km, aposeleniul 1 842 km ).
Ulterior, prin actionarea motorului principal si-a mic-
sorat orbita (50/1838 km). Actionind camerele (doua .
de luat vederi de la indlfimea cea mai micd (sub 50 km),

aparatul a fotografiatr 55 transmis pe Pamint 13 regiumi
ale Luniti care sint cercetate in vederea alegerii locului
celui mai favorabil de debarcare in vittor a unei nave cu
oameni la bord.

7 noiembrie. MOLNIA-1. Satelitul de telecomunicatii
«Molnia»-1, lansat la 20 octombrie 1966, a fost utilizat
ca releu cosmic pentru transmiterea de la mari distanic
a imaginilor de televiziune luate cu ocazia manifestdrilor
de la Moscova consacrate amversdrit Marii Revoluin
Socialiste din Octombrie. Telespectatorii din Extremul
Orient au avut astfel posibilitaiea sd urmdreascd mani-
festdrile respective chiar in momentul desfasurdrii lor.

«Molmiav este satelst semistagionar {are pericada de
revolugie de aproximativ 12 ore); perigeul (500 km)
este situat in emisfera sudicd, iar apogeul (40 000 km)
in cmisfera nordicd. La o trecere el rdmine timp de 9 ore
radiovizibil de pe teritoriul sovieric.

11—15 noiembrie. GEMINI-12. Ultima, din cele
10 nave cu echipay lansate in cadrul programului «Ge-
mini», a avut la bord cuplul: Fames Lovell—Edwin
Aldrin. N

12 noiembrie. TITUS-ARKA. In timpul eclipsei
totale de Soare (pe o fisie de 89 km de pe teritoriul
Argentinei), specialistii argentinieni, in colaborare cu
oamenii de stitngd francezi, au lansat de la baza din
Lapachito doud rachete geofizice «Titus», prevdzute cu
aparate fotografice operind in ulrravioler. Specialistii
americant au lansat o rachetd «+Arkay, dotatd cu aparataj
pentru mdsurarea caracteristicslor curengtlor armosferci.
temperaturii lor st evolupier pdturilor de ozon in timpu
eclipser.

12 noiembrie. COSMOS-131. Nowl satelit din seria
«Cosmos» s-a plasat pe o orbitd cu urmdtorsi parametrii :
depdrtarea de perigeu 205 km, iar la apogeu 360 kmi;
perioada de revolupie 89,9 minute; inclindrea plamdus
orbitei fapa de planul ecuatorial 72,9 grade.

14 noiembrie. EUROPA-1. Dupd mas mudte incercdre
neizbutite, a fost lansatd de la poligonul Woomera
(Australia) prima rachetd purtdtoare cu 3 trepte reali-
zatd de organizapia vest-europeand E.L.D.O., racheta
«Europar-1 prevdzutd cu sistesn de desprindere a primei
trepte, dupd incetarea functiondris motoarelor. Detasarea
erajidui propulsor s-a fdcur normal, experienta comnsi-
derindu-se reusitd. !

19 noiembrie. COSMOS-132. Inca un «Cosmosr
exploreazd spapiul. Orbita sa are urmdtoarele caracte-
ristici : perigeul, la 207 kom ; apogeul, la 280 km ; perioada
de revolupie, 89,3 minute; inclinarea planului orbitei
65 grade.

25 noiembrie. CENTAUR. De la baza Kiruna a
organizatiei vest-europene E.L.D.O. (baza situard la
140 km nord de cercul polar) a fost lansaia prima
dintr-o serie de 4 rachete geofizice franceze «Centaurs.
Racheta are o incdarcaturd wiild de 58 kg, alcdruitd din
aparataj stingific pentru studierea efectelor aurorei
boreale asupra demsitd{it §i temperaturii electromilor si
iomilor la mari indliimi. Indlyimea maxima atinsd : 125 kmn.

28 noiembrie. COSMOS-133. Este al treilea satelit
din aceastd serie lansat in noiembrie. Caracteristicile
orbitei sale : depdrtarea de perigeu 181 km, 1ar la apogeu
232 km, perioada de revolupie 88,4 munute: inclinarea
planului orbitei 51,9 grade.




Multiplicarea

de frecventa

rin etaj multiplicator de
P frecventid intelegem un etaj

ciruia aplicindu-i-se {2 in-

trare o tensiune sinusoi-
dali de radiofrecventi, de frec-
ventl fo, di Ia iesire o tensiune
alternativi de fracventi nfo,
unde n =2:3:4... etc. Dacd n =2
etajul se numeste dublor, iar
dack n =3 avem un etaj triplor.
Asemenea etaje se intilnesc mai
ales ca etaje intermediare in
emititoarele de unde scurte
(fig. 1).

Si vedem care sint princi-
jiile generale ale etajelor multi-
plicatoare de frecventl, urmind
apoi sd analizdm diverse schema
de multiplicatori.

Fird a intra in detalii mate-
matice, ne vom folosi de repre-
zentdri grafice sugestive ale va-
riagiei tensiunilor ¢i curentilor
in timp. Astfel o oscilatie sinu-
soidali (curent sau tensiune)
avind frecventa fo se reprezinti
ca in fig. 2a. Frecventa fo re-
it Sl de L P
complete pe secundid, iar peri-
oada T =1/f este timpul necesar
unei oscilatii complete. O ase-
menea oscilatie este periodici,
avind perioada T, adici fiecare
valoare a ei (de exemplu a din
fig. 2 a) se regiseste, se repetd
peste intervale de timp egale
cuT,2T,13T yi aga mai departe.
Dar in general oscilagiile perio-
dice pot si nu fie sinusoidale
(fig- 2 b, c). in fig. 2 c se vede
forma curentului ce trece prin
bobinele de deflexie ale kines-
copului unui televizor, care este
de asemenea o oascilatie perio-
dicd, fird a fi sinusoidald. Si
tensiunea unui redresor mono-
alternanti nefiltrati este tot o
oscilatie periodici nesinusoidala
(fig. 2 d).

sar s3 luim suma unui numir
foarte mare de armonice sinu-
soidale de frecvente fo, 3 fo,
5 fo, 7 fo, 9 fo, 11 fo (teoretic
infinit). In consecinti, se poate
considera o oscilatie periodica
ca o sum3 de armaonice sinusoi-
dale de amplitudini din ce in ce
mai mici. Din exemplul nostru
se mai relevd un fapt: unele
armonici pot lipsi cu desivirsire,
de pildi cele pare (2 fo, 4 fo, 6 fo).

De asemenea, in general, ar-
monicele pot avea faxe diferite,
adicd pot si nu fie nule pentru

cate este o operagie absolut nece-
sard. In eazul unui amplificator
audio, lucrul in regim aneliniars
2l unui el {tub, ¢r i 5
transformator cu miaz) este ne-
darit, decarece apar armonice
ce nu le mai putem elimina,
suprapunindu-se peste alte com-
ale productiei sonore
ce o amplificim si ficind auditia
neplicuti din caura sunetelor
striine de programul muzical,
ce apar datoritd neliniarititilor
amplificatorului.
in fig. 5 este reprezentats ca-
racteristica unei diode {curentu!
ce o stribate in functie da ten-
siunea de la borne), care este
nehmari, curnntul r-zulnt co-

r i U intrare

timpul t =0, ca in exemplul
nostru.

O oscilatie periodici care are
armonici importante pini la un
ordin n mare o numim «bog
in armonici» sau spunem ci are
«un ti bogatinar ici».

Bogatd in armonici este forma
de oscilatie periodici din fig. 2 c.
De aceea dach aceste armonici
ajung la borna de anten3 a unui
receptor de radio (provenind
prin radiatie de la baleiajul pe
orizontali al unui televizor aflat
in vecinitate), receptia va fi
perturbati pe unde lungi $i me-
dii chiar in punctele de pe scala
receptorului coresp 3 €

aplicate fiind deformat. Curen-
tul anodic este periodic, avind
perioada T (yi frecventa fo) si
deci va exista e componenti
continud, o fundamentali fo si
armonica 2 fo, 3 fo, 4 fo... etc.

Daci la iesire nu existi un
circuit acordat, ¢i o rezistentd
chimicd, canectatd ca sarcini,
care se comporti identic pentru
origice armonici, vom aobtine

la iesire o tensiune de forma
1

armonicelor, adicd multiplilor
fracvengei de baleiaj pe orizon-
tald 15625 Hz. Pe 15625 kHz
de exemplu va perturba armo-
nica a o suta, care este totusi
destul de slabd comparativ cu
armonicele de ordin inferior,
care provoaci perturbatii se-
rioase pe unde lungi.

in fine s3 retinem ci, in gene-
ral, o oscilatie periodici nesinu-
soidald, pe lingd suma armoni-
celor respective, mai poate con-
tine §i 0 componenti de curent
continuu. De exemplu ascilatia
din fig 4 a provine dintr-o com-

Se poate arita ic (dar
noi ne vom margini la un exem-

4 continui (fig. 4 b) si o
oscllane periodica (fig. 4 c).
Subli €3 mirimea compo-

plu grafic) ci o oaci-
latie periodici, nesinusoidalj, se
poate xdescompune» Intr-o
sumai de oscilatii sinusoidale (cu
amplitudini si faze diferite) a-
vind frecventele fo, 2 fo, 3 fo,
4 fo etc., adicd o purtitoare
sinusoidali (avind frecvanta ega-
Ii cu frecventa de repatltle a

nentei continue si amplitudinile
armonicilor sint bine precizate
pentru o oscilatie periodici dati
9i se pot calcula sau gisi in
tabele.

Avind clarificate aceste |u-
cruri este usor de imaginat cum
trebuie si arate o schemi de

L pli or de fracventi. Osci-

oscilatiei periodice
dale initiale) si armonicele eai.
Unele din aceste armonici pot
lipsi eventual, acest lucru depin-
zind de farma oscilatiei ce se
descompune.

Si considerim a oscilatie pe-
riodici nesinusoidalicainfig.3a
$3 ne ocupim de o singuri pe-
rioadi ¢i 23 vedem cum poate
fi obtinuth ca sumi (operatie

inversi descnmpuneru) de com-

Considerind doar prima com-

latia sinusoidal3 de frecventi fo
provenind de la YFO sau de la
etajul precedent, trebuie apli-
catd unui asa-numit celement
neliniary, care si deformeze, si
«strice» forma oscilatiei de Ia
intrare (care era pur

cur i, 3i deci nu am separat
armonica doriti de fundamen-
tali si celelaite armonici. Este
de fapt cazul redresorului mono-
alternangd fird filtru (care sa
elimine fundamentala si armo-
nicele) si cu sarcind rezistivi.
Se stie ¢d asa-numita impedanta
(«rezistenta» in curent alterna-
tiv) a unui circuit oscilant este
maxim3 la frecventa de rezo-
nantd (fig. S b). Daci la iesirea
multiplicatorului cu diodi pu-
nem un circuit acordat pe 2 fo,
de pildid (dublor) vom obgine
la iesire o tensiune sinusoidala
de frecventi 2 fo, circuitul rezo-
nind pe aceasti frecventd. Pen-
tru fund la fo si celelal
armonici (3 fo, 4 fo...) circuitul
are o impedanti foarte mici,
fiind aproape un scurtcircuit' si
tensiunile de frecvante fo, 3 fo
etc, de 1a bornele circuitului vor
fi practic nule.

