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O familie de radio
amatori. Teodor Ghi- 
cadia (YO3GM) a sta
bilit in cei 20 de ani de 
activitate radiosportivă 
peste 1G000 legături 
bilaterale. Ilaria Ghi- 
cadia a obtinut recent 
indicativul YO3AMZ 
iar fiul lor Ștefan 
(YO3CK) este și el ra
dioamator de 3 ani.

A fost reconstituit avionul COANDÂ 1910
Oamenii m untelu i: EMILIAN CRISTEA

Proletari din toate tarile, unifi-vă!
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,Șantierul naval“ de la Turda
L

ocuitorii orașului Turda s-au obișnuit cu semețele 
coșuri ale fabricii de ciment, cu izolatorii de înaltă 
tensiune de la «Electroceramica» sau cu diferitele 

obiecte confecționate din vestita sticlii de Turda. Mulți 
sint impresionați insă și de micul «șantier» din Str. Dr. 
Raliu Nr. 25. Aici, chiar in centrul orașului, a luat ființă 
acum 12 ani acest șantier al navomodelelor. Are un bilanț 
frumos. Cercul de navomodele a fost și este o mindrie 
pentru asociația sportivă Cimentul Turda. De la an la 
an activitatea a fost mai bogată, iar zecile de tineri care 
le-au frecventat sint astăzi muncitori calificați, tehnicieni, 
ingineri, iar alții se află in institute și facultăți.

intr-una din zile, pe cind activitatea era in toi, am 
vizitat cercul. Cele două incăperi erau pline; nici un 
loc liber la mesele de lucru. Instructorul, tovarășul 
Gh. Barbu, care a pregătit mulți navomodeliști, supra
veghea fiecare construcție și dădea îndrumările necesare 
pentru continuarea construirii navomodelului respectiv.

l-am răpit 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 un nume: Iosif Miron. Apoi o întreagă fișă perso
nală din care am aflat data intrării sale in cerc, cind a

Concurs polisportiv
C

u tot timpul nefavorabil — ger și 
zăpadă mare — Consiliul raional 
UCFS Miercurea Ciuc a organizat, 

recent, un interesant concurs polisportiv.
Au participat 12 echipe, atît din oraș cit 
și din raion, formate fiecare din cite 
4 concurenți. Conform regulamentului 
concursul a constat din parcurgerea unui 
traseu de 5 000 m pe schiuri, rezolvarea 
unor teme de orientare turistică și exe
cutarea unei probe de tir cu arma calibru 
redus din poziția culcat, la 50 m distanță.

Comisia de organizare a luat toate 
măsurile pentru buna desfășurare a con- 

cursului, prelucrind regulamentul cu toți 
concurenții și asigurind un arbitraj com
petent. Datorită bunei popularizări, în
trecerea a fost urmărită de un număr

Emil MOLDOVAN

inceput lucrul cu rindeaua, dalta sau ciocanul, cind a 
tăiat la traforaj diferite piese din placaj, cind a inceput 
și terminat primul său navomodel. Mai departe am aflat 
cind vetierul său a primit «botezul apei»... mai intii la 
bazin și apoi pe albia Arieșului etc.

«Cartea cercului» — așa o numesc navomodeliștii — 
este oglinda activității șantierului. în ea este consemnată 
munca fiecărui constructor, desfășurată de-a lungul 
anilor.

Astfel am aflat că Octavian Damascltin a construit 
recent un navomodel teleghidat înzestrat cu toate servo- 
mecanismele necesare și, in prezent, se ocupă și de în
drumarea a zeci de copii in pasionantul sport al navo- 
modelismului.

Zilnic in aceste două incăperi ale micului «șantier» 
prindforme noi navomodele. Noi veliere și «nave de linie» 
dotate cu motorașe electrice vor fi lansate in curind la 
apă. Navomodeliștii își pregătesc in cele mai mici amă
nunte navele pentru ca in etapa regională a Campiona
tului republican să obțină un loc fruntaș, pentru a-și 
asigura astfel participarea la finala pe țară.

Ovidiu COSTIN

însemnat de spectatori, din oraș și din 
comunele învecinate.

Prin adunarea punctelor acumulate Io 
fiecare din cele trei probe, s-o stabilit
următorul clasament: 1) «Făclia» din 
Sinmortin, 1889 puncte; 2) «Stăruință» 
Miercurea Ciuc, 1723 puncte; 3) «Re
colta» Păuleni, 1680 puncte.

zv

In mai puțin de trei ore accelera
tul 103 te transportă cu punctua
litate de la București la Craiova. 
Pasagerii comentează cu nedisimu

lată satisfacție această «performan
ță» 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 și mai repede. Numai linia să 
fie bine consolidată și opririle prin 
stații mai scurte...

