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coyuri ale fabricii de ciment, cu izolatorii de inaltd

tensiune de la «Electroceramica»  sau cu diferitele
obiecte confectionate din vestita sticla de Turda. Mulfi
sint_impresionafi insd i de micul «santier» din Str. Dr.
Ratiu Nr. 25. Aici, chiar in centrul orasului, a luat fiind
acum 12 ani acest santier al navomodelelor. Are un bilany
frumos. Cercul de navomodele a fost si este o mindrie
pentru asociafia sportivd Cimennd Turda. De la an lu
an activitatea a fost mai bogatd. iar zecile de tineri care
le-au frecventat sint astazi muncitori calificafi, tehnicient,
ingineri, far alfii se afld in institute §i facultdfi.

Intr-una din zile, pe cind activitatea era in toi, am
vizitat cercul. Cele doud incdperi erau pline; nici un
loc liber lu mesele de lucru. Instructorul, tovardsul
Gh. Burbu, care a pregdtit mulfi navomodelisti, supra-
veghea fiecare construcfie yi dadea indrumadrile necesare
pentru continuarea construirii navomodelului respectiv.

l-am rdpit citeva minute cerindu-i unele date din
activitatea cercului. Ne-a adus un registru-catalog, destul
de voluminos. pe care l-am deschis la intimplare. Am
citit wm nume: losif Miron. Apoi o intreagd fisd perso-
nald din care am aflat duta intrdrii sale in cerc, cind a

[ ocuitorii orasului Turda s-au obisnuit cu semefele

antierul naval‘ de la Turda

inceput lucrul cu rindeaua, dalta san ciocanul, cind u
1diat la traforaj diferite piese din placaj. cind a inceput
si ferminat primul sdu navomodel. Mai departe am aflat
cind velierul sau a primit «hotezul apein... mai intii la
hazin §i apoi pe albia Ariesului etc.

«Cartea cercului» — aya o numesc navomodeligtii —-
este oglinda activitdfii suntiernlui. In ea este consemnaid
munca  fiecdrui  constructor, desfisuratd de-a  hingul
anilor.

Astfel am aflat ¢ Octavian Damaschin a construit
recent un navomodel teleghidat inzestrat cu toate servo-
mecanismele necesare i, in prezent, se ocupd si de in-
drumarea a zeci de copii in pasionantul sport al navo-
modelismului.

Zilnic in aceste doud incdpert ale micului «santiers
prind forme noi navomodele. = Noi veliere §i «nave de linie»
dotate cu motorase electrice vor fi lunsate in curind la
apd. Navomodelistii isi pregdtesc in cele mai mici amd-
nunte navele pentru ca in etapa regionald u Campiona-
tului republican sa obgind un loc fruntag, pentru a-si
asigura astfel purticiparea la finala pe fard.

Ovidiu COSTIN

u tot timpul nefavorabil — ger si
C zdpadd mare — Consiliul raional
UCFS Miercurea Ciuc a organizat,
recent, un interesant concurs polisportiv.
Au participat 12 echipe. atit din oras cit
si din raion, formate fiecare din cite
4 concurenti. Conform regulamentului
concursul a constat din parcurgerea unui
traseu de 5 000 m pe schiuri, rezolvarea
unor teme de orientare turisticd $i exe-
cutarea unei probe de tir cu arma calibru
redus din pozitia culcat, la 50 m distantd.
Comisia de organizare a luat toate
mdsurile pentru buna desfdsurare a con-

ST TR e

cursului, prelucrind regulamentul cu toti
concurentii §i asigurind un arbitraj com-
petent. Datoritd bunei popularizéri, in-
trecerea a fost urmdritd de un numdr

insemnat de spectatori, din oras si din

oncurs po lis po rtiv oo

Prin adunarea punctelor acumulate la
fiecare din cele trei probe, s-a stabilit
urmdtorul clasament: 1) «Faclia» din
Sinmoartin, 1889 puncte; 2) «Staruinta»
Miercurea Ciue, 1723 puncte; 3) «Re-
colta» P&ylem‘. 1680 puncte.

Echipa cistigdtoare a primit o frumoasd
cupd, iar celor clasate pe locurile urmd-
toare li s-au inminat diplome.

Dupd festivitatea de premiere s-a des-
fasurat un concurs demonstrativ de cobo-
rire-schi.

Emil MOLDOVAN

/~
n mai putin de trei ore accelera-
tul 103 te transportd cu punctua-
litate de la Bucuresti la Craiova.
Pasagerii comenteaz3 cu nedisimu-
lata satistactie aceastd «performan-
tan a C.F.R.-ului.

— Nici nu e de mirare, conchide
unul dintre ei; cu Dieselele noastre
de la Electroputere s-ar putea merge
chiar si mai repede. Numai linia sa
fie bine consolidata si opririle prin
statii mai scurte...

Locomotivele Diesel — electrice
constituie pentru olteni unul dintre
motivele de justificatd mindrie. Dar
mai sint si alte motive aseminatoare
pe care le afli imediat cum ajungi
in fosta resedintd a Banilor. lata
citeva dintre ele, telegratic enume-
rate: Combinatul chimic Craiova
(«sé-1 vezi dumneata noaptea din
tren sau de pe sosea; e o feerie ju-
minoasd ca-n basme»); Hidrocen-
trala de la Portile de Fier («o lucrare
grandioasd, tovarise, de neimagi-
nat»); noul oras Motru («nici nu
stiu cind a aparut, ca din pamint»);
2zona petroliferd a Ticlenilor («e o
padure de sonde pe dealuri si vdin);
echipa de fotbal a Universitatii («in
toamnd fuserdm noi pe primul loc,
dar sa vedem ce facem in retur)...

Desigur, in fotbal craiovenii sint
azi ia Indlitime, dar nici in alte ra-
muri sportive nu stau rau, desi vor?
unora «e loc si pentru mai bine®.

Obiectivul nostru acum in pragu!
noului sezon competitional 1l con-
stituie insa sporturile tehnico-apli-
cative. Incepem deci raidul cu...

AEROCLUBUL OLTENIEI

La noul sediu al aeroclubului din
centrul orasului se atla toti instruc-
torii. In frunte cu tovarasul Bochis
lucreaza de zor la planificarea activi-
tatii viitoare. Pdaradsindu-si pentru
un moment treburile, comandantul
ne di toate informatiile cerute.

— Cind va incepe zborul?

— E in functie de primirea noului
material volant si de imbunatatir
vremii. Deocamdata aerodronﬂ
nostru, pe care il folosim impreuna
cu Aviasanul e o imenséd balta. in
doud-trei saptidmini sperdm ¢a soa-
rele 0 va usca. Cu sprijinul Sfatului
popular am construit ins3 pe aero-
drom un hangar incapdtor si mo-
dern, unde vom addposti in bune
conditii aparatele ce ne vor sosi in
curind.

— Despre ce aparate este vorba?

— In primul rind un avion sportiv
«Vilga» de constructie poloneza ca-




pecte craiovene

re poate fi folosit atit pentru remor-
carea planoarelor cit si pentru lan-
sarea parasutistilor, si de citeva pla-
noare |.S. construite {a Brasov de
inginerul losif Silimon.

— Dupd cum se vede principala
dv. activitate in acest an va fi pla-
norismul.

— Da. Cursurile teoretice cu cei
de ia «formare» au si inceput. Se
tin chiar aici la sediul aeroclubului.
«Antrenamentistii» asteaptd prima-
vara. Vreau sa reamintesc cé anul
trecut planoristii nostri au reusit
o serie de succese destul de impor-
tante. In primul rind trebuie eviden-
tiat Viorel Cismas care a obtinut
tittul de «Maestru al sportului». El a
reusit un zbor de 300 km cu tel fix;
un alt zbor cu cistig de inaltime de
3000 m (performantd reusitd chiar
pe aerodromul nostru) si un altul cu
cistig de indltime de 5000 m, la
Ghimbav. De asemenea, poseda in-
signa internationala «C» de aur cu
doud diamante. Anul acesta spera
sa-) ia si pe al treilea.

— Dupd cum stiti tineretul si in
special pionierii si scolarii se inte-
reseazd mult de aero si navomode-
lism. Ce v-ati propus pentru redre-
sarea acestei activitati in arasul dv.?

— Este adevarat ca in ultimii ani,
in Craiova, aeromodelismul de per-
formantd a fost ca si inexistent.
Cauza a fost lipsa bazei materiale
necesare. Acum lucrurile sint pe
drumul bun. A luat tiinta un cerc de
aeromodelism, iar aici la sediut aero-
clubului vom amenaja un atelier
pentru aeromodelistii fruntasi.
Vreau sa va pun insd si eu o intre-
bare. Ce se aude cu magazinul pen-
tru aeromodelisti despre care se
vorbeste de citiva ani? Va mai lua
sau nu fiintd?

— Regret,dar nu va pot raspunde
cu precizie. Voi transmite insa in-
trebarea federatiei de specialitate.

UN RADIOCLUB CU
TRADITIE

Radioclubul craiovean, infiintat
din initiativa doctorutui Al. Savopo!
acum peste 30 de ani, este cel mai
vechi din tard. Radioamatorii al ca-
ror indicativ incepe cu YOT7 stiu
acest lucru si se strdduiesc sa tinad
cit mai sus culorile radioclubultui
lor. Au reusit? in bund masurd, da.
Pentru a documenta aceasta afir-
matie sa dam citeva tapte.

Anul trecut «vinatorii de vulpi» au
cistigat titlul de campion republican
la individual (prin Eduard Oravet)

si locul Il pe echipe.

Undele ultrascurte sint si ele o
adevdratd pasiune pentru multi ra-
dioamatori craioveni. Dintre ei Dit-
mar Schmid este un adevdrat «as».
El a reusit, folosind cu muitd maies-
trie reflexia undelor ultrascurte pe
urmele meteoritilor, legaturi la mii
de kilometri distanta. Dar cum me-
teoritii nu trec ori de cite ori ai ne-
voie de ei, amatorii de ultrascurte
sint obligati sd se deplaseze, cu
toatd instalatia (aparat de emisie-
receptie, antend, uneori si grup e-
lectrogen) pe indltimi cit mai mari
pentru a participa la concursurile
interne sau internationale. Astfel,
in concursul iugosliav SRKB echipa

formata din Emil Nistorescu
(YO7Vd), Gheorghe Munteanu
{(YO7AHD), D. Schmid (YO7VS)

si Laurentiu Cuselic (YOTNF), a
lucrat de pe Muntele Semenic reu-
sind peste 60de legaturi cu diferite
statiuni iugoslave.

in ce priveste lucru! in undele
scurte ar fi multe de spus. Undele
scurte reprezintd dupa cum se stie,
baza traficului radioamator. Deoa-
rece spatiul nu ne permite mai mult,
ne rezumam la citeva cifre edifica-
toare: 15000 legéaturi bilaterale rea-
lizate numai de radioamatorii din
Craiova, 5 400 QSL-uri si 67 diplome
internationale primite; 21 noi radio-
amatori formati si alti circa 200 ini-
tiati in cursurile organizate de comi-
sia regionald. Pentru aceste reali-
z4ri ca si pentru intreaga tui activi-
tate in domeniul radioamatorismu-
lui, presedintele comisiei regionale,
tovardsul Alexandru Sirbulescu a
fost distins cu insigna «merite in
activitatea sportivan.

Nu putem incheia aceastd succin-
ta trecere in revistd fard a mentiona
un caz, oarecum mai deosebit: ra-
dioamatorul zburdtor. Nu e o figurd
de stil ci o realitate pe care am
cunoscut-o In persoana inginerului
Victor Vazian, care e in acelasi timp
si radioamator si planorist. Indicati-
vul de radioamator YO7DO I-a obti-
nut in 1955. Brevetul de planorist
In 1962. Performante «in bandi»:
176 tari lucrate, 159 contirmate prin
QSL-uri, 89 de diplome internatio-
nale primite (printre care si o diplo-
ma americand trimisd de «Ciubul
radioamatorilor zburdtori»). Perfor-
mante «aeriene» (numai In anul
1966): zbor de durat3 de 6 ore 40 mi-
nute; zbor cu tel fix pe distanta
Craiova — Caracal; obtinerea cate-
goriei a doua de clasificare sportiva.

Alte preocupdri: motociclist.

Inginerul Victor Vazian, «radio-
amatorul zburitor»,la statia per-
sonald.

Cel mai nou maestru al sportului
din Craiova, planoristul Viore! Cis-
mas.

MAGNETUL CARPATILOR

In Oltenia turistii sint atrasi ca
de un magnet de muntii din nordul
si vestul regiunii. Concursurile de
orientare turisticd, din ce In ce mai
numeroase $i mai populate,se des-
fisoard si ele In aceeasi zond a
Carpatilor.

Comisia regionald de turism este
alcatuitd din turisti vechi, cu expe-
rientd, oameni inimosi si plini de
entuziasm.

— In orientarea turisticd trebuie
imbinat utilul cu frumosul, ne-a de-
clarat secretarul comisiei regionale,
tovarasul lon lliescu. Pentru a con-
vinge cit mai mulii tineri de frumuse-
tea sportului cu harta si busola,
alegem pentru concursurile pe care
le organizam locuri cit mai pitoresti.
De pildd, anul trecut, etapa finald a
campionatului regional s-a desfa-
surat lJa Tismana pe un teren plin
de peisaje minunate. Tot aici a avut
loc si concursul pentru «Cupa Olte-
niei» la care au participat numeroase
echipe din regiunea noastrd si din
regiunile Cluj, Banat si Hunedoara.
Anul acesta vom organiza «Cupa
Olteniej» linga Lainici. Traseul va
trece pe la virful Cioclovina, de unde
se deschide o perspectivd unica
spre Paring si Vulcan. Pentru a
extinde orientarea turisticd in toate
raioanele regiunii, am organizat un
concurs demonstrativ la care au
asistat delegati de la fiecare Consi-
liu raional UCFS. Ca urmare,in vara

«Cascada {im-
pietritd» din
Pestera Muierii,

Pe cimpia Pa-
desului s-a
in&ltat acest
aobelisc in a-
mintirea Pro-
clamatiel data
aici de Tudor
Viadimirescu.

Podul suspen-
dat din parcul
orasului Craio-
va.

C i O
oy

si toamna acestui an numarul con-
cursurifor va creste simtitor fatd de
anul trecut.

in afara de aceastd activitate com-
petitionald, comisia regionald s-a
preocupat si de turismul de masa.
Din datele aflate la Consiliul regio-
nal UCFS rezuitd cd anul trecut au
avut loc 2 739 excursii cu peste
130 000 de participanti.

Comisia a participat activ si la
intocmirea planului de marcaj a
potecilor din muntii dintre OIlt si
Dundre, iar incepind din luna aprilie
echipe speciale de turisti vor execu-
ta efectiv aceasta operatie de mar-
care.

inincheiere, am rugat pe tovarasul
Hiescu s& indice un traseu turistic
care meritd si fie recomandat si
turistilor din alte regiuni. Htinerarul
recomandat de el porneste din re-
giunea Arges de la Rimnicu Vilcea,
trece pe 1a Horez, Cheile Bistritei —
o vestitd pesterd — Mindstirea Ar-
nota (ctitoria lui Matei Basarab),
Polovraci, pe unde a haiducit lancu
Jianu, Baia de Fier cu celebra Pes-
terd a Muierii (electrificatd), locati-
tatea Novaci unde se afld un frumos
hotel turistic, statiunea balneo-cli-
matericd Sacelu, Tirgu Jiu cu minu-
natele opere ale lui Brincusi, Tis-
mana, Monumentul de la Pades,
Plaiul Closanilor, rezervatia de liliac
de la Ponoare, noul oras Motru,
Santierul Hidrocentralei de la Turnu
Severin.

Bineinteles, Craiova nu trebuie
evitatd pentru ca si aici turistii au
multe lucruri de védzut

E. RIVENSON




AU APARUT SEMNELE PRIMAVERII

uIn

pregatiti
sezonul

de

zbor?

— Anul acesta va fi pentru
noi, ca i pentru celelalte aero-
cluburi din tars, mult mai bo-
gat in activitate decit anii pre-
cedenti. In primul rind, pen-
tru céi, un numar mai mare de
tineri s-au inscris in sectille pe
ramurd de sport din oragul
Ploiesti gi din celelalte orase ale
regiunii. Ei se pregitesc intens
in vederea practicérii zborului
cu planorul, paragutismului si
acromodelismului. Pentru acest
lucru, Federatia Romiéna de
Aviatie ne-a asigurat o inzestra-
re tehnicad corespunziitoare —
un avion, planoare noi si paragu-
te. Dar sa incerciim o prezen-
tare mai concretd a situatiel.

Dupi cum este cunoscut ra-
mura aviaticid cu cele mai largi
posibilitdti de cuprindere este
acromadelismul, aceasts scoald
a deprinderilor tehnice si spor-
tive atit de necesare in dezval-
tarca multilaterald a tinerctu-
lui, In general, i a aviatorului
sau constructorului de avioane
de miine in special. In regiunea
Ploiestd avem sectii de aeromo-
delism cu activitate frumoasd
la Buz&du, 1a Pucioasa, Tirgo-

Primivara inseamnd in aviatie

inceputul activitidtii de aerodrom.
Aeromodelistii organizeazd primele

competitii in aer liber; in parasu-
tism se face «botezul vizduhuluiv,
iar planoristii incearcéi intiile cascen-
siuni» pe coamele involburate ale
norilor Cumulus. Cum se desfidsoari
aceastd activitate complexd si entu-
ziastid? Depinde de pregitirile ce-au
fost efectuate in lunile de iarnd. Iati

de ce ne-am adresat comandantului
Aeroclubului regional Ploiesti — to-

vardsul Mihai

barea: cum pregatiti

zbor?

viste, Cimpina gi in orasul Plo-
iesti. Aici a fost amenajat de
curind un atelier pentru aero-
modelism cu o foarte bund do-
tare. Numai clubul sportiv Pra-
hova a alocat pentru materiale
gi scule 6 000 lei. Avem si un
instructor specializat de curind,
intr-un curs central de arbirtri
si instructori de aeromodelism
organizat de federatie. Picat
ingi cd nu este salariatul nostru.
El ar putea indruma gi controla
activitatea aeromodelisticd din
intreaga regiune.

— Ce preocupiri aveti in
aceastd etapd privind sportul
celor mai mici aviatori?

— As vrea si amintesc prega-
tirea pe care o facem pentru
participarea la Campionatul re-
publican de micromodele, care
se va desfigsura chiar in regiu-
nea noastri, la Slinic. De ase-
menea ne preocupd inzestrarea
sectillor de aeromeodelism cu
materialele necesare construc-
tlilor de primdavarad si vard —
aeromodele pentru zbor in aer
liber. In acest sens se fac demer-
suri —din partea federatiei gl a
unor entuziasti sustindtori ai

acestui sport de la noi —pentru
a infiinta In oragul Ploiesti un
P q pecializat cu 'Y

riale de aero gi navomodelism.
Ar fl primul din tara de acest
fel. Lucrurile merg insd greu,
din cauzd cd nu avem un local
corespunzitor acestul scop.

— $tim cd in regiunea Plo-
iesti s-a ndscut de curind un nou
sport — rachetomodelismul —
prin infiintarea cercului de la
Tirgoviste. Cum l-ati sprijinit?

— Trebuile sii recunoastem ci
deocamdatd nu avem nici un
merit in succesele obginute pe
aceasti linie. Cercul de racheto-
modele de la Tirgoviste a fost
inflintat de un grup de tineri
profesori Indriigostiti de acest
sport. Au sl organizat unele In-
treceri. In primivard intentio-
neazd sd orgamnizeze un concurs
interregional. Ne-au cerut spri-
jinul atit noud cit si consiliului
regional UCFS. Eu cred cé va
trebui sd-i incurajdm, si-i spri-
jinim din punct de vedere mate-
rial, pentru dezvoltarea acestei
initiative. Grija pentru orien-
tarea tineretului spre aceste
sporturi cu larg caracter tehnic

Burlacu-cu intre-

sezonul de

si educativ trebuie privitd cu
toatd seriozitatea, ca pe o sar-
cind de mare raspundere.

—1In acest an aeroclubul dv.
va fi dotat cu un avien nou,
pentru a fi folosit l1a remorcajul
planoarelor si formarea parasu-
tistilor. De asemenea vor intra
in dotarea aeroclubului, dupa
cum ne-ati spus, planocare de
performantd noi, de fabricatie
romineascd si unele de fabri-
catie stridind. Ce misuri ati luat
pentru ca ele sd poatd fi folosite
cu rezultate pe mdasura valorii
lor tehnice?

— Avionul si planoarele pe
care le vom primi sint aparate
moderne. Ele nu sint cunoscute
incé de sportivii nogtri,de aceea
in planul pregitrii teoretice
pe care o desfdsurdm am pus
accent in primul rind pe stu-
dierea noului material volant.
Expunerile sint ficute de cadre
de specialitate, aviatori cu mul-
td experients, cum sint Nicolae
Pitragcu, pregedintele comi-
siel regionale de aviatie $1 Ale-
xandru Petrescu, comandan-
tul detasamentului AVIASAN.
Ne-am orientat in aga fel Incit

incepind din luna aprilie sa
putem iegi pe aeradrom. Tere-
nul de zbor este pregitit de
altfel... din toamnd: am reparat
toate deniveldrile, impreuna cu
elevii, iar pentru decor biietii
au tinut s amenajdm chiar o
serd proprie In care au si fost
seminate florile ce urmeazd a
fi plantate pe aleile din jurul
hangarului.

— Cum se desfigoard activi-
tatea parasutistilor?

Pentru a rdspunde la aceastd
intrebare, tovardgul Burlacu
ne-a invitat la sala de gimnas-
tici a stadionului. Aici tocmai
se desfisura o lecjie de pregi-
tire fizicd a viitorilor parasu-
tigti, sub conducerea instructa-
rului Teodor Tan#sescu, maes-
tru al sportului. Fotoreporte-
rul nostru Stefan Ciotlog a sur-
prins pe peliculd imaginile ali-
turate. Sectia de paragsutism
numirid peste 50 de sportivi.
Asadar,o serioasd pepinicrd pen
tru paragutismul de performan-
ti. De altfet la Ploiesti acest
sport are traditii. In fiecare an
mii de tineri au executat salturi
cu parasuta din turn, chiar si
pe timpul jernii. In acest an
insd ei vor trece direct la saltu-
rile din avion, cu toate ci este
mai putin indicat. De ce? Pen-
tru ci turnul de parasutism
eate de o buni bucatd de vreme...
piesd de muzeu. Iatd ce ne-a re-
latat tovardsul Burlacu:

~— Anul trecut, turnul a avut
nevoie de revizie generald i
unele reparatii, pentru asigu-
rarea unei securitdti depline.
Dupi multe insistente am obti-
nut fondurile necesare — suma
de 10 000 lei si a fost revizuit
si reparat. Urmeazad s3 se faca
receptia. Dar spre surprinderea
noastrd «Metrologias ne-a co-
municat cd acesta nu intrd in
sarcinile ei 9i cd receptia trebuie
ficutd de o comisie din partea
forului tutelar. Am cerut for-
marea acestei comisii. Dar tim-
pul trece gi ca nu s-a mai consti-
tuit, iar turnul este pur gi simplu
pérdsit. Cit va mai dura situa-
tia, nu stim. Deocamdata tine-
rli din Ploiesti sint privati de
folosirea acestei constructii, din
cauza unar formalititi. Pro-
blema trebuie cit mai grabnic
rezolvatd pentru ca de ea depin-
de In mare misuri organizarea
unei activitdti aviatice com-
plexe, cu performante cit mai
valoroase.

V. TONCEANL

PS. In situatii similare se afla
si turnurile de paragutism din
oragele Iagi gi Cluj, fapt care
ingreucaza desfdsurarea activi-
tdtii de paragutismm la nivelul
cerintelor actuale.
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reconstituit

n octombrie 1910 s-a deschis
la Paris, sub cupola luminoasi
a marelui Palat de expozitii, al
dOIIea Salon Internatlonal de Aero-

Aeroplanul

vistei «Sport si Tehnica» cititorii au
fost informati cd avionui «Coanda
1910» a fost reconstituit pentru Mu-
zeul Aerului din Paris. Restaurarea
a fost fidcutd de catre cunoscutul
constructor Fernand Picart, care a
restaurat si aeroplanul cu care
Traian Vuia a executat zborul sdu
in martie 1906.

latd ce scrie F. Picart intr-o scri-
soare adresatd subsemnatului: «De
mai multi ani am asteptat planurile
pe care In sfirgit le-am obtinut, dupd
numeroase Intrevederi avute cu in-
ventatorul. Am reusit cu multé greu-
tate sa refac aparatul sdu, la a carui
receptie H. Coandd a fost foarte
emotionat. Personal, d-le Lipovan,
mi-am propus si realizez acest pro-
iect, dupa sarbétorirea lui Vuia la
Bucuresti (1957). Acum acest lucru
fiind Indeplinit, sint fericit. Eu cred,
sau mai bine zis stiu, ca va avea loc
la Paris si o prezentare oficiald a
modeluluin.

-

Aeroplanul turbopropulsat al lui
Coanda era un biplan, de tipu) ses-

gl
reconstituit |

«Cosndd 1910»

apropierii de bordul de scurgere,gi
se termina in linie dreapta.

Ceea ce trebuie sa remarcdm este
elementul revolutionar al aripii: vo-
letul cu fanta de bord, care permitea
marirea substantiald a portantei. A-
cest volet, montat pe aparat, l-a
descoperit Coandd in cursul expe-
rientelor facute in anii 1909 si la
inceputul anului 1910.

Invelisul aripilor era din contra-
placaj subtire, vopsit cu Ingrijire,
netezit si lacuit. $i aici trebuie sa
remarcadm prioritatea lui Coandda in
ceea ce priveste Inlocuirea Inveli-
sului de pinza, folosit de construc-
torii de avioane din acea vreme.

Rigiditatea celulei biplan era asi-
guratd prin doud perechi de montanti
confectionati din tuburi de otel aliat,
plasati de fiecare parte a fuzelajului
sub lonjeroane,’in partea mediani a
planurilor si la distantd micd.

Fuzelajul era amplasat Intre pla-
nuri si mentinut de patru montanti.
Avea o sectiune triunghiulara, dar
fiecare suprafatad era pronuntat bom-
bata. Invelisul era din ptacaj subtire,
vopslt $l Iacun Forma transversaia
g 3 lui, alungirea lui
rafetea au permis
mum rezistenta la
astfel calitatile lui

rioard a fuzelaju-
jutui, era montat
pr auxiliar de an-
semenea pe fuze-

ata aeroplanului «Vuiay.

laj, In pariile laterale, erau montati
sl radiatorii de r&cire a motorului,
ricire care se facea cu apd.

Postul de pilotaj, carlinga pro-
priu-zisd, era la partea anterioara a
fuzetajului, la aproximativ patru me-
tri departare de bordui de atac al
acestuia. Ca s3 actioneze organele
de comanda, In afara carlingii, late-
ral de o parte si de alta, Coanda a
montat doud volane usor manevra-
bile.

Ampenajul era caracterizat — ca
intregul aparat — printr-o notd de
originalitate. Era compus din patru
planuri fixe, de forma triunghiulard,
prelungite prin patru planuri mobile
de aceeasi forma. Planurile erau
astfel dispuse, Incit formau un sis-
tem cruciform, diagonal. Lungimea
ampenajului, destul de mare, era
de aproximativ 20% din lungimea
totald a aparatului.

Rolul partilor mobile ale ampena-
jului era important: inlocuia echili-
brorul montat In fatd si cirma de
directie, folosite de cétre construc-
torii de aeroplane din acea epoca.
Trenul de aterizare, foarte scund, se
compunea din doud roti In fata,
care puteau s fie partial camuflate
— o altd inovatie — In grosimea aripii
inferioare. Aceasta constituie prima
fncercare de folosire a trenului de
aterizare escamotabil. Rotile erau
montate clasic, pe arcuri plate de
otel. Intre ele era montata si o patina,
destul de alungita. La partea dinapoi
a fuzelajului era montatd o alta pati-
n3 mai mica care indeplinea rolul
de bechie. Rezervoarele de combus-
tibil erau instalate, pentru prima
oard, in aripa superioara.

Manevrele pentru comanda apa-
ratului erau simple. Maneabilitatea
longitudinald se realiza prin braca-
rea celor patru cirme in acelasi sens
(in sus sau in jos).

Maneabilitatea directionald se re-
aliza prin bracarea unei sinaure
perechi de cirme (din dreapta sau
din stinga). In acest scop era sufi-
cient ca pilotul sa roteascd spre el
volanul din dreapta — viraj dreapta,
sau cel din stinga — viraj stinga.
Astiel dispuse manevrele erau foar-
te apropiate de misciérile instinctive
ale omului. Deci, nu exista alt organ
de comandi decit cele doud volane
g¢i dousi pedale. Manetele pentru
comanda motorului erau asezate pe
fiecare din cele doud volane.

Ing. G. LIPOVAN




paratul 1AR-39 a fost ultimul din
seria celor trei avioane de observatie,

hard

rec e si b usor,
biplane — monomotoare, construite in
cadrul fabricii 1.A.R.-Brasov.

Imbunatdtit fatd de predecesorii sdi —
1AR-37 si IAR-38, avionul IAR-39 poseda
caracteristici si performante de zbor care
i~au adus aprecieri deosebite din partea
pilotilor ce au avut prilejul s&-1 piloteze.

El era un sescviplan (biplan cu aripi
inegale) hobanat, de constructie mixtd
— lemn si metal. Aripa superioard era
formatd din trei pdrti: doud planuri late-
rale si un plan central, legdtura dintre
aripile superioare si cele inferioare fiind
asiguratd cu montanti si hobane. Planul
central era fixat la fuzelaj prin patru
montanti din tub metalic-profilat, struc-
tura lui fiind formatd, ca si a planurilor
inferioare, din doud lonjeroane prinse
intre ele prin nervuri de placaj. La extre-
mitdtile planurilor laterale se gdseau
eleroanele, ale cdror pirghii §i tije de
comandd treceau prin interiorul planu-
rilor.

Fuzelajul se compunea din doud pdrti
distincte: suportul motor, format din
tuburi de otel crom-molibden si fuzelajul
propriu-zis, alcdtuit dintr-un schelet com-
pus din patru lonjeroane legate intre ele
prin traverse, montanti si hobane de
inaltd rezistentd.