Schema (o varianti posibili)
este prezentatd in figura § c.
Dioda s-a montat la prize, ca
s3 se reducd amortizarea intro-
dus3 asupra circuitelor, mai ales
a circuitului montat la iesire
care trebuie si fie foarte selec-
tiv, s3 aib% o curbi de rezonanti
ascutitd, pentru a putea separa
doar armonica doriti. Acest
r j este plu, dar are un

r scizut deoarece am-

dali), astfel ca si obti o
oscilatie tot periodicd cu frec-
ventz de repetitie fo), dar ne-

idala osci-
latie va contine, conform celor
aritate mai sus, in afari de o
fund al3 idald  de

T idald («fund

mantalay sau «armonica intii»

frecventi fo si eventual o com-
3 i o serie de

= x

avind frecventa fo) il

noastri initiald se aproximeazi
destul de larg (fig. 3 ¢). Daca
considerdm si armonica a 3-a
{fig. 3 5), suma celor doui armo-
nici (1 si 3) aproximeazi ceva
mai bine forma de und3 initiala
(fig. 3 d). in fine adunind si
armonica a 5-a (fig. 3 e) ne
apropiem si mai mult de forma
initiali (fig. 2 f). Pentru a obtine
€u 0 mai mare exactitate osci-
lagia initiald (fig. 4 a) este nece-

armonice (oscilatii pur sinusoi-
dale de frecvente n fo).

O a doua operatie este sepa-
rarea cu ajutorul unui circuit
rezonant (sau un filtru in gene-
ral) a armonicei care ne inte-
reseazi (a treia in cazul tri-
plorului de frecventi).

Acesta este principiul multi-
plicirii de frecventi. Se vede c3
prima operatie adistorsionarea»
sau «deformarea» oscilatiei apli-

d
plitudinea armonicelor scade cu
ordinul lor si in arice caz se
obtine la iesire o putere mult
mai micd decit la intrare. Acest
tip de multiplicator se reco-
mandid mai ales acolo unde nu
este necesard o putere mare {a
iegsire, de pildi ca ultim etaj
de multiplicare al unui oscilatar
local cu cuart al unui receptor

de U.K.W., lucrind cu prima
frecventd intermediari va-
riabili.

Yom continua in numarul
viitor.

Ing. Dinu ZAMFIRESCU
YO9AEM
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vistel au fost publicate regu-

lamentele gi conditiile generale

pentru obtinerea unors dintre
diplomele eliberate de Comisia Cen-
trald a Sportului Radio radicama-
torilor de emisie-receptic §i recep-
tle autorizagl. Publicim in cond-
nuare condigiile pentru obginerea
diplomelor: YO-CM, YO-DC,
YO-NC s YO-100.

Dipioma YO-CM. Completat tabla
de 3ah cu indicative YO.

Diploma se elibereazii pentru le-
gituri efectuate, dupd data de
01.01.1980, cu stagii YO in condi-
tille de mai jos. Pentru evidenta
legitarilor efectuate se procedeazd
astfel:

-—gse numeroteazd o tablé de gah
cu numerele de la 1 1a 64, in ordinea
cronefogici (pe rindul 1 cifrele 1 —§,
pe rindul 2 cifrele 816 etc.).

In pitritelele rindului 1 (nume-
rele 1 —8) ¢d ale rindului 8 (numercle
57 —64) se noteard indicativele sta-
tillor YO lucrate ai ciiror operatori
sint membri ai YO DX CLUB.

in pitrigelele rindulul 2 (8 —16)
respectiv ale rindulul 7 (49—56) ne
inscrin indicativele altor membri
YO DX CLUB sau ale celor inscrigi
in rindul 1 sau 8 care au fost lucragi
in alte benzl. Rindurile 2 9i 7 pot
fi completate ¢i cu alte indicative
de statil YO ai ciiror operatori nu
sint membri ai YO DX CLUB, dar
care contin o literd identicd cu una
din cele doud sau trei litere ale indi-
cativului existent In rindul 1 sau 8.
Dacd in pitritelul 3 de pe rindul 1
este Inacris indicativul YOSAW; in
pitritelul 11 de pe rindul 2 se
poate scrie indicativul YO7TWB sau
YO5XA. In tuzie sint

i n numerele anterioare ale re-

NOI DIPLOME
ROMANESTI

litere identice (nu sint admise com-
binatil de trei litere).

Aceste indicative DOUBLE CALL
trebule s formeze complet alfa-
betul latin (AA ... 2Z).

Trebuie stabilite legituri cu cel
putin 15 giri. Cu aceengi tard vor
fi luate tn considerare cel mult
cinci legiituri (fac exceptie legétu-
rile YO DOUBLE CALL care pot
fi clt mai multe). Vor fi realizate
in plus urmdétorul numir minim de
legituri cu indicative YO DOUBLE
CALL:

—statiile europene — patru in-
dicative

—statiile DX — dou# indicative.

Sint admise legdturile efectuate
dupd data de 01.01.1880.

Managerul diplomei este YO3FF.

Diploma YO-NC — Lucrat cu sta-
¢ii ale cdror indicative contin douil
ssu trel Htere identice cu ale indica-
tivalul propriu.

Diplama se elibereazd pentru
efectuarea a cel pugin 5 legituri
bilaterale ca corespondentl al ciror
indicativ contine dupd cifra distric-
tolui sau statului una, doud sau
trei litere identice cu respectiv una,
doud sau trei litere ale indicativatui
propriu al celui care solicitd di-
ploma.

Exemplu:

BV24, HP14,
0A3A4, OH2A4 etc.;

HBSVN, YO3VN, OEL1VN, W8VN,
SMSVN etc.;

DL1FF, G3FF, KAFF, PAPFF ctc.;
I1ACD, JA1ACD, LUIACD etc.

Cu o statie se poate efectua o sin-
guri legiturd. Radicamatorii al cii-
ror indicativ congin dupd prefix
doug litere trebuie sé stabileascd o

HS14, LA1l4,

32 legituri cu statli YO dintre care
minimum 18 legiituri cu statii mem-
bre ale YO DX CLUB.

Cind se soliciud diploma, se reco-
mandd ce o datd cu LOG-ul, care
se intocmegte in mod obipnuit, si
se trimitd ¢l desenul unel table de
sah in sle cirei pitritele au fost
inscrise indicativele stagiilor YO lu-
crate conform indicatiilor de mai
sus. Radicamatorii stridiani care reu-
sesc si completexe Intreaga tabld
de gah cu 64 legituri YO, dintre
care minimum 16 membri ai YO
DX CLUB primesc diploma YO
SAH MAT MASTER.

Radioamatorii YO trebuie sit res-
lizeze cele 64 legiituri numai cu
membril YO DX CLUB. §i in acest
caz un acelagi indicativ poate fi
inscris in mai multe pitritele, dacd
membrul YO DX CLUB respectiv
a fost lucrat in benzi diferite.

Managerul diplomei este YOJCM.

Diploma YO-DC. Lucrat cu indi-
cative duble.

Pentru obtinerea diplomei sint
necesare 28 legiituri cu stagii ale
ciiror indicative de apel contin dupi
cifra districtului sau statului dous

dturd <NAMESAKE: cu o statie
YO. Sint valabile legdturile efec-
tuate dupid data de 01.01.1960.

Managerul diplomei este
YO3ABE. -

Diploma YO-100 — Lucrat 100 sta-
il YO.

Sint necesare 100 legdturl bilate-
rale cu statii diferite YO, cfectuste
in una sau mai multe benzl sutori-
zate, dupd data de 01.01.1980. Cu
aceeayi statie se poate lucra o sin-
gurid datd. Pentru stagiile DX oint
valahile ¢i legiiturile efectuate cu
aceeagl statie YO In benzi diferite.

Managerul diplomei este YO3JP.

Pentru obtinerea diplomelor YO
pot fi folosite toate benzile aatori-
zate §i dpul de emisie dorit. Con-
trolul minim admis este 338 pentru
telegrafie 31 33 pentru telefonie.
Toate diplomele pot fi obtinute gi
de radicamatorii receptori. Costul
diplomelor (In care se includ taxele
postale ¢i ambalajul) pentru orice
diploma gi clasd este de 7 cupoane
IRC pentru radioamatorii stridini
si 5§ lel pentru radioamatorii YO.

Statiilor colective YO 1li sc elibe-
reazd diplomele in mod gratuit.

TC

umeroase performante obii-
nutz In ultima perioadd de
radioamatorii YO au fost rads-
pldtite prin diplome interesante eli-
berate de asociatiile de radiocama-
tori din diverse tari. Astfel, reusind
legéaturi cu toate districtele din lugo-
slavia, statia radioclubului reaional
Crisana — YOSKAU a obtinut di-
ploma WAYUR. Aceeasi diploma
a sosit pentru YO2FP, YOBRL si
YO7-6019. Clubul CHC (S.U.A)) a
acordat distinctii radioamatorilor
care au reugit s& efectueze legaturi
cu membrii sdi din diferite tari si
zone. Dintre acestia citam statiile:
YO2BA, YO2FP, YO3FF, YOSLD,
YOSLP, YO5KAU si YOB8CF. Sta-
tia YO3KAA a Radioclubului Cen-
tral, care a reusit si efectueze lega-
turi cu radioamatorii din orasul Ha-
gen, a obtinut diploma WXHS. Sta-
tia YO9KPD — Casa Pionierilor din
Cimpina a primit diplomaWAE/CHC.
Din R.F.G. au sosit regulamen-
tele unor noi diplome interesante.
Astfel diploma «25 x 4 A» poate fi
obtinutd de radioamatorii care au
efectuat legdturi cu 25 tari (lista
DXCC) in patru benzi diferite.
RRA —diploma fluviului Rin — se
elibereazd pentru legaturi efectu-
ate cu prefixele PA-DJ/DK/DL-F-
HB-HBO-OE dupd cum urmeaza:
Clasa 1:6 prefixe In doud benzi
(12 legaturi)

Clasa 2: 6 prefixe intr-o banda

(6 legéturi)

Clasa 3: 4 prefixe in douad benzi
(8 legaturi)

Clasa 4; 4 prefixe intr-o banda
(4 legaturi).

Diplomele se elibereazad si radio-
amatorilor receptori. Se vor anexa:
o listd a legaturilor (receptiilor) si
10 cupoane IRC. Cartile de contir-
mare QSL vor fi inapoiate solici-
tantului dupd certificarea listei de
managerul regiunii. Nu sint restric-
tli privind data efectudrii legaturilor
sau a tipuiui de emisiune folosit.

Din Austria au sosit diplomele:
WPX — Zona 15 pentru statiile
YO3AAK, YO3ABL, YOSLD si
YOBCF, care au reusit sa efectueze
legaturi cu numeroase pretixe apar-
tinind radioamatorilor din Zona 15
si diploma WDRA — lucrat tarile
dunarene — pentru statiile YO6XO,
YO9SHE.

Pentru YO8KAE statia Radioclu-
bului regional fasi si YO5LP a sosit
din R.D.G. diploma DMCA, iar pen-
tru YOBAP diploma WURKA (Sue-
dia).

In Incheiere prezentidm regula-
mentul diplomei «Pannonia» elibe-
ratd de radioamatorii din R.P. Un-
garad. Diploma poate fi obtinuta pen-
tru legaturi efectuate In telegrafie,
telefonie, mixt, cu radioamatori din
districtele HA/HG1,2,3 si 4, dupa
1 ianuarie 1966. Statiile europene
trebuie sa efectueze trei legaturi in
minimum dous benzi, iar statiile
lucrind pe UUS — o legatura cu fie-
care din aceste districte. Diploma
se elibereaza si radioamatorilor re-
ceptori. Se va anexa o listd a lega-
turilor (receptiilor), céartite de con-
firmare QSL si 5 cupoane IRC.