Locomotivele Diesel — electrice 
constituie pentru olteni unul dintre 
motivele de justificată mindrie. Dar 
mai sint și alte motive asemănătoare 
pe care le afli imediat cum ajungi 
în fosta reședință a Banilor, lată 
citeva dintre ele, telegrafic enume
rate; Combinatul chimic Craiova 
(«să-l vezi dumneata noaptea din 
tren sau de pe șosea; e o feerie lu
minoasă ca-n basme»); Hidrocen
trala de la Porțile de Fier («o lucrare 
grandioasă, tovarășe, de neimagi
nat»); noul oraș Motru («nici nu 
știu cind a apărut, ca din pămînt»); 
zona petroliferă a Țiclenilor («e o 
pădure de sonde pe dealuri și văi»); 
echipa de fotbal a Universității («în 
toamnă fuserăm noi pe primul loc, 
dar să vedem ce facem în retur»)...

Desigur, în fotbal craiovenii sînt 
azi la înălțime, dar nici în alte ra
muri sportive nu stau rău, deși vorlfe 
unora «e loc și pentru mai bine»;

Obiectivul nostru acum în pragul 
noului sezon competițional îl con
stituie însă sporturile tehnico-apli- 
cative. începem deci raidul cu...

AEROCLUBUL OLTENIEI

La noul sediu al aeroclubului din 
centrul orașului se află to{i instruc
torii. în frunte cu tovarășul Bochiș 
lucrează de zor la planificarea activi
tății viitoare. Părăsindu-și pentru 
un moment treburile, comandantul 
ne dă toate informațiile cerute.

— Cînd va începe zborul?
— E în funcție de primirea noului 

material volant și de îmbunătățir^ 
vremii. Deocamdată aerodron^ț- 
nostru, pe care îl folosim împreună 
cu Aviasanul e o imensă baltă. în 
două-trei săptămîni sperăm că soa
rele o va usca. Cu sprijinul Sfatului 
popular am construit însă pe aero
drom un hangar încăpător și mo
dern, unde vom adăposti în bune 
condiții aparatele ce ne vor sosi în 
curind.

— Despre ce aparate este vorba?
— în primul rînd un avion sportiv 

«Vilga» de construcție poloneză ca-

Echipa ciștigătoore a primit o frumoasă 
cupă, iar celor clasate pe locurile urmă
toare li s-au inmînat diplome.

După festivitatea de premiere s-a des
fășurat un concurs demonstrativ de cobo- 
rîre-schi.
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ipecte craiovene
re poate fi folosit atît pentru remor- 
carea planoarelor cît și pentru lan
sarea parașutiștilor, și de cîteva pla
noare I.S. construite la Brașov de 
inginerul losif Șilimon.

— După cum se vede principala 
dv. activitate în acest an va fi pla
norismul.

— Da. Cursurile teoretice cu cei 
de la «formare» au și început. Se 
țin chiar aici la sediul aeroclubului. 
«Antrenamentiștii» așteaptă primă
vara. Vreau să reamintesc că anul 
trecut planoriștii noștri au reușit 
o serie de succese destul de impor
tante. în primul rînd trebuie eviden
țiat Viorel Cișmaș care a obținut 
titlul de «Maestru al sportului». El a 
reușit un zbor de 300 km cu țel fix; 
un alt zbor cu cîștig de înălțime de 
3 000 m (performanță reușită chiar 
pe aerodromul nostru) și un altul cu 
cîștig de înălțime de 5 000 m, la 
Ghimbav. De asemenea, posedă in
signa internațională «C» de aur cu 
două diamante. Anul acesta speră 
să-l ia și pe al treilea.

— După cum știți tineretul și în 
special pionierii și școlarii se inte
resează mult de aero și navomode- 
lism. Ce v-ați propus pentru redre
sarea acestei activități în orașul dv.?

— Este adevărat că în ultimii ani, 
în Craiova, aeromodelismul de per
formanță a fost ca și inexistent. 
Cauza a fost lipsa bazei materiale 
necesare. Acum lucrurile sînt pe 
drumul bun. A luat ființă un cerc de 
aeromodelism, iar aici la sediul aero
clubului vom amenaja un atelier 
pentru aeromodeliștii fruntași. 
Vreau să vă pun însă și eu o între
bare. Ce se aude cu magazinul pen
tru aeromodeliști despre care se 
vorbește de cîțiva ani? Va mai lua 
sau nu ființă?