Prinderea suportului motor de cadrul
nr. 1 al fuzelajului era fdcutd prin patru
buloane orizontale, iar motorul se fixa pe
suport prin intermediul unor amortizoare
de cauciuc, pentru micsorarea vibratiilor.

Fuzejalul era acoperit in partea ante-
rioard (de la motor pind la ampenaj) cu
un invelis de pinzd emailatd. Cabina,
amenajatd pentru trei locuri (pilot, obser-
vator §i mitralior), oferea in timpul zbo-
rului o vizibilitate totald, datoritd atit
acoperirii sale in intregime cu plexiglas,

FAR CU IMPULSURI
PENTRU AVIOANE

upd cum se stie, in conformitate cu regulile
internationale, avioanele moderne trebuie s3
aibi la bord o sursd de lumind cu raza de vizi-
bilitate, pe o noapte clari de cel putin 50 km. O
astfel de distantd asigurd securitatea in zborurile
pe aceeasi rutd a doud avioane venind in sens con-
trar. Unul din cele mai noi tipuri de faruri folosite
in aviayia modernd este SIM-1, cu impulsuri. El
a inlocuit becurile incandescente cu reflectoare
rotitoare a cdror razi de vizibilitate era de nu-

D

mai 35 km.

Noul far prezintd avantajul de a fi mai vizibil si
de a fi mai economicos. Pentru obtinerea unei
vizibilitA{i pe intreaga razi de actiune, farul posedi
doud becuri: pe derivd si dedesubtul fuzelajului.
Ele lucreazi alternmativ cu o frecventi de 45 cli-
piri/min. Este posibili o reglare pe o frecventi de
la 40 la 60 clipiri. Dupd numirul clipirilor, avia-
torul poate aprecia daci avionul se indepirteazi
sau se apropie: in directia misciirii se emit trei
clipiri, iar contra direcfiei migcirii o clipire.

Raza de vizibilitate a farului «SIM-1» este de
50 km. Unii observatori 1-au putut vedea de la o
distantd ce ajunge la 70 km, in timpul experiente-

lor de zbor.

Farul «SIM-1» este de dou3 ori mai greu decit
un reflector, dar poate servi de 10 ori mai mult
timp si consum3 de doui ori mai putind energie.
Lumina de la un far rotitor, atunci cind stribate
norii, se diminueazii mai repede decit lJumina emisi
de un far cu impuls, din cauza rdspindirii luminii pe

intreaga sferd.

Circuitul electronic al farului se compune dintr-un
bloc de condensatori principali,ce se incarc de la
o sursi de curent alternativ, $i o lampid de des-

cdrcare.

. ®

cit 5i a ferestrelor laterale, dispuse de o
parte si cealaltd a fuzelajului. Pentru
misiunile fotografice pe verticald, in po-
deaua fuzelajului se gdsea de asemenea
o fereastrd, a cdrei trapd putea fi deschisd
pentru folosirea aparatului foto, montat
pe un cadru metalic la locul ocupat de
observator. Aparatul foto era un aparat
automat, de constructie romdneascd.

In mod ocazional, avionul 1AR-39 putea
fi pilotat si din locul observatorului, unde
se gdsea un al doilea post de pilotaj, cu o
a doua mansgd, demontabild.

Trenul de aterizare era alcdtuit dintr-o
arcadd comund celor doud roti, care se
articula in partea superioard, la ferurile
inferioare ale cadrului nr. 1 de la fuzelaj.
Fiecare geantd a celor doud roti continea
si amortizorul oleo-pneumatic, precum si
tamburul pentru frina pneumaticd. Bechia
era orientabild, cu amortizor de tip
«T.U.-l.LA.R.», oleo-pneumatic.

Avionul era echipat cu un motor
1AR-K14-1¥C32, motor cu cilindri in dubld
stea, acoperit cu un capotaj metalic
inelar, de tip NACA. La partea posterioard
a inelului capotei (spre fuzelaj), se gé-
seau articulati o serie de voleti de rdcire,
a cdror deschidere putea fi comandatd
de pilot pentru a se varia trecerea curen-
tului de aer in jurul motorului.

Postul de comandd al avionului 1AR-39
era dotat cu toatd aparatura necesard
zborului de zi si de noapte, in orice con-
ditii meteorologice. Armamentul defensiv
se compunea din trei mitraliere: una
fixatd in planul sting, cu tragere pe
directia de zbor, actionatd de pilot, alta
comandatd de mitralior, cu tragere spre
inapoi §i a treia, actiondtd de observator,
cu tirul orientat in jos. Ca armament
ofensiv, avionul 1AR-39 putea transporta
24 bombe de 12 kg fiecare, ce se fixau
sub planul inferior, sau 24 cutii speciale
continind cite 6 grenade.

Avionul IAR-39 poate fi considerat drept
unul din cele mai reugite constructii din
vremea sa, realizate de colectivul fabricii
1.LA.R.-Brasov.

Pentru cine doreste sd-gi completeze
seria de machete reprezentind avioanele
de conceptie si constructie roméneascd,
mentiondm cd IAR-39 era vopsit pe partea
superioard kaki iar pe partea inferioard
(intradosul aripilor superioare, al celor
inferioare §i al ampenajului orizontal,
precum si burta fuzelajului) bleu-gris
deschis. Cocardele de pe aripi $i fuzela)
erau tricolore, iar numérul de inmatri-
culare era scris cu alb.

Ovidiu IONESCU

CARACTERISTICI-PERFORMANTE: 1
Anvergura planului superior. . 13,90 m
Anvergura planului inferior . . 9.91 m
Lungime .. ........ ..... 9.60 m g‘
Iniltime. .. ! 3.99m
Greutategol. .. ... 2092 kg
Greutate totald 3 040 kg
Vitezi de drum 295 km/h
Vitezi maximi 336 km/h
Plafon practic. . ... ................ 8000 m
Timp de urcare1aé6000 m. . . ... 12 min 21 sec
Lungime de rulare |la decolare. . . .. 136 m
Lungime de rulare la aterizare
(cufrine). ... ................. .. 173 m




A 59-a CONFERINTA F.A.l

5 n urma cu citva timp, la Santiago (Chile) s-au
Idesfésurat lucrdrile celei de-a 59-a Conferinte

generale a Federatiei Aeronautice Internatio-
nale. Pe ordinea de zi au figurat: darea de seami
asupra activitatii F.A.l. de la ultima conferintd,
prezentatd de presedintele M. Obregon (Colum-
bia),decernarea distinctiilor federatiei, discutarea
unor modificdri aduse statutului, raportul trezorie-
rului general si alegerea noilor organe de con-
ducere.

Cea de-a 59-a Conferinti a decernat «Medalia de
aur a spatiului» pe anul 1965 colonelului sovietic
A.A. Leonov, primul om care a iesit din cosmo-
navd fn spatiul cosmic. «Medalia de la Vaulx» a
fost acordatd urmdatorilor cosmonauti si aviatori:
Stephens (S.U.A.), Leonov (U.R.S.S.), Cooper
(S.U.A.),Borman (S.U.A.), Lovell (S.U.A.), Conrad
(S.U.A,), Beleaev (U.R.S.S.) si Daniel (S.U.A)).
«Medalia Lilienthal» — pentru zbor cu planorul —
a tost acordatd planoristului polonez Edvard Ma-
kula. De asemenea, au fost decernate 52 diplome
«Paul Tissandier» unor cunoscuti aviatori din
diferite tari. Printre acestia se numara si pilotul
Stefan Calotd si parasutistul lon Negroiu.

In inchiderea lucrarilor conferintei a fost aleasd
noua conducere a F.A.l:

Presedinte: Vladimir Kokkinaki (U.R.5.S.)

Prim-vicepresedinte: |. Gaisbacher (Austria)

Trezorier: Jean Blériot (Franta)

Membrii biroului: Antosiewicz (Polonia), Davies
(Anglia), Duperier (Franta), Fourére (Elvetia),
Nields (S.U.A.), Norena (Spania), Vegelins (Fin-
landa), Yperiaan (Olanda).

Viitoarea Conferinta generalad F.A.l. va avea loc
in acest an la Atena.

Viadimir Kokkinaki — noul presedinte al F.A.1L.

In anul 1927, pe un aerodrom de lingd Moscova,
isi incepea cariera de pilot Vladimir Kokkinaki, care
avea pe atunci 23 de ani. Inc# de la primele zboruri
el a dovedit cd posedd calitdti inndscute pentru
aceastd meserie: nervi de otel, reflexe exceptio-
nale si fortd. A devenit repede cunoscut si de
atunci viata sa este legata, zi de zi, de aerodrom,
de aparatele de zburat, de succesele aviatiei
sovietice.

Dupd cinci ani de activitate, Kokkinaki devine
pilot incercator de avioane pe lingd colectivul
condus de constructorul lliusin. De atunci el a
Incercat sute de aparate, de cele mai diverse
tipuri. Enumeram printre acestea avioanele TSKB
(1933), vinatorul IL-2, aparatele de bombardament
si vindtoare IL-4, care au luptat in timpul celui
de-al doilea razboi mondial, 1L-28, avion bimotor
cu reactie, apoi avioanele de pasageri IL-14, iL-18,
IL-62. In activitatea sa Kokkinaki a stabilit zeci de
recorduri mondiale. Dam numai citeva din aceste
performante: in anu! 1935 realizeaza primu! record
mondial sovietic Inregistrat de F.A.l,,ridicindu-se
cu un avion de tip IL-15 la 14 575 m. De asemenea
stabileste citeva recorduri de viteza. in 1938 exe-
cutd un remarcabil zbor de distantd si vitezd, pe
ruta Moscova—Spassk (7600 km) in 24 ore si
36 minute, iar In 1939 un zbor Moscova—Miscow
(S.U.A.) — 8000 km tarad escald, in 22 ore 56 min.

Pilotind un avion de pasageri IL-18, el stabileste
in 1959 cinci recorduri mondiale dintr-un singur
zbor. Apoiin 1960, la virsta de 56 de ani, Kokkinaki
zboara la bordul unui IL-18, 1a 12 118 m cu 20 000 kg
incarcatura si bate recordul de viteza pe un circuit

inchis de 50182 km, la Indltimea de 8 000 m cu
10 000 kg Incarcdturd — realizind o vitezd medie
de 693,54 knyh.

Pentru meritele sale in dezvoitarea aviatiei so-
vietice Vladimir Kokkinaki a fost distins de doua
ori cu titlul de «Erou al Uniunii Sovietice», a fost
decorat cu «Ordinul Lenin» si alte ordine si meda-
lii si cu titlul de «Pilot de incercare emerit».

Din initiativa sa U.R.S.S. a fost afiliatd la F.A.L
incd in 1936. Kokkinaki a fost ales de mai multe ori
in organele de conducere ale Federatiei Aeronau-
tice Internationale, din 1964 indeplinind functia de
prim-vicepresedinte. in 1965 i-a fost acordati
«Medalia de aurn a F.A.|. pentru aeronauticé, iar in
decembrie 1966 la a 59-a Conterinta de la Santiago,
a fost ales presedinte al F.A.lL

~otCHINDEL
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PENTRU PILOTI

Radiobalizele dispuse pe cele
doui laturi ale pistei emit unde
electromagnetice in directia
avionului ce vine la aterizare.

necesari. Explicatia acestui fapt
constd in obisnuinta adinc inradaci-
natd de a efectua aterizarea la vedere,
adica avind imaginea pistei in fata
ochilor, vizibild prin parbriz. Or,
acest lucru nu este posibil pe timp de
ceata.

$i, totusi, specialigtii au creat unele
aparate care «viad» pista chiar si
prin ceata cea mai densd. Printre
acestea se numard gi noul sistem de
aterizare pe timp nefavorabil, reali-
zat de firma «Bendix». Aparatul
este conceput astfel incit reproduce
cu fidelitate pe parbriz imaginea
pistei; el simuleazid luminile de ba-
lizaj pe care pilotul le vede atunci
cind acrodromul nu este inviluit in
ceatd. Privind imaginea proiectata
pe parbriz, pilotul are impresia ci
executd aterizarea ... la «vedere».

54 facem cunostingd cu acest sistem,
ale cidrui elemente componente sint
plasate o parte la sol §i o parte la
bordul avionului.

Pe cele doui laturi ale pistei se
instaleaza un anumit numar de radio-
balize (antene de radioemisie) care
emit unde electromagnetice in di-
rectia avionului (fig. 1). De exemplu,
pentru o pistd lungd de trei km sint




la aterizare. Cele patru antene de la
bord sint grupate in perechi, una pe
o directie paraleld cu axa transver-
sald a avionului iar cealalti pe o
directie paraleld cu axa normali.
Antenele primei perechi, adici cele
dispuse transversal. receptioneazi
semnale egale numai daci avionul
vine la aterizare corect pe axa pistei.
in caz contrar, semnalele receptionate
vor diferi cu atit mat mult cu cit
unghiul format de axa longitudinali
a avionulut cu axa pistei este mai
mare. Antenele celei de-a doua pe-
rechi, adica cele dispuse pe o directie
normald, capteazi semnale a ciror
valoare depinde de panta (unghiul)
sub care vine avionul la aterizare.

Se obtin doud grupe de semnale
care sint prelucrate in aparatul de
radioreceptie. Pe aceastd cale se de-
termind deviatia unghiulard a celor
doud siruri de balize in raport cu
axele avionului in plan orizontal
si in plan vertical. Pe ecranul tubului
catodic se obtine poztia balizelor.
in perspectivd fati de avion. marcatd
prin opt puncte luminoase, dispune
pe doud siruri neparalele,

Imaginea balizelor se proiecteazi
pe parbriz cu ajutorul unm dispozitiv
optic format din lentile §i o oglinda
reflectoare. Pozitia oglinzii se regleazi
in asa fel incit imaginea ob{inuta pe
dceasta cale sa tie identicd cu cea
obtinutd prin observarea directd a
balizelor, bineinteles din punct de
vedere pozitional. Unghiul format de
cele doua siruri de puncte luminoase,
cum si eventual intensitatea lor,
creeazd impresia de perspectivd, de
observare spatiald. desi imaginea este
planid. Cu cit avionul se apropie de
aerodrom, acest unghi se mireste.
Orice abatere de la axul pistei face
ca imaginea si se deplaseze spre
stinga sau spre dreapta pe ecran, deci
i pe parbriz. In consecints, pilotul
executd aterizarea avind impresia ci
vede pista.

Aparatul se pune in functiune de
citre pilot doar inainte de aterizare.
Punctele luminoase devin vizibile pe
ecran $i parbriz, desigur estompate,
si foarte apropiate intre ele, incd
atunci cind avionul se giseste la dis-
tania de 16 km fatad de pista si la
inaliimea de 1 500 m. Pe masura
ce distanta si indl{imea se micsoreazi,
punctele luminoase incep si se dis-
tingd mai bine, se indepirteazi unele
de altele §i apar pe parbriz exact ca
la o aterizare ce se executd pe timp
frumos.

»

Acest sistem se inscrie pe linia preo-
cupérilor actuale din domeniul avia-
tiei, menite si reduci dependenta tra-
ficului aerian de starea vremii §i sa
contribuie la cresterea securitatii zbo-
rului. Desi nu este un sistem automat,
el oferd avantajul de a fi un echipa-
ment usor (aparatele plasate la bord
cintiresc doar 9 ke) si putin costisitor,
de mare ajutor pentru orice pilot
care activeazi pe vizibilitate redusi.
Aceste calitifi au ficut ca sistemul
sd se impund mai ales pentru avioanele
usoare de pasageri. avioanele de
turism si chiar cele sportive.

tog. A. GALDEANU

Piloti
pentru
aviatia
utilitara

a Aeroclubul central «Aurel Viaicu» aceste
I zile de Inceput de martie sint pentru marea
majoritate a aviatorilor pline de emotii. Plano-
ristii fac ultimele pregétiri In vederea startului prima-
verii, cdci norii Cumulus, cu ascendentele lor termice,
au si apdrut pe cer, lar la parasutism elevii care au urmat
cursurile teoretice In lunile de iarna asteapta botezul
aerului — primele salturi din aeronavd. Cei care tra-
iesc Insd In adevératul inteles al cuvintului clipele
premergatoare tuturor marilor examene sint pilotii de
avioane — motoristii, cum li se mai spune In limbaj
de aerodrom. Este vorba de cele trei grupe de viitori
aviatori profesionisti, care au urmat timp de sase luni
un curs de reantrenare. Dupd examenul de brevetare
ei urmeaza sd fie Incadrati In aviatia civila, utilitard si
de transport.

Asadar, pe aerodromul Clinceni, activitatea de zbor
nu a fost Intreruptd In aceasté iarnd. Prin stratul gros
al zapezii, grederele au tdiat pirtii pe care avioanele
au rulat, zi de zi, spre locul de decolare.

— Activitatea aceasta, ne spune Gheorghe Zavate,
instructor de zbor, a cerut din partea noastrd, a celor
care am primit misiunea de a instrui, clt si din partea
elevilor ce au urmat acest curs, un considerabil spor
de eforturi. Pentru c& zborul pe timp de iarn3 se des-
tasoard in conditii grele: terenul este anevoios, vizibi-
litatea slaba, iar navigatia aeriana este dificila.

— Cum au influentat aceste conditii asupra prega-

tirii viitorilor comandanti de aeronava?

— Dupa parerea mea, pozitiv. Mai ales daca tinem
seama c3 majoritatea dintre ei vor avea de Indeplinit
misiuni pe orice vreme. De pild3, imprastierea Ingra-
samintelor chimice pe ogoare se face de obicei iarna.
De asemenea, misiunile sanitare se executa pe orice
timp.

|-am cerut tovardsului Zavate citeva amanunte in
legaturd cu tematica pregatirii, cu materialul volant
folosit.

— Instruirea s-a facut incepind cu o temeinicéd pre-
gétire teoretica, urmata de zboruri executate pe avioane
de tip IAR-813 si pe avioanele utilitare lAR-818. Tema-
tica: lucru In zona aerodromului, raiduri deasupra
Cimpiei Dundrii, exercitii de préfuire si altele.

O multime de am3nunte despre aceastd activitate
gasim in carnetele de zbor. In ele sint trecute cu griji
zeci de decoladri In dubld comandd, pentru fiecare
tema, zeci de zboruri singur la bord, sute de teme,
fiecare cu specificul ei variat si complex.

Mai este putin timp pin3 la examen. l-am urmarit
pe tinerii zburitori Intr-o zi de «repetitie generaian.
Prin cabina de plexiglas a avionului soarele este
fierbinte si In zilele de iarnd. Aviatorii au fetele bron-
zate si pline de optimism. Ii asteaptd o munci pe care
au indréagit-o din toatd inima — aceea de pilot.

V.T. MURES

LA INCEPUT DE DRUM

peste 30 de copis mesteresc cu rivnd :

tate la traforaje boturile rotunde
ale unor aparate de zburat, fixeazd pe
gabarite schelete de aripi, altit mdsoard
baghete, planuiesc, pe bucdy patrate
de lemn de tei, siluetele unor corpuri de
wapoares. Miroase a cles, a acetond
51 a vopsele de ulei. De pe un banc de
lucru pigneste parcd spre tavan un ca-
targ de navd cu pinze albe, triunghiu-
lare. Sintem pe ssantieruls secpiei de
aero §1 navomodelism a Casei pionie-
rilor din Reghin.

La Reghin existd o veche tradifie in
acest sport ce indrumd pasit tineretulud
spre tehnicd §i constructit — aero s

i n jurul meselor din spapiosul atelier,

navomodelismul. $§i este firesc sd& fie
asa, pentru cd atci au fost construite,
cu ani in urmd, cunoscutele planoare si
avioane sportive purtind initialele RG,
care au fost folosite in toate aeroclubu-
rile {drii noastre; tot la Reghin simt
transformayi falnicii molizi si brazi de
pe valea Gurghiului, cu lemnul lor de
rezonantd, in grafioase §i zvelte ambar-
catiuni de faimd mondiald. Aeromode-
listii §i mavomodelistii de la Mures
au obpimut §i ei de-a lungul anilor succese
insemnate. In ultimii ani, din lipsa de
Ppreocupare a unor asociapis pentru aceas-
td activitate, despre micis constructori
din Reghin s-a vorbit mai pupin. De
curind insd, traditia a fost reinviatd.

Sectia de aero §i navomodelism de Il
Casa piomierilor arc o activitate bogati
§i un interesant plan de perspectiva.
Instructorul e este un vechi indrégosti
de acest sport, Toan Polen, pe care i-am
gdsit printre elevii sdi.

— Avem peste 200 de copit inscrisi
la cele doud cercuri — de aero §i navo-
modele, ne-a spus. Majoritatea sint incd
incepdtori, dar dupd cum progreseazd
sperdm cd vom putea participa la toate
competitisle regionale din acest an. La
navomodele ne-am propus sd ajungem
in finala campionatului §i chiar s
cistigdm un loc fruntas. Avem copri
foarte buni.

— Ati putea sd ne dafi citeva exemple?

— Printre cei mai talentags se mumaird
Ion Raicu, Geta Tudoran, lon Ghe-
rasim — navomodelisti, precum §i aero-
modelsstul Mircea Mdrcus.

Tovardsul Polen experimenteazd cu
elevii §1 o serie de constructii originale
§t tnovatii in tehmica realizdrii micilor
aparate. Deosebit de interesant este un
nou procedeu de construsre a corpurilor
de nave. Folosind un preparat pe bazd
de clei, acestea se realizeazd prin turnare
in sabloane matrige-patrite. Prin uscare
se obfine o carcasd ugoard §i rezistentd
pe care poi fi montate suprasiructura,
aparatura de radio-comandi si alte ele-
mente, dupd specificul constructier. Aju-
toarele snstructorulus in punerea la punct
a acestui procedeu au fost trei copis care
ne-au fost prezentafi cu numele mic :
Gherlinde, Carol si Elfrida. Nnomele
lor de familie: Polen. ‘

Micii constructori de la Reghin sint
agteptai la viitoarele competitii.

V. LUIEREANU
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CITEVA NOUTATI TEHNICE

artisoarele au anuntat sosirea primaverii.

Dar iarna staruie inca pe Indltimile carpatine,

ademenind schiorii si alpinistii. Acolo, in
impardtia stincilor semete si a vegetatiei piper-
nicite ce aminteste tundra polard, temperatura
medie anuald rdimine sub zero grade C, iar inghetul
dureazd peste 200 zile din an.

...Gindurile ne fug spre negura istoriei. Cu opt
milenii in urma. continentul euronean se afla sub
stapinirea ultimei epoci glaciare. Astazi, doar Alpii
pastreazd gheturi si z&pezi permanente, ce dau
acestor munti o nota impunitoare, plind de tru-
museti si atractii, dar si de primejdii. In c3utarea
acestei naturi aspre, si pentru a o invinge, alpinistii
au dezvoltat un capitol deosebit al tehnicii de
cdtarare, ce se poate folosi pe alocuri si in Carpatii
nostri pInd catre miflocul lunii mai.

Acum, primavara, ne asteaptd o frumoasa pe-
rioadd de ascensiuni, cu puternice contraste intre
versantii insoriti si cei nordici, la addpostul cdrora
zapada Intirzie, se invecheste, devenind firn, iar
gheata apare uneori deasupra saritorilor ori in
hornuri. Alpinismul capitd astfel o deosebitd
tentatie, trecatoare, dar cu atit mai puternicd (de
aceea se cere multd atentie!), determinindu-ne sa
abandonam cite o datad schiurile, in favoarea cata-
rarilor de abrupt, bundoard prin Hornul Coamei,
Ripa Zapezii, Hornul Central.

Multd vreme alpinistii se limitau la folosirea
materialelor clasice: pioletul si. desigur, frinaghia.
Acestea s-au perfectionat si I s-au adaugat ele-
mente noni. Care sint noutatile ultimilor ani?

PIOLETUL. Impreuna cu mnoarea de colli si
capra neagrd, imaginea pioletului este cel mai
pretuit simbol al iubitorilor de munte. La noi, el
Isi gaseste insad rostul numai iarna, pe traseele
unde se iveste necesitatea asigurdrii pe zapada
ori a taierii treptelor, deoarece in rest, betele de
schi pot aduce servicii mai bune. Acest «toiag»
al alpinistilor a implinit un secol de la raspindirea
sa in Alpi, timp in care a devenit mai scurt, mai
usor, mai zvelt, mai elegant $i mai eficace. Desi
lungimea normald a unui piolet se recomanda sa
fie cit jumatate din indltimea posesorului sdu,
aceastd dimensiune tinde totusi sda scadd la
50—70 centimetri, iar greutatea si se reducéd pind
catre 750 grame. Aproape toate tipurile moderne
posedd un orificiu pentru agatarea carabinierei
(fig. 1). Recent, a fost realizata inlocuirea cozii de
lemn printr-o teavd din aliaj usor Hinduminium,
imbracatd cu material plastic izolant, apoi presata
in cap cu fortd de 20 tone. Cind std In rezerva,
pioletul nu mai este purtat la subsuoara ori in
ranitd. £l se afla fixat pe ranita (fig. 2) cu ajutorul
unor cureluse, usor de atasat.

COLTARII existenti azi la noi sint forjati manual,
cu 10 virfuri de cite 3—4 centimetri si cintdresc
900—1 000 grame. Dar preferintele cele mai noi
se indreaptd catre modele din otel superior, cu
virfuri ceva mai scurte, oferind o buna stabilitate
la cidtdrare si o greutate cit mai redusad, minimul

atingind 450 grame (cum sint cei din fig. 3). Din
desen se remarci cei doi colti indreptati inainte,
care usureaza considerabil urcusu! supratetelor cu
inclinatie accentuatd, eliminind deseori operatiu-
nea de cioplire a treptelor.

Pentru tinerii alpinisti cu iIndeminare si mai ales
cu dorinta s3-si modernizeze echipamentul prin
efort propriu, modelul din tig. 4 este cel mai adec-
vat, deoarece se poate executa usor. El poate fi
trasat din tabld de otel de 3 mm grosime, apoi
gdurit pe contur, decupat, ajustat, indoit si finisat.
Cele doua jumitati imbinate cu suruburi sint regla-
bile in 13time. Lipsa obisnuitei articulatii nu consti-
tuie un dezavantaj, dimpotriva rigidizeazd talpa
bocancului, usurind simtitor urcusul. Greutatea
unei perechi se ridica la 650—700 grame.

PUMNALUL. In arsenalul citardtorutui din Alpi
s-a ivit recent o noud arma: pumnalu! din fig. 5.
Acesta este o lama de otel, prevdzuta cu o curelusd
pentru asigurare pe dupd pumn. intigind-o cu o
ming In zdpada Inghetatd, cu cealaltd folosind
pioletul, alpinistul atacd mai sigur §i parcurge mai
repede pantele vertiginoase. Ca sprijin pe zapada
fntaritd a apdrut Incd o «sculd», ceva mai ciudata,
care are forma tablei triunghiulare din fig. 6, cu
trei colti si miner.

PITOANE. Cétaratorii folosesc In mod obisnuit
pitoanele de stincd, pe care le bat in crdpdaturi.
Anumite torme (fig. 7) pot patrunde si in gheata.
Dar uitimii ani au demonstrat eficacitatea pitoa-
nelor spirale, de 2-—5 ori mai usoare, cu suficienta
rezistentd la solicitidrile obisnuite. Desi la prima
vedere pare imposibil ca asemenea obiect, avind
aspect de tirbugson, sa patrunda In cea mai durd
gheata, totusi el a dat satistactie, fiind uplantat»
printr-o simpld apdsare si rdsucire cu mina.
Modelul din fig. 8 este confectionat din sirma de
otel cu diametrul de 5—6 mm. E! are o lungime
utild de 8—12 cm, o greutate de numai 30—70 grame
si se insurubeaza pind la rezemarea urechii pe
suprafata ghetii.

SCHIURI PITICE. Pentru a completa satistactia
ascensiunii cu pldcerea unei coboriri pe zapada,
unii alpinisti de peste hotare recurg la «alunecé-
toarele» din fig. 9. Construirea acestora este
relativ simpld. Ele se confectioneazd din tabld
(aliaj dur) de aluminiu. Legaturile se fac din piele,
cu snur si cirlige. Avind tdtimea de 12 cm si lungi-
mea de 54 cm, ele trec aproape neobservate in
ranita.

Asadar, eficacitatea, simphtatea si reducerea
maxim3 a greutdtii — acestea sint noile calitati
ale materialelor tehnice alpine. Gratie lor, creste
viteza la Inaintare, scade efortul fizic, sporeste
coeficientul de sigurantd in timpul ascensiunilor
pe gheatd si zapada.

Ing. loan COMAN

ALPINISMUL PE GLOB

® O patrula militard argentineana,
formatd din 8 membri, a escaladat
in hma februarie piscil Aconcagna
( Argentina), cel mai inalt din Anzii
Cordilieri. Ascensiunea s-a desfasurat
in condifit atmosferice foarte nepriel-
nice, la o temperaturd de nunus 20 gra-
de C. Pupin mai inainte, alte trei
expedijiit — una germand, una sue-

zd §1 una japonezd — an fost
obligate sd remmpe la escaladarea
acestis pisc datoritd frigului §i con-
dipitlor atmosferice defavorabile. Echi-
pa militard argentineana plecase pe
urmele expedities japoneze, despre care
de mai bine de zece zile nu se stia
nimic $i se credea ca datoritd visco-
lului era in primejdic.

® Comentind «Acpiunea Dru» (des-
pre care am scris in numdrul precedent
al revistei) Maurice Herzog a ard-
tat cd este absolut necesard organi-
zarea unui serviciu de previziun me-
teorologice in regiunea Mont Blanc.
Acest serviciu ar urma sa pind la
curent pe alpinistt cu privire la evo-
lugia vrenni, cvitind in acest fel dra-
mele care an loc in munpi, Maurice
Herzog a venit cu aceastd propunere
dupd cdldtoria pe care a intreprins-o
in S.U.A., unde a luat parte la o
reumune tnternafionald consacratd te-
lecomunicatiilor prin satelipi. In spri-
Jinul ideti pe care o suspine, el a adus
unele fotografii de nort luate wvara
trecutd deasnpra Alpilor cu ajutorul

satelitului «Nimbus 1I>. Fotografitle
an fost receptionate de Centrul na-
tional francez de studii in domeniul
telecomunicatiilor. S-a emis pdrerea
cd o stapie care sd inregistreze asifel
de date stiingifice si care s@ emitd
apoi indicapii pentru alpinisti ar putea
fi instalata la Chamonix sau in alt
loc din regiunca Mont Blanc.