Nicu NEACSU
YO3vz

nut diferite diplome romai-
nesti eliberate

DIPLOME YO
ELIBERATE RADIOAMATORILOR

ublicim in continuare
fista statiilor YO gi

striine cara au obfti-
YO&-5114;

de Comisia

Clasa (Il recaptori: 21.
22. SPé-2028 ;
23. YO7-4031.

350.SPSAJS; 151 . W2NUT;
352. UDEBN; 351. UAIVA;

354. UC2BF; 355. UFSFE;

Centrali a Sportului Radio.
Numirul de ordine repre-
zinti numarul diplomei pen-
tru clasa respectiva.

Diploma Y0-20-Z

Clasa I: 21. G3MCN; 22.
ZE1BP; 23. ZSIDC; 4.
WBBEK; 25. YO3FF.

Clasa Ii: 22. SM3DNI; 23.
TNSAA;: 24 ZPSEC; 25.
XE1CE; . JA3ACC; 127.
OESCA; 28. G3AIM; 29.
VEIFXR: 30. CTIMW,

Clasa Jli: 21. SP4AFK; 22.
OK1AEH; 23. YOIHH;
24. YOIRN; 25. YOICZ; 26.
YO3RG: 27. YOIRK; 128.
YOICR; 29. YOIYZ;: 130.
YOBSFZ.

Clasa | receptori: 5. JA2—
1762.

Clasa Il recaptori:5. Y07
— €514,

Clasa Il receptori: 14.
Y03-2223; 15. ONL-1053; 14.
DM - 2351/1; 17. DM-24%/F

Diploma YO-BZ

Clasa [: 21. OK3EA; 22.
HASKFR; 23. OESCA; 24.
DLITA; 25 OEIGFW; 2.
K2KBI1 -

Clasa [I: 29. OK2Y); 30.
DL4CT .

Diploma YO-100

21. YO3BP; 22. YO4KCA

Diploma YO-DR

21. YOéXA; 22. YO2BA;
23. YO2FP; 24. YO3RF; 25.
YO3JF; 6. YOIQO0; 27.
YO3JW;: 28. YO4KCA; 29.
YO2BV; 30. YOIKBM.

Diploma YO-LC

Clasa [:21.YO4KCA; 2.
YOSKAN: 213. YOSDR: 24.
YO28U; 25. YO2KAB; 25.
OEIRG; 27. LZ2KBA; 28.
YO3jw; 29. YO3IRG; 30.
YOSLC,

Clasa 1§: 21. YOSLN; 22.
YOSKAU; 23. YOSFR: 24.
YOBOV; 12S. YOS XO; 26.
YOSHP; 27. YO?PHI; 28.
YO4SAY; 29. SMSBOE; X0.
DL3BP.

Clasa ili: 22. YO7DO;
23. YOSLN; 24. YOSTM; 28.
YOSKAU; 2. YOSFR; 27.
YOSOV; 28. YOYHI; 29.
YOSAW; 30. UASLI] .

Diploma YO-AM

1. YOIRF; 2. YO2BQ/P;
3. YOIRX; 4. YO3ABE; 5.
YO3QO; 6. YOSNL; 7.
YOSAW; 8. YO3I-2160; 9.
YO3CR; 10. YOHH,

Diploma YO DX CLUB

356. UASYA; 357. UAIHM;
358. UA3WA; 359. UBS -
S459; M0. UQ2-22484 .

Diploma YO-AD

Clasa 1: 1. YO3CR; 2.
YOIRF; 3. YO2”U; A
YO7DZ; 5. YOSFR; 6 .
YO2KAB; 7. YOSKAU; 0.
YO5Y):; 9. YOSDD; 10.

SPEHR .

Clasa Il: 1. YO3FF; 2.
YOICR; 3. YOI3RF; 4.
YO2BU; S. YO7DZ: 6.
YOBFR; 7. YO3AAK; 8.
GAPL; 9. YOSNL; 10.
YOYHH.

Clasa f6l: 1. YOIRF; 2.
YOIFF; 3. YO3CR; 4.
EA4CR; 5. YO1BU: 6.
YO7DZ; 7. YOGSFR; 8.
YOJAAK; 9. YO2BQ:
10. YOSNL.

Diploma YO-NC

15. YO6KAF .

Diploma YO-CM

1. YO3ABE; 2. YOI3CR;
3. YO2BQ; 4. YOSY|;
5. YOIFF; 6. YOIKSD;
7. YO2IFP; 8. YO2BA;
9. YO2KAR; 10. SMSBE.

Clasa maestru: 1. SMSBE;

2. YOIJ3FF; 3. GSPL;
4. HASAW; 5. EA4CR;
6. GSGH; 7. OKIAEH.
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Receptorul descris in cele ce urmeaza este con-
struit cu sase tranzistori si o dioda fiind calculat
pentru receptionarea posturilor de radio pe lun-
gimile de unda lungi (750—2 000 m) sau medii
(200-—570 m). Puterea de iesire atinge 100 miliwaii,
tensiunea sursei de alimentare — 9 V, curentul mediu
consumat — 12-—15 miliamperi. Capacitatea de func-
tionare a receptorului se mentine la sciderea tensiunii
sursei de alimentare pind la 3—4 V.

Schema de principiu: receptorul este construit
dupd schema amplificarii directe (fig. 1). Semnalul
din circuitul de intrare L1 C1 este transmis prin
bobina de cuplaj L2 la intrarea amplificatorului de
inalta frecventa cu doua etaje. care con{ine tranzistorii
T1 si T2 de tipul P 401. Primul etaj de inalti frecventa
are sarcina pe rezistenta R, iar etajul doi pe bobina
L3 a transformatorului de inaltd frecventd L3 L4.
De pe bobina L4 a acestui transformator semnalul
amplificat ajunge pe detectorul obisnuit (DI1), cu
sarcina pe rezistenja R5 — regulatorul de volum.

De pe sarcina detectorului. semnalul de audio-
frecventa, prin condensatorul de separare C3, ajunge
pe intrarea receptorului, este amplificat in primele
tret etaje (T1— T3) si este transmis pe amplificatorul
de putere montat in contratimp (T4-—— TS5) de tipul
P 13. Ca sarcina a etajului de iesire serveste infasu-
rarea bobinet mobile a difuzorului Gr.

Particularitatea schemei receptorului o constituie
legatura directd dintre primele etaje de amplificare,
ceea ce a permis si se asigure o termostabilitate
suficient de mare etajelor amplificarii preliminare
(T1— T3).

Regimul initial de lucru a acestui mod de schema
este dat de tensiunea de polarizare, care se scoate
de pe divizorul R7 R8 din circuitul emiterilor tran-
zistorulwi T3 si prin rezistenta R4 ajunge la baza
tranzistorului Tt.

Putin diferit este realizati termostabilizarca regimu-
rilor tranzistorilor T4—T5 ale etajului de iesire.
Ea se realizeaza cu ajutorul tranzistorului special T6
(se foloseste numai pozifia emiter-baza) cuplat la
divizorul de tenswune in circuitul de polarnizare.
Pentru a se asigura stabilitatea regimurilor de lucru
ale tranzistorilor etajului de iesire la schimbarea
temperaturii mediului inconjurator, tranzistorul su-
plimentar T6 trebuie sa fie de acelasi tip ca si tran-
zistorii T4— T5. In cazul acesta schimbarea tensiunii
de polarizare a tranzistorilor de iesire, provocata de
derivata de temperatura a caracteristicilor de intrare
a acestor tranzistori, va fi compensata prin schimba-
rea automatd a polarizarii initiale, a carei tensiune
se scoate de pe divizorul R9 RI11 si se regleaza cu
ajutorul curentului prin jonctiunea emiter-baza a

T, 1401 T,n401 T3 n13 Ta 113

adioreceptor
. f’Qfﬁd bil _.

tranzistorului T6.

Schema receptorului poate fi usor realizata de
cdire radioamatorii care au putind experien{a in
construirea receptoarelor tranzistorizate simple.

Bobinele L1 si L2 sint infasurate pe un cilindru
mobil de carton avind lungimea de 30—35 mm.
Pentru unde medii prima bobind contine 60—65
spire, iar a doua 6—8 spire de conductor PEL, PEV,
de 0,15—0,3. Pentru infisurarea bobinei L1 este
bine sa fie folosita lija de inaltd frecventd. In
cazul cind se lucreaza pe unde lungi, prima bobina
trebuie si aiba 180—190 de spire, iar a doua 10—12
spire din conductor de tipul indicat cu diametrul de

0.1-—0,15 mm. Infasurarea bobine1 de unde medn
se face intr-un strat, spira linga spira, iar a bobinelor
de unde lungi se face in vrac, uniform pe toaia lun-
gimea cilindrului de carton.

Bobinele L3 si L4 ale transformatorului de inalia
frecventd se infasoara direct pe inelul de ferita, folo-
sind un conductor PEL sau PEV de 0,08—90,1. Prima
bobina trebuia sa aiba 140—150 de spire, iar a doua
75—85 de spire. inainte de infasurarea bobinelor.
marginile inelului trebuie rotunjite cu ajutorul hirtiei
de slefuit (abraziv). Aceasta va evita deteriorarea
izolamentului de pe conductor si formarea de spire
scurtcircuitate in bobine.

Placa de montare se taie din pertinax sau textolit
gros de 1,5—2 mm.

Suporiii antenei magnetice se pot executa din
aluminiu, tabla, cupru, alama. Din acelasi material
se executd si consola pentru condensatorul de acord.
Discul de acord cu diametrul de 34 mm poate fi
facut din polistirol colorat sau din sticld organica
de grosime 2—3 mm.

Contacjii cu arc pentru difuzor, care se fixneaza
pe placa, sint execulali din bronz fosforos sau din
alama ecruisatd groasa de 0,15—0,2 mm. iar con-
tactin ficsi, care se instaleazi pe sistemul magnetic
al difuzorului, se fac din alama subtire. Ei trebuie
sa fie fixati pe un disc izolator cu diametrul de 18 mm.

Suportii antenei magnetice si ai condensatorului
de acord se fixeaza de placa de montare prin nituri
mici. In acest scop se poate folosi un conductor de
cupru cu diametrul 1—1.,5 mm.

Difuzorul se fixeaza de capacul superior al cutiei
prin lipire. Inainte de aceastd operafiune, grila deco-
rativd se prinde pe o tesatura subtire de capron si
in cutic se face locasul necesar pentru butonul de
acord si scala. '

Daca radioamatorul dispune de pertinax metalizal.
atunci placa de montare se poate face prin procedeul
«imprimarii» cu corodare intr-o solutie de cloruri
ferici. La inceput, dupid executarea marcajului co-
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respunzator, se fac gaurile necesare, dupa care, cu
ajutorul unei pensule subtiri si moi,se executd desenul
respectiv cu o vopsea pe baza de coloranti nitro si
dupa uscarea vopselei se face corodarea foitei meta-
lice excedentare de pe placa.

Daca placa se executd prin procedeul obisnuit,
atunci pe aceasta placa trebuie sd fie fixati suporii
de sprijin (cose — capse etc.) iar toate legaturile
dintre ele trebuie sa fie facute cu un conductor de
cupru monofilar fard izolament, avind diametrul
de 0,4—0.5 mm. Pentru a se evita deplasarea conduc-
torilor, acestia se fixeaza de placa cu nitrolac incolor.