— Regret,dar nu va pot răspunde 
cu precizie. Voi transmite însă în
trebarea federației de specialitate.

UN RADIOCLUB CU
tradiție

Radioclubul craiovean, înființat 
din inițiativa doctorului Al. Savopol 
acum peste 30 de ani, este cel mai 
vechi din țară. Radioamatorii al că
ror indicativ începe cu YO7 știu 
acest lucru și se străduiesc să țină 
cît mai sus culorile radioclubului 
lor. Au reușit? în bună măsură, da. 
Pentru a documenta această afir
mație sa dăm cîteva fapte.

Anul trecut «vînătorii de vulpi» au 
cîștigat titlul de campion republican 
la individual (prin Eduard Oraveț)

«Cascada îm
pietrită» din 
Peștera Muierii.

Pe cimpia Pa- 
deșului s-a 
înălțat acest 
obelisc In a- 
mintirea Pro
clamației dată 
aici de Tudor 
Vladimirescu.

Podul suspen
dat din parcul 
orașului Craio
va.

Undele

și locul II pe echipe.
Undele ultrascurte sînt și ele o 

adevărată pasiune pentru mulți ra
dioamatori craioveni. Dintre ei Dit- 
mar Schmid este un adevărat «as». 
El a reușit, folosind cu multă măies
trie reflexia undelor ultrascurte pe 
urmele meteoriților, legături la mii 
de kilometri distanță. Dar cum me
teoriții nu trec ori de cîte ori ai ne
voie de ei, amatorii de ultrascurte 
sînt obligați să se deplaseze, cu 
toată instalația (aparat de emisie- 
recepție, antenă, uneori și grup e- 
lectrogen) pe înălțimi cît mai mari 
pentru a participa la concursurile 
interne sau internaționale. Astfel, 
în concursul iugoslav SRKB echipa 
formată din Emil Nistorescu 
(YO7VJ), Gheorghe Munteanu 
(YO7AHD), D. Schmid (YO7VS) 
și Laurentiu Cuselic (YO7NF), a 
lucrat de pe Muntele Semenic reu
șind peste 60 de legături cu diferite 
stațiuni iugoslave.

în ce privește lucrul în undele 
scurte ar fi multe de spus.
scurte reprezintă,după cum se știe, 
baza traficului radioamator. Deoa
rece spațiul nu ne permite mai mult, 
ne rezumăm la cîteva cifre edifica
toare: 15 000 legături bilaterale rea
lizate numai de radioamatorii din 
Craiova, 5 400 QSL-uri și 67 diplome 
internaționale primite; 21 noi radio
amatori formați și alți circa 200 ini- 
țiați în cursurile organizate de comi
sia regională. Pentru aceste reali
zări ca și pentru întreaga lui activi
tate în domeniul radioamatorismu
lui, președintele comisiei regionale, 
tovarășul Alexandru Sîrbulescu a 
fost distins cu insigna «merite în 
activitatea sportivă».

Nu putem încheia această succin
tă trecere în revistă fără a menționa 
un caz, oarecum mai deosebit: ra
dioamatorul zburător. Nu e o figură 
de stil ci o realitate pe care am 
cunoscut-o în persoana inginerului 
Victor Vazian, care eîn același timp 
și radioamator și planorist. Indicati
vul de radioamator YO7DO l-a obți
nut în 1955. Brevetul de planorist 
in 1962. Performante «în bandă»: 
176 țări lucrate, 159 confirmate prin 
OSL-uri, 89 de diplome internațio
nale primite (printre care și o diplo
mă americană trimisă de «Clubul 
radioamatorilor zburători»). Perfor
manțe «aeriene» (numai în anul 
1966): zbor de durată de 6 ore 40 mi
nute; zbor cu țel fix pe distanța 
Craiova — Caracal; obținerea cate
goriei a doua de clasificare sportivă.

Alte preocupări: motociclist.

Inginerul Victor Vazian, «radio
amatorul zburător», la stația per
sonală.

Cel mai nou maestru al sportului 
din Craiova, planoristul Viorel Ci»- 
maș.

MAGNETUL CARPAȚILOR

în Oltenia turiștii sînt atrași ca 
de un magnet de munții din nordul 
și vestul regiunii. Concursurile de 
orientare turistică, din ce în ce mai 
numeroase și mai populate,se des
fășoară și ele în aceeași zonă a 
Carpaților.

Comisia regională de turism este 
alcătuită din turiști vechi, cu expe
riență, oameni inimoși și plini de 
entuziasm.