® Umniunca Internapionald a Aso-
ciatiilor de Alpinism (UlIAA) edi-
teazd trimestrial un buletin de infor-
matii, in care sint inserate cele mai
importante noutdyi privind activitatea
acestui organism. In primul numdar
pe 1967 al buletinului se publicd o
sintezd asupra unor interesante dez-
bateri care au avut loc in diverse
orase st care s-au referit la probleme
ca : formarea tinerilor alpinisti, pro-
teciia naturii alpine, pitoanele, intil-

nirt pe grupe de specialitan, anul
wristic international etc. De ase-
menea, in acelasi numdr al buletimdia
se publicd si un calendar al manifes-
tarilor care wvor avea loc in cursul
anului 1967 5t la care vor participa
federatiile afiliate la UIAA.

® O curiozitate. Clubul alpin el-
vefian nu primeste in rindurile sale
decit bdrbapi. Cu citva nmp in unind,
aceastd hotdrire a fost incd o datd
exprimaild categoric: adunarea gene-
rald a clubului a respins cererea venitd
de la una din secpiile sale, prin care se
cerea primirea ca membre a citorva
femei. Dar cum orice reguld are st
exceppit, se mengioneazd cd totusi fete~
le pot face parte din sectia de tineret a
clubului, iar, dupd un stagiu, din
clubul alpin feminin, orgamizar se-
parar.




Z\BECEDAR

DE DRUMETIE

e punem si cum punem in «bagajub
‘ nostru turistic? Aceasta este o

problema destul de importanid.
In general. un rucsac pregdtit peniru
drum trebuie sd conting tot ce esie
necesar (nimic de prisos), in funcfie
de anotimp si de durata excursiei, adica :
echipament de schimb si de rezerva,
echipament de dormit, alimente, ohiecte
de  toaletd. trusa sanitara. material
documentar si de orientare. diverse
alte obiecte.

Cua echipament de schimb si rezervai
se vor lua: una san doud perechi de
ciorapi grosi de lina, una sau doud
perechi de ciorapi subtiri de lind sau
bumbac, doud batiste, una pereche
chilofi. o cdamasa cu mineci lungi.

incdlfaminte (bascheti iarna, bocuanci
vara), trening : in cazal in care nu se
imbracd la drum. in rucsac trebuie
sd se afle de asemenea puloverul cu
mineci lungi si hanoracul.

Echipamentul de dormir se va com-
pune din: pijama (pentru timpul cit
se innopteazd la caband). un complet
flanelat format din cdmasa si panraloni
pentru dormitul in bivuac. la altitndini
sau in anotimpul rece.

Alimentele trebuie sd corespundd ne-
voilor de hrana pratru drumul ping la
cel mai apropiar punct de aprovizionare.
Ele vor indeplini urmatoarele conditii:
sa fie bogate in calorii, sa aibd volum
si greutate mica, sa nu se altereze,
sd conpina vitamine, sd aiba ambalaj
rezistent. lard care sint. in general,
alimentele indicate: conserve in cntii
metalice, brinzeturi in staniol, salam
uscat, slaning. gemuri §i compoturi,
zahdr cubic, biscuifi, piine, fructe, cru-
ditdagi, legume. Pentru turele de creasti
e hine sa nu lipseasca ceaiul. laptele
praf. cacao. supele conservate.

QObiectele de toaleta nn este necesar
sd le mai menpionam. Sd facem insd
un «inventar» al trusei sanitare. Aceasia
va contine: o fasa lata, un pansament
steril, leucoplast, o sticlugd cu alcool
medicinal, aspirine, sulfumide, anti-
nevralgice, pudra de talc, citeva pastile
de bicarbonat si de carbune.

Materialul documentar si de orien-
tare se va compune din: ghidul sau
harta regiunii in care se face excursia,
carnetul de insemndri, creion, busola.

O atentie deosebitd trebuie sa se
acorde si celorlalte obiecte: bidonul
de apa. briceagul, lanterna, ochelarii

de soare, cufitul de desfacut conserve,
ace de sigurantd. trusa cu ace yi afd
de cusut. aparatul de fotografiar. Pentru
turele lungi de creasta, in afurd de
materialul pentru bivuac. lista se com-
pleteaza cu: toporas, lingurd, furculira,
Jurfurie si cand de aluminiu, primus
sau spirtierd cu bidonul respectiv de
combustibil, chibrituri. sfoard. sirmd,
o bucaid de scindurd uscatq de brad
peniru aprins focul.

Reusita unei excursii este asigurata
si de felul in care se asaza lucrurile
in rucsac. In general, trebuie g se
respecte urmatoarele reguli: in partea
ce vine in contact cu spatele se vor aseza
lucrurile de imbracdaminte, care sint
moi §si nu se scot chiar in timpul dru-
rmuilui. Pentru obtinerea acestei «perne»
de protectie, e bine ca rucsacul sa aiba
in lungul sau o despartiturd interioara.
in care sa se introducd obiectele de
imbrdcaminte. Locul obiectelor grele,
tari si coljuroase. cu excepria celor
necesare pe drum, este in fundul sacu-
lui pentru a cobori cit mai jos centrul
de greutate

Alimentele, cu exceptia conservelor
in curii metalice, se asaza in partea
opusd spatelui. Piinea trebuie umbalata
intr-o punga de plastic, iar restul ali-
mentelor se pun in cutii de aluminiu.
Pentru lenjeria de corp trebuie sa se
rezerve mijlocul rucsacului, unde nu
ajunge ploaia sau transpiratia. Cit
priveste lucrurile necesare pe drum,
ele vor fi plusate in buzunarele exte-
riocare sau la gura sacului. Aceste
obiecte trebuie sa fie grupate pe cate-
gorii si s@ ocupe mereu aceleasi buzu-
nare  (in scopul pastrarii igienei  si

w
ONTINUTUL UNUI RUCSAC

pentru « fi usor gdsite la nevoir).
In buzunarele exterioare e bine si se
gdseasca: apararul de fotografiat, oche-
larii de soare tin cutie metalicG),
carneinl de note, creionul. briceagul,
busola, ghidul sau harta, lanterna, bi-
donul dre apa. prosopul si ohbiectele de
toaletd, trusa sanitara. pachetnl cu
hrand rece pentru drum  (sandvisuri.
zahar, ciocolara, lamiie). Imbracamin-
tea ce trebuie scoasd sau pusd in timpul
stafionarii sau la schimbarea condi-
titlor armosferice trebuie plasata inire
gura sacului si clapeta de inchidere,

Foarte practici sint st sacii confectio-
nati din pinzd, evemual de diferite
culore, i care optectele se por grupa
pe categorii §i apuoi introduse in rucsac.
Cu ajutorul acestor sdculefi se poate
pdstra o huna igiend interiourd si se
asighrd gdsirea rapidd a unui obiect
oarecare.

Materialul de bivuac (cortul, sal-
teaua pneamaticd, sacii de  dormit)
se repartizeazd, pentru transpori, intre
membrii grupului de excursionisti. Tot
ce nu incape in rucsac se face sul, se
inveleste in pelering si se asaza in
forma de porcoavi in jurul sacului.

Asezarea «bagajului» in spate se va
Jace in asa fel, incit greutatea lui sd fie
preluatd de  linia  soldurilor, fard a
apdsa prea mult pe umeri. La urcare
curelele de prindere se slabesc, iar
la coborire se string. Dupd sosirea din
turd sau excursie, rucsacul trebuie golit,
scuturat si aerisit. Curdfirea ¢ bine
s@ se facd pargial, deoarece spdlarca
integrald implica o noud impermeabili-
zare.

Ing. R. REYL

Ciini sau sonde electromagnetice?

a sfirsitul anului trecut,
I cunoscuta stafiune pentru
sporturi de iarnd Garmisch
— Partenkirchen a gizduit o
conferinti internationald pen-
tru dezbaterea problemelor ic-
gate de salvarea din avalanse.
Cu acest prilej mai multi me-
dici gi specialisti in domeniul
securititii alpinismului au pre-
zentat rapoarte detaliate pri-
vind accidentele de munte in-
tr-o serie de tir, printre care
Cehoslovacia si Polonia. In mod
deosebit, a refinut atentia ex-
punerea delegatului M. Schild
care s-a referit la cercetiirile
efectuate de sInstitutul elvetian
pentru studii asupra zipezii si
avalangelors. In ultima vreme
institutul amindt a folosit pen-
tru cercetirile sale o serie de
sonde electromagnetice si apa-
rate emitiitoare-receptoare.
Statisticile de care institutul
dispune conduc la ideea cit
sansele salvirii din avalange
sint minime, deoarece putini
din cei surprinsi de o asemenea
calamitate mai pot supravieui
pind la venirea salvatorilor. In
'R.F. German# si Elvetia spre
exemplu, procentajul victime-
lor gisite inca vii nu depiseste
29, si respectiv 199, . Procen-
tul mai mare pentru Elvetia
se explici prin aceea ci in
aceastdi tari se folosesc pe o
scard largd ciinii special dre-
sati pentru salvarea persoane-
lor prinse de avalange. In ceea
ce priveste sondele electromag-
netice si aparatele de emisie-
receptie, s-a concluzionat cj
folosirea lor nu di rezuliatele
asteptate, deoarece aceste mij-

loace tehnice rimin ineficace
in cazul in care victima se gi-
seste sub zipadi, la mai mult
de 1 m adincime.
Participantii la conferinti au
mentionat cd in timpul iernii
1965—1966 nici o victim3 prin-
si de avalanse n-a putut fi
salvatid cu ajutorul sondelor i

aparaturii de emisie-receptie.
De aceea, in incheiere, s-a
recomandat ca paralel cu cer-
cetdirile moderne ce se intre-
prind, s se continue activitatea
de «wntrepament» intensiv al
clinilor de avalange, deoarece
ei rimin deocamdati mijlocul
cel mai sigur de salvare.

Primul Campionat
mondial de orientare

ocamna trecutd (in zilele
I de 1 si 2 octombrie) s-a

desfdsurat in Finlanda pri-
mul campionat mondial de o-
rientare turistici, la care au
luat parte echipe din {irile
afiliate la Federatia Internatio-
naldl de Orientare. Trascul pen-
tru proba individuald feminini
a misurat 6,6 km si a avut
6 puncte de control. Au luat
parte 35 de concurente, iar pe
primele trei locuri s-au clasat
in ordine: Ulla Lindgvist (Sue-
dia), Katharina Perch-Niclsen
(Elvetia), Raila Hovi(Finlanda).
Pentru proba individual-mas-
culini (14,1 km, 11 puncte
de control) si-au misurat for-
tele 57 de participanti. A in-
vins Aage Hadler (Norvegia),
urmat de Aumi Tepsell (Fin-
landa) si Anders Morelius (Sue-
dia).

Intrecerea de stafetd femi-
nind a intrunit la start 9 echipe,
care au parcurs un traseu de
14,7 km (4+5+5 puncte de

control). Fe primul loc s-a
clasat echipa Suediei, pe locul
doi cea a Finlandei, iar pe
locul trei echipa Norvegici.
Acceagi ordine in clasament
s-a inregistrat §i la proba de
stafetd masculini (traseu de
34,8 km cu 6+ 6-+9 8 puncte
de control), la care au luat
parte 10 echipe.

Campionatul mondial s-a ca-
racterizat printr-o luptl foarte
strinsd, timpii inregistrati de
primii clasati fiind foarte apro-
piati. Cistigitorul probei indi-
vidual-masculin a inregistrat o
vitezd medic de alergare de
8,82 km pe ord, egald cu cea
realizatd la al doilea campionat
european de orientare. Compe-
titia a fost larg oglinditd in
presa tirilor scandinave. La ea
a asistat pregsedintele Finlandei,
Urho Kekkonen, carc a prac-
ticat in trecut acest sport §i
care a contribuit la stabilirea
traseclor campionatului mon-
dial.

Cel mai inalt virf
din Tatra

Ccl mai inalt virf al Muntilor Tatra — care este in acelasi
ump si cel mai mare pisc situat intre Alpi §i Caucaz — poarta
denumirea de Gerlachovschy. El are 2 665 m si asupra datei si
numelui celui care 1-a urcat pentru prima dati pirerile sint im-
pirtite. Pe lista pretendentilor la «premieri» figureazi ghidul
Iohan Still (1 834), polonezii Bosniacki gi Grzegorzek (1 855), apoi
M. Spitzkop (1 860). Unii autori sustin ci acest pisc ar fi fost
atins in 1868 cu prilejul unor misurjtori ficute de citre o grupare
a armatei austriece. In sfirgit, izvoare iesite in ultima vreme la
lumind aduc mirturii ci virful Gerlachovschy a fost cucerit la
15 ianuarie 1905 de citre o expeditie formar din alpinisti polonezi,
unguri si germani. Discutiile in jurul acestei probleme fac parte
dintr-o actiune mai largi, ce are drept scop alciruirea unei lucriri
cronologice privind accesiunile in Muntii Tatra. Fotografia
infatiseazd citeva din cele mai inalte piscuri ale acestor munti.



OAMENII MUNTELUI

Grivita-Bucuresti a avut initia-

tiva prin 1932 sa ofere elevilor
sdi o bucurie: i-a dus duminica in-
tr-o excursie la munte. Bdietii s-au
imbéatat cu aerul lare al Inaltimilor si
seara au venit acasé fericifi. Ziua a-
ceea a lisat amintiri de neuitat in
fiinta lor, iar pe unul dinire ei I-a
determinal si caute dupd aceea pei-
sajul montan aproape In fiecare zi
libera. Acesta era elevul Cristea Emi-
lian din anul NI, care avea sa devina
unul din cei mai cunoscuti alpinisti
ai farii.

Elementul declansator a fost farad
Indoiald excursia din duminica aceea.
Dar adevdrata pasiune avea sd In-
ceapa prin 1936, cind tnadrul muncitor
Cristea, in virsta de 22 de ani, s-a
aldturat unei grupe de alpinisti din
Ploiesti pentru a parcurge Valea Ma-
linului din abruptul prahovean. Pulin
mai tirziu, o altd echipd Il invitad la
escaladarea Peretelui Géalbinele din
Bucegi, iar prin 1940 urmeazd con-
sacrarea: participd un Intreg sezon
la tabdra condusd de lon lonescu-
Dunareanu, care avea scopul sa faca
fumind In Masivul Piatra Craiului, pe
vremea aceea putin cunoscul.

Cu prilejul taberei amintite, Emilian
Cristea a Intreprins dificile escalade
in premierd $i s-a avinlat spre traseul
din Peretele Piscul Rece, cel mai
greu din fara pe atunci. Isi aminteste
si acum cele 14 lungimi de coardd,
cucerite greu, centimetru cu centime-
tru, cu pretul unor mari riscuri, deoa-
rece materialul necesar li lipsea. A

‘ ' n profesor de la scoala de ucenici

intrat In traseu cu numai 15 pitoane
In loc de 150, pe care le planta In
stincd si le scolea apoi ca s& le plan-
teze din nou mas aeparte. Dar actiunea
a reusit si In cartea despre Piatra
Craiului, apdrutad dupd aceea, era tre-
cut si numele sdu.

De atunci pasii acestui iubitor al
piscurilor carpatine au fesut mii de
cdrari de-a lungul si de-a latul munti-
lor nostri, iar espadrilele sale au cal-
cat perefi pe care Inainte Ii atinsesera
cu aripile lor numai vulturii. Impreund
cu echipele din care a facut parte sau
pe care le-a condus, Emilian Cristea
a desfadsuratl fringhia in premiera pe
lungimea a 55 de trasee de vara (de
gradele 5 B — 6 B) printre care Fisura
Albastrd, soldat-erou Eftimie Croito-

ru, Surducul Mare, Pinteni etc. 53
adaugam la acestea o serie de actiuni
de iarnd — caci aipinismul alb ramine
marea sa «sldbiciunen — cu prilejul
cdrora parcurge pentru prima data pe
z4pada crestele Muniilor Fagaras si
Rodnei, ale Munlilor dintre Valea
Prahovei si Teleajenului, ale celor
dintre Jiu si Olt, ale Carpalilor Meri-

1. Dupa in-
cheierea tu-
rei de creasta
a Carpatilor
Meridionali.
2. In  Muntii
Rila 1 mpreu-
nacuun alpi-
nist bulgar. 3.
La cort, in
Tatra. 4. Cli-

agaz

iarna.

dionali. Dupa strabaterea acestora din
urmd (traversarea a Insemnat 36 de
zile de mers prin singuralatea si tro-
ienile crestelor si tot atltea nopfi
pelrecute In cort) i s-a decernat titlul
de maestru al sportului.

De pe creste, Emilian Cristea a
coborit cu speologii in subleran, par-
ticipind la cercetarea si punerea In
valoare a cltorva zeci de pesteri, fapt
pentru care numele sau figureaza
acum, aldluri de ale oamenilor de
stiinta, In tratate de specialitate din
fard sau de peste hotare. Totodala,
nu precupeteste eforturile pentru a
scoale din anonimat noi regiuni aipi-
ne, pentru a fine conferinte, a scrie
articole si carfi («Bucegiin, «Haghi-
masul si Lacul Rosun elc) prin care
face cunoscute publicului larg fru-
musetile muntilor nostri. In fototeca
sa se gdsesc — cdci orice alpinist
este, cum bine se stie, si pasionat
fotograf — peste 25000 de imagini
ale peisajului montan al larii sau
crimpeie din ascensiunile ce le-a facut
In Talra sau masivul bulgiresc Ma-
liovita.

Alpinismul esle prin excelenid un
sporl de echipé $i de aceea Emilian
Cristea nu vorbegte niciodald de suc-

cesele sale, ci de ale echipei din care
a facul parte, de oamenii cu care a
Impdrtit frateste in decursul anilor
greutafile ascensiunilor, zilele si nop-
tile In luptad cu asprimea naturii, bucu-
ria cuceririi unui pisc visat. lar cind
vine vorba de elevii ce i-au crescut
sub ochi (Aurel Irimia, Matei Schenn,
Abel! Ritisan, Dumitru Chivu, Dan
Pichiu, Ladislau Caracioni etc.) cu-
vintele sale capatd o nota de landrete
parinteasca.

.

Acum doi ani la Inceputul lui fe-
bruarie tinerii din sectia de alpinism
a asociatiei sportive «Armata» Bra-
sov i-au pus lui Emilian Cristea pe
frunte o coroana facutd din flori de
colt. Profesorul lor de ascensiuni
Implinise 17 ani de cind a venil In
sectie si o jumalate de secol de viata.
Cu o Intirziere de 25 de luni — pe
care n-o poate justifica decll fuga re-
petald a sdrbdtoritului din fata carne-
tului de reporter — repetam si noi
acelasi gest, asezind in jurul unor
timple inzdpezite 0 modestd coroana
impletita din flori de alfabel.

D. LAZAR




le disputate la Wiesbaden intre
_ 14—24 iulie 1966 nu s-au stins.
In toate revistele de specialitate
rezultatele sint inci analizate §i co-

E courile campionatelor mondia-

mentate. In discutia comentatorilor
se afld, in special, Gery Anderson,
S.U.A. — campion si recordman mon-
dial la probele de puscd, Virgil Ata-
nasiu, campion si recordman mon-
dial la pistol vitezi, Ken jones, S.U.A.
— campion si recordman la proba de
talere sant. Toti se intreabi care sint
«secretele» acestor trigitori, ce cali-
titi au avut in plus fatd de ceilalti de
au putut invinge intr-o manier atit
de categorici. Discutiile se aprind
si mai mult o datdi cu apropierea
Jocurilor Olimpice din 1968.

n clasamentul pe natiuni la probele
olimpice, dupi campionatele mon-
diale de la Wiesbaden, Romania se
situeazi imediat dupa S.U.A. i
U.R.S.S. Fati de clasamentul obtinut

MEXICO

la Tokio, locul 5—6 cu 10 puncte, tri-
gitorii romini au trecut pe locul 3 —
cu 15 puncte. Un fapt imbucuritor
pentru amatorii sportului de precizie
este acela cd fatd de cele sase probe
de tir disputate la Tokio, s-a mai adiu-
gat in programul pentru Mexico o
probi in plus — talere aruncate din
turn — unde avem si noi trigatori
valorosi.

Ultimele campionate mondiale au
avut loc la jumitatea intervalului
dintre Tokio si Mexico, de aceea re-
zultatele acestor intreceriau o deose-
bitd importanta. Progresul realizat de
tragatorii romini in ultimii doi ani
se datoreste, in buni parte, probelor
de pistol vitezi si talere aruncate din
sant. Tragatorii celorlalte cinci probe
au scos unele rezultate valoroase,
ins3 la campionatele mondiale nu au
reusit si le confirme. Consider ci
trigitorii Rotaru, Ferecatu, Sandor,
Sencovici si Giuscd nu si-au spus
ultimul cuvint la Wiesbaden. Compa-
rind rezultatele generale realizate la
Tokio ale medaliatilor olimpici se
constatd lucruri interesante: un sin-
gur campion olimpic, Anderson, si-a
pastrat titlul la Wiesbaden. Dintre
ceilalti medaliati. numai L. Wigger,
S.U.A. — la pusci si |. Tripsa — la
pisto} vitezd, s-au clasat in primele
6 locuri. Ceilalti medaliati de la
Tokio s-au clasat slab, unii dintre ei
ajungind la mijlocul clasamentului:
Linnuosvo (Finlanda),campion olim-
pic la pistol viteza, s-a clasat abia pe
locul 22, iar Hristov (Bulgaria) clasat
ia Tokio pe locul 2 la proba de pusci,
a ajuns pe locul 52. Ca valoare gene-
rali, performantele de Ja Wiesbaden
au facut un salt, cu toate ci conditiile

atmosferice au fost defavorabile, iar
conditiile tehnice ale standurilor au
fost inferioare celor de la Tokio.

Din cele sapte performante ale
campionilor mondiali la probele olim-
pice, trei au fost atinse de trigitorii
romani in 1966, iar la alte trei s-au
apropiat foarte muit de valoarea
acestora. Astfel, V. Atanasiu si |. Trip-
sa detin performanta maximi pe plan
mondial iar N. Rotaru si L. Giuscd
au atins o valoare apropiatd de a cam-
pionilor mondiali. Ficind o compara-
tie a performantelor pe plan mondial
si intern observim ci,cu exceptia
probei de pusci-calibru mare, la cele-
lalte probe trigatorii nostri pot
concura cu performante care si-i
situeze pe locuri fruntase in ierarhia
mondiali.

Trebuie amintit ci fa Jocurile Olim-
pice pentru fiecare prob3 pot fi in-
scrisi maximum 2 trigitori. Delegatia
totald pentru cele sapte probe este
de 12 sportivi, considerind pentru
cele trei probe de puscd numai patru
concurenti.

Participind 1a cele 4 editii ale
Jocurilor Olimpice: Helsinki, Mel-
bourne, Roma si Tokio, cit si a majo-
ritatea marilor intreceri din ultimii
15 ani in calitate de antrenor al lo-
tului, apreciez ci disputa pentru
medalii la Mexico va fi foarte strinsd
si sint posibile multe surprize. Bine-
inteles, campionii de la Wiesbaden
au un avantaj fatd de ceilalti concu-
renti deoarece au atins deja un nivel
superior, dar pot fi tot asa de usor
depidsiti daci nu vor marca in conti-
nuare un progres. Majoritatea trigi-
torilor au inceput pregitirile imediat
dupi Wiesbaden, cu intentia de a se

califica pentru Mexico si bineinteles
cu gindul de a-i ajunge sau si-i in-
treacd pe proaspetii campioni mon-
diali.

La fiecare probd olimpica sint cel
putin 5—6 concurenti de valori sen-
sibi! egale care asalteazi titlul olim-
pic. Printre acestia se numiri si
tintasii romani la probele de pistol
vitezd, talere sant si turn, puscd
culcat si pistol precizie. Reusita aces-
tora depinde in mare misurid de
calitatea si cantitatea muncii pe care
o vor depune in anul preolimpic, an
considerat determinant in pregitirile
pentru Olimpiada din 1968.

Problema mult controversatdi a
altitudinii de la Mexico de aproxima-
tiv 2 200 m deasupra mirii vainfluen-
ta bineinteles si performantele tri-
gatorilor, dar factorul determinant
va fi in special pregitirea pentru
concurs. Rimine ca ‘antrenorii si
sportivii si giseasci metodele co-
respunzitoare unei pregitiri efi-
ciente.

Calendarul international din 1967
este bogat in intreceri importante:
Campionatele mondiale si europene
de taleresi skeet, Cupa Tarilor Latine,
Campionatele internationale de la
Bucuresti la care vor participa circa
100 de invitati dintre cei mai valo-
rosi din Europa. Aceste intreceri vor
constitui un bun pritej pentru trigi-
torii romani si-si verifice nivelul de
pregitire atins pentru Jocurile O-
limpice si le va da posibilitate sa
obtini noi victorii, pentru confir-
marea prestigiului de care se bucuri
tirul rominesc pe plan mondial.

Ing. Petre CISMIGIU

Recordurile si recardmanii(mondiali, olimpici, republicani) la 31-XII- 1966

R . . Punct3j maxim realizal de
Protele Record mondial Record olimpic Record republican |- ;q,: ff;/ﬁ fi ﬂ;;” ,.‘; o
Armd 3x40 focuri 1156p.6.Anderson (SUA) 1966 |1153p.G.Anderson(SUA) Toklo 1964  1/133p.2 Sandor 1966 | 1133p. P Sandor
“.2"’7'9. 40 £ cuicat 3968p.K. Johanson(Suvedia - - 396p [Sirby 1958 -
20 ; r; 9 740 f genunchi 391p_1.Faster(SUA) - 385p. N.Rotaru 1964 -
40f picioare 375p.G.Moler (Elvelia) = 368p.N.Rotaru 1959 -
601 cutcat 598p.0.Boyd (SUR) - |s97p [uammel (PR TONI0 190% ] squp h Ratary 1964 | 5970 Rotary
,‘}ZZ‘;— 407 culcat 398 p .0 Jensen(Danemarca) 1959 - 400p.N Rolarv 1965 .
50m 440 f.genunchi 390p.V Honyaklin (URSS) 1966 = 393p.M.Ferecatu 1961 =
40 I picicare 372p.6.Anderson (SUA) E 373p. 1 Sirbu 1958 =
3Ix40F (120F) 1135p.6.Andersan (SUA) - |1164p.L W Wigger (SUA) =~ 160p. Tr Cogut 1963 | 1156p. N.Rolaru
Armd militerd, 32201, 300m | 555p. A Tilek (URSS) 1958 - 552p PSandor 1966 =
AT 60 f culcat — S595p. R Weinrich 1965 -
: P Sandor
3x20 - b .
standard | 3x20 focuri 567p.Adams Donold (SUA) 1966 572p. M Ferecaty 1966
. 5 . A.Gustkin (URSS) Tokio o 2 used
Pistol liber, 60 f ,50m 556p.V.Stolypin (URSS) 560p“ Morkkanen (Finiands) 1964 563p.L.Gluscé 1964 | 559p. LGiusc
; itead i 39 ] . ] VAltanasiv V. Alanasiv si
Pislol vitezd ,60f , 25m 596 p.V.Abnasiv(Remdnia) -« | 592p.Plinnosvvo(Finlenda)  -=- 596p ; Tripsa 1966 | 596 , Tripss
Pistol calibru mare 601.,25m | 595p.8laukauship (SUA) - 587p. V.Alanasiv  -»- -
Cerd alergdtor, 50 f. simple 234p. J.Nikitin (URSS) 1958 - 217p I Muscd 1957 -
~- == .25 f duble 164p. Wesselov (URSS) 1966 = 197p.Dr. Ene -
Tolere sanj, 200 t. 197p.K Jones (SUA) - | 198p IMattarelli (Ttoha) 1964 | 198p.1 Dumitrescy 1960 | 195p. Gh Enache
e = 300t 297p.K.Jones (SUA) . - 300p.Gh.Enache {963 -
Gh Enache 1958
Sk , E N _ B
eemiily & St Popovici 1962
- 200 ¢t 200p.N.Durney (URSS) 1962 = 200p. St Popovici - -- 196p. G. Sencovici




gliei, a fost baza primelur experiente
si a celui dintii record obtinut de
Malcolm Campbell, iar mai tirziu,
pista lichidd pe care a debutat fiul sdu.
Dar dacd suprafata acestei ape. in care
se oglindesc Muntii Cumberland. era
suficient de mare pentru tentativele
din deceniile trecute, ea devenise ne-
corespunzdtoare pentru vitezele la care
s-a ajuns astdzi. Donald Campbell ar
fi putut dé se ducd din nou in Australia,
dar nu avea honi pentru aceasta (in
ultima vreme, oamenii de afaceri si

tezatd «Blue bird» (pasdrea albastrd),
dupd o piesd de teatru de Maeterlinck.
n scurtd vreme totul era gata de re-
vansd. $i iatd cd. dupd o serie de
incercdri, Donald reuseste in 1955

recordul pe pdmint stabilit in iulie,
si-a addugat in palmares i un nou
record pe apd (444,615 km pe ord, in
vigoare si astdzi dupd moartea sa),
ubtinut in ziua de 31 decembrie pe
lacul Dembleyung din apropierea Ade-

firmele solicitate ii acordau tot mai
greu ajutorul). De asemenea. s-ar fi
putut duce sd incerce in Scotia, pe
marele Loch Ness, unde lungimea de
40 km a pistei asigurd o optima amor-
tizare a valurilor stirnite de ambarca-

sd-si realizeze visul, depdsind perfor-
manta americanului Sayers. La bor-
dul unei ambarcatiuni complet noi.
echipatd cu un motor turboreactor. el

a inregistrat viteza medie de RECORDURI PE PAMINT
325,553 km pe ord. Cariera sa de 1888 De Dion Bouton e O ) - o
. - 5 uton {(masin e ion Bouton)... .. ..
«om-bolid» M‘lCEPUS&. record'”_"e ve- 1899 Camille Jenatzy (Jamais Contente) . m/
neau cu regularitate unul dupd altul, 1904 Baras (Daracq)........................ b
pind cind in 1959 media orard stabilitd 1909 Hemery (Benz) . ....................... :
i X 418.990 k 1926 Parry-Thomas (Thomas special).. .. . .
). pe apa atinsese , e - 1935 Maicolm Campbell (Blue bird). ... .. !
Aflat in postura de cel mai rapid om 1947 john Cobb (Napier Railton). ... ... . ... . ... I
. . o in lum istele de apd. Campbell 1963 Cr. Breedlove {masini cu motor reactiv).... ... 657.110
e’esPeFtPlor" b"(an"c' qu ‘vdzu( d hu ,e_Pe P“ed Pt 3l dpb 1964 Donald Campball (Blue bird cu turbind). . ... .. . 648.728 -
pe micile ecrane, in dimineata s-a hotdrit (cum fdcuse si tatdl sdu cu 1964 Cr. Breedlove (magini cu motor reactiv). . ... .. 843,540
zilei de 4 ianuarie, un zguduilor doud decenii mai devreme) sa-§! ad[U- 1965 A. Arfons (masind cu motor reactiv). . .. .. ... ... 927,846
dece acelasi titlu §i pentru uscat. Dupd 1965 Cr. Breediove (masini cu motor reactiv). 966,571

reportaj in transmisie directd. Ei au
asistat la moartea lui Donald Campbell,
care incerca pe lacul Coniston sd batd

in prezent recordul de vitezi absoluti pe pimmt se prezmti astfel: 'Ij ma-
sini triciclu cu motor reactiv— Cr. Breedlove 843,540 km/h: 2) masini cu
patru roti cu motor cu piston — B. Summers 655,469 km/h; 3) masgini cu
patru roti cu turbind — 0. Campbell 648,728 km'h; 4) magini cu patru roti

rugdminti gi insistente, dupd mari sé-
crificii, el reugeste sd pund mina pe un

propriul sdu record absolut de vitezd

ajutor de doud milioane de lire sterline

cu motor reactiv— Cr. Breediove 964,571 km/h.