Legaturile de montaj se pot face atit deasupra
cit si dedesubtul placii. La executarea montajului,
legaturile tranzistorilor trebuie scurtate pina la 15 mm.
1ar a rezistentelor s1 condensatorilor -— pma la 10—
12 mm. Lipiturile trebuie sa fie facute repede pentru
a se evita supraincaizirea pieselor. Ca fondant poate
servi 0 solutie de colofoniu si spirt. Se poate folosi
si colofoniu solid, curiatindu-se ulterior toate locurile
lipiturilor cu o cirpa muiatd in spirt sau acetona.

Punerea la punci a unui receptor corect montat
consta numai din stabilirea ceva mai precisa a regimu-
lui de lucru a tranzistorilor etajului de iesire (T4-—TY5),
stabilirea limitelor intervalului de lucru si orientarea
bobinelor transformatorului de inaltd frecventd fata
de antena magnetici.

Stabilirea regimului tranzistorului T4— TS se face
cu ajutorul lui R11 si a miliampermetrului de curent
continuu, racordat intre minusul sursei de alimentare
si punctul mediu al infasurarii primare a transforma-
torului Tr2. Cind lipseste semnalul pe intrarea ampli-
ficatorului. curentul de repaus al etajului de iesire
trebuie sa fie de 2—3 miliamperi. Cind taria semna-
lului este maximai, curentul colectorului tranzistoru-
lui. T4— T5 poate atinge 20—30 miliamperi.

In caz de nevoie se pot controla si curentit de co-
lector ai celorlalyi tranzistori (T1—T3). Valorile lor
sint trecute pe schema de principiu a receptorului.

Orientarea bobinelor L3 L4 se face atunci cind se
receptlioneaza posturi de radio puternice. Rotind
inelul in jurul axului sau, se cauld s3 se obfina un
sunet curat la maximum posibil. Dupd aceea inelul
se fixeazd pe placa de montare prin lipire. Aceasta
orientare se poate face foarte usor cu ajutorul unei
saibe mobile izolate, pe care se lipeste transformato-
rul L3 L4. Saiba se confectioneaza din pertinax si
se nituieste de placa.

Stabilirea limitei intervalului de lucru al recepto-
rului se face prin deplasarea bobinelor de antend
L1 L2 in lungul barei de ferita. Daca intervalul s-a
deplasat putin in domeniul frecveniei mai inalte.
atunci carcasa cu bobine se deplaseaza catre mijlocul
barei si dimpotriva, in cazul cind devierea s-a produs
in domeniul frecventei mai joase, deplasarea lor se
face spre capatul barei. Dupéa ce receptorul se pune
la punct, se gradeaza scala de acord. Scala se gra-
deazd cu vopsea, direct pe discul de acord.

fn caz de nevoie. in receptor se pot folosi si transfor-
matori Tr! si Tr2 de constructie proprie, Ei pot i
infasuraii pe miezuri din permaloy cu sectiunea
0,2—0,4 cm?, folosind conductor de tipul PEL sau
PEV. Infasurarea primard (I) a transformatorului
Trl trebuie si aiba 1 600 de spire, iar infasurarea
secundara II — 2« 450 spire de conductor avind
diametrul de 0,06 mm. Infisurarea I a transforma-
torului Tr2 trebuie sa aiba 2 > 450 de spire de conduc-
tor cu diametru de 0,08—0,1 mm, iar a infasurarii II
— 100 de spire de conductori cu diametru
0,2—0,27 mm.

(Dupa revista sovieticad «Radio» )




loan Ferghete isi satis-
face in prezent stagiul mili-
tar. Din unitatea in care se
afld, ne-a trimis o scrisoare
pe care o publicdm in intre-
gime pentru confinutul ei in-
teresant.

«Citesc cu placere tiecare
numar al revistei «Sport si
Tehnicd», din care ma inte-
reseazd in special proble-
mele de radio si motociclism.
Dupé schemele publicate de
dv. am experimentat o serie
de montaje si, spre satis-
factia mea, toate mi-au reusit.
latad, spre exemplu, inainte
de a pleca in armatad, am
construit un radioreceptor
dupd o schema de G.D.
Oprescu. Constructia are
patru tranzistori,la care am
adaugat un etaj de preampli-
ficare si un adaptor de U.S.
Aparatul functioneaza bine.

Tot pe vremea cind eram
acasé am facut si citeva mo-
dific#éiri la motoreta «Carpati»
pe care o posed. in primul
rind i-am adaptat o turbina
de racire, cam in genul calei

SCRISOARE DE LA UN TINAR OSTAS

despre care a scris in revista
tovardsul Frohlich din Brasov,
insd ceva mai complicata.
De asemenea, am mai ope-
rat gi alte modificari. Astfel,
schimbéatarul de viteze I-am
mutat la picior, printr-un sis-
tem simplu format dintr-o
pirghie si o pedald. Pentru
sporirea confortului moto-
retei si a aspectului ei, i-am
adaptat o furca telescopica
tip K-125, un far de MZ 125,
o teava de esapament si o
sa de Manet.

Alte citeva modificari pe
care le-am facut au avut sco-
pul s& méareasca performan-
tele motoretei. Printr-o pilire
find am marit orificiile de
evacuare si cele de admisie
de !a carburator, iar in sis-
temul electric am introdus
o bobinad de inductie de I.J.
Cu multéd atentie am lucrat
si la marirea raportului de
compresie dela 7:11a 9:1.
Pentru aceastd operatiune
am procedat astfel: am strun-
jit si rectificat circa1—1,2 mm
din chiulasa, iar bujia origi-

nald am finlocuit-o cu una
tip «Champion» care, fiind
mai lunga, contribuie la mic-
sorarea camerei de explozie
si deci la sporirea compre-
siei.

In urma acestor modificari,
perfarmantele motoretei au
crescut. Ea are acum un de-
maraj in stil «sportivs, iar
in viteza a Il-a prind usor
55—60 km pe ora (fatd de
40—50 km/h cit realizam ina-
inte). Bineint{sles c& a fost
nevoie sa fac si citeva re-
medieri in sistemul de trans-
misie: am marit cu un dinte
pinionul primar (din carcasa
volantei), am construit o alta
coroané la roata din spate —
mai micad cu trei dinti — si
am scos cinci zale de la lant.
Incercata pe sosea, motoreta
ajunge acum la o vitezd ma-
xima de 75 km pe ord, insa
are un mare dezavantaj: face
zgomot prea mult. Dupa con-
statirile mele, acest zgomot
provine din faptul ca pinioa-
nele interioare n-au dinti
elicoidali, asa cum s-ar cere.
Este singurul lucru care
nu-mi place si care depa-
seste posibilitdtile unui sim-
plu amator».

e DOUA ADRESE

«Sint un pasionat racheto-
modelist, ne scrie Viorel Ionescu
din Brasov, si imi ocup o bund
parte din timpul liber cu experi-
mentarea diferitelor constructii
pe care le realizez. Prima rache-
td am construil-o acum sapte
ani, iar de atunci am acumulat o
oarecare expertenyd in acest do-
meniu, experientd pe care das
dort sa o impdrtdsesc altor ama-
tori ai acestui sportr.

In continuare, cititorul snostru
ne spune cd ar dori sd poarte
corespondentd cu Ton Radu din
Tirgoviste, pentru a se consulta
in privinga realizdrii motoarelor
cu combustibil solid, pentru ra-
chete. La articolul «Sdgeata ar-
gintier, publicat in revista noas-
trd nr. 9/1966, face observatia
cd trebuia sd se insiste mai mult
asupra amdnuntelor legate de
construirea motorului racheto-
modelului. De pildd, presarea
pulberii in cartusul de vindtoare
trebuie sa se facd usor, pind la o
anumitd lhimitd numai. De ase-
menea, inainte de folosirea tubului
de cartus de vindtoare pentru
motor, orificiul in care a fost

capsa trebuie ajustat usor cu o
ptld rotundd de 5 mm diametru,
pentru inldturarea oricdror po-
rozitdyi care pot influenta func-
tionarea motorului.

Destgur cd pentru constructorit
de rachetomodele un schimb de
pdreri pe aceste probleme este
deosebit de folositor. lata adre-
sele celor dot sportivi cu care
tovarasul Ionescu din Brasov ar
dori sd corespondeze : Vasile Po-
dascd, Bulevardul Republicii, bloc

P8 (nr. 6) etaj 6, ap. 40, Ga-
lapi; lon Radu, Casa Pioneri-
lor, Tirgoviste.

Aldturat publicdm si una din
fotografiile primite de la Viorel
Tonescu.

Am citit in «Sport si Tehnicin
(nr. 11/1966) articolul tov. ing.
N. Hohan intitulat «Dispozitiv de
securitate auto». Autorul afirma la
un moment dat ci, dupi cie
cunoaste, pind in prezent incd nu
s-a realizat un dispozitiv care si
sesizeze aparitia penelor de cauciue
la una din rotile autovehiculului
conducitor sau condus. 1l infor-
mez pe tov. ing. Hohan ci Sgcuia L
Sudura din Regionala CFR Bucu-
resti mi-a eliberat 1a 14 martie 1962
un certificat de inovator pentru:
«Aparat de bord pentru semnali-
zarea penclor de cauciuc la remorci
sl semiremorci». Aplicarca se face
pe exteriorul anvelopei $i nu in
interiorul camerei. Va rog s4 trans-
miteti informagia cititorului dv.
din Birlad. Vi multumesc si vi
doresc spor la munca. (L. Spartali,
Institurul Meteorologic, Bucuresti)

O PRECIZARE

TRANSLATOR DE TELEVIZIUNE

Un colectiv de tineri munci-
tori din comuna Otesti raionul
Drdgdsani, printre care lon Ser-
ban, Nicolae Burtea si Gh. Pi-
trascu, ne informeazd cd, desi
au montat o antend inaltd si
un paravan-reflector pe dealul
de la sud de Valea Spdtaru,
totusi nu au reusit sd receptio-
neze programul de televiziune.
Ei ne fac cunoscutd intentia de a
realiza cu mijloace proprii un
translator de televiziune §i ne
cer pdrerea in aceastd privintd.
Ne-am adresat Directiei Gene-
rale Radio si Televiziune, care
ne-a dat urmdtorul rdspuns:

«In localitatea Otesti nu se

pot receptiona programele de tele-
viziune in conditii optime din
cauzd cd localitatea este in afara
razei de actiune a statiilor de
TY care sint in functiune in
prezent. Rezolvarea deservirii cu
program de televiziune in con-
ditii satisfdcdtoare in zona Otest:
se va produce ulterior.

in ceea ce priveste construirea
unui translator de televiziune din
resurse locale, aceastd operatiu-
ne nu este admisd, intrucit toate
constructiile de statii de televi-
ziune sint planificate de M.P.T.
in scopul ca lucrdrile s& corespun-
dd tuturor caracteristicilor ceru-
te de tehnica modernd.

® «Dorim sa construim un
navomodel teleghidat. Nu a-
vem documentatia tehnica
necesard si nici cunostinte
privind navigatia si construc-
tia navomodeleior. Cum am
putea sa ne implinim dorin-
ta? (I. Duma si E. Weiner,
elevi la liceul din orasul Otelul
Rosu).