— In orientarea turistică trebuie 
îmbinat utilul cu frumosul, ne-a de
clarat secretarul comisiei regionale, 
tovarășul Ion Iliescu. Pentru a con
vinge cît mai mulți tineri de frumuse
țea sportului cu harta și busola, 
alegem pentru concursurile pe care 
le organizăm locuri cît mai pitorești. 
De pildă, anul trecut, etapa finală a 
campionatului regional s-a desfă
șurat la Tismana pe un teren plin 
de peisaje minunate. Tot aici a avut 
loc și concursul pentru «Cupa Olte
niei» la care au participat numeroase 
echipe din regiunea noastră și din 
regiunile Cluj, Banat și Hunedoara. 
Anul acesta vom organiza «Cupa 
Olteniei» lingă Lainici. Traseul va 
trece pe la vîrful Cioclovina, de unde 
se deschide o perspectivă unică 
spre Paring și Vulcan. Pentru a 
extinde orientarea turistică în toate 
raioanele regiunii, am organizat un 
concurs demonstrativ la care au 
asistat delegați de la fiecare Consi
liu raional UCFS. Ca urmare.în vara

și toamna acestui an numărul con
cursurilor va crește simțitor față de 
anul trecut

in afară de această activitate com- 
petițională, comisia regională s-a 
preocupat și de turismul de masă. 
Din datele aflate la Consiliul regio
nal UCFS rezultă că anul trecut au 
avut loc 2 739 excursii cu peste 
130 000 de pârtiei panți.

Comisia a participat activ și la 
întocmirea planului de marcaj a 
potecilor din munții dintre Olt și 
Dunăre, iar începînd din luna aprilie 
echipe speciale de turiști vor execu
ta efectiv această operație de mar
care.

în încheiere, am rugat pe tovarășul 
Iliescu să indice un traseu turistic 
care merită să fie recomandat și 
turiștilor din alte regiuni. Itinerarul 
recomandat de el pornește din re
giunea Argeș de la Rîmnicu Vîlcea, 
trece pe la Horez, Cheile Bistriței — 
o vestită peșteră — Mînăstirea Ar- 
nota (ctitoria lui Matei Basarab), 
Polovraci, pe unde a haiducit lancu 
Jianu, Baia de Fier cu celebra Peș
teră a Muierii (electrificată), locali
tatea Novaci unde se află un frumos 
hotel turistic, stațiunea balneo-cli- 
materică Săcelu, Tîrgu Jiu cu minu
natele opere ale lui Brîncuși, Tis
mana, Monumentul de la Padeș, 
Plaiul Cloșanilor, rezervația de liliac 
de la Ponoare, noul oraș Motru, 
Șantierul Hidrocentralei de la Turnu 
Severin.

Bineînțeles, Craiova nu trebuie 
evitată pentru că și aici turiștii au 
multe lucruri de văzut

E. RIVENSON
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AU APĂRUT SEMNELE PRIMĂVERII

Cum 
pregătiți 
sezonul 
de 
zbor?

Primăvara înseamnă în aviație 
începutul activității de aerodrom. 
Aeromodeliștii organizează primele 
competiții în aer liber; în parașu
tism se face «botezul văzduhului», 
iar planoriștii încearcă întîile «ascen
siuni» pe coamele învolburate ale 
norilor Cumulus. Cum se desfășoară 
această activitate complexă și entu
ziastă? Depinde de pregătirile ce-au 
fost efectuate în lunile de iarnă. Iată 
de ce ne-am adresat comandantului 
Aeroclubului regional Ploiești — to
varășul Mihai Burlacu-cu între
barea: cum pregătiți sezonul de 
zbor?

— Anul acesta va fi pentru 
noi, ca și pentru celelalte aero
cluburi din țară, mult mai bo
gat în activitate decît anii pre- 
cedenți. în primul rînd, pen
tru că, un număr mai mare de 
tineri s-au înscris în secțiile pe 
ramură de sport din orașul 
Ploiești și din celelalte orașe ale 
regiunii. Ei se pregătesc intens 
în vederea practicării zborului 
cu planorul, parașutismului și 
aeromodelismului. Pentru acest 
lucru, Federația Română de 
Aviație ne-a asigurat o înzestra
re tehnică corespunzătoare — 
un avion, planoare noi și parașu
te. Dar să încercăm o prezen
tare mai concretă a situației.