pe apd: 444,615 km pe ord. Cunoscutul cu care construieste un automobil bo- b,
recordman dorea, in cadrul unor ten- tezat tot «Blue bird». Cu acesta isi RECORDURI PE APA
ive i 5 cabtdmini i ropune sd batd recordul lui John Cobb
'at’V'e incepute cu noud sdptamini in Ze 234 264 km pe ord Slabi“j! in 1947 1924 Jules Fisher (ambarcatiune “arman). ... ........... 134 km/h
urmd, sd ofere celor ce-l urmdreau un » : 1, 1934 H. Scott Paine (Miss Britain). ........ ... ...... 178,810 =
nou si insolit recital de curaj. depi- Tentativa a avut loc pe pista americand 1938 M. Campbell (Blue bird). ... ..................... 210 .
sind granita de 300 de mile pe ord din apropiere de Bonneville, dar s-a 1939 M. Campbell (Blue bird). ... .. ... ... ... ....... 228.010
U : incheiat cu un dezastru. Lansatd pe 1950 S. Sayers{............. Doooclhooooe o 257,960
(483 km/h). Dar atunci cind actiunea e ° i 1955 D. Campbell (Blue bird). .. 325.553
era aproape incheiatd, ambarcatiunea intinderea osprd de sare, «Pasdrea 1355 g- Campbell (Blue bird). 347.900
R g A albastrd» a prins o rafald de vint, a 1956 D. Campbell (Blue bird). 362.730
pe care o P'_lo!a s-a desprins de supra- sarit in ger psi apoi sfa sfarimat in 1957 D. Campbell (Blua bird). .. . 384,730 -
fata lacului, a fdcut un spectaculos 1959 D. Campbell (Blue bird).. .. . . .......... ... 418990 -
salt in aer §i apoi s-a prabusit in contact cu solul. Campbellaavut.sansa 1964 D. Campbell (Blue bird). .. ... .................... 444,615 -
adincuri. Cariera sportivd a lui Camp- sd scape si. de pe pa(ul.de sP"?" 4
bell, presdratd nu o dotd cu astfel de declarat cd va conurzua. $i asa a fdcut.
evenimente. a luat sfirsit in mod tra- Cu masina -refdcu_ta.. 'e‘l s-a deplasat
gic, atunci cind marele recordman pe o noud pistd gdsitd in Australia si - ) .
pdsise in ol 46-lea an de viatd. acolo, in 1964 a doborit recordul lui laidei. Devenise, asadar, un «rege nein- tiune. Dar, acea intindere de apa
Cobb, stabilind o vitezd medie de coronat» al vitezei si. ajuns aici, s-ar fusese in 1952 mormintul lui john &

Pe uscat si pe apd

Omul inghitit de apele lacului Co-
niston nu parea de mic sd poatd merge
pe urmele tatdlui sdu, Malcolm Camp-
bell, care isi inscrisese de mai multe
ori numele pe lista celebrilor asi ai
vitezei din Jume. Tindrul si firavul
Donald suferea de inimd si medicii ii
interziseserd sporturile violente. O in-
cercare de a se face pilot, la virsta de
18 ani, 7s-a soldat cu esec, inainte de
incheierea scolii de zbor din motive de
sdndtate. Aviatorul nerealizat s-a in-
tors acasd si, apucindu-se de studii, a
devenit inginer mecanic... Anii au tre-
cut, dar «demonul vitezei» n-a incetat
sd-i dea tircoale. Un eveniment petre-
cut in 1950 l-a impresionat profund:
americonul Sayers reusise si meargd
pe apd cu 257.960 km pe ord. depdsind
serios recordul bdtrinului Malcolm,
stabilit cu 11 ani mai inginte. Aceasta
o fost capsa care a fdcut sd explodeze
ambitia viitorului sportiv, legat printr-o
piosenie pugin obignuitd de memoria
tatdlui sdu si mobilizat de o nestrd-
mutatd convingere cd domeniul mari-
lor viteze trebuie sd rdmind in posesia
pilotilor englezi.

Trecind peste prescriptiile medicale.
Campbell jr. s-a apucat imediat de
lucru, punind la punct vechea ambar-
catiune ramasd de la tatdl sdu si bo-

648,728 km pe ord (performantd de-
pdsitd cu citeva luni dupd aceea de
americanul Bob Summers).

Anul 1964 o fost unul din cei mai
fructuosi din cariera lui Camphell. El
a reusit atunci o dubld victorie: dupd

fi putut multumi cu atit. Dar Campbell
nu era omul care sd se linisteascd.

,  Ultimele cuvinte

Lacul Coniston, situat in nordul An-

e

Ambarcatiunea de record «Blue bird». La bordul ei se afli construc-

torul si pilotul Campbell.

Cobb si o astfel de amintire sumbrd nu |

putea fi un stimulent pentru supersti-
tiosul Campbell. Asa ca a ales Co-
nistonul.

Pregdtirile au inceput in noiembrie si.
la sfirgitul lui decembrie, s-a obtinut

W

Cu citeva zile inainte de accident, im-

preuni cu sotia si cu fiica sa.




Un instantaneu luat in primele fractiuni de secundi ale accidentului.

victoria. «Blue bird» a mers in ambele
sensuri ale pistei (asa cum cere regulo-
mentul, atit pentru recordurile pe apd
cit §i pentru cele de pe uscat), cu
peste 300 de mile pe ord. Insd degeaba!
Cronometrorii veniti de la Longines
plecaserd acasd pentru sdrbdtori §i
recordul n-a putut fi inregistrat oficial.
Desi conditiile atmosferice nu erau
chiar atit de bune, s-a ales drept datd
pentru o noud incercare 4 ianuarie.
A doua zi se deschidea la Londra
«Salonul nautic» §i Campbell voia sd
cinsteascd evenimentul asa cum se
cuvine.

...In dimineata accidentului echipa
de pregdtire a tras citeva rachete dea-
supra lacului pentru a «curatin at-
mosfera de pescarusi (in decembrie o
ratd sdlbaticd a iesit in fata ambarca-
tiunii aflatd in pling vitezd si i-a
perforat carlinga). Apoi Campbell s-a
urcat la comenzi si a pus motorul in
plin. Printr-un sistem special de radio
pilotul tinea tot timpul legdtura cu
baza comunicind observatiile care se
imprimau pe bandd, iar o aparaturd
perfectionatd inregistra viteza obti-
nutd de ambarcatiune. Prima par-
curgere a pistei a decurs bine. Campbell
s-a intors pentru a porni in sens opus,
a pus din nou «gazele in plin» si in
curind zbura pe suprafata apei cu
peste 300 de mile pe ord. Dar cind mai
avea doud secunde pind sa iasd din
spatiul cronometrat, barca s-a indltat
de bot, a facut un spectaculos lkiping
si s-a prdbusit in valuri. Pilotul, cu
singele rece ca totdeguna. a comunicat
celor de pe mal totul, facind un comen-
tariu al propriului sdu sfirsit. EI vor-
bea, si vocea i-a ramas captatd pe

banda magneticd. pind in ultimele clipe
ale vietii.

Cuceritor al inutilului?

Recordul absolut de vitezd pe apd
supravietuieste realizatorului sdu. in
ignuarie a fost depdsitd probabil si
mirifica granitd a celor 300 de mile
pe ord. Martorii prezenti pe lacul
Coniston §i comentatorii din diferite
tdri se contrazic cu privire la viteza
atinsd, dupd cum emit pdreri diferite
§i in privinta cauzei accidentului. S-a
spus cd de vind a fost ambarcatiunea
veche care n-a rezistat efortului realizat
de motorul reactiv Bristo! Sidelly Or-
pheus. folosit de obicei la avioanele de
vindtoare. Pare insé mai plduzibild
explicatia ¢d la aparitia catastrofei
au contribuit dimensiunile insuficiente
ale lacului (5 mile lungime si 0 jumdtate
de mild ldtime), precum si conditiile
atmosferice nefavorabile.

In timpul tentativelor sale, Campbell
pleca de la nord la sud, accelera si.
dupd doud mile jumdtate, ajungea cu
motorul in plin in spatiul de cronome-
trare. La iesirea din acest spatiu ii mai
rdminea o mild si ceva pentru decele-
ratie §i intoarcere. Motorul ambarca-
tiunii atingea puterea maximd in 9 sec.
de la plecare, iar pe lungimea milei
de record «Blue bird» plutea pe o
pernd de aer, pdstrind un contact
cu apa de numai 35 cmp. Este usor de
inteles ¢d intr-o asemenea situatie, la
peste 480 km pe ord. un val cit de mic
putea lesne dezechilibra barca, sdl-
tind-o de bot si aruncind-o in aer.

Inaintea lui Campbell, alti doi piloti
englezi, Cobb si Segrave, au murit
aproape in acelasi mod. De curind.
pe pista de sare de la Bonneville a
suferit un grav accident cunoscutul
recordman Art Arfons. Astfel de vesti
deconcerteazd marele public si fac sd
se nascd intrebarea: ce folos practic
aduce goana dupd recorduri? Nu pu-
tem da aici un rdspuns amplu la o
problemd atit de contraversatd. Amin-
tim doar cd Donald Campbell a fost
plasat in categoria «cuceritorilor inu-
tilului», adicd a acelor cameni des-
crigi de alpinistul Lionel Terray intr-una
din cdrtile sale... i, totusi, sacrificiile
acestui curajes sportiv §i recordman

re teme de circulatie

SPATIUL BE FRINARE

n timpul cnnducam auto bilului soferul act & destu! de des asupra
I pedalei de frind, de cele mai multe ori numai pnnhu a micsora viteza, iar

uneori pentru oprire. Aceastid operatiune el o face in funclie de contfiguratia

drumului, de manevrele ce urmeazi si le execute sau pentru evitarea unor
obstacole etc. Se poate spune decl cd frinarea automobhilulul nu canstituie o
problem& deosebiti, ea fiind o operatie normald ca §i minuirea volanului, ca
actionarea pedalei de ambreiaj ori a manetei schimbé&torului de viteze.
itatea de frinare depinde de viteza de circulatie, fiind caracterizata
stanta misuratd in metri pe care o parcurge un autamobil de la Inceputul
frindrii pind la imobilizare. Pontru ca frinarea — in cazul evitirii unui obstacol —
sd se facl in conditii opti me, este necesar ca siste mul auto mobilului care asigura
aceasta operatiune s fie in perfectd stare de functionare, distanta de abstacol
sd fie suficientd, iar viteza maunil, in maomaentul sesizirli obstacolului, si fie
adecvati distantei de frinare. Care este viteza adecvati distantei de frinare,
pe care trebuie sk a aibk auto mobilul in mamentul aparitiei unui obstacol, capa-
bild s& permitd evitarea accidentulul de circulatiea?

Se stie ci un gsofer cu experientd indelungatk 1yl ia intotdeauna misuri de
prevedere, in functie de diferitele situatii intilnite pe parcurs, micsorind viteza,
astfel Incit s& poati evita un pericol. Cum ins& nu tofl cei ce conduc o magina
au o asamenea experianti, este interesant de cunoscut care este corelatia dintre
viteza de circulatie i distanta, sau cum se mai numeste, spatiul de frinare. Pen-
tru determinarea acestel corelatii se recurqe la teorema energiei cinetice. Con-

form acestel teoreme, variatia giei cinetice a auto mobilului, ca rczulhl al
aplicarii fortei de Irinare. aste egald cu Iucrul ical tel forte pe distant
pe care a avut loc f Cu ajut {ului matamatic, tinind cont de unele
ipoteze simplificat: . 88 - i la relatia dintre viteza de circulatie si
spatiul de frinare:
8 = v
254 k

in care Sy — spatiul de frinare(m); v — viteza auta mobilului (knvork); k — coefi-
cientul de aderenti.

Valorile coeficientulul de aderents sint trecute in tabele si, la calculul lor, se
tine seama de o serie de factori printre care felul si starea imbriich mintei dru-
mului gi tipul si starea anvelopelor. Astfel, pentru un drum cu imbracaminte din
pavele de piatrd, coeficientul de aderent{i are valorile 0,40—0,55 pentru o cale
uscatd 3i 0,30—0,40 pentru o cale umedi. Pentru un drum acoperit cu polei, coefi-
cientul valoarea 0,10—0,15.

Obtinerea relatiei spatiului de frinara s-a f&cut in ipoteza ci instalatia de fri-
nare intrd Iin actiune instantaneu, cu intreaga fortd de care dispune, sl a datd cu
sesizarea obstacolului de citre conduciitorul auto. In realitate, distanta reald de
frinare depinde si de timpul de reactie al soferulul, de la sesizarea obstacolului
si pind la actionarea frinei (1,), precum si de inertia mecanis melor (t)). Intervalul
de timp t,, numit gi factor uman, depinde de reflexele conducitorulul de auta mo-
bil si are valori cuprinse intre 0,4—1 secunde. Intervalul ts. numit si tactor meca-
nic, depinde de tipul mecanis mului de frinare gi reprezintd durata de timp cuprinsd
intre mamentul inceperii cursel pedalei de frind 3l pin& in momentul friniril efec-
tive. Vaiorile tactorulul mecanic sint cuprinse intre 0,1—0,2 secunde pentru frine
cu actionare hidraulici i 0,2—0,8 secunde pentru frine cu actionare pneumatica.
In aceste intervale de timp (t, + t.) se parcurge un spatiu de frinare suplimentar
(S;;), dat de relatia:

S, =—Y (ti+t)

Considerind si acest spatiu suplimentar, care nu poate fi neglijat, se obtine

relatia de calcul a spatiului total de frinare (St):
Sef = S¢ + Srs

Pentru a [Emuri cele relatate mai sus, folosindu-se relatiile amintite, s-a alca-
tuit tabelul de mai jos.

Caliculele din tabel s-au efectuat pentru coeficlentii de aderentd k = 0,5 (drum
cu imbricAminte din beton asfaltat) ¢i k = 0,13 (drum acoperit cu polei).

Se observi cé pentru o vitezd medie de 80 kmvh, pe un drum cu imbréicAminte
din beton asfaltat, spatiul de frinare necesar pantru oprirea autamobilului este
de 45 m. Pentru aceeas! vitexd ins#,pe un drum acoperit cu polei, autamobilul
va putea fi imobilizat numai dupa ce a parcurs 125,7 m. Pentru viteza de 80 km/h,
spatiul total de frinare creste la 72,6 m pe un drum cu imbriciminte din beton
asfaltat ¢i 1a.216,2 m (aproape de trei ori mai mult) pe acelagi drum, insik acoperit
cu polei. La viteze mari spatiul total de frinare creste considerabil pe un drum
cu imbriicd minte din beton asfaltat. Pe un drum acopaerit cu polei, spatiile totale
de frinare au aspect teoretic la viteze mai mari, deoarece intervine derapajul care
se soldeazd de cele mal multe ori cu accidente de circulatie.

Clfrele trecute in tabel scot in evidenta ci clrculatia auto mobilelor cu viteze
mari — insd in limitele admise de lege — nu este indicati in locurl periculoase
sau aglomerate, unde oricind poats apare un ohatacol greu de evitat.

Fiecare situatie iviti pe parcurs trebuie rezolvatk de conduciitorul de auto-
vehicul din timp s$i cu multd pricepere. Viteza de circulatie trebule redusi ori
de cite ori poate apare un pericol: la curbe periculoasae, in locuri lipsite de vizibi-
litate, la intersectil nedirijate, In locuri ingustate, pe timp de ceatd, pe sectoare
de drum acoperite cu mizgd, gheatd, polei sau zipadd etc.

Trebuie si adiugim ci pentru evitarea unui pericol mai este necesar ca sis-
temul de frinare si fie regiat periodic si in perfecta stare de functionare. Pentru
aceasta, in cadrul verificliril auto mobilului innlnh de plecarea In cursi, contro-
lul siste mului de frinare este o operatie obli ie care diti A securitatea
circulatiel pe drumurile publice. Conduclhvli de lutovnhncule care respecti
aceste misuri de prevedere sl stiu sd aprecieze viteza adecvati distantel de fri-
nare pot evita cu usurinti accidentele de circulatie.

meritd o alt fel de recunostintd. A Lt. maj. ing. Mircea I1ANA
doua zi dupd accident, deschizind
«Salonul nauticy din Londra, presedin- . Spativi Spafivl total ge
tele comisiei engleze de ighting a viteza oG suplimentar ge frinare
spus citeva cuvinte care meritd reti- MED:S k=013 frinare k0.5 ke=0.13
nute: «Nu existd ambarcatiune care A/ m s &g 2 (i
sd nu datoreze ceva cercetdrifor in- 30 71 28.3 83 154 36.6
treprinse de Campbell. Mult timp incd 40 12.6 48.5 .1 23.7 59.6
acest sector de activitate va profita 50 19.7 75.7 13.9 33,6 89.6
de ameliordrile imaginate si puse in 60 28.3 109.0 16,7 45,0 125.7
Donald 1a volanul uneia din primele practicd de neuitatul nostru compatrioty 70 38.6 148.5 19.5 58,1 168.0
ersiuni ale «Pisirii albastre». Alituri, 80 50.4 1940 22.2 72,6 216.2
atal siu, Malcolm Campbell. Dumitru SOMUZ 90 63.8 246,0 25,0 98.8 271,0
100 78,7 303.6 27,0 1068,5 330.,6
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IMOTOCICLE |

Itimii ani au adus o crestere a interesului fatd de auto-

turisme si, in mod firesc, o sldbire a atentiei pentru

motociclete. in aceasta situatie, unii comentatori s-au
grabit sd anunte «sfirgitul» vehiculelor cu doua roti. Concluzia
nu corespunde realitatii, deoarece cele mai recente date
atestd ca ponderea unor astfel de mijloace de locomotie
ramine inca destul de mare in multe tari. Constructori dintre
cei mai seriosi se ocupa, chiar In situatia cautomobilizatd» de
azi, de fabricarea motocicletelor, produsele lor gasind in
continvare un apreciabil nhuméar de cumparatori.

in mod curent, cind despre tema abordatd aici discutd
nespecialistii, doua intrebdri se ivesc pe primul plan: «care
este tara sau uzina cu cea mai inaintatd industrie de motoci-
clete ?» si «care din actualele vehicule cu doua roti este cel
mai bun?».La prima Intrebare este mai dificil de raspuns,
deoarece firme sau tari cu mare prestigiu in sport (motocros,
vitezd, dirt-track) nu pot primi calificative bune In ceea ce
priveste produsele de serie, dupd cum constructori reputati
pentru motocicletele lor destinate marelui public n-au merite

in activitatea competitionald... $i totusi o exceptie exista.
Aceasta este industna japoneza de motociclete, care produce
pina la doud milioane de astfel de vehicule pe an si care si-a
dobindit un renume binemeritat, atit pe circuitele de concurs
de pe glob cit si In rindurile largi ale cumpdratorilor.

Cit priveste cea de-adoua intrebare, raspunsul e mai simpiu.
«Cea mai bund motacicletdn Incd nu s-a realizat, acesta tiind
unideal greu de atins. Putem afirma insa cd existd motocicleta
cea mai adecvatd unei categorii sau alteia de cumpdratori.
Privitd din acest unghi, cea mai buna motocicletd se poate
procura atit din Cehoslovacia cit si din Anglia sau R.D. Ger-
mana. Dar, ales sub considerente gresite, oricare vehicul
motorizat, indiferent de reputatia constructorului, poate fi o
deceptie.

Pentru a intelege mai bine tendintele actuale in constructia
de motociclete de serie, s facem o scurtd trecere in revista
a rezolvarilor tehnice pe care le imbratiseazd constructorii.

CAPACITATEA CILINDRICA. in afara cilindreelor «cla-
sicen, obisnuite In sport (50, 100, 125, 175, 250, 350, 500 cmc),
unele firme europene sau japoneze fac apel si la capacitati
intermediare. Asa este cazul cu MZ, Ducati, Honda, Suzuki
sau Yamaha, care construiesc motoare de 68, 80, 90, 150, 160,
200 si 300 cmc. Alte uzine ca AJS, Norton, Harley-
Davidson etc. realizeazd motociclete echipate cu motoare
neobisnuit de mari de 750, 900 sau chiar 1 200 cmc!

Din aceast3 intinsad gama de constructii, un serios succes
inregistreazd capacitétile mici (50 pind la 100 cmc), datorita
unor avantaje binecunoscute: pret mic, economicitate In
consum, inlesniri oferite de iegile de circulatie. S& addugam
la toate acestea faptul cd, in domeniul tabricdrii motoaretor
mici, s-a ajuns la o inaltd tehnicitate, obtinindu-se puteri
specifice apreciabile.

Ca succes la public, pe locul imediat urmator se situeaza
motocicletele din clasa mijlocie (125 la 250 cmc), care au luat
tocul vehiculelor cu motoare de 350 sau 500 cmc, considerate
cindva «clasice», desi nici acestea din urma nu sint total
ignorate in prezent. Deplasarea interesului cumparatorilor
spre citlindreele mai mici se explica prin perfectiondrile tehnice
din ultima vreme, care au facut ca un motor actual de 125 cmc,
spre exemplu, s3 poatd da aceeasi putere ca si unul de 350 cmc
fabricat cu 10—15 ani in urma.

NUMARUL SI DISPOZITIA CILINDRILOR. Motoarele de
motocicletd de astazi, care au sub 100 cmgc, sint aproape fara
exceptie monocilindrice. Peste aceastd capacitate se intrd
in domeniul constructiilor cu doi cilindri, mult apreciate de
public. latd, spre exemplu, trei mari firme japoneze (Yamaha,
Suzuki, Kawasaki) fabricd acum motociclete de 250 cmc sau
mai mici, in doi timpi, cu doi cilindri paraleli.

Situatia mentionatd este valabild si pentru motoarele in
patru timpi, unde compartimentarea cilindrica, uzitata inainte
numai de la 500 cmc in sus, a coborit acum si sub aceasta
limita (Norton Jubilee 250, Triumph 21-350, Royal Enfield 250,
Honda 125 si 250 etc). De asemenea, este demn de amintit si
o altd tendintd interesantd. daca pind in prezent am fost
obisnuiti numai cu motoare bicilindrice (in general plasate
dupa sistemul «boxer» sau «vertical-paralels), nu este exclus
ca in scurt timp s& asistdm la aparitia unor versiuni cu trei
sau patru cilindri, inspirate dupa cele de curse.

DOISAU PATRU TIMPI? Spre deosebire de automobilism
unde «patru timpii» au cistigat definitiv Intrecerea cu «doi
timpiin, In motociclism competitia aceasta continud si acum
cu invergunare. Cilindreele mici si medii sint net dominate de
motoarele in doi timpi; de la 300 cmc Tn sus se Intinde imperiul
motoarelor cu supape. E drept, exista citeva modele cu mo-
toare in patru timpi si sub limita de 300 cmc, dar ele nu consti-
tuie decit o exceptie care Intdreste regula. Avind insa In vedere

Kreidlor 50 GT. 5,3 CP Ia 7 500 rot/ min, 5 viteze, 80 km/h.

cd numarul cel mai mare de motociclete ce se fabrica si se
vind fac parte din clasele mijlocii si mici, putem afirma ca
industria actuald de motociclete este dominatd de motoarele
in doi timpi. "

PUTEREA SPECIFICA SI TURATIA. Puterea specifica
a motoarelor moderne de motociclete este in medie mult
superioard motoarelor de automobile. Constructorii de moto-
ciclete au reusit s& scoatd peste 100 CP/I dintr-un motor de
50 cmc, valoare ce in tehnica automobilisticd a fost atinsa
abia la masinile de curse. La automobilele de serie nu se
realizeaza nici macar valoarea medie de 70 CP/l pe care o
dau acum motocicietele mai mari. Turatia necesard pentru
obtinerea unor astfel de puteri se citreazd la 7 500—8 000
rot/min. pentru motoarele mici si aproximativ 7 000 rot/min.
pentru cele mari. Este cunoscut insa cd la nivelul unor astfel
de valori, domeniul de turatie utilizabil se ingusteaza, situatie
ce reclama marirea numdrului treptelor de viteze.

RACIREA motoarelor actuale de motocicletd se face cu
aer. Unii constructori 1si suplimenteaza racirea prin utilizarea
unei suflante. Ulterior, ei au renuntat la acest adaus mecanic,
ce consuma o anumitad cantitate de putere, dimensionind si
dispunind mai judicios aripioarele cilindrilor. Cit priveste
racirea cu lichid, ea nu se mai foloseste azi, dar nu este exclus
ca sistemul sd devind din nou actual, deoarece contribuie
la cresterea durabilitatii si la obtinerea silentiozitéatii.

UNGEREA motoarelor In doi timpi de provenientad europea-
na se face prin amestec, procedeu verificat de-a lungul anilor.
Exista Insd si modele in doi timpi fabricate in unele tari, care,
datoritd unei anumite organizdri a deservirii la statiile de
benzind, au ungerea separatd cu ulei proaspat. Prin acest
procedeu se dirijeaza uleiul fie In canalul de admisie (Yamaha,
Bridgestone 175), fie in arborele cotit de unde se centrifu-
gheaza (Kawasaki 250, Suzuki 250). Motoarele in patru timpi
utilizeaza si azi ungerea clasicd, prin pompa, avind rezervorul
de ulei In baia motorului sau separat, montat la cadru.

INSTALATIA ELECTRICA ‘fotoarele de automobile au
in exclusivitate, dupa cum se stie, aprinderea prin baterie
La motociclete se intilneste insa si sistemul de aprindere
prin magnetou (cu magnet rotativ). in ultima vreme, la acest
sistem, in asa-zisul magnetou, se gdseste doar o bobina gene-
ratoare primard pentru curentu) de aprindere, ce alimenteaza
o bobind de inductie exterioard. In cazul in care pentru lumind
si incarcarea bateriei nu se foloseste un dinam de curent
continuu (eventual cu rotorul montat direct pe capatul arbo-
relui cotit), atunci se capteaza curentul alternativ al magne-
toului sau al unui generator de curent alternativ (de obicei
6 V sau mairar 12 V) si se redreseaza. De remarcat ca Inlocui-
rea dinamului de curent continuu cu generatorul de curent
alternativ este pe cale sd se realizeze si la motociclete, cum
s-a realizat deja la automobile. In ceea ce priveste demarorul
electric, sfera sa de utilizare este deocamdata restrinsa la
numai citeva modele. Predominant este in prezent electro-
motorul montat separat (Honda), fatd de sistemul Dynastart
care are rotorul montat direct pe arborele cotit.

AMORTIZAREA ZGOMOTULUI. Aceasta problema, sub-
liniatd cu insistenta in normele de circulatie actuale din toate
térile, este upa din cele mai serioase. Rezolvarea ei favorabila
la motociclete se loveste de o serie de piedici legate de spe-
cificul récirii cu aer, de puterile specifice mari, in sfirsit de
absenta caroseriei. Dar, la motoarele de motocicletd de azi,
nu numai zgomotul de evacuare constituie o serioasd tema
de meditatie pentru constructori, ci deopotrivd si zgomotul
de admisie sau zgomotele mecanice din motor. Gasirea unor
solutii acceptabile pentru astfe! de probleme este cu atit mai
dificild, cu cit avem in vedere faptul cd instalatia de evacuare
si cea de admisie se gasesc intr-o strinsd interdependenta
ce determind hotaritor puterea motorului.

TRANSMISIA. Constructiile actuale cuprind motorul si
cutia de viteze Intr-o singurd carcasd comund, formind asa-
zisul «motor in bloc». Ambreiajul de tip monodisc uscat se
utilizeaza doar la motoarele dispuse longitudinal sau boxer.
In rest, intilnim ambreiaje multidisc plasate in uleiul transmi-
siei primare si montate tie direct pe arborele cotit (moment
mic — turatie mare, cum e cazul cu MZ 175, 250, 300), fie pe
axa primard a cutiei de viteze (moment mai mare, dar turatie
micd). Au aparut in ultima vreme si ambreiaje automate
(centrifugale), ce se folosesc indeobste pe motoarele mici
si mai rar pe cele medii (Jawa 250 Automatic).