Ca sa puteti construi navo-
modele aveti nevoie in primul
rind de indrumarea unui in-
structor sau a unui navomo-
delist experimentat. Apoi va
sint necesare schitele si ma-
terialele adecvate. Acestea
toate le puteti obtine solici-
tind Consiliului raional (ora-
senesc) UCFS sé& infiinteze
un cerc de navomodele la
Casa de cultura a orasului
sau la liceul unde Invdtati.
In ceea ce priveste construc-
tia aparaturii de teleghidare
va sfatuim sa cititi materia-
lele publicate in legatur&d cu
aceasta in numerele 2, 3 si
4/1966 ale revistei «Sport si
Tehnica». Studiati cele trei
articole publicate si solicitati
ajutorul radioamatorilor din
orasul dv.

® «Am fost multi ani im-
barcat ca marinar in portul
Braila, insa datoritd unor im-
prejurdri mi-am schimbat
profesia. In prezent sint con-

NAVOMODELISM

ducétor auto. Dragostea pen-
tru navigatie, pentru marind
in general, nu m-a parasit.
As vrea sd construiesc ma-
car un vapor miniatural care
sad reprezinte un remorcher,
cargo sau pasager. Am ex-
perientd In ceea ce priveste
constructia navomodelelor,
imi lipseste insd documenta-
tia tehnicd si ajutorul unor
navomodelisti experimentatin
(Aurelian Puzderie).

Adresati-vd Consiliului o-
ridsenesc UCFS Brdila pen-
tru a putea intra in legatura
cu ceilalti navomodelisti din
oras. Dacd un cerc cu un
asemenea profil nu exista in
Braila, ar fi bine ca el si fie
infiintat. latd mai jos adresele
citorva cunoscuti navomo-
delisti la care puteti apela:
Leontin Ciortan, maestru al
sportului, seful cercului de
navomodele din Petrosani —
Aljeea Florilor nr. 5; Mircea
Busuioc, maestru al spor-
tului si profesor al cercului
de navomodele de la Casa
Pionierilor din orasul Giur-
giu: Gh. Dumitrescu, seful
cercului de aero si navomo-
dele de la Clubul Grivita
Rosie  Bucuresti. Calea
Grivitei nr. 353; Francisc Je-
lenici, Str. Al. Moga nr. 6,
Bucuresti.

. PE SCURT

Dr. Al. Museteanu (Bucu-
resti), D. Cuciureanu (Filticeni),
Th. Anton (Roman), Gh. Dri-
gus (Brasov), D. Spinu (lasi),
A. Dinug (Pitesti) si algii. Arti
colele,, notele sau comentariile
pe teme de motociclism si auto-
mobilism pe care le publicdm
au scopul sd contribuie la imbogd-
tirea cunostintelor tehnice ale
celor ce ne urmdresc §i ele nu
sint in legdturd cu planul de
import al Ministerului Comertului
Redactia noastrd nu este in mé-
surd sd dea rdspuns la o serie de
probleme privind: depunerile la

CEC pentru cumpdrarea de auto-
tutisme, situatia livrdrilor, mdr-
cile de masini ce se vor gdsi
in comert etc. Pentru aceste in-
formatii existd organe specio-
lizate la care sinteti rugati sd
apelati. Totodatd. precizdm cd
nu dispunem de fotografii de
automaobile sau planuri detaliate
de constructie. Materialul do-
cumentar de care dispunem se
foloseste pentru publicare in pa-
ginile revistei de unde cititorii
interesati il pot folosi.

Mircea Mutu, Craiova. Ne
bucurd faptul c¢d, urmind sfa-
turile noastre, v-a{i inscris la

cursurile de initiere de la Radioclu-
bul regional. V3 urdm succes
pentru e | din primdvard.

I. Girtler, Timisoara. Pdrerea
noastrd este sd vd rezumati la
aparatura simpld de scufundare.

A. Stoenescu, Pitesti. Proble
ma ridicatd in scrisoarea dv
este de competenta unui tehni-
cian specializat in intretinerea
autoturismelor. Ne este greu sd
vd ddém indicatii numai dupd
ceea ce ne-ati scris.

D. Mihiili, Gheorghieni. Edi-
tia din 1966 a cursei de la
Indianapolis a fost cistigatd de
pilotul englez Graham Hill. Foto-

grafiile solicitate nu le poseddm.

D. Alboiu, Baia Mare. Exista
mai multe procedee in «surfing»;
noi ne-am referit la unul din
ele, iar televiziunea la altul. Des-
pre Renault 16 am scris in numé-
rul 11/1966 precum si in numa-
rul de fatd. Materialul documen-
tar pentru o barcd pliabild ne
lipseste.

Al. Teaci, Lupeni. Nu existd
nici o scoald pentru operatori de
filmdri subacvatice. Asemenea fil-

mdri le fac operatorii de la
studioul «Alex. Sahia».
|. Enescu, Bucuresti. Toate

microautomobilele construite in

tara noastrd de amatori sint
achipate cu motoare cu ardere
internd. Deci, este necesar sd vd
procurati un astfel de motor pen-
tru vehiculul dv.

Cilin Puscasu, Baciu. in caz
cd nu v-ati procurat incd de la
magazinele cu materiale electrice
pistolul de lipit, incercati sd-l
construiti personal citind arti-
colul «Pistol de lipit», apdrut in
numdrul de fatd la pagina 22.
Dacd intimpinati unele greutdti,
solicitati sprijinul radioamatori-
lor bdcduani pe care ii gasiti la
Radioclubul regional, Str. QOituz
or. 1.
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In legaturd cu aceasti pro-
blema ne-a cerut citeva l&mu-
riri cititorul Andrei Helmut din
Tirnadveni. Rispunde it.col. dr.
ing. Vasile Avadanei.

Se stie ca orice perturbatie
slaba de presiune (deci $i 2go-
motele de intensitate redusa)
se transmite In prin unde,
numite unde sonice, care se
propagdin toats directiile spa-
tivlui cu viteza sunetului. A-
ceastd vitezi este de 340 m/s
{1225 kmjord) la nivelul marii
9i scade treptat o datl cu sci-
derea temperaturii aerului,
ajungind in stratosferd la 295
m/s (1060 km/or&).

Alt fel se propagi insi o per-
turbatie puternica de presiune,
provocata de exemnlu de o
explozie. In acest caz in spa-
tiulinconjuridtor se deplaseazi
o undd de soc, cu variatie
brusca si intensd de presiune,
avind viteza3 supersonici, care
poate provoca distrugeri in a-
propierea locului exploziei.
Totusi, l1a 0 anumitd distania,
care este in funciie de natura
exploziai, intensitatea undel
scade treptat, astfal ci aceasta
s@ transformii intr-o undi obiy-
nuitd sonicl, f&rd a mai putea
provoca avarii.

In cazul zborului avioanelor,
fenomenele de transmitere a
perturbatiilor de presiune de-
curg in mod asemanitor. Atit
timp cit avionul are vitezd sub-
sonicd (mai micad dedlit 1225
km/ord) de pe suprafafa sa se
transmit in aerul inconjuritor
unde siabe de presiune, adica
unde sonice, care se propagd
in toate directiile cu viteza
sunetului. Cind insd avionul
se deplaseazl cu vitezX super-
sonic#, in jurul sdu se formea-
24 0 und3 puternicad de presiu-
ne (comprimare), avind o su-
pratatd conicd, numitd «con-
Mach», con care are virful pla-
sat pe virful fuzelajului avionu-
lui, sau pe alt organ al s&u aflat
in fatd, si care se deplaseazi
deci cu viteza supersonica a
avionului respectiv. Din coa-
da avionulul se desprinde un
al doilea con Mach, a cérui
suprafati este o undi de de-
presiune (detenti bruscd). A-

DETUNATURA SONICA

cest ansamblu formeazad un
complex de unde de soc, care,
dacad zborul se efectueaza la
mics inilt{ime, poate produce
avarii gi distrugeri ale obiscte-
lor de pe sol (spargerea gea-
murilor, dezvelirea cladirilor,
rdnirea fiintelor vil etc.). Feno-
manul este cunoscut sub de-
numirea de adetuniturd soni-
cd» («boum» sau «bang» in
literatura straind) gi pentru evi-
tarea lui, pilotii nu coboard
cu avionul in regim de viteze
supersonice sub anumite Inal-
timi de sigurantd. Pantru a-
vioanele de dimensiuni gi
greutiti marl aceate iniltimi
aint de cel putin 10 000—
12 000 metri, In timp ce la
avioane mai ugoare sint admi-
se inditimi de 5 000—8 000 me-
tri.

Daci aparatul de zbor lsgi
schimbi viteza, vireazi, urcd
sau executd alte evolutii, fe-
nomenul este mult mai com-
plex: undele da goc emise se
pot acumuia, pat apirea inter-
ferante, formind asa-numitul
«superboumy, cu efacte si mai
puternice. Cum asupra acestor
fenomena mai influanteaz’ i
temperatura, umiditatea, vin-
tul gi raf e, ele nu sint incd
elucidate complet din punct
da vedere teoretic, astfel ca
rezultate exacte se pot obtine
numai prin experiente in zhor.

Ca urmare a celor mant{iona-
te, dupid decolare, avioansle
supersonice urcd cu viteze
subsonice si fac trecerea in re-
gim supersanic {(«spargerea zi-
dului sonie») numai la altitudi-
nea de 10 000—12 000 m, dupd
care isi continud croaziera su-
personicd, trecind din nou ia
viteze suhsonice inainte de
venirea la aterizare.

Chiar si in felul acesta, tre-
buie evitate zborurile super-
sonice deasupra centrelor
populate, a industriilor, a sta-
tiunilor balneocli materice etc.
Este de agteptat deci ca zbo-
rurile pe distante mari ale vi-
itoarelor avioane de pasageri
supersonice si aibid loc dea-
supra oceanelor, a méarilor, a
deserturilor si, in orice caz, nu
mai jos de 18000—20000 m .

Cititorul Eduard Hoffman din
Bucuresti intreabd pe ce prin-
cipiu_functioneazd un motor cu
reactie. Rispunde conferentia-
lul universitar ing. Mihai Nita.

Principiul pe care se bazeazad
Sfunciionarea motoarelor cu re-
acfie (aeroreactoare si motoa-
re-rachetd) este principivl for-
tei de reactic sau autopropul-
siei prin reactie.

Atit avionul cu reacfie cit si
racheta se deplaseaza datoritd
forrei care apare ca urmare a
aruncdrii cu vitezd, pe o di-
recgie bine determinatd, a unei
parfi din masa sa (o parte
din combustibil, transformatr in
gaze). Ejectarea gazelor prin
ajutaj creeazd un recul asemd-
ndror aceluia care impinge ar-
ma in umdrul trdgdtorului sau
care face sd se roteascd mo-
risca de apd in parcurile pu-
blice. Forya care apare va fi
cu atit mai mare cu cit viteza

DESPRE MOTORUL CU REACTIE

de scurgere (evacuare) a pdr-
tii de fluid ejectate este mai
mare si. bineingeles, cu cit va fi
mai mare cantitatea de sub-
stanid aruncatd din motor intr-o
secundd.

Este important de stint ca
vehiculul cu reactie (avion cu
reactie sau rachetd) pentru a
putea inaimta nu are nevoie de
un mediu «de sprijin» (res-
pectiv de armosferd). Avionul
cu motor cu reactie ia din aer
oxigenul necesar arderii carbu-
rantului (pe care-l poartd in
rezervoare, la bord), pe cind
racheta zboard absolut inde-
pendent de armosferd. Ea duce
cu sine in rezervoare si car-
burantul, si oxidantul, incir dis-
pune de ambele componente pen-
tru realizarea combustiei. De
altfel, dupd cum o demonsirca-
zd §i practica, motorul rachetd
functioneazd cel mai bine in
vidul cosmic.