După cum este cunoscut ra
mura aviatică cu cele mai largi 
posibilități de cuprindere este 
acromodelismul, această școală 
a deprinderilor tehnice și spor
tive atît de necesare în dezvol
tarea multilaterală a tineretu
lui, în general, și a aviatorului 
sau constructorului de avioane 
de mîine în special. în regiunea 
Ploiești avem secții de aerotno- 
delism cu activitate frumoasă 
la Buzău, la Pucioasa, Tîrgo

viște, Cîmpina și în orașul Plo
iești. Aici a fost amenajat de 
curînd un atelier pentru aero- 
modelism cu o foarte bună do
tare. Numai clubul sportiv Pra
hova a alocat pentru materiale 
și scule 6 000 lei. Avem și un 
instructor specializat de curînd, 
într-un curs central de arbitri 
șl instructori de aeromodelism 
organizat de federație. Păcat 
însă că nu este salariatul nostru. 
El ar putea îndruma și controla 
activitatea aeromodelistică din 
întreaga regiune.

— Ce preocupări aveți în 
această etapă privind sportul 
celor mai mici aviatori?

— Aș vrea să amintesc pregă
tirea pe care o facem pentru 
participarea la Campionatul re
publican de micromodele, care 
se va desfășura chiar în regiu
nea noastră, la Slănic. De ase
menea ne preocupă înzestrarea 
secțiilor de aeromodelism cu 
materialele necesare construc
țiilor de primăvară și vară — 
aeromodele pentru zbor în aer 
liber. în acest sens se fac demer
suri — din partea federației și a 
unor entuziaști susținători ai 

acestui sport de la noi —pentru 
a înființa în orașul Ploiești un 
magazin specializat cu mate
riale de aero și navomodelism. 
Ar fi primul din țară de acest 
fel. Lucrurile merg însă greu, 
din cauză că nu avem un local 
corespunzător acestui scop.

— Știm că în regiunea Plo
iești s-a născut de curînd un nou 
sport — rachetomodelismul — 
prin înființarea cercului de la 
Tîrgoviște. Cum l-ați sprijinit?

— Trebuie să recunoaștem că 
deocamdată nu avem nici un 
merit în succesele obținute pe 
această linie. Cercul de racheto- 
m odele de la Tîrgoviște a fost 
înființat de un grup de tineri 
profesori îndrăgostiți de acest 
sport. Au și organizat unele în
treceri. în primăvară intențio
nează să organizeze un concurs 
interregional. Ne-au cerut spri
jinul atît nouă cît și consiliului 
regional UCFS. Eu cred că va 
trebui să-i încurajăm, să-i spri
jinim din punct de vedere mate
rial, pentru dezvoltarea acestei 
inițiative. Grija pentru orien
tarea tineretului spre aceste 
sporturi cu larg caracter tehnic 

și educativ trebuie privită cu 
toată seriozitatea, ca pe o sar
cină de mare răspundere.

— în acest an aeroclubul dv. 
va fi dotat cu un avion nou, 
pentru a fi folosit la remorcajul 
planoarelor și formarea parașu- 
tiștilor. De asemenea vor intra 
în dotarea aeroclubului, după 
cum ne-ați spus, planoare de 
performanță noi, de fabricație 
românească și unele de fabri
cație străină. Ce măsuri ați luat 
pentru ca ele să poată fi folosite 
cu rezultate pe măsura valorii 
lor tehnice?

— Avionul și planoarele pe 
care le vom primi sînt aparate 
moderne. Ele nu sînt cunoscute 
încă de sportivii noștri,de aceea 
în planul pregătirii teoretice 
pe care o desfășurăm am pus 
accent în primul rînd pe stu
dierea noului material volant. 
Expunerile sînt făcute de cadre 
de specialitate, aviatori cu mul
tă experiență, cum sînt Nicolae 
Pătrașcu, președintele comi
siei regionale de aviație și Ale
xandru Petrescu, comandan
tul detașamentului AVIASAN. 
Ne-am orientat în așa fel încît 

începînd din luna aprilie să 
putem ieși pe aerodrom. Tere
nul de zbor este pregătit de 
altfel... din toamnă: am reparat 
toate denivelările, împreună cu 
elevii, iar pentru decor băieții 
au ținut să amenajăm chiar o 
seră proprie în care au și fost 
semănate florile ce urmează a 
fi plantate pe aleile din jurul 
hangarului.

— Cum se desfășoară activi
tatea parașutiștilor?