Cutiile de viteze au de reguld, la capacitatile medii, cite
patru trepte. latd insa ca In ultimii ani se pot intilni si modele
cu cinci trepte (Sachs 50, Kreidler Florett GT, Zundapp
KS-50, Ducati 250, MV 600 etc.) sau chiar cu sase trepte
(Suzuki 250). Dupd cum se cunoaste, numarul de viteze este
dictat de caracteristica puterii motorului si pentru viitorul
apropiat constructorii trebuie s3 se gindeasca la proiectarea

Honda S 90. 7,5 CP |a 7 300 rot/ min, 4 timpi, 4 viteze, 85 kmvh.
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continue) sau cu schimbare automatd,
lamat de cédtre ingustarea continud a

a puterii motorului de la cutia de viteze
ice apel acum tot mai rar la axul cardanic,
:ostisitor. In schimb lantul s-a impus
indamentul ridicat cit si pentru durabili-
tr-o capsulare ermetica in baie de ulei,
rimar.

RULARE. In decursul celor peste sase
a motocicletei au fost multe incercari
atru a o prezenta drept un «automobni!
inia public& a anulat aproape totdeauna
Utilizatorii motocicletelor reprezintd o
» pameni, in special tineri, indrdgostiti
sine, pe care nu-l pot accepta ascuns
y deasupra mai fncarca si pretul de cost.
1 a rAmas pind in zilele noastre o... bici-

a motocicletei din bicicletd a avut ca
procedeului de folosire a tevii de otel
drutui. In ultima vreme insa, tehnologia
cest procedeu sd rdmind avantajos nu-
ti, la seriile mari trecindu-se spre utili-
bld stantatd. Totodatd, in unele cazuri,
$i 0 a treia metodd, aceea de folosire a
i cu elemente din aliaj de aluminiu, mon-
reeves 250, Zundapp KS-50 etc.).

npus un cadru tipic, in alcatuirea céruia
Jloand dorsala puternicd, ce porneste de
n fatd, trece pe sub rezervorul de benzi-
» §i apoi primeste, la terminare, articula-
te. Aceastd coloana se confectioneaza
de diametru mare, fie din piese presate

re sarcina sa realizeze o rigiditate maxi-
ntr-un cadru central solid, de care se
rca, iar In spate articulatia orizontald a
» resoartele suspensiilor).

\ — SUSPENSIA DIN SPATE. Aparitia
‘'ost In masurd sa Inldture utilizarea furcii
potrivd, firmele care au mai mentinut
. ngpmite actualmente sa o inlocuiasca
A 19 ales dacd doresc sé dea o Intre-
oll'a produselor lor (de exemplu Intre-
i rezistentd).

ri de suspensii pentru spate, realizate
ri s-a impus definitiv sistemul cu furca
te spirale cu amortizorul hidraulic in
10otocicletele (chiar si cele de 50 cmc) se
ioane, s-a trecut la procedeul cu arcuri
upd inclrcaturd (MZ, Ziindapp).
cicietele de azi se folosesc in general
wind dimensiunea gentilor de 16”—19” .
t dispusi central gi formeazd un «butuc»
:deul este mai simplu din punct de vedere
e utilizarea unor saboti mai lati (nu-i
1sd cd, la unele modele, exteriorul lat ai
te In discordant3 cu sabotul aflat inaun-

i, inspirindu-se de la modelele de curse,
:hm‘produsele lor de serie cu frine cu
are la rotile din fata. Procedeul asigurad o
(datoritd efectului de autofrinare) si o
r saboti. Diametrele si 1&timile sabotilor
general Incé identice cu cele din spate,
r trebui sa aiba o dimensiune mai mare,
re Inainte a centrului de greutate in tim-

n care am incercat sa schitdm din punct
uatia existentad in industria actuald de
i demonstreazd limpede c2 vehiculele
i sa stea In atentia unui public destul de
fel o statisticd in acest sens, pe care a
ghiarad «Auto-motor» (nr. 20/1966) si care
| de motociclete si mopeduri aflate in
5, In citeva tari din lume: Olanaa 1 500 000
notociclete; Franta 6 150 000 mopeduri,
Italia 1 500 000 mopeduri, 3 000 000 moto-
00 000 mopeduri, 4 970 000 motociclete.

Ing. Ovidiu PUIU
B maestru al sportului

10 CP )la 5 500 rot./min, 35 km/h.

Raliul Monte-Carlo

zesti BMC gi-a luat revansa:

anul acesta ea a cistigat din
nou, dupd o micd intrerupere, prin
pilotii sai Rauno Aaltonen si Henry
Liddon, locul I in traditionalul Raliu
Monte-Carlo (a 36-a edifie), orga-
nizal de Clubul automobilistic din
Monaco. In 1966, asa cum se stie,
micile masini BMC Cooper cistiga-
serd primele locuri in intrecere, dar
organizalorii le-au penalizat pentru
«instalafie de iluminat neregulamen-
tardn gi astfel primul loc a revenit
unei masini franceze marca Citroen.
Aceastd hotéarire a dat nastere la o
serioasa disputd in presa internafio-
nald si la ameninfarea cu retragerea
din competitie, pe viitor, a automo-
bilelgr penalizate. lata insd cd aceas-
ta apromisiune» facuta de firma BMC
n-a fost pusa in practica si pilotii ei
s-au prezentat din nou /la start cisti-
gind raliul, asa cum facuserd si in
anii 1964—1965.

Anul acesta, /a intrecere s-au pre-
zentat 195 de echipaje care au avul
de facut fata unor conditii atmosfe-
rice dificile: sosele Inghefate, viscol,
lapovitd. Numerosi participanti au
abandonat Incéd Inainte de a ajunge
In punctele de concentrare de unde
incepea traseul comun. Ca un fapt
«pitoresc» amintim cd la actuala edi-
{ie a luat parte si cunoscutul cintaref
de muzicd usoara Johnny Holliday,
care a lerminal cursa, dar a fost
descalificat deoarece pe lraseu a
folosit cauciucuri de schimb neomo-
logate de organizatori.

Raliul Monte-Carlo este competi-
{ia care deschide In fiecare an sezonul

S ectia de curse a firmei engle-

competitiilor de regularitate si rezis-
ten{a, fiind una din cele mai impor-
tante probe cuprinse in programul
Campionatului european. Intrecerea
a devenit in ultimii ani un veritabil
examen pentru cei mai cunosculi
«ralistin din Europa, una din arenele
pe care se Infrunta principalele marci
de automobile. La inceput (raliul a
fost creat In 1911 de Clubul automo-
bilistic din Monaco) competifia avea
loc pe sosele mai mult sau mai putin
carosabile, fiind un fel de coborire
spre {armurile insorite ale Medi-
teranei. Cu timpul insa, ea a devenit
o intrecere sportiva de mari proportii.

Primul cigtigator al raliului a fost
H. Rougier pe o masina Turcatmery,
iar in 1912 cursa a revenit lui J. Butler
pe un Berliet. Din cauza primului
razboi mondial, competifia a fost
intrerupta timp de 11 ani si nu a fost
reluata decit in 1924, cind a inceput
sd intereseze marile firme construc-
toare de automobile. Dar abia din
1949, dupa o nouad intrerupere deter-
minata de cel de-al doilea rdzboi
mondial, raliul a cunoscut marea sa
popularitate.

De notat ca la Raliul Monte-Carlo
au luat parle in decursul anilor $i o
serie de automobiligti romani printre
care Alex Berlescu, Mihail Sontag,
Barbu Neamtu, Vintild Frumusanu,
Emanoil Manicatide, Petre Crislea
elc. Petre Cristea a fosl prezent la
8 edifii ale raliului, din 1931 pina In
1939. In anul 1936, el s-a clasat pe
primul loc al concursului (coechi-
pieri: lon Zamfirescu si Gogu Con-
stantinescu), dupd ce a strdbdtut,
pe o iarna grea, peste 4 000 km intre

Atena si Monte-Carlo. La urmatoarea
editie, din 1937, Petre Cristea a luat
startul de la Palermo si s-a clasat
pe primul loc, dar juriul I-a penalizat
pe nedrept («aripi neregulamentare»)
trecindu-I pe locul 7 in clasamentul
general. lata gi alte rezultate obfinute
in acest raliv de automobilistii ro-
mdni: Alex Berlescu, 1930, locul 2;
Petre Cristea, 1931 locul 11, Mihail
Sontag, 1935, locul 15.

La startul Raliului Monte-Carlo se
prezintd si echipaje feminine pentru
care se face un clasament separal.
Cele mai multe victorii le-a obfinut
pind in prezent automobilista engle-
za Pat Moss- Carlsson, care concu-
reazd pe automobile suedeze SAAB.
In acest an, proba feminind a revenit
echipajului format din Sylvia Oster-
berg si Ingalill Enderig (vezi foto-
grafia), pe un automobil Renaull
Gordini. Sylvia Osterberg are 32 de
ani i, inainte de a se apuca de auto-
mobilism, a luat parte la intreceri
de molociclism. In palmaresul ei
mai figureazd o serie de victorii
obtinute in Raliul Marii Britanii,
in Raljul celor 1000 de lacuri i in
Raliul Poloniei. Ea se impune din ce
In ce mai mult ca o maestra a vola-
nului,

In incheiere, iaté celelalte locuri
(dupd cistigdtori) obtinute in editia
din acest an a Raliului Monte-Carlo:
2) Andersson — Davenport (auto-
mobil Lancia Fulvia); 3) Elford —
Stone (Porsche 911 §); 4) Cella —
Lombardini (Lancia Fulvia); 5) Mu-
nari — Harris (Lancia Fulvia); 6)
Hopkirk— Grellin (BMC Cooper) etc.

S. Gl
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DISPOZITIV DE PARCARE

Cum s& garezi o masina Intre
altele, la marginea trotuarului, cind
spatiul rdmas liber este doar cu
cifiva centimetri mai mare declt au-
tomobilul? Aceastd problemd de-
vine din ce in ce mai jenanta in ora-
sele aglomerate. Idealul ar fi ca
parcédrile sa se facd perpendicular
cu linia trotuarului, dar nu peste tot
acest lucru e posibil. latd de ce s-a
realizat un dispozitiv special, numit
«Sidler», format In principal din doud
cricuri hidraulice actionate de o
pompd. La extremitatea cricurilor se
afla un angrenaj conic pus In misca-
re de roata posterioard a vehiculului.
Angrenajul joaca rolul unei roti auxi-
liare, plasate chiar pe sol, cind
este pusd In functiune, care se
invirte In plan Inclinat, vehiculul

Un tehnician francez
care circuld mult in te-
renuri greu accesibile
a construit motocicleta
din cliseele aliturate.
Vehiculul prezintd o
serie de rezolviri tehni-
ce interesante. In pri-
mul rind, el se poate
plia pentru a fi trans-
portat in portbagajul
automobilului, unde
ocupfi un spatiu mic.
Pentru propulsie moto-
cicleta folosegte un mo-
tor Sachs, in doi timpi,
de 47 cme, cu doud
viteze.  Transmiterea

pentru a permite «lu-
crul» mai ales cind ma-

fiind putin ridicat de spate. Mane-
vrele de parcare decurg astfel: au-
tomobilul intrd «In bié» in spatiul
pe care 1l are disponibil. Apoi este
pus In miscare dispozitivut «Sidler,
care se Invirte in contact cu pneul
automobilului (pentru aceasta se
accelereazd usor in prima treapta
a cutiei de viteze) si deplaseaza
vehiculul spre dreapta, pina Tl ali-
niaza cu trotuarul. Dacd este nevoie
sd se facd deplasarea spre stinga,
se cupleazd In marche-arriére. Dis-
pozitivul intrd In functiune, lungin-
du-se sau stringindu-se (vezi foto-
grafiile) prin actionarea unui miner
aflat la tabloul de bord. O manevri
de acest fel nu dureazd mai mult de
citeva zeci de secunde.

conceput de construc-
tor, asiguri intrerupe-

puterii la roata din spate
se face prin doui lan-
turi, care traverseazi un
schimbdtor ce permitc
alegerea sau a doud vi-
teze scurte sau a doud
viteze lungi (in foto-
grafia-detaliu se pot ve-
dea rogile dintate de
dimensiuni diferite,
care asigurd demulti-
plicarea). Suspensia din
spate, cu furcl oscilan-
ti, este plasatd oblic

sina urcd. In acelasi
scop, saua este regla-
bild: ea rimine la ori-
zontald pe teren drept
§i se inclini cu ajutorul
unei tije aflate dedesubt
pentru cazurile cind se
fac... ascensiuni, asa in-
cit motociclistul rimine
in pozitie normal3d ori-
care ar fi panta. Pneu-
rile de cros sint plasate
pe jante de 19°. Un
contact cu mercur,

rea aprinderii in cazul
unei cideri. Pedalele se
folosesc  atit pentru
repauzarea picioarelor
in timpul mersului, cit
§i pentru pornire sau
acponare cind motorul
nu functioneazi (ca la
bicicletele cu motor).
«Catirule — vehiculul a
fost numit astfel deoa-
rece se intrebuinteazi
in munti — nu cintj-
regte decit 55 kg.

MAZDA CU MOTOR WANKEL

La salonul automobilistic din toamna lrecutd, organizat la Tokio, firma japo-
nezd Toyo Kogio a prezentat masina Mazda Cosmo Spor!l echipatid cu motor
cu piston rolativ. Modelul, realizat cu doi ani In urma sub forma de prototip, va
intra acum In productie de serie. Molorul se construieste sub licenfd NSU-
Wankel si este echivalatl la 982 cmc. El este plasal In fald, iar tractiunea se exer-
cila /a rotile posterioare ale vehiculului. Caroseria «desenatd» de italianu! Ber-
tone are o linie pldcutd. Printre elementele noi ce se pol remarca trebuie mentio-
nate orificiile de admisiune a aerului, plasate laleral. Cutia de viteze are patru
treple comandate prin levier la podea. Mazda Cosmo Sporl este prima masina
japoneza de serie echipald cu motor Wankel.
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TOYOTA 2000 GT

Masina din fotografie, de provenientid japonezd, va putea fi vizutd in luna
aceasta la Salonul de la Geneva. Este vorba de Toyota 2000 GT, echipatd cu un
motor de 6 cilindri in linie de 1 988 cmc, care «scoater 200 CP la 7 200 rot/min.
Distributia este asigurati prin doui axe cu came in cap. Cutia de viteze are cinci
trepte sincronizate. Demn de semnalat este faptul cdi, inainte de a fi prezentatd
publicului, masgina Toyota 2000 GT a bitut, pe circuitul de la Yatabe (100 de
kilometri de Tokio), trei recorduri mondiale gi 13 ale clasei sale. Aceste rezultate
au fost obtinute dupi o cursd neintrerupti de 72 ore, efectuatii cu viteze care au
depiisit 206 km pe ori.
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In competitisle de automobilism ale anului 1965 (categoria «Prototip GTh) si-a
fdcut aparitia un automobsl de o facturd deosebitd, realizar de constructorul John
Hall. Echipatd cu un  motor Chevrolet de 5,4 litri §i condusd de constructorul
sdu, masina a cistigat cursa de 12 ore la Sebring. In ce constd originalitatea auto-
mobtlului? El este echipat cu un schimbdtor de viteze automar, primul de acest fel
plasat pe un automobil de curse. In 1966, John Hall a venit cu o noud inovatie : a
atasat deasupra pdryii din spate a masinit o aripd fdcutd din fibre de sticld, suspi-
nutd de doud hobane. Dupd cum s-a putut remarca, nu este vorba de un simplu efect
decorativ. Grapie acestei aripi, care-yi modificd pozifia, presiunea aerului apasd

automobilul pe sol, asigurindu-i o buna tinuta de drum. Pozitiile aripsi sint diri-
jate cu ajutorul piciorului sting, rdmas liber in conditiile lipset pedalei de ambreia;.
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n publicatiile de specialitale au

aparut in ullimii ani date si

informatii In legdtura cu pre-
ocuparea penltru realizarea de aulo-
mate cosmice destinate efectudrii de
sondaje In solul lunar. Aparatele res-
pective sint concepute — In majo-
ritatea proiectelor cunoscute — ca
parte importantd a echipamentului
tehnic al unor laboratoare mobile
sav vehicule de transporl, incil era
de asteptat ca utilizarea lor sa se
faca intr-o etapa ulterioard a explo-
rdrii Lunii, o data cu crearea posibili-
tatii de aselenizare si lansare pe su-
prafata Lunii a unor asemenea labo-
raloare si autovehicule lunare. lata
Insd cad statia automatd sovielicd «Lu-
nan-13 ne-a oferit o surprizd si in
aceasla directie. Degi realizatd ca post
fix de observare pe Lund, stalia a
fost prevazula si cu posibilitatea exe-
cutdrii unui foraj in solul lunar, In-
tr-un punct situat la 1,5 melri depar-
tare de locul aselenizarii. Despre
aceasld tehnicad dam cliteva amdnunie
In cela ce urmeaza.

Mai intli trebuie mentionat ca in
echipamentul tehnic al staliei s-au
aflat trei instrumente noi:

— un perforator de rocd, cu rolul
de a experimenta o noud metodd de
determinare a rezistenfei stratului su-
perficial al scoartei lunare {pe o adin-
cime de cltiva centimelri):

— un dinamograf, care a Inregistrat
durata si marimea socului (impulsului
suprasarcinil dinamice) din momen-
tul conlactului statiei cu solul lunar;

— un densimetru cu radiatii, cu
ajutorul cdruia s-au facut masuratori
pentru determinarea greuldlii rela-

tive (densildtii) a rocii din care este
alcatuitd scoarfa lunara.

Impreund, aceste instrumente au
permis sd se obting informatii impor-
tante In legdturd cu caracteristicile
fizico-mecanice ale solului lunar din
zona de aselenizare.

Ca si «lunan-9, si noua slatie a
fost prevazuld cu patru rezemditoare
mari, articulate, care inainte de ase-
lenjzare si scurt timp dupd aceea
i-au protejal calota superioara si In
mod cu totul deosebit camera de
televiziune. Desfacerea lor, ca niste
petale, s-a facut la comanda datd de
dispozitivul program din interior. O
datd cu aceasta au fost eliberate si
ldsate sd se deplieze alit cele patru
antene, cll si doud tije (ariglen) suport
In capetele cdrora se gdseau, la una
perforatorul, iar la cealalta, densime-
trul. Aceste doua tije telescopice —
de fapt alcatuite din mai multe ariglen
articulate — au scos instrumentele
respeclive, de o parte si de alla a
slatiei (printre petalele de sprijin),
la distanfa de 1,5 m.

34 vedem cum a fost acfional per-
foratorul.

Acesta a constat dintr-un «dorn»
conic din titan, asezal astfel in mo-
mentul deplierii tijei-suport, ca virful
sa se sprijine pe sol, perforatorul
avind o pozitie verticald. Corpul «dor-
nuluin era de fapt un mic motor-
rachetd cu combustibil solid, cu lrac-
tiunea de 7 kgf; timp de o secundd
(durata totald de functionare), sub
apdsarea acestei forle, perforatorul
a palruns in sol, Ingdduind astfel! sa
se delermine rezistenfa rocii stra-
punse.

Cil despre dinamograf, acesla a
fost alcatuit din traductori piezoelec-
Irici de suprasarcina gi dintr-o sche-
ma electronica pentru memorarea du-
ralei si marimii impulsului de contact.
Acesti parameltri au dat indicatii in
legdlurad cu natura solului in regiunea
de debarcare (un sol tare di un
impuls scurt, dar de mare amplitu-
dine, pe cind un sol moale di un
impuls cu duratd mai mare §i cu
amplitudine mai micd). La inlerpre-
larea rezultatelor au fost comparate
impulsurile astfel masurate cu date
furnizate de modele similare experi-
mentate in conditii lerestre. Primele
concluzii: proprietalile mecanice ale
scoarfei lunare In stratul superficial
pin& la 20—30 cm adincime, In locul
de aselenizare, sint oarecum asema-
ndtoare cu acelea ale unui sol lerestru
de densitate medie.

Foarte interesanta a fost si metoda
utilizata pentru slabilirea unor indi-
cafii despre densitatea rocii lunare
studiale. Dupad date obfinule prin
procedee astronomice de calcul, den-
sitatea stratului consideral ar fi mai
mica decll densitatea solului terestru
(3,34 grame pe centimetru cub, fatd

de 5,51 gr pe cmc). Verificarea acestor
date s-a ficul cu un aparatl alcdtuit,
in principal, dintr-o mica sursa de
radialii gama, trei blocuri de con-
toare cu descércare In gaze peniru
Inregistrarea radiatiei gama si un e-
cran separator intre sursd si con-
toare. Acestea din urma nu pot in-
registra deci radiatia emisa de sursa,
ci numai parte din aceasta dispersatd
In solul lunar. Or, intensitatea radia-
fiei dispersate In sol este propor-
fionald cu densitatea acestuia. Dupa
date preliminare, densitatea rocii lu-
nare astfel mdsurate nu depaseste
un gram pe cenlimetru cub, adicd
este mull mai micd decit densitatea
scoarfei terestre. De aici, parerea ca
roca cercelala ar fi poroasa sav granu-
lard. Ramine ca sondele fixe si labo-
ratoarele automate mobile ce vor mai
fi fansate In viitor, execulind foraje
i mdsuralori similare si In alte locuri
din aceeasi regiune (Oceanul Furtu-
nilor) sau din alte zone vizate ca
favorabile pentru aselenizarea nave-
lor pilotate, sd Intregeasca tabloul
datelor strict necesare asupra pro-
prietdtilor fizico-mecanice ale scoar-
tei lunare.

ﬂrunica
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IANUARIE
tari complexe in atmosfera pini la inal{imea de 40 km,
noul balon experimental francez a strabatut in cele
7 zile de zbor o distanta de aproximativ 30 mii km,

atingind viteza de 400 km pe ora. Este cel mai mare
dintre baloanele construite in Franta (volum maxim
50 mii metri cubi).

6-7 ianuarie. «SURVEYOR». Dupia ce in iunie
trecut a transmis peste 11 mii imagini ale suprafetei
Lunii, inregistrate in decursul unei zile lunare (14 zile
terestre), stajia americana «Surveyor» a mai functionat
un timp in ziua lunari urmatoare, iar apoi legitura
cu ea a fost Intreruptd. La inceputul lui ianuarie
stafia a fost reactivatd pentru 12 ore, fard insd a-i
mai fi puse in funcfiune camerele de luat veden.

11 ianuarie. «<LANI BIRD»-2, Mai intii acest satelit
de telecomunicatii, in greutate de 87 kg, cunoscut
si sub denumirea «Intelsat»-2, a fost plasat pe o
orbitd intermediard. Dupa 3 zile a fost trecut pe
orbita finald stationara, deasupra Pacificului. Este
folosit pentru legituri telefonice si telegrafice intre
S.U.A., Australia si Japonia. De asemenea serveste
§i la retransmiterea unor emisiuni de televiziune.
In total, canale disponibile, 480. (Primul «Intelsat»,
lansat in octombrie 1966, nu s-a plasat pe orbita
sincrona intentionata, ci pe o altd orbitd. nestatio-
nara, fiind totusi folosit pentru radiolegaturi intre
S.U.A., Hawai si Japonia, dar numai 8 ore pe z).

18 ianuarie. «TITAN»-3. Aceastd a treia lansare a
avut ca rezultat plasarea pe orbita a 8 sateliti de tele-

comunicatii (alti 7 satelifi au fost plasati pe orbita
cu o rachetd in iunie trecut — a doua lansare, din
august 1966 a esuat). Reteaua de 15 sateliti astfel
realizatd este utilizald pentru legituri intre bazele
militare americane, in primul rind intre Pentagon
si statul major al trupelor invadatoare din Vietnam.

19 ianuarie. «COSMOS»-138. Este intiiul satelit
din aceastd serie lansat in 1967. Parametrii orbitei:
departarea la perigeu 193 km, iar l1a apogeu 293 km;
perioada de revolutie 89,2 grade, inclinarea planului
orbitei 65 grade. !

19 ianvarie. «LUNA»-12. Cel de-al treilea satelit
artificial al Lunii din seria «Luna», plasat pe orbitd
circumlunard la 25 octombrie trecut, si-a incheiat
cu succes programul de cercetari. Pe timpul explorarii
spatiului si observarii Lunii, satelitul a transmis de
302 ori date in cadrul tot atitor sedinte comandate
de pe Pamint.

24 ianuarie. «NIKE-TOMHAWK». Trei rachete de
acest tip au fost lansate de la Cap Kennedy in scopul
studierii termosferei — strat atmosferic cuprins intre
65 si 320 km. In incursiunea lor pina la inil{imea de
370 km, rachetele, cu ajutorul aparatajului stiintific
instalat la bord, au masurat principalii parametri
ai atmosferei, in special variatiile densitatii aerului.

25 ianuarie, «COSMOS»-139. Al doilea satelit
«Cosmos» lansat anul acesta. Orbita sa este preci-
zald prin urmatorii parametri: departarea la perigeu
144 km, iar la apogeu 210 km, perioada de revolutie
88,3 minute, inclinarea planului orbitei 50 grade.

26 ianuarie. «<ESSA»4. Este al patrulea satelit meteo-
rologic din aceastd serie. Are doud camere de luat
vederi, care sint utilizate pentru fotografierea patu-
rilor de nori. Imaginile sint transmise statiilor terestre
si sint folosite la intocmirea prognozei meteo.

27 ianuarie. ACCIDENT. In timp ce efectuau owrepe-
titie generalda» la sol cu cabina «Apollo», echipajul
Grissom — White — Chaffee a suferit un accident
mortal; astronautii au fost carbonizati in urma unui
incendiu care a izbucnit fulgerdtor in cabini.

STIRI COSMONAUTICE

A FOST SEMNAT TRATATUL privitor
la Principiile care conduc activitatea statelor
in explorarea si folosirea spatiului cosmic, a
Lunii si altor corpuri ceresti. Solemnitatea a
avut loc la 27 ianuarie, simultan la Moscova,
Washington si Londra. Tratatul a fost semnat
de citre reprezentanti ai statelor depozitare
ale tratatului: U.R.S.S., S.U.A. si Anglia. Tot
la 27 ianuarie Tratatu) a fosc deschis pencru
semnare tuturor tirilor, in capitalele celor trei
state depozitare. Din partea Republicii Socia-
liste Rominia Tratatul a fost semnat de cicre

ambasadorii Teodor Marinescu — la Moscova,
Petre Biliceanu — la Washington si Vasile
Pungan — la Londra.

LAMAGADAN — oras din nord-estul pir-
tii asiatice a Uniunii Sovietice, a inceput con-
struirea unei stagii de televiziune previzucd cu
echipament tehnic necesar receptionirii pro-
gramelor de televiziune transmise din Moscova
prin satelitul «Molnias.

DIN BAZA KOUROU (Guyana), in curs
de amenajare, vor fi lansate anul acesta mai
multe rachete-sondi franceze. In 1969 se pre-
vede a se lansa o rachetd «Super-Diamant» care
va plasa pe orbitd joasd un sacelit stiingific de
conceptie $i constructie francezi. $i tot de
aici vor fi efectuate lansiri de rachete purtd
toare, in cadrul programului E.L.D.O., ince-
pind din anul 1970.

TELESPECTATORII JAPONEZI au ur-
mirit recent pe ecranele televizoarelor imagini
transmise in direct de pe «Champs Elysee»
(Paris) si «Trafalgar Square» (Londra). Emisiile
posturilor de televiziune francez si britanic au
fost retransmise — in releu cosmic — prin doi
sateliti de telecomunicagii — «Early Bird» (sa-
telit stajionar deasupra Oceanului Atlantic) si
«Lani Bird» (satelit nestagionar, utilizat ca releu
deasupra Pacificului).



data cu lansarea primelor nave cosmice cu echipaj
O a inceput o etapd noud si in domeniul navigatiei

spatiale. De la simplul control §i dirijarea manuald a
navei in vederea pregdtirii ei pentru reintrarea in atmos-
ferd, de exemplu, s-a trecut la pilotaj cosmic, in cel mai
strict sens al expresiei. Pilotii cosmonauti exerseazd in
Cosmos efectuarea unor manevre orbitale din ce in ce mai
dificile, invatd sd conducé navele spre onumite puncte
din spatiu bine determinate, se deprind sd repereze alte
obiecte cosmice, sd se orienteze cu precizie in spatiu,
sd coopereze cu statiile terestre in executarea diferitelor
misiuni de zbor.

Cu toate progresele obtinute in aceastd directie,
astronautica mai are de parcurs incd multe etape inter-
mediare pind la atingerea chiar si a nivelului minim
acceptabil in practica navigapei cosmice. Pentru cd,
intr-adevdr, ceea ce s-a realizat pind in prezent constituie
numai o fozd preliminard modestda, desi deosebit de
importantd, a nauticii cosmice. Yom preciza acest stadiu
dupd citeva consideratii asupra miscdrii unei nave in
jurul Pdmintului.

Sub legislatia... mecanicii ceresti

Nava s-a plasat pe orbitd. Indatd dupé ce a incetat s&
functioneze motorul ultimei trepte a rachetei purtdtoare
a fost comandatd desprinderea sa in vederea obtinerii
libertdtii de manevrd necesare. I'ndlgimea de zbor, acum,
la inceputul cursei: 200 km. Viteza: 7 790 metri pe
secundd. In aproape o ord, nava dd un ocol complet planetei.
Orbita descrisd: un cerc. Si citd vreme nu va interveni
vreo for{d care sd-i modifice starea, va continua sd zboare
in jurul Pdmintului, conservindu-si orbita. Treptat insd,
rezistenta aerului, a acelei atmosfere rarefiate, dar totusi
existente, de la indltimea de 200 km ii va micsora viteza

micd este viteza necesard pentru plasarea sa pe orbitd.
Un exemplu la indemind: la distanta de 385 mii km (pe
orbita Lunii) viteza circulord este de numai 1 020 mjs,
fatd de 7 912 m{s — prima viteza cosmicd in apropierea
planetei.

Manevrid in apogeu

Asadar, dacd o navd cosmicd zboard in spatiu pe indi-
ferent ce orbitd, se poate interveni pentru schimbarea
acestei orbite actionind motorul in sensul cresterii sau
reducerii vitezei.