Elevul Vigd Dumitrascu din
Biaj vrea sd stie ce conditii se cer
pentru obtinerea titlului de maes-
tru emerit al sportului la tir.
Rdspunde tovardsul N Lupu,
secretar general al Federatie
Romdne de Tir.

lerarhia trdgdtorilor de puscd,
pistoale sau talere, se face in
raport cu performantele inregis-
trate la competitiile interne, in-
ternationale, mondiale sau olim-
pice. Mai intii, sportivul trebuie
sd indeplineascd normele teh-
nice pentru obtinerea categoriilor
sportive (I, 1, 1) dupd care
poate aspira lo obtinerea titlu-
lui de maestru al sportului. Pen-
tru aceasta, el este dator sd
indeplineascd, de doud ori intr-un
an, in concursurile stabilite de
federatia de specialitate, anu-
mite baremuri. Totodatd, titlul

de maestru al sportului se mai
poate obtine si in cazul in care
trdgdtorul respectiv indeplineste
una din urmdtoarele conditii: a)
s-a clasat pe primele 10 locuri
la Campionatele mondiale; b) s-a
clasat pe primele 6 locuri la Cam-
pionatele europene sau alte com-
petitii internationale la care au
luat parte trdgdtori din minimum
8 tdri; c¢) a fdcut parte din
echipa care a cistigot titlul de
campioand mondiald sau euro-
peand la seniori sau senioare.
La Federatia Romdnd de Tir se
afld in evidentd 88 de trdgdtori
care au cucerit titlul de maestru
al sportului.

Cel mai inalt titlu sportiv
este acela de maestru eme-
rit ol sportului. Pentru obti-

nerea lui, in afard de indeplinirea
normelor tehnice prevdzute de

TITLUL DE MAESTRU S| MAESTRU EMERIT

regulament, trégdtorul trebure sd
cucereascd titlul de campion sau
vicecampion la Jocurile Olimpice
sau la Campronatele mondiale
de tir. In plus, se ia in considera-
tie si activitatea pe care o des-
fdsoard sportivul in cauzd pen-
tru ridicarea de noi elemente
$i, bineinteles, conduita sa spor-
tivd. In prezent, titlul de maestru
emerit al sportului este detinut
de urmdtorii trdgdtori: Constan-
tin Antonescu, campion mondial
la armd liberd, calibru mare,
in anul 1958; Gh Lichiardopol,
distins de doud ori cu medalia
de bronz (Olimpiada de la Hel-
sinki si Olimpiada de la Mel-
bourne) la pistol vitezd; St. Pe-
trescu, campion olimpic la pistol
vitezd in 1956; 1. Tripsa, vice-
campion la Olimpiada de la Tokio
din 1964,

Tovarasa Emilia Antonescu,
lectora la scoala de soferi pro-
fesionisti din Rimnicu Vilcea,
aratd ca la un concurs «Cine
stie meserie cistigd», un elev,
dupa ce a explicat corect func-
tionarea diferentialului in vi-
raj, a precizat ci «for{a de
tracfiune este repartizatd in
mod egal la cele doui roti mo-
toare». Comisia a considerat
rdspunsul gresit. Care este pa-
rerea redactiei? Rispunde ing.
Dinu Georgescu.

Teoretic, problema a fost
bine exprimatad de elev. Dife-
rentialul este mecanismul mon-
tat la axa motoare a auto-
mobilului, cu rolul de a da
posibilitatea ca, in viraj, cele
doua rofi ale aceleiasi axe sa
se poata roti cu turatii diferite,
corespunzatoare lungimilor di-

iN LEGATURA CU DIFERENTIALUL

ferite ale arcelor de cerc care
sint parcurse. Din calculul me-
canicii diferentialului rezulta
cai, in cazul in care nu
existd frecari intre piesele di-
ferentialului, momentul mo-
tor transmis carcasei diferen-
tialului este impartit in doua
parti egale pentru fiecare
semiarbore planetar. Aceastd
impdrtire se mentine si in ca-
zul in care o roata se invir-
teste mai repede dccit ceatalta
(viraj, patinare  etc.). L
mersul in teren sau pe dru-
muri cu aderenta diferitd la
cele doud roti motoare, dife-
renfialul permite rotii cu ade-
rentd mai micad sa patineze
si astfel forja de tracfiune dez-
voltatd de aceasta scade pina
la 0 anumitd valoare corespun-
zatoare patinarii. Se de-

monstreazi ci la cealalta roaté,
care are aderenta suficienta,
forta de tractiune se reduce
la aceeasi valoare, fard insid
ca roata si patineze. Ca urma-
re forta de tractiune globala
aplicata automobilului scade
si, de asemenea scidderea mo-
mentului rezistent la roti pro-
voaca ambalarea inutild a mo-
torului, in cazul in care con-
ducatorul auto nu reduce ad-
misiunea.

Datorita frecarilor interne
din diferential, in realitate for-
ta de tractiune la roata care
nu patineaza este cu aproxi-
mativ 20, mai mare decit la
cea care patineazad. Pe acest
principiu al maririi frecarilor
in diferential, s-au construit di-
ferentiale speciale de teren, de
tipul celor cu came, care dau
o marire de 6—8 ori, sau de
tipul celor cu surub melc, care
obtin o marire de 10—14 ori
a fortei de tractiune.

Cititorul Dumitru Manea
din Buzdu ne intreabd: ce
caracteristici trebuie sd aibd
o masind pentru competitii
(formula I, 1I, Hl sau IV)'si
dupa ce criterii se face im-
partirea in asttel de categorii.
Raspunde A/. Teodorescu de
la Asociatia Automobilistilor
din Roménia.

Regulamentul In vigoare,
elaborat de Federatia Inter-
nationald de Automobilism,
incadreazd masinile ce iau
parte la competitii in 3 ca-
tegorii, 9 grupe, 21 de articole
si 80 de aliniate. In prima
categorie (A) sint incluse
automobilele provenind din
productia de serie, In a doua
(B) cele speciale care n-au
nimic cu productia de serie,
iar in a treia (C) masinile
de curse, descoperite. Un
concurentindividual, un club
sau o firmd care Isi Inscrie
automobilele la o competi-
tie trebuie sd se incadreze
strict In litera regulamentului.

Masinile «de formul3d» sint
concepute pentru cursele de
vitezd pe circuit si ele se
incadreazd in categoria C,
grupa a Vli-a. Conform re-
gulamentului, ele trebuie sa

AUTOMOBILE ,,DE FORMULA*

aibd urmaéatoarele caracteris-
tici: formula I (valabild de la
1 ianuarie 1966 pind la 31 de-
cembrie 1970) — un singur
loc, greutate 500 kg, motor
sau de 3 000 cmc fard supra-
alimentare sau de 1500 cmc
cu supraalimentare; formu-
fa 1] (valabild pina la sfirsitul
acestui an, dup3 care vor fi
stabilite alte caracteristici) —
un singur loc, 420 kg, motor
de patru sau mai-multi ci-
lindri insumind maximum
1000 cmc; formula HI (in vi-
goare pind in 1968) — un sin-
gur loc, 400 kg, motor cu
un singur carburator, cutie
de viteze cu cel mult patru
trepte.

Pentru toate automobilele
«de formuld» este obligatorie
folosirea benzinei din co-
mert.

Regulamentui F.I.A. stabi-

leste criterii precise si pentru
celelalte tipuri de masini.
Astfel, turismele de serie (ca-
tegoria A, grupa |) trebuie
s3 indeplineascd urmatoa-
rele conditii pentru a putea
jua parte la concursuri (de
obicei raliuri): sa fie fabri-
cate in cel putin 5000 exem-
plare In 12 luni consecutiv,
sa fie identice cu cele ce se
vind In magazine pentru pu-
blic. Acestor automobile nu
li se pot aduce modificari
in scopul sporirii performan-
telor. Se permit, totusi, unele
mici adaptari care Insd nu
influenteazd caracteristicile
de baz#d (se pot pune doud
faruri in plus, se pot folosi
orice fel de anvelope, se pot
adapta sterg&toare de parbriz
speciale etc:).

in fotografie: automobile
«formula .




BUCIUM - PRIMUL MOTEL DIN TARA

Inci din toamni, constructorii au dat in folosinti motelul Bucium-lasi,
prima unitate de acest fel din tard. Conceput special pentru deservirea
turigtilor biligti lul di de un spatiu de caxare pentru
77 de persoane (35 camare cu doud sau trei paturi), de o sald r ant

LA SAVINESTI
SE CONSTRUIESC...
AUTOMOBILE

Cu citva timp in urmai, posta ne-a adus o scrisoare de la maistrul mecanic Vasile Tomuté
din S#vineyti. El ne informeazia cd in 1960 gi-a construit un automabil echipat cu motor de
motocicletd de 800 cmc, cdruia i-a adaptat pornire automatid yi mers inapoi. Solutia de
reali e este cea clasicdi: motor fati, tractiune spate. Caroseria, autoportants, a fost con-
fectionatd din tabld de 0,8 mm, prin nituire, fiird suduri. Peretii laterali se leaga intre ei
prin doud cadre de teavi de 40 mm, unul plasat in fatd (de care e fixat motorul gi suspensia),
iar altul in spate (pe care s-a prins diferentialul 3l spitarul biincii). Dimensiuni: 3 700 mm
lungime, 1 500 mm litime, 1 350 mm Indltime; roti de 5.00 X 18; greutare 700 kg.

Tovardgul Tomutd mirturisegte cd in 1963 familia sa a crescut ca numar si, de acees,
automobilul a trebuit si sufere o transformare: a fost lungit cu 400 mm, iar in locul vechiu-
lui motor i s-a2 atagat unul de 1 000 cmc, cu 4 cilindri, marca Fiat. Pin& in 1865 masina a
rulat 35 000 km, realizind o vitezdé maxim# de 80—00 km pe orii,cu patru persoane la bord.

cu §4locuri, de douk mari terase unde mai pot fi deserviti inci 300 consuma-
cori. Un frumos hol, vestiare, oficiu, camera pentru parsonal si materiale
compl zi blul acestei uctii d. th cu i latii moderne
igieno-sanitare gi de Inclizire. Lingd | este proi un pentru
gararea automobilelor, iar in apropiere un teren de camping cu corturi gi
clsute. .

Pantru realizarea blului lier, wctorii au folosit o serie
de materiale locale reusite: piatra de Repedea, tiglele fabricate la Ciurea.
Motelul este pl lingh ¢ care vine de la Bucuresti, la o distanti
de 7 km de lagi, pe o Indltime cu Imprejurimi pitoresti. De pa terasele largi
se pot admira dealurile cu livezi gi vii, precum gi panorama marelui oray
maoldovean. Motelul Bucium raprezinti loc de popas pentru automobilistii
care vor sl vizi le ] lui le turistice din

nordul Moldovei. v

TREN - AVION

Un inginer englez a elaborat de curind proiectul unui tren-avion, care pare
a fl pe deplin realizabil. Ideea inventatoruiui constd din urmitoarele: o cale
feratd monosgina va lega un orag oarecare de aeroportul acestuia. Tranul care
soseste pe aceastd cale la aeroport, cu pasagerii ce urmeazh a folosi calea
aerului spre diverse puncie ale pAmintului, va fi introdus pur gi simplu in fuze-
lajul unui avion, apecial construit In acest scop. Toti pasageril vor ramine pe
locurile lor, iar avionul va decola ca orice aparat de zbor obignuit.