Pentru a răspunde la această 
întrebare, tovarășul Burlacu 
ne-a invitat la sala de gimnas
tică a stadionului. Aici tocmai 
se desfășura o lecție de pregă
tire fizică a viitorilor parașu- 
tiști, sub conducerea instructo
rului Teodor Tănăsescu, maes
tru al sportului. Fotoreporte
rul nostru Ștefan Ciotloș a sur
prins pe peliculă imaginile ală
turate. Secția de parașutism 
numără peste 50 de sportivi. 
Așadar^o serioasă pepinieră pen
tru parașutismul de performan
ță. De altfel la Ploiești acest 
sport are tradiții. în fiecare an 
mii de tineri au executat salturi 
cu parașuta din turn, chiar și 
pe timpul iernii. în acest an 
însă ei vor trece direct la saltu
rile din avion, cu toate că este 
mai puțin indicat. De ce? Pen
tru că turnul de parașutism 
este de o bună bucată de vreme... 
piesă de muzeu. Iată ce ne-a re
latat tovarășul Burlacu:

— Anul trecut, turnul a avut 
nevoie de revizie generală și 
unele reparații, pentru asigu
rarea unei securități depline. 
După multe insistențe am obți
nut fondurile necesare —suma 
de 10 000 lei și a fost revizuit 
și reparat. Urmează să se facă 
recepția. Dar spre surprinderea 
noastră ‘Metrologia ne-a co
municat că acesta nu intră în 
sarcinile ei și că recepția trebuie 
făcută de o comisie din partea 
forului tutelar. Am cerut for
marea acestei comisii. Dar tim
pul trece și ea nu s-a mai consti
tuit, iar turnul este pur și simplu 
părăsit. Cît va mai dura situa
ția, nu știm. Deocamdată tine
rii din Ploiești sînt privați de 
folosirea acestei construcții, din 
cauza unor formalități. Pro
blema trebuie cît mai grabnic 
rezolvată pentru că de ea depin
de în mare măsură organizarea 
unei activități aviatice com
plexe, cu performanțe cît mai 
valoroase.

V. TONCEANL

PS. în situații similare se află 
și turnurile de parașutism din 
orașele Iași și Cluj, fapt care 
îngreuează desfășurarea activi
tății de parașutism la nivelul 
cerințelor actuale.



vionu

a fost reconstituit

In octombrie 1910 s-a deschis 
la Paris, sub cupola luminoasă 
a marelui Palat de expoziții, al 
doilea Salon Internațional de Ăero- 

autică.

vistei «Sport și Tehnică» cititorii au 
fost informați că avionul «Coandă 
1910» a fost reconstituit pentru Mu
zeul Aerului din Paris. Restaurarea 
a fost făcută de către cunoscutul 
constructor Fernand Picart, care a 
restaurat și aeroplanul cu care 
Traian Vuia a executat zborul său 
în martie 1906.

lată ce scrie F. Picart într-o scri
soare adresată subsemnatului: «De 
mai mulți ani am așteptat planurile 
pe care în stîrșit le-am obținut, după 
numeroase întrevederi avute cu in
ventatorul. Am reușit cu multă greu
tate să refac aparatul său, la a cărui 
recepție H. Coandă a fost foarte 
emoționat. Personal, d-le Lipovan, 
mi-am propus să realizez acest pro
iect, după sărbătorirea lui Vuia la 
București (1957). Acum acest lucru 
fiind îndeplinit, sînt fericit. Eu cred, 
sau mai bine zis știu, că va avea loc 
la Paris și o 
modelului».

prezentare oficială a

«

turbopropulsat al luiAeroplanul
Coandă era un biplan, de tipul ses- 

apropierii de bordul de scurgere,și 
se termina în linie dreaptă.

Ceea ce trebuie să remarcăm este 
elementul revoluționar al aripii: vo- 
letul cu fantă de bord, care permitea 
mărirea substanțială a portantei. A- 
cest volet, montat pe aparat, l-a 
descoperit Coandă în cursul expe
riențelor făcute în anii 1909 și la 
începutul anului 1910.

învelișul aripilor era din contra- 
placaj subțire, vopsit cu îngrijire, 
netezit și lăcuit. Și aici trebuie să 
remarcăm prioritatea lui Coandă în 
ceea ce privește înlocuirea înveli
șului de pînză, folosit de construc
torii de avioane din acea vreme.

Rigiditatea celulei biplan era asi
gurată prin două perechi de montanti 
confecționați din tuburi de otel aliat, 
plasați de fiecare parte a fuzelajului 
sub lonjeroane,*în partea mediană a 
planurilor și la distanță mică.