Pentru a intelege mai bine acest fapt, sé mai lédmurim
o chestiune: cind nava s-a plasat pe o orbitd circulard,
viteza ei va rdmine neschimbata cit timp va zbura pe
aceastd orbitd. Dacd insd orbita descrisd este elipticd,
nava o sd aibd viteza variabild; cel mai repede va trece
prin punctul cel mai apropiat de Pdmint (perigeu), iar cel
mai incet prin extremitatea opusd (apogeu). lar diferen-
tele de vitezd sint cu atit mai mari, cu cit orbita este mai
alungitd. De exemplu (4) dacd o navd este plasaté pe
orbitd la indltimea de 200 km cu viteza de 8,16 km/s
(o vitezd cu 370 m{s mai mare decit viteza circulard locald
— la indl{imea consideratd), se va indepdrta de Pdmint
pind la 1 800 km (depdrtare de apogeu), viteza scdzindu-
treptat pind aici §i atingind in acest punct 6,56 kmjfs
(pierderea de vitezd de la perigeu la apogeu: 1 600 mjs).
Mai departe, continuindu-si zborul pe orbitd — de la
apogeu spre perigeu nava isi mdreste neintrerupt
viteza, redobindind in perigeu 8,16 km/s, cit a avut initial.
in continuare viteza iar scade §i asa mai departe.

Dacd am retinut aceste citeva probleme fundamentale
ale meconicii ceresti ne vom putea explica, fdrd dificul-
tdti. modul cum se efectueazd in etapa actuald navigatia
orbitald.
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$i, ca urmare, nava se va apropia de Pdmint — altfel
spus, la fiecare turd, din cauza frindrii aerodinamice,
satelitul va descrie o noud orbitd, interioard celei ante-
rioare, cu tendinta de pdtrundere acceleratd in straturile
mai dense ale atmosferei (1).

Fenomenul este interesant §i meritd a zdbovi putin
asupra lui. Dar pentru a-1 explica sint necesare alte citeva
precizdri.

Priviti desenul aldturat (2). Dacd in momentul injec-
tdrii pe orbitd, la aceeasi indltime de 200 km, nava ar
avea 7 860 m/s, cu 70 m{s mai mult decit in cazul anterior,
orbita sa n-ar mai fi cerc, ci elipsd, si*anume o elipsd
exterioard (mai mare decit cercul respectiv), tangentd la
orbita circulard consideratd. Nava s-ar indepdrta de
Pdmint pind la 300km (dupd o jumdtate de turd), revenind
apoi in punctul de plecare dupd cealaltd jumdtate de turd.

Acum, dacd nava ar avea viteza cu 80 mfs mai mica
decit viteza circulard (deci 7 710 m/s), este usor de ardtat
cd ea se va apropia de Pdmint, tot pe o orbitd elipticd, dar
de astd datd interioard cercului initial; in punctul cel mai
apropiat de planetd, inditimea de zbor va fi de numai
100 km.

Sd recapituldm: cind nava a fost plasatd pe orbitd
la inditimea de 200 km cu viteza de 7,79 km/s a descris
in timpul migcdrii sale un cerc (1) ; dacd viteza sa initiald
este mai mare, va descrie o elipsd exterioard (ll); iar dacd
va fi mai micd, va descrie tot o elipsd, dar interioard (/).

Prin urmare orbita circulard se realizeazd numai la o
vitezd strict determinatd.

Sd mai vedem insd un aspect al problemei (3):

Nava are initial tot 7,79 kmfs, dar aceastd vitezd ii
este imprimatd nu la indltimea de 200 km, ci la o indltime
mai mare, de exemplu la 500 km. Ce se va intimpla in
acest caz? Fireste, din nou vom constata cd orbita descrisd
nu va mai fi cerc, ci elipsd, si anume o elipsd exterioard
orbitei circulare corespunzdtoare indltimii de 500 km.
De ce? Pentru cd viteza necesard satelizdrii unui obiect la
inditimea de 500 km este de numai 7,62 km/s, o vitezd cu
170 m/s mai micd decit viteza reald a navei.

latd deci o altd situatie interesantd: dacd se imprimd
navei o anumitd vitezd la plasarea pe orbitd, ceea ce va
decide asupra formei orbitei vor fi viteza respectivd si
indltimea la care a primit ultimul impuls. Regula este
aceasta: cu cit nava este ridicatd mai sus, cu atit mai
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Sd ludm de pildd (5) cazul uneia dintre navele «Gemini».
Sd zicem «Geminin-9. Racheta purtdtoare a luat startul
in ziua de 3 iunie la ora 14,39 minute 33 secunde. Dupd
6 minute §i 7 secunde, o datd cu incetarea functiondri
motoarelor, nava se plasa pe o orbitd elipticd cu perigeul
la 159 km si apogeul la 277 km. Fusese atinsd deci indl-
timea de 159 km, fiindu-i imprimaté navei o vitezg mai
mare decit viteza circulard locald, si anume 7,84 km/s.
La trecerea prin apogeu viteza rdmasd era cu 140 m/s
mai micd, adicd de 7.7 kmjs.

in programul de manevrd s-a prevdzut ridicarea navei
pe o orbitd circulard mai joasd decit aceea pe care evolua
tinta A.T.D.A. (o rachetd «Agena» simplificatd férd
instalatie proprie de propulsie); orbita tintei — aproape
circulard — avea depdrtarea la perigeujapogeu de 294/
297 km. Pentru aceasta, astronautii au efectuat, in prin-
cipal, doar doud manevre de schimbare a formei orbitei,
ambele prin actionarea motorului in apogeu, astfel:

— 1. La primul apogeu (277 km) motorul a fost actionat
in asa fel ca vitexa navei pe directia si in sensul ei de
ingintare sd creascd cu 22,5 mjs (se observd gradul de
precizie cerut de aceste manevre; sint importante chiar
variatii ale vitezei de ordinul cm/s). Prin urmare, viteza
in apogeu a crescut de la7 740 mfs la7 762,5 m/s. Aceasta
a avut drept consecin{d o «ldrgire» a arcului semielipsei
de reintoarcere spre perigeu, adicd, de fapt indepdrtarea
primului perigeu de suprafata planetei. intr-adevér, de
asta datd punctul cel mai apropiat de Pdmint al navei de
la 159 km s-a ridicat la 231 km.

— 2. La a treia trecere prin apogeu i-a mai fost «ad-
ministraty un impuls, acum corespunzdtor cresterii vi-
tezei cu numai 16 myfs, ceea ce a avut ca urmare o noud
«ldrgiren a arcului de elipsd de reintoarcere spre perigeu,
adicd indepdrtarea si mai mult a perigeului de Pdmint,
pind la indltimea apogeului. Cu alte cuvinte, orbita navei
din elipticd a devenit circulard, la indltimea de 277 km.
(’n realitate, datoritd unor impreciziuni ale manevrelor
executate, si apogeul a variat, scdzind mai intii la 272 km,
iar apoi ridicindu-se la 274 km — indltimea orbite: cir-
culare finale realizate. Aceasta, §i datoritd faptului
cd la o a doua turd a fost necesard o rotire a planului
orbitei pentru ca nava sd zboare in acelasi plan cu tinta.
Pentru aceasta a trebuit suplimentatd viteza cu 4 m/s pe
o directie perpendiculard pe planul de miscare).



Deocamdatd réminem aici cu discutio asupra efectului
cresterii vitezei in apogeu, retinind faptul important cd
prin aceastd actiune se obtine o ridicare a perigeului.

Un calcul simplu

Evident, dacd motorul va fi actionat in apogeu in
sensul frindrii miscdrii (reducerii vitezei), aceasta va avea
ca efect coborirea perigeului. Totul se petrece conform
urmétoarei legi importante: produsul dintre viteza in
apogeu §i depdrtarea navei in acest punct (mdsuratd de
la centrul planetei) rdmine mereu egal cu produsul
dintre viteza in perigeu si depdrtarea acestuia fatd de
centrul Pdmintului. Este aceeasi lege elementard a
pirghiilor care se aplicd in constructia balantelor. De
exemplu (6). pentru cazul anterior, produsul 7,84 kmjs X
(159 + 6371) km trebuia sd fie egal cu viteza navei in
apogeu inmultitd cu depdrtarea acestuia (277 + 6371).
De aici a rezultat, de altfel, valoarea vitezei in apogeu,
de 7.7 km/s. Si, fireste, prin acest calcul simplu, dacd se
cunosc trei din elementele considerate, poate fi oflat
imediat si parametrul necunoscut (bundoard, viteza in

apogeu).
Manevre in perigeu

Mai frecvente sint manevrele ce se efectueazd in perigeu,
indeosebi in etapa finald a zborului orbital, cind nava
trebuie scoasd din orbitd §i readusd pe Pdmint.

Un rationament integrabil in judecdtile anterioare con-
duce la concluzia cd ori de cite ori va fi suplimentata
viteza navei in perigeu, aceasta va avea cd rezultat
«desfacerea» arcului de elipsa spre apogeu. adicd inde-
pdrtarea (ridicarea) apogeului. Un rezultat in perfectd
concordanta cu cele mentionate la inceputul articolului

-

de fatd. Si invers, dacd vrem sd «tragemy» apogeul spre
Pamint, va trebui sd frindm nava in perigeu, tocmai pen-
tru cd prin aceasta se obtine efectul urmdtor: arcul de
elipsd pe care-l va descrie nava spre apogeu se va «curba»
spre planetd, apropiind deci apogeul.

Cu si fira schimbarea planului orbitei

’ De reguld in programul «Gemini» s-au prevdzut manevre
de intilnire si cuplaj orbital ale navei cu o tintd «Agena»
lansatd cu 97—101 minute mai inainte, adicd dupd ce
aceasta inconjura o datd globul pdmintesc.

Explicatia acestei planificdri a zborului o gdsim in
faptul cd dupd fiecare inconjur al planetei, nava, tinta
si in general satelitul artificial al Pdmintului nu mai
revine deasupra locului de unde a fost lansat, ci. in functie
de inclinarea pe ecuator a planului orbitei se va afla mai
departe sau mai aproape, spre vest. Se intimpld asa pentru
cd in timp ce planul satelitului rdmine neschimbat, sub
orbita sa Pdmintul se roteste continuu spre est, in cadrul
miscdrii diurne cunoscute.

Asadar, pentru un satelit circular, polar, cu perioada
de revolutie de 90 minute, la fiecare traversare a ecuato-
rului punctul intersectat anterior se va gdsi cu 2 500 km
mai spre est, $i numai dupd 16 ture complete ale sateli
tului (24 ore) va trece din nou pe sub orbita acestuia in
pozitia initiald.

Deci, dupé ce «Agena» efectuase un inconjur complet al
planetei, pornea in zbor si «Gemini». Tinindu-se seama de
decalajul amintit era necesard deci o manevrd de rotire
a planului de miscare a navei pentru aducerea acesteia
in planul tintei. In realitate, o buna parte din aceasta
manevrd de torsionare a traiectoriei se executd prin
dirijarea convenabild a rachetei purtdtoare si orientarea
corespunzétoare a ultimei trepte la plasarea ei pe orbitd.

«Costul» manevrei

Manevra de rotire a planului orbitei este foarte costi-
sitoare in ceea ce priveste cantitatea de combustibil
necesard pentru functionarea motorului in acest scop. De
aceea, la alegerea formelor celor mai convenabile de zbor
orbital se stabilesc asemenea manevre care sd urmdreascd
in special modificarea excentricitdpii orbitei si, de la caz

la caz, mici schimbdri ale planului de miscare al navei.
Asemenea manevre, de torsionare a planului orbitei,
efectuate in cadrul programului «Gemini» s-au soldat de
reguld cu o depdsire a cantitdtii de combustibil prevdzut,
unghiul de rotire a planului orbitei fiind extrem de mic

- de ordinul minutelor si secundelor de grad. De alt-
minteri si pentru schimbarea formei orbitei, in vederea
realizdrii pozitiei celei mai convenabile de trecere pe
orbita tintei, s-a depdsit aproape de fiecare datd canti-
tatea de combustibil stabilité initial. O situatie mai bund
a prilejuit «Gemini»-11, care a efectuat manevra de
transfer direct de la primul perigeu pe orbita tintei cu o
cheltuiald de combustibil de numai 190 kg, fatd de 227 kg,
cit fusese prevdzut.

intilnirea pe orbita

Regula in programul de manevre efectuate de navele
«Gemini» a constituit-o realizarea «rendez-vousx»-ului
cosmic la a patra orbitd, adicd in timpul cind nava urmd-
ritoare efectua al patrulea inconjur al planetei.

Cum am vdzut, in cazul lui «Gemini»-9, la al treilea
apogeu, nava se plasase pe o orbitd circulard la inditimea
de 274 km, pe cind tinta evolua pe o orbitd mai inaltd
(294/297 km) si se afla undeva inaintea sa, la o distantd
de citeva sute de km (8). Trecerea pe orbita tintei, in
vederea intilnirii, se putea realiza acum in varianta cea
mai avantajoasd sub raportul economiei de combustibil.
Pentru dceasta, intr-un moment strict determinat (pre-
cizat de la sol, tinindu-se seama de pozitia reciprocd a
obiectelor in Cosmos), a fost suplimentatd viteza navei
pe directia ei de miscare exact cu valoarea necesard
pentru inscrierea eipe v noud orbitd, elipticd, tangentd
la ambele orbite circulare. Stricta determinare a momen-
tului de start de pe orbitd este necesara tocmai pentru
realizarea jonctiunii — atingerea arbitei tintei trebuie sa
se facd atunci cind aceasta din urmd se afld in punctul
congiderat, nici mai devreme §i nici mai tirziu. $i, intrucit
nu se pune problema unei interceptdri {ciocniri), ci nava
urmdritoore trebuie sd ajungd din urmd tinta si sd i se
aldture, raminind un timp in repaus faid de ea, este
necesar ca, o datd ajunsd in apogeul acestei orbite de
transfer, nava sési pund din nou motorul in functiune.
Altminteri, continuindu-si zborul pe elipsa respectivd se va
indepdrta de orbita tintei, va atinge din nou cercul initial
si iar va reveni, fdrd sd mai reintilneascd tinta in punctul
de tangentd (decit numai dacd orbitele in discutie sint
sincrone — au dceeasi perioadd de revolutie; existd §i o
asemenea posibilitate).

Deci cind nava a atins orbita circulard a tintei isi
suplimenteazd viteza cu atit cit ii mai trebuie ca sd
intregeascd valoarea locald a vitezei circulare (in cazul
de care ne ocupdm suplimentul de vitezd este foarte mic,
de numai citiva metri pe secundd).

Deoarece astfel de orbite semieliptice de transfer
(tip Hohmann), desi economice, sint totusi pretentioase
in ceea ce priveste respectarea timpului de pornire si
lungesc timpul de executare a misiunii, in practicd
trecerea de pe orbita circulard joasd pe orbita superioard
a tintei se face prin angajarea navei pe o traiectorie de
intersectie convenabild, de cele mai multe ori aclio-
nindu-se motorul in mod repetat pentru’ corectarea
manevrei anterioare (9). Evident, de astd datd consumul
de combustibil este mult mai mare, intrucit viteza supli-
mentard necesard este mai mare atit la iesirea pe orbita
de transfer, cit si la plasarea pe orbita circulard a tintei
in punctul de intersectie.

Aici ar mai fi utild o precizare. si anume cd unghiul
de intretdiere a orbitei tintei nu poate depdsi 0 anumitd
valoare, pentru a nu obliga la executarea de manevre de
intoarcere complicate sau de-a dreptul imposibil de
efectuat (cazul traiectorieiw din desenul 9). Tocmai de
aceea este necesard plecarea la intilnire in momentul
cind tinta se aflé cit mai in fatd, pe orbita sa superioard,
gdsindu-se totusi in bdtaia radiolocatorului de bord al
navei urmdtoare.

Am rrecut in revistd doar citeva dintre problemele
generale care se pun in legdturd cu manevrele orbitale ale
navelor pilotate. La fel de interesante sint si alte aspecte
ale zborului cosmic, ca de exemplu pregdtirea navei
pentru manevrd (orientare, stabilizare, controlul functio-
ndrii motorului, urmdrirea indicatoarelor de bord), exe-
cutarea cuplajului orbital la prima orbitd, stabilizarea
sisternului cosmic navé-tintd prin gradient gravitational
si. in fine, utilizarea motoarelor electrorachetd ca insta-
latii de propulsie spatiald atit pentru trecerea de pe o
orbitd pe alta, cit si pentru efectuarea jonctiunii navei
urmdritoare cu obiectul tintd. Despre toate acestea insd,
intr-unul din numerele noastre viitoare.

D. ANDREESCU si M. NITA
membri in Comisia de astronautici a
Academiei Republicii Socialiste Romania
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spre cele patru zdri.

Studsul ultrascurtelor a dus §i la nasterea unor noi competitii, deosebit
de tnteresante §i captivante, cum ar fi «windtoarea de vulpi». Prima in-
trecere de acest fel a fost organizatd la noi tot in Maramure;, pe Valea
Borcutulut, in anul 1962. Asadar, maramuresensi por fi socotii pe drept
cuvint pioneri in UUS. Tocmai acest fapt, ca §i preocupdrile intense
manifestate §i in prezent pentru ultrascurte de radioamatorit din sextre.
mul nordv al (dris noastre, me-au sugerat ideea umet scurte convorbiri
pe aceastd temd cu seful Radioc'ubului regional Maramures, tovard-

sul lon Anitas — YOSLD.

— Care este apinia dv. in le-
giturd cu activitatea pe unde
ultrascurte?

— Se poate discuta foarte larg
pe aceast temd, intrucit lu-
crul In UUS a liirgit 1d

S-a
nascut

n activitatea radioamatortlor din fara noastrd emsitle si recepfiile
T in gama undelor ultrascurte sint preocupdri relativ noi, in compara-

fie cu traficul pe unde scurte. Abia in 1959 au fost emise primele
mesaje YOin UUS, sau UKW in limbaj internagional, de cdtre radio-
amatorul Toma Sentmiklosgi — YO5LS — din Baia Mare. Noua ra-
murd a sportului radio a captivat repede atenfia unusi mare numdr de
sportivi; stricta dependentd a radioamatorului de camera de licru
in care sta inchis ceasuri 5t zile a fost lovitd la temelie. Mulfi tineri si-an
construit singuri stagii portabile §i au pornit cu ele pe cdrdrile muntilor,
pentru a emite de pe indlpimi cit mai mari, din aer liber, in linie dreaptd

rerca noastrf,regulamentul in-
trecerllar pe ultrascurte ar tre-
bui sid fle revizuit, Intrucit el
contine unele lacune. latd una
din ele: in clasamentul pe echipe

rabil cimpul de cercetare al
radioamatorilor. Ag dori si evi-
dentiez doar citeva idei: in pri-
mul rind aceastd activitate il
scoate pe radicamator in naturd
conducindu-l spre o imbinare
armonioasd a specializdrii teh-
nice cu pregatirea fizicsl, cu
lirgirea cimpului de desfisu-
rare. Radicamatoril maramu-
regeni abia agteaptd timpul fa-
vorabil pentru a urca din nou
cu statiile pe virfurile Gutli
$i Mogoga, pentru a reincepe
antrena le in pasi a
«vinitoare de vulph. De aseme-
nea s¢ poate spune cd sportul
radio a devenit prin ultrascurte
mal spectaculos, ca competigii
mal interesante, cu mai largi
poaibilitéti de aplicativitate in
diverse domenii tehnice si eco-
nomice.

~— Dup# cfite sintem infor-
magi, tot mai multi radicama-
tori impdrtidgesc aceste pireri.

- Este yi firesc. Noi de pilda,
incepind de anul trecut, punem
un saccent deosebit pe aceastd
laturd a activitditil radioama-
toricesti. Au fost realizate cinci
aparate de receptie super, spe-
ciale pentru ultrascurte, iar in
anul acesta avem in plan sd
mai realizim inci 15. In cadrul
radioclubului regional vom con-
atruli o statie colectivd pentru
UUS, cu program apecial de
urmdrire a conditiilor favora-
bile receptionidrii de la marl
distante, ceca ce ne va da posi-
bilitatea sd realizdm perfor-
mante de vaioare internationa-
la gi In aceastd bandi. Pina
acum asintem degnditorii unui
record pe 70 m: statia YOSKAD
cu statia YOSKAE din Cluj —
110 km. Dar aceasta reprexintd
mult prea putin fati de ceea
ce s-ar putea realiza cu o stagie
cu program special de urmi-
rire, in conditii de reflexie pe
meteoritli de pildi. Ne propu-
nem de asemenea pentru anul
acesta o mai largd participare
Ia concursuri in banda de UUS.

—La campionatul de anul
trecut a¢{i ocupat locul I pe
echipe. Sperati sé reeditati acest
succes?

— Da. Pertormanta de anul
trecut se datoregte radioama-
torilor din Sighet, care au lu-
crat de pe Pietrasul. Dar flindcd
este vorba de concursuri, as
vrea sd ridic o problemi in
legéiturd cu acestea. Dupd pi-

se i maximum de lega-
turi stabilite de echipa regiunii
respective. Este un lucru firesc.
Dar dacd nei de pildd jegim
pe Gutli cu § stagil, iar regiunes
Crigana —sd zicem —va iegl
cu o statie, el vor avea posi-
bilitatea ad realizeze 5 legii-
turi cu noi, pe citd vreme noi
vom realiza o singurd legi-
turd cu ei. Deci cu cit pardci-
pim co mai multe statii, cu
atit sintem dezavantajati. Ar
trebui sd se giliseascd o formu-
lare care dimpotrivd sd antre-
neze cit mal mulgl tinerl, cu
statiile, la acesie concursuri.
S$i regulamentul mai contine
asemenea linsuri.

— Este o0 problemid care va
fi cu sigurantd studiati de cé-
tre Comisia centrald a sportu-
lui radio, (inind seama cié gi
aceasta are in atentia ei lirgirea
acestei activititl. Poate cé avegi
si unele lucrurl de spus in le-
giturd cu concursurile de «vingd-
toare de vulpis.

—1In edifla de anul trecut
a acestel competitii, proba de
80 m a fost cigtigatd, pe echipe,
tot de radioamsataril maramu-
resenl, prin C. Ferenczi si F.
vi . Perfor a realt
td insd putea fi mult mai buna.
fn general, s-a observat cd par-
ticipantil la aceastd competigie
nu au o suficientd pregitire
fizicd 31 un temeinic antrena-
ment pe teren. Aceastd consta-
tare ne-a fiicut ca pentru viite-
rul concurs si ludm mdsuri
in vederea pregatirii unei echipe
tinere, formata din sportivi sub
20 de ani, care se vor antrena
in conditii variate de terem gi
de timp. Ay dori s& dau citeva
exemple: Constantin Androna-
che, Gavril Ungureanu, Ma-
riua Anitas ¢i alti. De altfel,
improspitarea fondului uman
ifn sportul radio este o pro-
blemii general valabils. E de
datoria noaatrd ca, folosind cit
mai rational conditille tehnice
existente, e& antrenim un nu-
milr mare de tineri In aceastd
activitate decosebit de intere-
santd ¢i instructivé. In regiunca
noastri functioneaza in prezent
4 cursuri de radioamatori: la
Satu Mare, Sighet, Carei 31 Baia
Mare. Un loc de seami In aceas-
ta il ocupd ¢ initierea tinerilor
in tainele uitrascurtelor. Pen-
tru c# existd la noi de acum o
traditie in acest sens. V.T.

o traditie
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ulti cititon  se
M intereseazd - de
datele caracteris-

tice ale unor suban-
samble sau piese de-
tasate folosite In con-
structiile radioelectro-
nice. Incepind cu
acest numar, vom pu-
blica o noud rubrica
intitulatd «fisa tehni-
can. Cititorii vor gdsi
aici date referitoare
la piesele si suban-
samblele electronice
aflate In comert sau
In diferite aparate de
provenienta in-
dustriald. Radioama-
torii si profesionigtii
pot folosi aceste
date pentru alegerea
sau repararea unor
piese pe care le vor
folosi in constructiile
lor sau pentru inlocui-
rea celor defecte In
aparatura existenta.
Sperdm cd In felul
acesta cititorii revistei
vor reugi sa-gi alca-
tuiasc3 un mic «com-
pendiu» practic de
radioelectronica, fie
In colectia revistei, fie
intr-un dosar separat
care va cuprinde fi-
sele numerotate.

TRANSFORMATOARE
DE RETEA

rezentdm in acest nu-

mar datele transfor-
matoarelor de retea folo-
site in aparatele de radio,
televizoarele si magneto-
foanele mai raspindite in
tara noastrd. Avind aces-
te date, radioamatorii pot
adapta piesele respective
la aparatura diversi folo-
sitd in experientele lor
(constructii de radio-
receptoare de trafic, am-
plificatoare audio, exci-
tatoare pentru statiile de
emisie etc.).

D. SPATAROIU

R . (onductor
Transformator Numar  |Tensiune | (emall
de refea pentry: gespire |(voiti) | gmm)
{ BUCUREST! 500
( CONCERT) Lz = 440 120 0,5
lgp= 40 30 0,35
L Ly Loy = 120 35 0,35
7 Lag = 260 35 0,3
t w2 | 2 | o
e { =
Ty MM Gozria| (27 9% 63 | 12
ment b3V
2. FANTEZIA (INTIM) [, = 400 110 a45
; £2. = 3 a0 | 045
[ E G =360 | 100 | 03
Gl 4 g |
ts =870 ]
T ] is = 63 | f
3. ENESCU (OPERA) L, = 970 293 0.18
7, T lz =970 293 a1
é 7 Ly = 25 63 !
4 Hom| | ge
s BIIN L ls = 358 100 0,35
UNIOR
G L = 290 35 0,18
Ls ls = 270 35 018
Ls le = 235 30 0,18
Ls i3 = §0 10 03
Ls Lz = 810 110 03
L L, = 55 63 | ¢
Ly
5. CARMEN
T Lg = 633 &0 0,2
i {3 = 80 10 03
7 Lz = 810 00 | 03
{’ L = S7 63| 1
7 lg = 162 20 0,18
[
6. ESTONIA L, = 56 = 041
Primar { Ly Iy = 366 = 0,41
L2 l3 = 23 1
Secundar | s le = 23 !
Le ls = 850 - 0,29
Ly
7 LATVIA 4 = 83 d 03
Primar I L Lz = 542 - | ax
Ly l3 = 35 = /
Secundar | La Ly = 23 - !
La ls = 850 - | 029
Ls
8. SAKTA {y = 80 - 0,35
Primar & Ly = 515 - et
L2 Ly =1810 - 912
Ls Leg = 34 = 0,6
Secundar | L4 ls = 18 i !
Fir Lg =1200 = 0,23
&
9 TEMP 2 ([, = 183 - 0.93
) L lg = 27 5 0,93
Primar i L3 = 183 - 1o
{3 L = 12 - 1,81
[ ls = ¢ S 15
Secundar { s [: = {f - 28
" L, =620:2| -~ | gzz
10. RUBIN 102 L = 550 = 0,44
brmar | B T | i
Ly lg = M = 833
Lq ls = 26 = 093
Secundar | s g = 33 = 0,44
;: L7=66+353,5x2 0,33
#. V543 (AR, Tonma| L = 3 =1 %
Ea3, £a7a, €478) | 2 T %3 - 0,65
Ly = 120 - 0,65
ls = 105 = 0,65
g = 370 - 0,35
lz = (7 b= 2.8
Tensiuni retea; 10V intre borncle B-D

\ 220V intre bornele B-F

Tensiunile necesare anozilor redresory

{ui intre bornele A-D $i DG (punchl D
este mijlocul unic 3 legal 1a masa)
Curentul de mers in gof = 180mA

8

SONET DUO

=
ar
T

—fowduthh~ @ o

L,1-2=673 110 04
2-3= 62 10 04
3-4 = 132 20 0,315
4-5= 62 10 0,315
5-6 = 255 40 0,315
6-7= 60 10 0,315
7-8 = 125 20 4,315
89 =125 20 0,315
L = 4] 7 0,8
{3 =1400 225 014
5 =1400 225 0,14
Ly = 44 7 0.8




GENERATOR DE BARE

cest generator a fost
construit pornind de
la un grid-dip-metru

cxistent gi servegte
pentru reglarea teclevizoa-
relor. In afard de generator
de bare verticale, montajul
poate lucra §i ca grid-dip-
metru permitind acordul
circuitelor «a reces.
Si urmiérim schema de

principiu prezentata in fig. 1.

Partea din stinga (pe desen)
a dublei triode ECC85 lu-
creazd ca oscilator Colpitts
cu catodul la masi gi gene-
reazd frecventa purtitoare.
Frecventa eate determinatd
de elementele circuitului a-
cordat format din bobina L1
si condensatorul Cl +C1'—
2 x 140 pF, condensator va-
riabil dublu. Bobina L1 este
schimbiitoare ca la orice
grid-dip-metru ¢i eate mon-
tatd Intr-un soclu de tud,
la partea superioardi a car-
casci aparatulul pentru a
putea fi cuplatd laductiv cu
bobina circuitului pe care
dorim sd-1 masurdm.
Bobincle L1 se realizeazi
pe carcase de §—10 mm dia-
metru cu lungimea bobina-
jului de circa 15..20 mm,
numirul de spire variind
intre 3 gi 10 functic de cana-
lele de televiziune acoperite.
In general cu o bobind se
acoperd mai multe canale.
Dacd vom lucrs cu un con-
densator C14C1’ mic, de
2x30 pF, vom putea aranja
bobinele L1 de aga maniers
incit cu o singurd bobina
sd acoperim un singur canal.
Cind aparatul lucreazi ca
generator de bare se poate
utiliza antena din fig. 2
care se cupleazi inductiv cu
ajutorulal...2spirelabobina
Ll. Antena se dispune la
citiva metri de receptorul
de controlat gi dd rezultate
bunepecele 12canale. Partea
dindreapta a tabulul ECCBSS,
in functie de pozitia comu-
tatorului K1 poate lucra ca
valtmetru electronic sau ca
modulator.
Cind K1 se afld in pozitia a,
circuitul realizat cu babina
L2 este scurtcircuitat, iar

625 perioade .

0.01sec.

trioda din dreapta primeste
tensiune de negatlvare de la
bornele rezistengei de 35 ki1
aflatd in circuitul de grila
al triodei. Instrumentnl de
masurd este conectat pe dia-
gonala unel punti formatd
de triods din dreapta, re-
zistentele de 50 k1, 2§ k2
si potentiometrul de§0kfl.ce
serveste pentru echilibrarea
puntii. Atunci cind circuitul
pec -lmisurémesteacor-
dat pe aceeagl frecventd cu
circuitul grid-dip-metrului,
absoarbeencrgie mazimdde
la oscilator, factorul de ca-
litate al circuitului acestuia
scade, conditiile de oscilatie
se modificé, iar componenta
continud a curentului de
grild al oscilatorului scade.
Caurmare negativarea trio-
def din dreapta scade gl
curentul ei anodic cresgte,
dezechilibrindu-se puntea.
Instrumentul de misuréd se
comecteazd cu o astfel de
polaritate, incit la dezechi-
librarea puntilinstrumentul
sd indice un minim.