Condifia este ca $i aaroportul de destinatie s& fie prevazut cu aceeasi linie
monosind spre orag, operatia destAsurindu-se aici in ordine inversd. Dupd
parerea inventatorului o asemenea Imbinare a trenulul cu avionul permite
reducerea considerabil& a timpului de chlatorie. De pilda deplasarea pe ruta
Paris — Londra se va reduce cu o oré.

PIESE DE MUZEU?

Mii de spectatori asisth in fiecare an la i curse de vechi care,
in ciuda virstel lor inaintate, stabilesc adevirate recorduri de vitezid. Automobilele din
imaginile de mai jos nu sint piese ruginite de muzeu, ci veritabile pretendente la trofeul
de aur al unui tradifional concars care are loc in fiecare an in Italia. La start: un Renault
gi trel automobile Bogatti din perioads anulu 1910.

[Ty

AUTOMOBIL
DIN MATERIALE
PLASTICE

Recent la Tokio s-a des-
chis o originald expozitie. Ea
cuprinde circa 6 500 de obiec-
te, dintre cele mai felurite,
reaiizate din materiale plas-
tice. Au participat la ea 25 de
firme din Japonia. Printre
exponatele care au atras a-
tentia vizitatorilor In mod
deosebit se numard si auto-
mobilul prezentat in fotogra-
fia alituratd. Acest «repre-
zentant» al tehnicii moderne
a fost asezat in fata unei
statui a stravechiului Budha.
Numai cd si statuia este tot
din plastic.

VIDEOMAGNETOFONUL AMPEX

In aprilie 1966 s-au Implinit 10 ani de cind specialigtii firmei «Ampex Internationah
din S.U.A. au prezentat prima inregistrare a semnalelor video pe bandd magnetica.
Videomagnetofonul de atunci, tip VR 1 000, utiliza procedeul cu «capele rolitoarey.
In 1957 firma Ampex a primit pentru aceastd realizare premiul «Academiei de televi-
ziune, arte si stiinfen. De atunci cu videomagnetofoane tip Ampex au fost echipate
numeroase stafii de televiziune. In prezent Ampex Isi Indreaptd activitafile sale
cétre miniaturizarea videomagnetofoanelor pentru a putea fi folosite in silile de
curs, spitale, avioane si chiar In locuinte, la fel ca magnetofoanele obisnuite.

Telespectatorii din fara noastra au avut ocazia sd vizioneze programe sportive
la care s-a folosit acest videomagnetofon.

PE ,,TOBOGGAN*

in istoria circulatiei din capi-
tala Frantei s-a produs un eve-
niment deosebit. Pentru a per-
mite constructia unui pasaj sub-
teran — cel mai lung din Paris.
intre Louvre si Tuileries a fost
construitd o pasareld de 1 000 m
lungime, un sToboggan. pentru
circulatia maginilor. Aceastéd o-
riginald constructie a costat
cinci milioane franci si va fi
folositd probabil pini tn toamna
anului 1967. In fata Louvre-ului
circulatia se face pe trei nivele.
In fotografia noastri: primele
automobile pe «Tohoggan:, pe
malul Senei.




POSTALIONUL AMFIBIU

Pe fluviul Peciora, In
R.S.S.A. Comi, mijloa-
cele obignuite de naviga-
tie cu greu pot s&-3i mai
taie cale iarna. Doi «fac-
tori postali» transportd
Insd cu regularitate scri-
sorl gl colete In agezérile
de pe mal la o distanti
de 200-250 km de oras.
«Factoriis alnt doud aero-
séinii amfibii, realizate de
un grup de canstructori
de sub conducerea lui
A_N. Tupolev, creatorul

c
TU. Ele pot circula pe
arice anotimp al anului,
pe orice vreme, fiind ve-
hiculul preferat al nor-
dului. Pe o zépadid afi-
naté pot dezvolta o vi-
tezdi de 100 km pe ord.

CIMPANZEUL
.COSMONAUT*

La baza Holloman din
New Mexico au fost efec-
tuate recent interesante

‘ experiente cosmonau-
tice. Pentru a studia com-
portarea unor animate In
conditii de sedere inde-
lungatd in Cosmos, aces-
tea au fost tinute mai
multd vreme In instalatii
unde au fost create con-
ditii similare Cosmosu-
lui. 17 animale au fost
supuse experientelor. in
fotografie este prezentat
unul dintre cimpanzei,
inainte de a fi introdus In
camera de decompresiu-
ne. Pare a fi bine dispus
pentru functia de... cos-
monaut.

CU PLANORUL iN
STRATOSFERK

Sportivul S 1| 1 fcik, din
Nowy Targ, membru al aeroclubului «Tatras
a executat de curind un impresionant xbor.
Intrind Intr-o zoni de curenti de undi lungd,
deasupra muntgilar, el a urcat cu planorul
pink la 13 000 m altitudine. Declansarea de
avionul remorcher a executat-o la indltimea
de 450 m. Parformanta de 12 550 m cigtig de
indltime constituie un valoros recard mon-
dial.

Stanislaw a zburlt pe un planor de tip
« B t pantru zboruri
in stratosfard, cu instalagii de oxigen i apara-
turk radio emisie-receptia. El a avut ca
pasager pa Jan Tarczon. lozefcik estea mem-
bru al asroclubului «Tatras din anul 1956 gi
este detinktor al insignei de aur cu trei dia-
mantae.

MACARA
. ZBURATOARE

De curind firma elve(iand Air-
Glacier a achizitionat un elicop-
ter de productie francezd. de
tip «Super-Frelon», pentru can-
tonul Wallis. Moderrul aparat
este folosit nu mmmai pentru
transportul de pasageri in locuri
inaccesibile altor mijloace, ci
i ca macara zburitoare. latd-l
transportind una din cele doua
cabine ale telefericului Zermatt-
Rothorn. In nomai citeva zeci
de minate, acest «vagon» pentru
80 persoane a fost momtal la
2 600 m altinsdine.

»ANTEU* - 12 RECOR-
DURI INTR-UN SIN-
GUR ZBOR

Evolutiile celui mai mare avion de
transport civil din lume AN-22 (Anteux
— realizat sub d ea
constructor sovietic Oleg Antonov, sint
urmirite cu deosebit interea de specin-
listii marilor uzine constructoare de
aparate de zburat. «Anteu» a fost pre-
zentat oficial pentru prima dati in anul
1965, 1a Salonul internagional al aero-
nauticii $i spagiului cosmic de la Paris,
unde a 3i ficut demonstragii de zbor.
Exemplarul pr. era jat pen-
tru transportul de mirfuri avind capa-
citatea 80 tone (in varianta de pasageri
poate fi amenajat pentru 720 locuri).

Aparatului prototip 1-au fost aduse
unele modifichri in urma cirora perfor-
mangeie lui au fost imbunatiatite. Astfel,
fa 27 octombrie 19866, AN-22 a stabilit
dintr-un singur zbor 12 recorduri mon-
diale, care ur 3 si fie ] de
F.A.L. El a ridicat o incirciturd dc peste

ofiterul de navigatie P. Kogkin, inginerii
A. Egkin, M. Porva, |. Netudlhata si
electricianul de bord M. Racenko. Per-
formanta este apreciath ca uimitoare.

Dupid cum sa observi In fotografia da
sus, avionul a decolat, urmat de un nor
de praf, de pe un teren obignuit, firi
pistd bctonad. In imaginea da jos este

88 de tone, 12 0 indltime de § 500 m. Zbo- prezentat echipajul care a stabilit cele
rul a fost sub d 12 recorduri mondiale de ridicarea unor
lui de incercare Ivan Davidov, nvlnd in mari greutlti la diferita Indltimi de zbor

echipaj pe V. Tareski, pilot secund, pe (I. Davidov, al treilea de la stinga).

TELEVIZOARE MINIATURALE

@ O firma amaricana a construit un televizor care are un volum de numai 213 cm®.
Fara a fi previzutd deocamdatd o fabricare in serie a acestui modal, el a fost prezentat
la conferinia de radio si televiziune de la Chicago.

Televizorul este echipat cu 29 tranzistori si doud diode. Greutatea aparatului este
de 350 g. Caracteristic pentru acest televizor este faptul c4 el aste acordat pe un post
fix, fard schimb&tor de canale sau de acord. Tubul catadic cu o diaganali de 28,8 mm
are deflectia electroataticd. Consumul aparatului este de 1,5 W. Radarea sunetului se
face in cascd. Cordonul de cascd serveste ca antena.

® La o expozitie de radio i televiziuna, care a avut loc acum citva timp la Londra,
a lost prezentat printre alte exponate 5i un televizor miniatural: 9,2 x6,4 cm. Tubul ca-
todic avea o diagonald de 51 cm.

Acest televizor, denumit aMicrosions, este realizat de Intreprinderea «Siaclair Ra-
dionics» din Cambridge. Fabricatia In serie, cu o productie de 1 000 bucéti lunar, este
prevézutd pentru luna ianuarie 1987.

Noua tehnich de folosire a elementalor prefabricate cu tranzistori a permis o redu-
cere a costulul de productle cu 20 la sutd i poate fl utilizatad, In viitor, |a construirea
teievizoarelor in culori.

~CAMPING*

La intreprinderea «Tesla» din Pardubice (R.S.C.) a Inceput productia de televizoare
-Campmqn cu tranzistori pe 12 canale. Dimensiunea ecranului pe diagonalad este de
25 cm. A'teste televizoare se alimenteaza fie de la retea,tie de la o baterie de 12 V.

Fara baterie, televizonul cintdreste 8 kg. El este prevéizut cu o antend telescopicd
incarporata.

3000 Km PRIN SAHARA

Un drum de 3 000 km
prin nisipurile Saharet
este o intreprindere nu
tocmai ugoard chiar la
bordul unui automobil.
Lucrurile iau insé pro-
portia aventurli cind
este vorba sd acoperi
aceastéi distantd fird
motor, folosind pentru
propulsie doar forgs
vintulai. Dupd com
acrie ziarul L’Equipe,
un asemenea drum vor
i fack 24 de sporrivi
olandezi, danezi, ame-
ricani gi francezi,cu s-
jutorul unor magini cu
roti i vele.

In revista noastri din
junle 1866 am prezen-
tat citeva tdpuri de ast-
fel de vehicule care, in
Franta, poartd d i

12, fac parte din cate-
goria standem:. Ele au
3,85 m lungime, 4,08 m
distantd intre rotile pa-
ralele din fa¢d si o ve-
laturé de 15 mp. Greu-
tatea totald este de
250 kg.

«Ralinb prin Sahara
va dura o luni, Incepind
de la 25 januarie. Data
pleciirii tn cursd a fost
aleasd in functie de di-
rectia vinturilor. Bitind
din nord-nord vest, in
aceastd perioadd a anu-
lui, ele vor favoriza dru-
mui, in 10 etape, care
va incepe Ia Colomb-
Bechar (Algeria) gi se
va sfirsi la Nouakchott
in Mauritanis. Printre
concurengi figureazi

rea de «chars a voile» §i
al cliror constructor gi
pilot a fost inainte de
1914 insusi aviatorul
Louls Blériot. Cele care
vor fi folasite acum in
Sahara, in numir de

tonii europeni (cd-
ci pentru astfel de vehi-
cule se organiuul si

ficiale)

Christian Nau sl Mo-
nique Gimel. Aceasta
din urmd are trei copil
§i este sotia pregedin-

telui federatiel franceze
de «chara a voiles. Se
sconteazik in obtinerea,
pe anumite portioni de
drum, a unei viteze de
120 km pe ori. Fotogra-
fia reprexintd citeva ve-
hicul dp d

ia un antrenament.