Fuzelajul era amplasat între pla
nuri și menținut de patru montanti. 
Avea o secțiune triunghiulară, dar 
fiecare suprafață era pronunțat bom
bată. învelișul era din placaj subțire, 
vopsit și lăcuit. Forma transversală 
^vală^^uzeh^jlui, alungirea lui

Mprafeței au permis 

M astfel calitățile lui 

irioară a fuzelaju- 
ajului, era montat 
pr auxiliar de an- 
îsemenea pe fuze- 

laj, în părțile laterale, erau montați 
și radiatorii de răcire a motorului, 
răcire care se făcea cu apă.

Postul de pilotaj, carlinga pro- 
priu-zisă, era la partea anterioară a 
fuzelajului, la aproximativ patru me
tri depărtare de bordul de atac al 
acestuia. Ca să acționeze organele 
de comandă, în afara carlingii, late
ral de o parte și de alta, Coandă a 
montat două volane ușor manevra
bile.

Ampenajul era caracterizat — ca 
întregul aparat — printr-o notă de 
originalitate. Era compus din patru 
planuri fixe, de formă triunghiulară, 
prelungite prin patru planuri mobile 
de aceeași formă. Planurile erau 
astfel dispuse, Incit formau un sis
tem cruciform, diagonal. Lungimea 
ampenajului, destul de mare, era 
de aproximativ 20% din lungimea 
totală a aparatului.

Rolul părților mobile ale ampena
jului era important: înlocuia echili- 
brorul montat în față și cîrma de 
direcție, folosite de către construc
torii de aeroplane din acea epocă. 
Trenul de aterizare, foarte scund, se 
compunea din două roți în față, 
care puteau să fie parțial camuflate 
— o altă inovație —în grosimea aripii 
inferioare. Aceasta constituie prima 
încercare de folosire a trenului de 
aterizare escamotabil. Roțile erau 
montate clasic, pe arcuri plate de 
oțel. între ele era montată și o patină, 
destul de alungită. La partea dinapoi 
a fuzelajului era montată o altă pati
nă mai mică care îndeplinea rolul 
de bechie. Rezervoarele de combus
tibil erau instalate, pentru prima 
oară, în aripa superioară.

Manevrele pentru comanda apa
ratului erau simple. Maneabilitatea 
longitudinală se realiza prin braca
rea celor patru cîrme în același sens 
(în sus sau în jos).

Maneabilitatea direcțională se re
aliza prin bracarea unei sinaure 
perechi de cîrme (din dreapta sau 
din stînga). în acest scop era sufi
cient ca pilotul să rotească spre el 
volanul din dreapta — viraj dreapta, 
sau cel din stînga — viraj stînga. 
Astfel dispuse manevrele erau foar
te apropiate de mișcările instinctive 
ale omului. Deci, nu exista alt organ 
de comandă decît cele două volane 
și două pedale. Manetele pentru 
comanda motorului erau așezate pe 
fiecare din cele două volane.

Ing. G. LIPOVAN

[ața aeroplanului «Vuia».
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IAR- 3 9
A

paratul IAR-39 a fost ultimul din 
seria celor trei avioane de observație, 
recunoaștere și bombardament ușor, 
biplane — monomotoare, construite in 

cadrul fabricii I.A.R.-Brasov.
îmbunătățit față de predecesorii săi — 

IAR-37 și IAR-38, avionul IAR-39 poseda 
caracteristici și performanțe de zbor care 
i-au adus aprecieri deosebite din partea 
piloților ce au avut prilejul să-l piloteze.

El era un sescviplan (biplan cu aripi 
inegale) hobanat, de construcție mixtă 
— lemn și metal. Aripa superioară era 
formată din trei părți: două planuri late
rale și un plan central, legătura dintre 
aripile superioare și cele inferioare fiind 
asigurata cu montanți și hobane. Planul 
central era fixat la fuzelaj prin patru 
montanți din tub metalic-profilat, struc
tura lui fiind formată, ca și a planurilor 
inferioare, din două lonjeroane prinse 
intre ele prin nervuri de placaj. La extre
mitățile planurilor laterale se găseau 
eleroanele, ale căror pîrghii și tije de 
comandă treceau prin interiorul planu
rilor.

Fuzelajul se compunea din două părți 
distincte: suportul motor, format din 
tuburi de oțel crom-molibden și fuzelajul 
propriu-zis, alcătuit dintr-un schelet com
pus din patru lonjeroane legate între ele 
prin traverse, montanți și hobane de 
înaltă rezistentă.