Aceasta este functionarea
ca grid-dip-metru.

Cind K2se afliiIn pozigia b,
tubul din dreapia lucreaza
ca oscilator pe frecventa
de 62,5 kXHz care este un
multiplu al frecvente: de
baleiaj pe orizontald
(15625 Hz). In pozitia co-
mutatorului K2 deschis, pe
grila tubului din dreapta
ajung impulsuri negative a
ciirar valoare de virf este
circa 10 V. Acestea au frec-
venta de repetitie de 50 Hz
si vor bloca tubul modulater
de 50 de ori intr-o secunda.
Astfel in anodul triodei din
dreapta apare trenul de im-
pulsuri din fig. 3 care prin-
tr-un condensator de 50 pF
se aplicd pe grila primulul
tub gi-1 moduleaza.

Daci aparatul este corect
reglat 31 construit, pe ecra-
nul televizorului vor apare
figurile din fig. 4. a) pentru
K2 deschis si b) pentru K2
inchis. Aparatul este wutil
in lipsa emisiunii statiilor
de televiziune cind se pot
verifica:

+200V

(/) | 504
1-2mA

vy
25H

300pF

3000pF
1 k2
| 2.15mH

0,01 sec.
Fig.3

24
=]

625 perioade

1) contrastul (reglajul au-
tomat eventual):

2) frecvenia de
linii;

3) frecventa de baleiaj ca-
dre;

4) dupa dispunerca bare-
lor pe ecran ne putem da
seama ¢i de liniaritatea des-
figurdrilor pe orizontald gi
intrucitva pe verticald (fig.
4 a);

5) se poate face o revizie
generald rapidid a recepto-
rului In absenta emisiel sta-
tiei.

Punerealapunctagenera-
torului de bare se poate face
¢i fird frecventmetru cuaju-
torul unui televizor de cali-
tate. Regldm corect televi-
zorul cu ajutorul mirei de
controlgiapoidupiincetarca
emisiunii pornim generato-
rul de bare. Dacd circuitul
L1C1lestereglatpefrecventa
unui canal pe care este acor-
dat receptorul, putem si
scordim L2 (cu K2 Inchis),
rotind miezul feromagnetic
pinfcind aparpeecranpatru
bare albe. Dacd apar mali
multe L2 eate prea mic;
dacii apar mai putine atunci
L2 este prea mare. L2 are
2,15 mH gi poate fi o bobind
de la un transformator de
frecventd intermediard de
tip mai vechi pe 110 kHz.
Deschizind pe K2 apoi tre-
buie s& apari fig. 4a.

Dup# regla] blocim pe
L2. Acum este ugor cu aju-
torul televizorului si acor-
didm pe L1 pentru diverse
canale. Alimentarea mon-
tajului se face de la un mic
redresor monoalternangd
realizat cu o diodd de tip
D7) sau altd diodi redre-
soare. Dioda care redre-
semzd tensiunea de 15 V
poate fi §i o diodd mica de
tip D2B.

Instrumentul si etajul de
alimentare se pot monta
fntr-o cutie separatd, cu-
plate cu ajutorul unui cabiu
multifilar. Aceastd dispu-
nere ugureazd utilizarca
montajului ca grid-dip-me-
tru.

baleiaj

D.Z.

o014
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170V ~ 220V
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400K n
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blema confectionirii unui schimbitor de frecventd

cu un zgomot redus, lucru deosebit de important
la constructia radioreceptoarelor de calitate superioara.
In general se folosesc in acest scop montaje de amestec
aditiv.

Problema principald constd in fixarea regimului de
functionare a tubului de amestec in asa fel incit si
obtinem o pantd de conversie Sc de valoare maxima.
Dupi cum se stie, 1a un tub cu ctensiunea de grila Ug
pentru care la = 0, panta S este minimai, iar [aUg = 0,
S are valoarea maximi, adicd panta medie este:

I n practica radioamatorilor se pune adeseori pro-

S — Smax + Smin

2

valoare ce se giseste in cataloagele de tuburi. Din dese-
nul din fig. 1 se observd ci la aplicarea pe grila tubului
de amestec_a unei tensiuni de la oscilator Uo, astfel
incit 2 UoV2 > Ugt. unde Ugt este tensiunea de tiiere
a curentului anodic, se va obgine un unghi de tiiere 0.

Panta de conversie S¢ = Sf(8) unde f (B) are expresia:

f(0) 28 —sin20

27i(—cos 8)
care, reprezentati grafic, arati conform desenului din
fig. 2.

Din grafic se poate vedea cu usurintd ci panta de
conversie Sc are o valoare maximi pentru unghiul de
tiiere 6 = 135°

Din punct de vedere practic, pentru realizarea celor
de mai sus se va proceda in felul urmitor: se miasoari
in primul rind tensiunea de negativare Ugt pentru
care Ia = 0. In al doilea rind se determini valoarea
tensiunii datd de oscilator pe grila de comandi a tubului
de amestec in asa fel, incit pentru Uomax pozitiv si
fim sub limita aparigiei curentgilor de grili riminind
un — A Ug =1 V dupi formula:

= Ugt—1
1,705Y2
Se fixeazd punctul static de functionare al cubului de
amestec aplicindu-i pe grila de comandi o tensiune
negativd constanti, luatd de la o sursi separatd, deter-
minatd dupd formula:

= 1,705

fn baza celor aritate mai sus este necesar in majori-
tatea cazurilor si aplicim pe grila tubului de amestec
o tensiune de la oscilatorde 2—3 V, printr-un conden-
sator de 3—b5 pF, asigurindu-se stabilitatea necesari
pentru frecventa oscilatorului. Intre grila cubului de

0,705 — Ugt

Schimbator de frecventa

amestec §si masi se afli un circuit oscilant acordat pe o
frecventi mai mici decit frecventa oscilatorului (trans-
formatorul de frecventi intermediari in cazul recep-
toarelor cu dubla conversie) care prezintd o impedanti
de valoare redusi, ceea ce face ca tensiunea la bornele
sale luatd din oscilator si fie mici. De exemplu, ten-
siunea de 3 V luati de la un oscilator cu frecventa de
563 kHz printr-un condensator de 3 pF, misurada pe
grila tubului EFB0 ce are conectat secundarul unui
transformator de frecventd intermediard de 453 kHz,
cu un factor de calitate Q = 80, este de 0,4 V. Tensiunea
aceasta este foarte mici fata de necesititile montajului
si pentru acest lucru trebuie si conectim in serie cu
circuitul prin care se introduce semnalu! de hetero-
dinat, un circuit care pentru frecventa oscilatorului
si aibi o impedantd mare, iar pentru frecventa semna-
lului de heterodinat o impedanti minimai. in acest scop
vom lolosi montajul din fig. 3.

Circuitul rezonant derivatie L2C2 va fi acordac pe
frecventa oscilatorului. In cazul in care tensiunea datd
de oscilator este mai mare decit cea necesard tubului
schimbitor si lucreazi pe o frecventd mai mare decit
a semnalului de heterodinat, circuitul L1C1 va fi acordat
pe o frecventi superioard celei a oscilatorului. In nici
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un'caz nu se va acorda pe o frecventi inferioari frec-
ventei oscilatorului, deoarece frecventa sa proprie
de rezonantd se va apropia de frecvenga semnalului
de heterodinat si va prezenta pentru acesta o impe-
dantd ridicati. Pentru realizarea acestui lucru, cu mie-
zul inductangei LI scos la maximum, se conecteazi un
voltmetru electronic intre grila tubului schimbitor si
masa i se scot din socluri tuburile T1 si T2. Dupi
aceasta se introduce miezul inductangei L1 pind cind
instrumentul ne va indica valoarea Uo rezultati din
calcul.

La realizarea circuitului oscilant L1C1 se va ciuta
sd se obtind un factor de calitate Q cit mai ridicac.

n vederea obtinerii unei stabilititi mai bune a frec-
ventgei oscilatorului, condensatorul de 3—5 pF nu se
va conecta direct la piciorul tubului schimbitor de
frecventd, ci la borna superioari a circuitului oscilant
L1C1. Cistigul ecajului se calculeazi dupi formulele
amplificatorului de frecventd intermediari, folosind

valoarea pantei de conversie Sc = — S

ing. Tudor BUJOR
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tru receptionarea in benzile de 3,5 7—

14-WPX (Suedia) — legkturl (receptil)

Diploma YO-100

1C

entru perfarmantele realizate in
P activitatea de trafic, numeroase

statil YO au primit de peste hotare

diverse diplame interesante. Di-
ploma de membru CHC — decernati
posesorilor a cel putin 25 diplome
internationale diferite, 2 sosit pentru
statiile YO3AAK gi YOSNU. A sositde
asemenea diploma de membru HSC —
Clubul radioamatorilor telegrafigti de
mare vitezd — statiei YO2FU. Radlio-
clubului Uzinei Electramagnetica
(YO3KBC)is-adecernatdiploma NSA
— Marea Nordului gsi RRA — diploma
fluviului Rin. Pentru parformanta de
a fi efectuat legdturi cu toate conti-
nentele, statiile, YO3QO YO4CS si

YOAWB au primit diploma WAC
(S.U.A) ar  YO02-1048, Y 05-45086,
Y07-8031, YO7-6541, YO7-6587 si

Y 09-8555, diploma HAC (Japonia) —
receptionat toate continentela.

Reusgind si efectueze legituri cu
25 statii din toate districtele poloneze,
Radiaclubulul regional Galati
(YO4KBJ) i s-a decernat diplama
MSPA; diploma a mai fost obtinutd
si de statiile de receptfie YO7-6019 gi
Y O8-7005.

Asociatia DARC a publicat nolle
conditli pentru acordarea diplamei
DLD-H statiilor de receptie. Diplama
sa elibereazd In mai multe clase pen-

si 28 MHz, a statiilor gezmane
din diferite districte DM (R.D.G.) si
DOK — raioane (R.F.G.) dupd cum
urmeazd:

DLD-H 50 — neagrd; DLD-H 100 —
verde; DLD-H 200 — argint; DLD-H
300 — aur.

Sint admise confirmirile in telegra-
fie, telefonie sau mixte. Pentru re-
captii stabilite in benzile de U.U.S.
(144 si 430 MHz) ne elibereazi:

DLD-H-UKW 25 — verde; DLD-H-
UKW 50 — albastrd; DLD-H-UKW 100
— rosle.

Se var anexa o listk a receptiilor
ingotith de cirfile de confirmare QSL
i 12 cupoane IRC.

Asociatia japonezd JARL a decer-
nat diploma AJD — legituri cu toate
districtele japoneze, statiei YOSLC.
Tot in Japonia au mai sosit diplamele
SHIZUKA-A pentru YO2BI si SC-10
pentru YO3JW. Diplama UNARA acor-
datd pentru legéturl (receptii) efec-
tuate cu radioamatori din thri mambre
ale O.N.U. a sosit pentru YO2BA,
YOSLD, YO4KBJ, YOTVJ, YO7-6019,
YO7-6036, YOB8-7002 si YOSVI. Asa-
ciatia olandezd VERON a decernat
diplama HEC statillor YO5-3536, YOS-
3550, YO7-8036. Pentru performanta
de a fi efectuat in telegratie legituri
cu 300 prefixe diferite de radioamatori,
revista «CQ-Magazine» a canferit di-
ploma WPX-30u statiei YOSBAW.

Dintre statiile care au mai primit
diplame cltim pe YO3KAA (statia
Radioclubului Central) cu diploma
WAE-CHC (R.F.G.), YO2BV,YO3AFM,
YO9HF, cu diplama WSMC — legaturl
cu diferite orage suedeze; YOIKAA,
YO7DO, YO7-6019 cu diplama Zone

cu radiaamatorll din tirile zonei 14
si YO4WU cu diplama DLD-100
(R.F.§.) — legdturi cu 100 districte din
R.D.G. si R.F.G.

Asociatia radioa matorilor din Ham-
burg a instituit diploma WDH pentru
legituri efectuate cu statiuni DJ/DL/
DK care sk insumeze 18 puncte dupi
cum urmeazd: 8 legiturl cu DOK-uil
EQ2 sau Z@71 — Hamburg; restul de
8 legituri cu radioamatorl din DOK-
urile EG1, EO3 la EDY. Pentru fiecare
legitura se acordd un punct. Nu sint
restrictii de datd, bandi sau mod de
{lucru. Se va anexa o listd a legituri-
lor intoc mith in baza cirtiior de con-
fizmare QSL gi 10 cupoane IRC. Cir-
tile de confirmare QSL vor fi inapoiate
solicitantuiui de citre responaabilul
cu diplame al reglunii dupi certifica-
rea listel de legdturi.

$atiil

Publicim lista YO si stra-
ine care au obtinut in ultima pericadi
diferite diplame eliberate de Comisia
centrali a sportului radio. Numérul
de ordine reprezinth numéirul diplo-
mei pentru clasa respectivd.

Diploma YO-BZ

CLASA [: 27. OK3IC; 208. DLIQT;
29. OK1AFC; 30. WaBEK

CLASA (l: 41. CREEI; 42. DM3SMD;
43. WEWT; 44. K4AUL; 45. CO248;
486. DM2BFM

CLASA I11: 61. YOIRN; 62. YO4WV/
MM; 63. YOSHP; 64. O9SHE; 68.
YOS8XK; 68. JAGZD; 67. DJSID: 68.
OK1AGN; e». CR7AIl; 71. TNSAA;
72. YOIRG; 73. YOSTO; 74. OK1AEL;
75. VEIFXR; 76. OK2KRO; 77. YOSF2;
78. YO3JW; 79. YO4KBJ; 80. DM3IFG

41. YOSLC:; 42. LZ2KLC; 43. YOSTY;
44. YOSNU; 45. YOSTI; 46. YO3AAK;
47. YOSOP; 48. YOSTR; 48. YOSKAD;
50. YOTKFA;51. YOSDD;52. YOS5AGO;
53. YO3JW; 54. YOTIDL; 55. YO2BA;
56. YOTEL; 57. YOTKAF

Diplema YO-DR

4. YOSKAU; 42 YOSLD; 43.
YOSKGC; #4. HASKDQ: ¢5. OK3EA;
46. OK1JN; 47. YOSOP; 48. FONF;
49. OK2BBD; 50. YOSTI

Diploma YO-LC

CLASAI:41. YO4KCA;42. YO4WYV/
MM; 43. YOBGF; 44. YOBKGC; 45.
YOSKAN; 48. YOSTP; 47. YOSXK;
48. YO2BA; 49. YO2BU; 50. YO2KAB.

CLASA 1Ii: 41. YOBGF; 42. YOSMF;
43. YOBHG; 44. YOTEA; 45. YOTKFA;
46. YO4KCA; 47. YOAWV/MM; 48.
YORKGC: 40. YOSKAN; 50. YOSEX

Diploma YO-AM

21. Y02-1109; 22. Y 02-1062;
23. YOGXO; 24. YOSTJ; 25. YOSRL;
26. YOSNU; 27. YO3RK; 28. YOGXA;
29. ¥ O3FF; 30. YOIAAK.

Diploma YO-AD

CLASA II: 21. YOSKAN; 22. OZ4FF;
23. YOSHI; 24. YOSLC; 25. YOSKAU;
26. YO5TY; 27. YOSTI; 28. YO5YJ;
29. YOSLP; 3. SMIDNL

CLASA ili: 21. YO4KCA; 22
YOSKAN; 23 YO2BA; 24. YOSNU; 25.
YOSLP; 26. YOSTR; 27. YOS5LU; 28.
OESHOW; 29. YOBGF; 30. DLOKP.

Diploma YO-2 x 2

1. YO2BQ/P; 2. YOSNL; 3. YO8GJ:
4. YOSNU; 5. YOSYJ; 6. YOSLU; 7.
YOSAEX; 8. YO8GF; 9. YORFP; 10.
YO2QE.

Nicu NEACSU
YO3YZ




L ARIPI ROMANESTI“

Sub titlul «*ARIPI ROMANESTI» a apirut recent o ampia lucrare care
aduce o pretioasid contributie la istoricul aeronauticii noastre de la inceputu-
rile ei i pind in zilele noastre.

In paginile acestei lucrari sint evocate cele mai semnificative episoade din
intreaga istorie. plind de eroism si de sacrificiu. a aviatiei noastre: opera pio-
nierilor zborului romianesc, realizarile constructorilor de avioane. performante
si recorduri de zbor. contributia romaneascl la progresul aviatiei mondiale,

actiunile de lupta glorioasd a aviagiei militare pentru apirarea cerului patriei
in cele doud rizboaie mondiale; aviatia de transport si utilitara, sanitara si
agricold. pusa in sluyjba poporului, a economiei nationale, in anii puterii
populare etc.

Lucrarea intocmitd, sub ingrijirca generalului maior aviator Constantin
Sendrea si locotenent-colonelului aviator Mihai Firu, de catre un colectiv
de autori: general-maior in rezerva dr. ing. aeronautic, profesor universitar
emerit lon Gudju, colonel aviator in rezervd Gheorghe lacobescu, inginer
de acronauticA Radu Stoica, locotenent-colonel Constantin Ucrain §i maior

Vasile Mocanu, este prefatata de academicianul Elie Carafoli.

CU DOUA SI CU

ASA L BARIEREI DE 400 Km/h

Pilotul vest-german Wilhelm Herz
este un veteran al sportului cu molor.
El are la activ numeroase recorduri
de automobilism si motociclism. In
toamna trecuta, Herz a stabilit pe
Salt Lake Flats nu mai putin de opt
noi recorduri, folosind pentru aceas-
ta doud masini si trei motoare. Astfel,
cu ajutorul unei motociclete de 350
cmc, el a Inceput prin a bate recordul
de 10 km cu start de pe loc, realizind
252,260 km/h (vechiul record era de
226,8 kmih). Zece zile mai tirziu,
la bordul masinii N3U cu patru rofi,
echipatd cu motor de 350 cmc si
apoi de 500 cmc, ambele cu compresor,
Herz a stabilit urmdatoarele recorduri:

clasa 350 cmc: 1 km lansal 254,8 km/h
(v.r. 246 kmi/h); 5 km lansat 251,8 km/h
(v.r. 236,100 km/h); 5 mile lansat
254 kmfh (v.r. 155 kmfh); 10 km
lansal 249,2 kmjh (v.r. 193,4 km/h);
10 mile lansat 245,5 km/h (v.r. 124,200
km/h), clasa 500 cmc: 5 mile lansaf
262,4 kmih (v.r. 208,71 kmfh); 10 km
lansat 258,7 kmjh (v.r. 249,3 km/h).
In fotografie se poate vedea masina
de record N3U. Menlionam cd ve-
chiul record de automobilism de 1 km
lansal (246 kmih) apartinea sovieti-
cului E. Lorent si fusese stabilit In
1963 pe pista de la Baskunciak cu
ajutorul unei masini «Harkov L».

395,350 km/h, sau aproximativ 6,589
<m peminut, sau 109,85 m pe secundi —
aceasta este performanta stabilitd de
motociclistul R. Leppan cu ajutorul
unei masini cu doui rogi numitd «Gyro-
naut X-1». Tentativa a avut loc cu
citeva luni in urmi pe pista Salt Lake
Flats. Leppan voia si depaseasca bariera
de 400 km pe ori, dar n-a reusit decit
si se apropie de ea. Totusi §i asa viteza

e USOARE
e DURABILE

e COMODE

e CU_ASPECT

PLACUT

medie obginuti meritd evidentiati, de-
oarece ea corecteazi vechiul record
mondial absolut de vitezd cu moto-
cicleta (361.210 km/h), care fusese sta-
bilit in 1962 de motociclistul V. john-
son. Masina care a realizat noul record
este echipatd cu douid mocoare Triumph
de 650 cmc, alimentate cu alcool, ce
dau impreuni 120 CP.
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a IN MODELE SI CULORI DIFERITE



IMAGINI DIN
PRELUCA
LAPUSULUI

Unul din cititorii nostri din
Bucuresti, ing. loan Kalmar, ne-a
trimis mai multe fotografii si o
frumoasd descriere a unei re-
giuni turistice incd putin cunos-
cutsd si vizitatd: Preluca Lapusu-
lui. Din lipsa de spatiu, am ret-
nut spre publicare doar doud
imagini si citeva rinduri scrise,
care constituie un fel de explicatie
la aceste imagini.

«Adesecr, cilitorii autobu-
zelor IRTA de pe soseaua Baia
Mare — Tg. Lipus, ne scrieing.
I. Kalmar, privesc cu admiragie
meterezul abrupt ce mirgineste
sudul comunelor Cernesti, Ru-
sur si Mianascur, farid ca si stie
ci in spatele acestuia, pina din-
colo de cursul Lipusului,se in-
tinde unul din cele mai pito-
resti tinucturi din regiune:
«tara» intinselor obcini,a pidu-
rilor seculare de stejar si a
minunatelor chei de marmuri
si de gneiss, «tari» cunoscutd
sub denumirea de Masivul Cris-

talin al Prelucilor. O imensi
brazdi de stincd striveche ridi-
catd intre bazinele Transilva-
niei si a Biii Mari, in lungul unei
spintecaturi gigantice a scoar-
tei pimintului, un picior de pod
intre masivul Rodnei si al Mun-
tilor Apuseni, constituit din
cele mai vechi, mai dure si mai
cristalizate roci din istoria geo-
logicd a pimintului — acesta
este Masivul Preluca. Turistii
gidsesc ai¢ci un traseu cu desi-
virsire nou, plin de miregie si
frumusete, cu stinci semetge si
ape vijelioase, o imensi gradini
plind cu raritigi de fauni, de
flord sau de foiclor».

Prima dintre fotografii are
urmitoarea explicatie dati de
autar: «La vest de Rizoare,
riul Lipus intra printr-o imensi
poartd in cetatea de piatri a
masivului Prelucax», iar cea dea
doua: «Culmi domoale, livezi,
case rizlegite in catune mici. dar
ospitaliere, asteapti intotdea-
una cu plicere pe drumeti».

PROTECTIA
ANTICOROSIVA
A CAROSERIILOR

Cititorul Gh. Popescu din
Filticeni solicitd limuriri asu-
pra rolului pe care il indepli-
neste stratul de protectie apli-
cat pe pirtile inferioare ale
autoturismelor §i asupra com-
pletirilor ce se pot face in cazul
in care, in urma petrolarilor,
stratul a fost pargial indepirtat.

Rispunde ing. DINU GEOR-
GESCU.

Protectia anticorosivd a caro-
seriei constituie una din pre
ocupirile principale ale con-
structorilor de automobile. in
domeniul autoturismelor, o
datd cu trecerea de la cadru la
caroserii autoportante, atentia
acordati fenomenului de coro-
ziune a crescut apreciabil, pe de
o parte datoriti suprafetelor
mult mai mari ale tablajelor
expuse degradirii, iar pe de
alti parte datoritd sciderii re-
zistentei caroseriei autopor-
tante o datd cu corodarea sa.
Mentionam ca atacarea carose-
riei este mai intens&iarna,atunci
cind in orase si pe unele por-
tiuni de drum, din mative cu-
noscute, se rispindeste sare.

Practica arati ci la multe din
autoturismele moderne se
ajunge la casare pe motivul ne-
economicititii recondigiondrii
caroseriei, parteamecanici fiind
incd reparabili economic.

Pugini constructori de auto-
mobile recurg la salugia radica-
14 a amelioririi suprafegelor ca-
roseriei prin procedee electro-
litice anticorosive, de altfel
destul de costisitoare.

Majoritatea canstructorilor
previd pe partea inferioard a
caroseriei straturi de protectie
anticorosiva. In cazu! folosirii
unor straturi mai groase, aces
tea contribuie si la izolarea
fonicd a automobilului. Condi-
tia principali care se cere stra-
tului de protectie este de a
rezista la actiunea abrazivd a
nisipului, particulelor si pietre-
lor aruncate de rogi in timpul
mersului.

Unul din cele mai utilizate
straturi de protectie este asa-
numitul mastic, format din bi-
tum, praf de azbest si fire de
azbest. Un mastic care a dat
bune rezultate este cel fabricat
de aAzur»-Timisoara. Exisc3 si
alte retece utilizate in unitdgile
de reparatii.

Pentru aplicarea pe caroserie,
masticul se dilueazi cu white-
spint sau cu parchetin si se
pulverizeazi cu un aparat spe-
cial cu duza de 6.5 mm. In lipsa
acestuia solutia se poate aplica
si cu o pensuld mare, urmarin-
du-se abtinerea unui strat gros
de aproximativ 2 mm cu aspect
de «calcio vechio».

O altid categorie de scraturi
de pratectie sint lacurile hipa-
lon pe bazi de masi plastica,
dar acestea nu sint incd larg
raspindite.

Se atrage atengia ci in cazul
folosirii masticului sau a lacului
hipalon, se impune aplicarea
prealabild a unui grund — pre-
ferabil grund anticorosiv.

In incheiere, un uitim sfac.
Procedeul de petrolare a pirtgii
inferioare a caroseriei este com-
plet neindicat in cazul auto-
turismelor moderne, in special
a celor protejate cu mastic. Pro-
dusele petroliere dizolva si in-
lacurd masticul si astfel tabla
neprotejati se degrade'azi cu
usuringi.

SPORTUL
SUBACVATIC

Cititorul Andrei Moraru din
Craiova vrea si afle aminunte
cu privire la sportul subacvatic.

Rispunde ing. C. IGNA-
TESCU:

«in gara noastri, sportul sub-
acvatic cu diferitele sale ramuri
nu constituie incd o activitate

sportivi organizati. Actualk
mente un grup de entuziasti
practicd acest sport cu caracter
turistic, de vacanti, la Clubul
Universitar Bucuresti. De ase-
menea, dupid cite cunoastem,
in multe localititi din tard
(Bucuresti, Timisoara, Brasov,
Tg. Mures. Baciu, Galagi etc.)
iubitori ai «lumii tacerii» se
preocupa de aceasta activitate.

In ceea ce priveste lacura apl-
cativa si stiingificd a2 patrunderii
omului sub api, colectivede cer-
cetitori de diverse specialitigi,
ingineri, doctori, biologi i geo-
Iogi_. au i'nc.|u§ cu nlai. mare sau
mai micd insistentd in preocu-
parile lor explorarea subacva-
ticd §i studiul comportamentu-
lui omului in condigiile caracte-
ristice ale acestui mediu. Ase-
menea colective existi la Ma-
rina Militari, Institutul medico-
farmaceutic din Bucuresti, Insti-
tutul de Cercetari si Proiectiri
Piscicole din Bucuresti, Insti-
tutul de cercetiri biologice al
Academiei, Comitetul Geologic.
De altfel, cu ocazia recentului
Congres al Comisiei Interna-
tionale pentru Explorarea Sciin-
tificd a Mirii Mediterane, des-
pre care s-a mai relatat in pa-
ginile revistei (nr. 11/1966), tara
noastri a fost prezenti la lucri-
rile «Comitetului de sedere
prelungiti a omului sub mare»
cu un numidr de trei comunicari
stiintifice bine apreciate de par-
ticipangi. Comunicirile au abor-
dat atit probleme legate de
fiziologia omului in conditii de
hiperbarism (presiunea mediu-
lui mai ridicati decit in condi-
tiile obisnuite, atmosferice) —
colectivul dr. M.P. Popescu.
V. Vuzoianu, N. Cinci si St
lonescu, cit si probleme legate
de unele aspecte tehnice ale
instalirii de laboratoare sub-
marine pe platforma continen-
tali romineasci — colectivul
ing. 1.G. Morariu, ing. C. Igni-
tescu §i biolog T. Naibant.

Pe plan mondial, dela o zi la
alea, activititile subacvatice
sportive §i stiintifice cunosc o
rapidi dezvoltare. Paralel cu
complexele experiente de se-
dere prelungiti a omului sub
apad, realizate de cercetdtorii
francezi. americani §i in ultima
vreme sovietici §i cehoslovaci,
sintem martorii  dezvoltirii
vehiculelor de mici dimensiuni
destinate studierii oceanelor
pind la cele mai mari adincimi.
Pe zi ce trece se inmultesc ra-
murile care beneficiaza de a-
poreul acestei noi tehnici, sau
apar chiar unele noi. Numai in
tirile socialiste existd nenumi-
rate forme stiingifice speciali-
zate in acest domeniu printre
care: sectia de cercetiri sub
apd a comisiei de oceanografie
a Academiei de StiinteaU.R.S.S.;
comisia de cercetiri subacva
tice a Academiei de Stiinte a
R.D. Germane (ca si nu mai
amintim de cele similare din
Franta, ltalia, S.U.A)).

Pe de alti parte, si latura
sportivd a acestei activititi este
prezenti pé agenda competi-
tiilor internagionale, prin mul-
tiple forme de manifestare. A-
nual, in multe pirgi ale lumii, au
loc campionate nagionale, inter-
nationale §i mondiale, de orien-
tare sub api. vinitoare sub-
marind, inot sub apa, precum

si 0 activitate de stabilire de
recorduri de adincime cu apa
rate de respirat sau in apnee.

Pentru coordonarea acestor
multiple aspecte ale scufundarii
a luac fiintd Confederatia Mon-
diala de Activititi Subacvatice,
al cirei actual presedinte esce
binecunoscutul explorator sub-
marin Jacques Yves Cousteau.

Satisfacerea interesului me
reu crescind al camenilor pen-
tru «lumea ticerii» este asigu-
raté de un numir insemnat de
publicatii dintre care amintim:
Podvoden Sport (Bulgaria); Po-
tapec (Cehoslovacia); Poseidon

(R. D. Germani); Biblio-
teka Sportsmena Podvodnika
(U.R.S.S)).

La noi in gard, incepitorului
in scufundare ii recomandim
si consulte numerele mai vechi
ale revistei aSport si Tehnici»,
in care au apirut arcicole legate
de echipamentul, antrenamen-
tul, tehnica si fiziologia scufun-
dirii.