U CONCURSUL INTER

ntre 28—30 aprilie, in ga-

TIONAL DE MICROMODELE

leriile salinei de la Sldnic
Prahova se va desfasura
un concurs international de
micromodele, la care au fost
invitali sa participe sportivi
din R.S. Cehoslovaca, R.S.F.
lugoslavia si R.P. Ungard.
Tinind seama de faptul cd
aceasta este prima competi-
tie internafionald de micro-
modele dupa campionatul
mondial de la Debretin, nive-
lul intrecerilor se anun{a deo-
sebit de ridicat. Pregétirile
au §i fnceput. In vederea con-
cursului vor fi organizate.
in afara etapelor raionale-
ordsenesti i regionale, anire-
namente In conditiile ce le
oferd «sdlilen sublerane, la
Sléanic si la Praid.

Publicdm aldturat schita
micromodelului cu care aero-
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MANSA MONOFIRULUIH

ntr-unul din numereie trecute

ale revistei am publicat un articol

® despre sistemul de pilotare a

acromodelelor captive printr-un sin-
gur fir de comand3. A fost descrisa
cu acest prilej mansa monofirului,

insotitd de schijele necesare construc-
tiei. In schita aldturati prezentim
mecanismul montat pe model, care
are rolul de a prelua comanda data
de mangd §i a o transmite prin tija
la partea mobild a ampenajului. Me-

canismul de pe model este mai usor
de realizat decit mansa. Prototipul
celui pe care il prezentdm a fost
conceput de aeromodelistul Stefan
Purice. El a fost realizat prin adap-
tarea unui melc (surub fara sfirsit)
cu o roatd dintata, piese care se gi-
sesc la discul unui aparat de telefon.

La snecul telefomic obisnuit se
strunjesc cele doua capete pind ajung
la 2 mm diametru si se dau doui
gduri, la intrare de 0,8 mm diametru
iar la iesire de 0,5 mm diametru.
Roata dintati se transformi in tri-
unghi de comand4. In acest scop se
lasi numai o jumitate din coroana
dingats, restul indepirtindu-se. La
una din margini, se di o gaurd
pentru prinderea tijei de comandi.

Boltul pe care a fost fixatd initial
roata s¢ pistreazi, fiind folosit in
noua montare.

Pentru asamblare se confectioneazi
un suport (ca in schifd) din tabla
de otel de 1 mm in care se executd
cele sapte gduri indicate. Mai avem
nevoie de un ruiment de presiune
cu diametrul interior de 2 mm, o

sirm3 de otel de 0,8 mm diametru
pentru realizarea tijei de cuplare la
firul de comanda, precum si de ciiva
metri de sirm3 de comandid de 0,20
sau 0,25 mm pentru realizarea firelor
de torsiune. Lipirea firelor la legi-
turi se face dupd o matisare cu sirma
de cupru.

Pentru a putea monta dispozitivul
este necesar si prevedem pe aripd
(la confectionare) un canal de 3—
4 mm diametru, de la un capit la
altul. Urmeaza operatia de montare
a mecanismului 10 locul undc va
trebui sa funcyioneze.

Manunchiul firelor de torsiune
(3—4 fire de otel) se fixeazd la
extremitatea aripii prin cositorire in-
tr-un ghidaj realizat din tabld-de
1 mm. Suportul mecanismului se
aplicd pe un strat de clei ago in asa
fel incit si realizZim o linie dreapta
dintr-o extremitate in alta a aripii,
iar dupd uscare il asigurdm cu 4 su-
ruburi de lemn de 5—7 mm lungime.

Pe aripa, in dreptul dispozitivului,
este bine si lisim o ferestruicad pe
care o vom acoperi cu plexiglas de
| mm, creind astfel posibilitatea de
a observa buna functionare a con-
structiei.
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Cumparati cu incredere
in sezonul de iarna
produsele Fabricii de piele
si incaltaminte

Stt'adumt

SUCEAVA

® Bocanci de schi

® Bocanci cu talpa
de cauciuc cusuta
prin brant sau lipita.

DURABILI, COMOZI,
CALDUROSI SI CU
ASPECT PLACUT.




circulatia cu autovehicule obisnuite pe mari por-
tiuni din Europa, America de Nord sau Asia.
Pentru a invinge un asemenea obstacol, constructorii
au imaginat si realizat o serie de masini pentru zipada,
incid de la sfirsitul secolului trecut. Gottlieb Daimier,
spre exemplu, a construit prin 1896 o motocicletd
cu patine, iar exploratorul polar J.B. Charcot a realizat
fn 1906 un tren de automobile pentru nameti. Apoi
o serie de experiente s-au intreprins in acest sens
pe timpul primului razboi mondial, cind pe drumurile
din Alpi si-au ficut aparitia vehiculele cu senile «Ci-
troen-Kegresse». In locul rotilor directrice, acestea
aveau niste schiuri amovibile, aseminitoare cu ale
avioanelor elvetiene de munte «Pilatus-Porters.
Cu vreo 40 de ani in urmi, autovehicule pentru zi
padi s-au construit §i in Uniunea Sovietici, S.U.A.
ori Canada. In 1925 o firm3 americani din New Hamps-

N insorile abundente din unele ierni fac imposibila

hire a dat la iveali masinile «Sno-Cats, iar inginerul
canadian Armand Bombardier din Valcourt (provincia
Quebec) s-a ficut cunoscut prin citeva vehicule de iarni
denumite «Muskeg» si «Ski-Doow. Avind in vedere
ca rapezile mari sint un fenomen obisnuit iarna pe o
farga portiune din Canada, vehiculele acestui inginer
au luat extindere, construindu-se intr-o gamai variata.
Ele se mai fabrica si astizi, exportindu-se in peste 30
de tari.

Pisica nimetilor

Unul din cele mai interesante autovehicule de zipada
este cel fabricat de firma Tucker sub denumirea de
«Sno-Cat» (pisica nimegilor). El este astfel construit,
incit poate merge pe orice fel de terenuri troienite,
abordind pante de pini la 50%. Masina — adoptati
pentru bunele sale calitifi, in expeditiile polare —
dispune de patru senile-cheson independente. Marea
suprafati portanti a echipamentului de rulare fi per-
mite si avanseze, firi a se afunda, chiar pe zipezile
afinate, iar etanseitatea chesoanelor o face capabili
si pluteasca in zonele in care troienii s-au topit. Seni-
lele-cheson sint in asa fel actionate si plasace la ansam-
blu, incit actioneazi independent; spre exemplu daci
una se afld in pozitie de urcare, cealalti se poate gasi
in pozitie de coborire sau invers. Aceasta permite
masinii «si ia forma» deniveldrilor terenului si si poati
avansa usor. Senilele, formate din cite doud rinduri
de articulatii cu crampoane de otel, sint actionate
de cite un pinion aflat la partea superioari a fiecirui
cheson.

«Sno-Cat»-ul se conduce usor cu ajutorul unui volan,
care antreneazi printr-un dispozitiv hidraulic axa
fiecirei perechi de senile-cheson. Cutia de viteze,
aseminitoare cu cea a vehiculelor «tout terrain»,
nu are decit doui trepte: mers inainte i mers inapoi.
Sasiul §i caroseria sint inguste si plasate cit mai sus,
pentru a da masinii o buni capacitate de inaintare.
Pentru calitigile enuntace. astfel de vehicule se utili-
zeazi, pe linga expeditiile polare, $1 in scatiunile spor-
tive de iarnd, ande fac servicii dintre cele mai diverse:
traseari noi pirtii, niveleazi drumuri, tracteaza masini
sau grupuri mari de schiori. Europenii au avut ocazia
si vadi primul «Sno-Cat» modern in 1960 cu ocazia
Jocurilor QOlimpice care au avut loc la Squaw Valley.

Masinile Bombardier

Constructiile canadianului Armand Bombardier se
aseamini cu cele realizate sub denumirea «Citroén-
Kegresse». De peste trei decenii, ele sint utilizate in
terenurile inzipezite, in cele cu noroaie sau mlisti-
noase. Serviciile acestor autovehicule pot fi multiple:
sanitare, postale, pentru linii curente de transport
public, pentru vinitoare, prospectiuni etc. In fati pot
fi echipate fie cu schiuri, fie cu pneuri, iar propulsia
se realizeazi cu ajutorul unor senile care imbraci patru
roti de o parte §i patru de cealalti. Senilele sint con-
fectionate din doui benzi de cauciuc armate cu colti
de otel. Acest ansamblu di masinii o mare suplete,
permitindu-i si se adapteze usor la teren.

Autovehiculele Bombardier sint de fapt o variancd
imbunatdgitd a masinilor de teren, cu senile, construite
pentru nevoile armatei. Un alt tip de astfel de auto-
vehicule, denumite «Muskeg», n-au roti directoare,
ci numai doui grupe de senile obisnuite. Motorul este
plasat in spatele cabinei de comandi. Ele se folosesc
atit fn stagiunile pentru sporturi de iarni, cit si in
exploatirile forestiere sau de altd naturid. Conducerea
acestui tip de vehicul, ca si a altora (cici existd mai
multe variante), se realizeazi cu ajutorul a doui le-
viere, fiecare pentru cite o senila.

Scutere de iarnid

Pentru o utilizare mai restrinsi a fost realizatd, cu
citiva ani in urmi, o masini cu doud locuri, numiti
«Ski-Doo», care se aseamini cu scuterul. Primele
exemplare ale acestui vehigul au fost vizute prin 1960—
1961 la Saint-Moritz, de unde s-au extins si in alte sta-
tiuni europene pentru sporturile de iarni. Ansamblul
vehiculului aluneci pe doui rinduri de senile, antre-
nate de un motor monocilindru plasat intre picioarele
pilotului. Directia se mengine cu ajutorul unor schiuri
(doui in cazul ci existd o singura senili, una singura —
dacid senila este dubli), comandate printr-un ghidon
la care se afld si acceleratia. Schiurile sint destul de
late pentru a servi, adeseori, nu numai la imprimarea

directiei dorite, ci si la mentinerea masinii pe suprafata
zapezii.

Vehiculele «Ski-Doo» nu pot evolua decit pe zipada
tasati sau cu crusta rezistentd. Ele sint in misura sa
stribati si zipezi afinace de pind la 30 an grosime, dar
peste aceastd limiti sau in locuri cu nimeti moi se
blocheazi si nu mai pot inainta. Cu toate aceste servi-
tugi, «scuterele» de iarni rimin folositoare atit pentru
agrement, cit si pentru transportul de persoane sau
mirfuri usoare pe distante scurte. Si adiugim in plus
faptul ci ele se pot conduce de oricine, firi un antre-
nament special, ceea ce le asigurd o largd raspindire
si, probabil, o viitoare intrebuintare in competigii.

. Bicicletd cu patine conceputd in 1896

. Autovehicul din categoria «Sno-Cat».
Pisica nimetilors in peisajul imaculat al
Antarctice:

. Sanie cu elice realizatd de un constructor
sovietic. Ea dispune de un motor de 10 CP,

care poate imprima o vitezd de 50 km
pe ord.
. «Scuter» de iarni pentru doud persoane.
. Nu este exclus ca un asemenea mijloc de
transport si dea nastere la un nou gen de
intreceri sportive.
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