Numai dupi insugirea ele
mentelor de bazi ale scufundirii
libere, recomandim pasiona-
tilor exploririi subacvatice si
se gindeasci la folosirea apara
turii autonome de respirat. Pen-
tru aceasta, este bine insi si se
ia legitura cu colectivele expe-
rimentate de scufunditori, de-
oarece scufundarea de unul sin-
gur este nerecomandabili, pu-
tind duce la accidente. De alt-
fel, este absolut necesar un
control medical periodic pen-
tru ca frumusegile scufundirii
sd nu fie umbrite de reper-
cursiuni asupra sanatitii celor
ce o practica.

UN NAVOMODELIST
iINCEPATOR

Sint elev in clasa 1X-a. in afard

de invdtdturd ma preocupd con:
structia de aparate electroteh-

nice. Mi-am fdcut acasd un labo-
rator destul de bine utilat si am
construit diferite aparate ma
simple. Acum as dori sd&mi con
truiesc un meodel de vapor tele-
ghidat. V-as ruga sd-mi spuneti
ce motor pot folosi si sd&mi tri-
miteti schema statiei de ghidare.

Vd mai informex cd revista
«Sport si Tehnicd» este mult cdu-
tatd in clasa noastrd. Am dori ca
in paginile revistei sa se publice
cele mai recente noutdti tehnice
din lumea largd, in orice dome-
niu de activitate. (Viaicu Mircea,
Bucuresti).

Deoarece, din scrisoarea dv.
rezulti ci sinteti mai mulgi elevi
care v interesati de problemele
tehnico-stiingifice, va propunem
si formati, sub indrumarea unui
profesor de specialitate, «un
cerc al modelistilor». Apoi, prin
intermediul asociatiei sportive
din scoald, puteti lua legitura
cu sectorul de aero s§i navo-
modelism din cadrul Federatgiei
Romfne de Aviatie, de unde
veti primi limuririle necesare
si o indrumare calificacd. Tot-
odatd vi informim cd nu aveti
voie si faceti emisiuni radio
(pentru teleghidare sau in alt
scop)firi a avea o autorizagie
speciald in acest sens. Informatii
cu privire la obtinerea autori-
zagiei puteti lua de la Radio-
clubul Central, Bucuresti, Str.
Dr. Staicovici nr. 44,




ACTUALITATEA
UNEI IDEI VECHI

in ultima vreme a inceput sd
se vorbeasca tot mai frecvent
despre construirea unor automo-
bile electrice. As vrea sd cunosc
mai in amdnunt in ce stadiu se
afld aceastd problemd (lon
Enescu, elev, Bucuresti). Raspun-
de dr. ing. M. STRATULAT.

Ideea masinii propulsate cu
electricitate nu este noui. Ea
a aparut o dati cu primele auto-
mobile, dar a fost abandonatd
din cauza unor cobstacole greu
de invins cu mijloacele tehnice
ale vremii. lati insi ¢d acum
autovehiculul cu motor electric
este din nou la ordinea zilei.
Vara trecutd, in Anglia, au si
fost prezentace publicului doui
mici vehicule experimentale de
acest fel, unul cu doui si altul
cu trei locuri. Motorul lor este
alimentat de la o baterie ce
poate fi incircati la orice priza
obisnuitd. Vehiculele realizeazi
o viteza maximi de 60—70 km
pe ori si sursa lor de energie
poate asigura, dupd incircare,
o functionare neintrerupti de
aproape doui ore.

Un alt proiect de automobil
electric se afld in atengia firmei
Renault, care a incheiat un
acord pe aceasti linie cu un
institut de cercetiri. Planul ela-
borat prevede echiparea ve-
chiului automobil «Estafette»
cu un motor electric alimentat
de la o pila de combustibil.
Dupid pirerea constructorilor
francezi, pila de combustibil,
folasita pind acum de americani
in experiengele cosmice, este
ideald in domeniul transportului
urban, deoarece nu degaji gaze.
ocupi un spatiu mic $i nu face
zgomot.

In America, de problema au-
tomobilului electric se ocupi
acum Ford si General Motors.
Primul a anuntat expunerea
unui prototip la Salonul de la
Geneva, dupi care, peste doi
sau trei ani, va trece la fabri-
carea lui in serie. Masina va fi
echipati cu baterii de un tip
nou, ce vor actiona doui mo-
toare electrice plasate in veci-
nitatea rogilor motrice poste-
rioare.

General Motors se afli cu
lucrarile intr-un stadiu si mai
avansac. Aceasta firmi a prezen-
tat in public, cu doud luni in
urma, un automobil propuisac
pe baza energiei furnizate de o
baterie obignuitd si altul cu
motor alimentat de o pila de
combustibil. Cel dintii utilizeaza
sasiul unei masini cunoscute,
aCorvair 1966», si poate atinge
o viteza apreciabili: 130 km pe
ord. Dar pretul de cost al ba
teriilor este destul de ridicat,
iar raza de actiune a masinii inci
restrinsi (100—120km, faga de
400—450 km in cazul unui au-
tomobil cu motor clasic). In plus,
bateriile trebuie inlocuite dupi
100 de incirciri, adicid la capa-
tub 2 10—12 000 km parcursi.

Si mai amintim ci, tot in
America, o realizare asemini-
toare a prezentat publicului si
firma Nathan fardney. Masina
foloseste ansamblul mecanic si
caroseria automobilului francez
Renault Dauphine. Motorul
este alimentac de patru acumu-
latoare cu zinc-argint, care sint
capabile si asigure o autonomie
de 220 km cu o vitezd medie de
65 km pe ori. Directorul com-
paniei constructoare a declarat
ci specialistii s3i lucreaza la un

alt prototip de automobil elec-
tric ce se va fabrica in serie
peste un an §i jumatate.

Ideea intririi in productia de
serie a automobilului electric
etentanti. Deocamdati, fireste,
mai sint de rezolvat unele pro-
bleme de ordin tehnic, mai ales
in privinta punerii la punct a
pilei de combustibil. Dar efor-
turile ce se cer meriti toata
atentia pentru ci autoturismul
electric, mai ales cu destinagie
urband, este singurul in misura
si rezolve o serie de probleme
ce frimined azi pe edilii, arhi-
tectii §i constructorii din toatd
lumea: purificarea atmosferei
de gazele de esapament, spori-
rea eficacitigii spagiilor pentru
garare, in sfirsit atenuarea zgo-
motelor strazii.

CHEMARE
LA
iNTRECERE

«In revista «Sport si Tehnici»
nr. 11/1966 mi s-a publicat o
scrisoare sub titlul «Dispozi-
tiv de securitate auto». In scri-
soare vorbeam despre un dis-

pozitiv care are rolul de a sem-
naliza conducitorilor auto mo-
mentul aparigiei unei pene de
cauciuc la una din rotile auto-
vehiculului sau a remorcii a
cestuia. Afirmam intr-un loc ci
«in momentul de fatd nu s-au
realizat dispozitive care si se-
sizeze aparitia penelor de cau-
ciuc la rogile autovehiculului
conducitor sau candus (remorci
semiremorci)». La precizarea
mea a rispuns un cititor din
Bucuresti, tovarisul I. Spartali,
care in rr. 1/1967 al revistei
scrie ¢i dinsul este autorul unui
astfel de dispozitiv, brevetat
incd din anul 1963. Vestea este
imbucuritoare. Mi intreb insi
de ce respectiva inovatie n-a
fost pusa in practici si n-a cipd-
tat o extindere mai mare, deoa-
rece cunosc faptul cd parcurile
auto nu dispun in prezent de
asemenea dispozitive.
Necesitatea unui «dispozitiv
de securitate autoy se impune
in ultima vreme cu tot mai
mare acuitate. Numerosi be-
neficiari au cerut uzinelor con-
structoare de remorci si semi-
remorci sa rezolve aceastd pro-
blemi, fapt pentru care MICM
a inclus o astfel de tema in
planul siu de inventii §i ino-
vatii. Ca raspuns la «ccompeti-
tiay initiatd de minister, eu am
prezentat solutia unui dispozi-
tiv care intruneste condigiile
cerute 5i care este simplu s§i
sigur. Cum insd ideea mea re-
prezintid doar una din ciile prin
care se poate rezolva siguranta
rulajului remorcilor §i semire-
morcilor, il invit pe tovarisul
Spartali s3 ia parte la competi-
tia amintitd, prezentind inova-
tia sa la DGT din MICM, Ser-
viciul inventii §i inovatii. Ple-
dez pentru o asemenea intre-
cere, deoarece este cunoscut
faptul ci adeseori rezolvarea
unei probleme tehnice reclama
analiza si confruntarea mai mul-
tor solugii din care capita apli-
cabifitate solu¢ia cea mai bunix.

ng. N. HOHAN,
Biriad

PROPULSIA CU JET

«Md intereseazd in mod de-
osebit «Salupa cu jets despre
care se vorbegte in nr. 9/965 al
revistei dv. As dori sd aflu mai
multe detalii constructive (V.Per-
fil, Brdila).

Raspunsul 1a aceastd rugimin-
te il di lon BOBOCEL, con-
structorul salupei cu jet.

Caracteristica ambarcatiilor
cu propulsie prin jet este aceea
cad ele navigi pe ape nu prea
adinci si pot fi trase cu usuringa
pe mal. Totodatd, jetul di un
foarte bun randament in apele
turbulente.

Propulsia prin reactie cu jet
de api se poate realiza prin
adaptarea unei pompe de api
existentd la orice grup motor,
dispozitivul fiind format dintr-o
elice rotor instalatd intr-un cub
care absoarbe apa §i o ejecteazi
deasupra nivelului apei. Tot
asa de bine se pot intrebuinta
pompe centrifugale cu jetul in
api. Randamentul este acelasi
atit pentru jetul aerian cit si
pentru cel in apid. Schimbarea
directiei ambarcatiei se obgine
prin deflectarea jetului spre
dreapta, stinga sau inapoi.

Pentru construirea unui ast-
fel de ansamblu de propulsie
poate fi intrebuingat orice fel
de motor, la care trebuie si se
cunoascid puterea si turatia. In
functie de aceste date, se cautd
caracteristicile $i desenele unei
pompe existente (axiali sau cen-
trifugald), care si corespundi
puterii motorului. Avind in ve-
dere ca turagia cerutd de pompi
nu intotdeauna corespunde tu-
ratiei motorului, se va adapta
un reductor la motor.

Cuplajul intre motor si pom-
pd va fi de preferintd elastic.
Avind dacele elementelor prin-
cipale de constructie ale pom-
pei, diametrul elicei $i statorul
deflector, urmeazi si se treaci
la construirea prizei de api, a
conductei de api, a ejectorului
si deviatorului de jet.

Priza de api (P) este fixati
pe fundul ambarcagiunii. Ea se
face de formd alungitd i este
previazutad cu o sitd de protecgie
(de preferat lamele in lungul
barcii). In apele curace, sita de
protectie poate lipsi si in acest
fel se mireste randamentul
pompei.

Conducta de api (C) face
legitura intre priza de apa si
inelul rotorului (I). Aceasta tre-
buie si fie cit mai scurtd, cu
forme rotunde si fird asperitigi
pentru a nu produce virtejuri
ce fac si scadi randamentul
pompei.

Pompa (R) (de preferat pom-
pele cu disc cu opactru pale).
Dupi datele tehnice ale pompe:
se vaconstrui rotorul si statorul
deflectorului (S), care serveste
si de lagir al axului elicei la
iesire. Bucsa lagarului se face
din textolit cu santuri de un-

gere, Ungerea iagirului se face
cu apa. Statorul deflector este
previzut cu sase palece profi-
late (a), fixate de butucul lagd
rului.

Ejectorul (E) (ajutajul) tre-
buie si lucreze fird a impristia
apa la iesire, adicad jetul si fie
cilindric. Peretii ejectorului tre-
buie s aibi conturul racordat
§i fird asperitati. (Din peretele
ejectorului se trage o conductd
pentru ricirea motorului, eli-
minarea apei ficindu-se prin
teava de esapament).

intrucit randamentul pompei
depinde de forma si diametrul
ejectorului, deci viteza ambar-
catiunii depinzind de viteza de
ejectie a apei si nu de volumul
de api pompat, este bine a se
incerca2—3 ajutaje cu diametre
diferite pini se obtine randa-
mentuloptim.

Dam mai jos dimensiunile sa-
lupei cu jet experimenctati la
Centrul de navomodele — Ba-

neasa: lungimea barcii — 4 250
mm; ligimea — 1 500 mm ; inil-
gimea — 350 mm; fundul — in

formi de V si terminindu-se la
oglindd in forma pland; greu-
tate totala 450 kg locuri — 3;
datele grupului moto-propul-
sor: motor 4 cilindri (ricire cu
api) — 32 CP; curagia — 3 000
rot/min; diametrul inelului
pompei — 200 mm; diametrul
rotorului (elice cu patru pale,
pas 202 mm) — 198 mm ; diame-
crul ejectorului 116 mm; priza
de api — 540 x 160 mm.

PE TEME DE
RADIOAMATORISM

Nicolae Mustea — Sibiu. Nu
avem catalogul de tuburi solici-
tat. Scheme de radioreceptoare
cu 2 sau 3 tranzistori au fost
si vor mai fi publicate in revistd.
Puteti lua legitura cu radio-
amatorii din orasul dv. la Radio-
clubul Sibiu — Piata Republicii
nr. 26.

Kleantis Polizaidis — Briila.
Cum se realizeazi practic ex-
tensia de bandi, precum si alte
probleme de radiotehnicd si
constructii radio, le puteti afla
de la radicamatorii briileni pe
care ii gisigi la radioclubul din
Parcul Filimon Sirbu nr. 18,

Eugen Szin — Timisoara. in
revista nr. 2/1967 s-a publicat
un articol referitor la amplifica-
torul care vid intereseazi. Incer-
cati sl construiti. La nevaie
solicitagi sprijin  din partea
radioamatorilor timisoreni. A-
dresa radioclubului regional:
Piata Pacii nr. 1.

lon Constaontin — Ploiesti. O
parte din piesele de care aveti
nevoie le puteti procura de la
radioclub, Str. N. Balcescu nr.
15 (in caz ci sintegi radioamator
autorizat), iar altele de 1a maga-
zinele electrotehnice. Uzinele
Electronica nu vind piese la
amatori.

Valeriu Stdnulescu — Olteni.
Tematica de studiat in vederea
sustinerii examenului de radio-
amator, care se va tine in luna
mai, este previzuti in Regula-
mentul radioamatorilor. Trimi-
teti cerere de inscriere la exa-
men la Radioclubul Central Ser.

Dr. Staicovici nr. 44, raionul
Lenin — Bucuresti.
Yiorel Deduleasa — Birlad,

lonel Mircea — Sebes si Costea
Mihail — Bucuresti. Radioama-
torii autorizati pot construi
stagii de emisie-recepgie, radio-
telefonice, numai in conditiile
previzute de Regulamentul
radioamatorilor. Radiotelefoa-
ne de tipul celor viazute in
diferite filme si folosite la noi in
transporturile auto, unitigile de
salvare, aviagia sportiva etc. hu
pot fi construite de amatori.

PE SCURT

Dumitru Cojan, Constanta. Re-
dactia nu are posibilitatea satis-
facerii eventualelor cereri ale
cititorilor care nu si-au procu-
rat la timp revista. Pentru a
putea citi cu regularitate pu-
blicatia noastrd, e bine si vi
abonagi pe un termen mai lung
la orice oficiu PTTR.

Arpad Martonossy, Cugir. A-
dresa fabricii care construieste
aparatele de fotografiat «Beier
junior ll» este specificatd in
prospectul ce insogeste apara-
tul. In caz ¢id nu ati primic
prospectul, solicitati-l de la ma-
gazinul de unde agi cumpirat
aparatul.

Eugen Jipa. Orasul Gheorghe
Gheorghiu-Dej. In problema
inovatiei despre care ne scriegi,
privind aparatele de zbor fira
motor, adresati-vd Institutului
pentru Inovatii din Bucuresti
Str. Nuferilor nr. 24. Adresa
Federatiei Romine de Aviagie
este: Str. Vasile Conta nr. 16,
Bucuresti.

Constantin Susan, Baciu. Este
foarte greu sa va explicdm prin
scrisoare cum si3 construigi un
aeromodel. De aceea vid indru-
mam si luagi legdtura cu cercul
de aeromodele de la Casa pio-
nierilor din orasul dvs., unde
existd un instructor calificat
pentru acest sport. Veti primi
indrumiri atit in ce priveste
construcgia modelului cic si a
motorului.

Pompiliu Cristian, Zirnesti —
Brasov. Intr-un numir viitor
vom publica un articol in lega-
turd cu construirea unui kart.

lon Barb, Oristie. Am rugat
un autor specializat s3 rispunda
mai pe larg la problema ridi-
catd in scrisoarea dvs. Asadar,
urmarigi revista.

Gheorghe Tudorache, Craiova.
Automobilul «Sfintului» si ma-
sina «Firebird IV» le-am pu-
blicat si nu este cazul si mai
revenim asupra lor. Intr-un nu-
méar viitor vom publica si ma-
sina «Baronului»,




CUIE iN... PNEURI

Se stie ce necazuri provoaca intrarea unui cui
in cauciucul automobilului sau motocicletei. Si
{otusi existd oameni care-gi «planteaza» singuri in
pneuri asemenea obiecte ascufite. Acegtia sint
alergdtorii de motociclism pe gheafd, sport care
a luat extindere in mulle {ari i care a cunoscut
si la noi un Inceput cu citva timp In urma (luna
ianuarie). Asa cum am scris in numarul anterior
al revistei, antrenorul ytefan loan de la «loco-
motiva» Ploiesti a organizal o demonstrafie de
alergdri pe gheatd, folosind pentru aceasta motoci-
clete Eso, Jawa si NSU. In fotografia aldturald se
poate vedea roata din fala a unei asemenea motoci-
clete. Ea are o apdradloare de fier si este echipatd cu
un pneu mai vechi de motocros, caruia i s-au taiat
crampoanele. In pneu sint infipte 102 «cuie» de
ofel, lungi de 25 mm, plasate pe doud rinduri
(/a roata din spate pe trei rinduri). Fiecare «cuin
are un cap aplatisat, prins induntru, afard strin-
gerea s-a facut cu ajutorul unei saibe si a unei
piulite. Crampoanele metalice imbraca banda de
rulare a cauciucului si partea stinga a acestuia,
deoarece virajele se iau numai pe stinga.

DUPA TRE! AN!
DE MUNCA

Acum lrei ani, indrul Yoshiatsu

Sakamoto din Tokio s-a hotarit
sa-si construiasca un elicopler.
Lucrul n-a fost usor, dar Sakamo-
to n-a abandonat ideea si cu o
rabdare... japonezd a construit,
piesd cu piesd, aparalul pe care
Il vedefi In fotografia alaturata.
Aparatul este original, foarte usor
de pilotat si sigur In functionare.
Dimensiunile sale sint: 1.9 m
Indltime si 3,3 m lungime. Eli-
copterul a fost botezat «Picarow.
El poate alinge o vitezd de 70 km
pe ord. Volumul mare de lucru
pe care l-a cerut masina zburd-
toare este rdsplatit: Sakamoto nu
mai are probleme cu aglomerafia
strdzilor marelui oras. Oricum,
vazduhul este mai liber

Industria  electronici  din
R.P. Bulgaria produce o gami
variati de aparate care se bucuri
de o buni apreciere atit in tari
cit si peste hotare.

Televizorul «Cristal», produs
in serie mare de o intreprindere
din Sofia, este unul dintre mode-
lele mult ciutate de cumpiritori.
in fotografie : verificarea unui nou
stoc de aparate destinate expor-
tului.

in marele palat «Heysel» din Bruxetles, a fost organizac in ianuarie un salon
-automobilistic internagional. In fotografia noastra este prezentati o vedere ge-
nerald din salon. Dupi cum se poate vedea, au expus numeroase firme euro-
pene de mare renume, cum ar fi Volkswagen, Fiat, Opel, Cictroeén, ca si unele fir-
me de peste ocean: General Motors, Chevrolet, Pontiak. Salonul de {a Bruxel-
les a fost un fel de «paradi a vedetelor» auto.

SCUTERE LILIPUT

Nu de mult, pe unul din bulevardele Londret, au fost prezentate aceste scutere
pitice. Ele se strecoard cu usuringd printre automobile, nu fac zgomot prea mare
§i au avantajul parcdrilor fdrd probleme. Solicitate la maximum, astfel de mic
mijloace de transport pot atinge o vitezd de 40 km pe ord. Dar in ciuda avantu-
jelor amintite, scuterele liliput vor avea probabil o rdspindire restrinsd din cauzc

pozifier incomode a conducdtorulus.

»BIJUTERII* PENTRU... AUTOMOBILISTI

Din initiativa A.S.B.L. sMedic Albert of Bel-
giums, in Belgia se desfisoara o largd actiune
al céirei scop este de a determina pe conducitorii
de automobile si poarte... <bijuteriiles ce pot
fi observate in fotografia alidturatd. De notat
insd cii nu este vorba de simple piese menite s&
infrumuseteze mina. Bratara pentru automo-
bilisti are gravate pe ea indicatiile medicale
referitoare la grupa sangvind, bolile sau starile
de alergii de care suferad purtitorul, pentru ca,
in caz de accident, in fard sau in strainatate.
sd i se poatd da un ajutor rapid. Ideea acestci
bratdri s-a ndscut in S.U.A. si a fost gencralizata
intr-o serie de tdri din Europa.

CADA DE BAIE CU... MOTOR

Stodentii Colegiulul Tehnic din Kingston (Angiia)
organd i ananl o expozifie cu vinrare de obiecte
de ocazie, pentru siringerea unor fonduri pecesare
stodiilor. Unal din ei, regretind ci n-a putst si-g vindd
cada veche de haie expesd la obisndtnl «talcioc» annal,
s-a gindit s-o transf i vehical. Pentru st
i-a atagat trel rotl gl en motor Vespa de 125 cmc, In
misurd si azigure o vitezd de 55 km pe ord. Rofile
din spate, plasate pe mn sasin tubnlar, sint directrice
s se pot ds cn ajstorul wnel ange». A cest
vehicul corios conemnd i jor de 5 litrdl de amestec
(benzind-nlei) Ia 100 km g valoreazi, dupd pdreres
constructoruini sin, 200 de lire (materialele din care
s-2 realizat au costat mamail 27).

S— -'"_..--—"w\

LPARADA“ AUTOMOBILISTICA DE LA BRUXELLES
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O NOUA METODA
DE TRANSPORT

Fotografia alituratd infitiseazd o origi-
nal# metodd de transport folasité In regiu-
nea forestierd a Krasnodarului din
Uniunea Sovieticd. Acolo unde nici un
mijloc terestru de transport nu a putut
patrunde, gi-a spus cuvintul aviatia, prin
niste simple baloane captive. Dupd cum
se vede, bustenil, oricit de mari ar fi,
sint legati de balon si ridicati din locurile
dificile pentru a fi deplasati spre centrele
de exploatare.

In prezentin U.R.S.S. sint in constructie
si o serie de baloane dirijabile care vor
fi folosite la transporturi, fiind mijloace
sigure §i economice.

CHIBRITURL... TURISTICE

Anul 1967 este «an turistic inter-
national». Tinlnd seama de acest
lucru toate tarile si-au intensificat
propaganda turisticd folosind, in
acest scop, cele mai variate mijloace.

In Polonia, un cunoscut artist
plastic, Andrej Bertrandt, a pictat
o serie de etichete cu aspecte turis-
tice si sportive care au fost reprodu-
se pe cutii de chibrituri. Tinind
seama de renumele graficianului

1 side calitatea desenelor, aceste cutii
sint probabil mai céiutate de colectio-
nari decit de fumatori.

NOUTATI

TEHNICE

@ Colaboratorii stiinjifici ai Institutului poli-
tetmic din Gdansk (R.P.P.) au realizat wn
dispozitly de radiolocatie cu ajutorul ciruia se
pot determbna rapid § cu mare precizie coordo-
natele obiectelor in miscare.

Noul aparat, demmit «Poprad», permite,
intre altele, miswrarea vitezel de deplasare a
navelor prin determinarea cu precizie a porfiunii
de dram parcurs in 0 mare distanti de coasti.
Cu sjutorul aparatalui «Poprad», la distanta
de 100 km, coord: le pot fi calculate cu
precizie de 20 m. Aceasta deschide, fintve
altele, mari posibiliti(i pentru avioanele de
salvare sau peatru stabilirea coordomatelor In
cursul prospectiunil Oy £
uscat, de pildd, in regiunile degertului.

® In locul liniilor alhe, pe soselele din
California va fi folosit un marcaj nou: este
vorba de corpuri din rigind epoxidicd in forma
de con sau de elipsd. Ele au 10 c¢m ligime i
20 mm indltime §i reflectd lumima in cursul
noptii. Suprafata lor wsor bombati produce
un atunci cind lopele le traverseazia
si experimentele au demonstrat i acest fapt
ii determind pe conducitori si nu-si schimbe
benzile de circulatie. ceea ce duce Ia sciderea
numirulul de accidente.

@ Cind este burni{d sau cind parbrizal se
abureste, functionarea intermitentd a sfergi-
torului de parbriz este mai utili decit functio-
narea sa continuii. De acest fapt ({ine seama
umn pou di itiv britanic dat prin tran-
zistori. Cun acest dispozitiv se poate regla
frecventa miscirilor steredtorului, astfel incit
acestea sd se produca la intervale de mai multe
secunde. Astfel conducitorul autovehiculului
nu mai este nevoit s intrerupd §i & porneasci
mereu motorasul ytergitorului. Un intrerupiitor
montat pe tabloul de bord permite alegeres
intre functionarea permanentd gi cea inter-
mitentd a stergitorului,

® Problema prevenirii accidentelor de circu-
latie a devenit, in zilele noastre. o preocupare
generald. Ea a fost dezbitutd intr-o recentd
conferintd a ministrilor transporturilor din
citeva (dri europene, a format obiectul unui

gres al «criminologiel ruti care 2 avut
ioc la Lille (Fran(a), s-a discutat la numeroase
alte intilniri 51 conferinfe internationule. latd
unele constatdri si concluzil, la care s-a ajuns,
in legitura cu accidentele rutiere.

— intr-o serie de {ari europene s in S.U.A.
jmmitate din accdentele mortale se produc
in orage.

— Drnamurile in pantd (cu serpentine) pro-
voach de 34 ori mai multe accidente decit
cele cu bund vizibilitate.

— Un sfert din numiirul accidentelor se
datoresc virajelor necorect luate.

— O treime din accidente au drept cawza
alcoolul consumat de soferi. Bolnavii de diabet
sau cei care au tulburiri cardiovasculare
pricinuiesc de doud ori mai multe accidente
decit oamenii séndtosi.

In sfirsit o constatare: ascultarea radioului
in goana masinii duce la dispersarea atentiei.
Deei...

PE O STRADA DIN TOKIO

Un accident de circulagie? Nu. Scena din fotografie a fost prezen-
tat3 pe o stradi din Tokio, pentru a arita care pot fi urmirile nerespec-
tirii regulilor de circulatie. $i aceasta nu este singura organizati pe
strizile celui mai populat oras din lume.

n prezent, in intreaga Japonie, se desfisoari o susginutd campanie
pentru evitarea accidentelor rutiere. Scena este griitoare nu numai
pentru locuitorii din Tokio.

KA-26 DEASUPRA OGOARELOR

Aparatele de zburat sint tot mal larg folosite In agricultura: pentru
Imprastierea de Ingrdsdminte, combaterea d&unatorilor prin pulveri-
zarea culturilor cu insectifungicide, plivit chimic. Fotografia al&turats
infétigeazd un atrimis» al aviatiei In agriculturdi, elicopterul utilitar
sovietic KA-26.

Noul aparat este construit de colectivul condus de N.I. Kamov.
El poate fi amenajat pentru diverse misiuni, printre care cea de fati.
In locul cabinei pentru pasageri din varianta turism a fost montat
un punker care poate lua 900 litri lichid. Astfel Incarcat el dezvolta
0 vitezd de 140 knvh, fiind echipat cu doud motoare de cite 325 CP
fiecare. Raza de actiune In varianta curier aerian si turism a elicop-
terqlui KA-26 este de 1200 km. Aparatul este in constructie de mare
serie pentru aviatla sovieticd si pentru export.

,CAPCANA" PENTRU
AUTOMOBILE

Pe o portiune a cunoscutului autodrom
Monthleéry din Franta a fost experimentat cu
citva timp in urmi un nou tip de barierd elasticd
pentru neutralizarea iesirilor din circuit a masi
nilor lansate in mare vitezd. Este vorba de o plasi
de nylon, inaltd de 1.40 m, aseminitoare cu cele
care sint folotite pe port-avioane sau pe aeropor-
turi pentru frinarea avioanelor ce «vin prea
lung».

In focografie se vede o fazi a experiengei ficute
cu un Fiac 2300. Masina a fost opriti din viteza
de 120 km pe ori intr-un spatiu de 32 m, firi ca
aceastd «inhitare» de citre plasa de nylon s&i
produca avarii 1a caroserie sau o aruncare indirit
ca din... prastie. Se urmireste ca sistamul si fie
aplicat atit la pistele de concurs, cit §i pe autostrizi,
in curbele periculoase.
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poliamidice
«MELANA» fibra poli-
acrilonitrilica

este o fibra sintetici de tip
W X I[1¥:177 88 poliamidic obtinutd prin poli-
merizarea caprolactamei. Se

produce si se livreazd in urmiatoarele sortimente:
® Fire textile continui de tipul mitisii @ Fire supra-
elastice @ Fire voluminoase @ Fire tehnice pentru
utiliziri speciale ® Fire de pescuit @ Corzi pentru
perii @ Fibre textile de tipul linii sau bumbacului
@ Granule pentru industria maselor plastice.

este o fibrd sintetica de tip
m poliacritonitrilic care se obtine
prin polimerizarea nitrilului
acrilic, impreund cu alti comonomeri. Sortimentele

produse sint:
@ Fibre pentru tesituri @ Pale pentru tricotaje.
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prOdUCe: «RELON» fire si fibre
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Uzina produce
de asemenea:

@ Ciclohexanol @ Ciclohexano-
nid @ Sulfat de hidroxilamini
® Caprolactama e Nitril acrilic
® Fosgen @ Carbonat de etilend
® Sulfat de amoniu.
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