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

Fuzejalul era acoperit în partea ante
rioară (de la motor pînă la ampenaj) cu 
un înveliș de pînzâ emailată. Cabina, 
amenajată pentru trei locuri (pilot, obser
vator și mitralior), oferea in timpul zbo
rului o vizibilitate totală, datorită atît 
acoperirii sale în întregime cu plexiglas. 

cît și a ferestrelor laterale, dispuse de o 
parte și cealaltă a fuzelajului. Pentru 
misiunile fotografice pe verticală, în po
deaua fuzelajului se gâsea de asemenea 
o fereastră, a cărei trapă putea fi deschisă 
pentru folosirea aparatului foto, montat 
pe un cadru metalic la locul ocupat de 
observator. Aparatul foto era un aparat 
automat, de construcție românească.

In mod ocazional, avionul IAR-39 putea 
fi pilotat și din locul observatorului, unde 
se găsea un al doilea post de pilotaj, cu o 
a doua manșă, demontabilă.

Trenul de aterizare era alcătuit dintr-o 
arcadă comună celor două roți, care se 
articula în partea superioară, la ferurile 
inferioare ale cadrului nr. 1 de la fuzelaj. 
Fiecare geantă a celor două roți conținea 
și amortizorul oleo-pneumatic, precum și 
tamburul pentru frîna pneumatică. Bechia 
era orientabilă, cu amortizor de tip 
«Ț.U.-I.A.R.», oleo-pneumatic.

Avionul era echipat cu un motor 
IAR-KJ4-IVC32, motor cu cilindri în dublă 
stea, acoperit cu un capotaj metalic 
inelar, de tip NACA. La partea posterioară 
a inelului capotei (spre fuzelaj), se gă
seau articulați o serie de voleți de răcire, 
a căror deschidere putea fi comandată 
de pilot pentru a se varia trecerea curen
tului de aer în jurul motorului.

Postul de comandă al avionului IAR-39 
era dotat cu toată aparatura necesară 
zborului de zi și de noapte, în orice con
diții meteorologice. Armamentul defensiv 
se compunea din trei mitraliere: una 
fixată în planul sting, cu tragere pe 
direcția de zbor, acționată de pilot, alta 
comandată de mitralior, cu tragere spre 
înapoi și a treia, acționdtă de observator, 
cu tirul orientat în jos. Ca armament 
ofensiv, avionul IAR-39 putea transporta 
24 bombe de 12 kg fiecare, ce se fixau 
sub planul inferior, sau 24 cutii speciale 
conținind cite 6 grenade.

Avionul IAR-39 poate fi considerat drept 
unul din cele mai reușite construcții din 
vremea sa, realizate de colectivul fabricii 
I.A.R.-Brașov.

Pentru cine dorește să-și completeze 
seria de machete reprezentind avioanele 
de concepție și construcție românească, 
menționăm că IAR-39 era vopsit pe partea 
superioară kaki iar pe partea inferioară 
(intradosul aripilor superioare, al celor 
inferioare și al ampenajului orizontal, 
precum și burta fuzelajului) bleu-gris 
deschis. Cocardele de pe aripi și fuzelaj 
erau tricolore, iar numărul de înmatri
culare era scris cu alb.

Ovidiu IONESCU

caracteristici-performante:
Anvergura planului superior. . . . 13,10m
Anvergura planului inferior......... 9,91 m
Lungime................................................ 9,60 m V
înălțime.................................................. . 3.99 m
Greutate gol......................................... 2 092 kg
Greutate totală................................... 3 040 kg
Vitexă de drum................................... 295 km/h
Viteză maximă................................... 336 km/h
Plafon practic....................................... 8000 m
Timp de urcare la 6 000 m............. . 12 min 21 sec
Lungime de rulare la decolare. . . 136 m
Lungime de rulare la aterizare
(cu frîne)................................................ 173 m

FAR CU IMPULSURI 
PENTRU AVIOANE

După cuni se știe, în conformitate cu regulile 
internaționale, avioanele modeme trebuie să 
aibă la bord o sursă de lumină cu raza de vizi

bilitate, pe o noapte clară de cel puțin 50 km. O 
astfel de distanță asigură securitatea în zborurile 
pe aceeași rută a două avioane venind în sens con
trar. Unul din cele mai noi tipuri de faruri folosite 
in aviația modernă este SIM-1, cu impulsuri. El 
a înlocuit becurile incandescente cu reflectoare 
rotitoare a căror rază de vizibilitate era de nu
mai 35 km.

Noul far prezintă avantajul de a fi mai vizibil și 
de a fi mai economicos. Pentru obținerea unei 
vizibilități pe întreaga rază de acțiune, farul posedă 
două becuri: pe derivă și dedesubtul fuzelajului. 
Ele lucrează alternativ cu o frecvență de 45 cli- 
piri/min. Este posibilă o reglare pe o frecvență de 
la 40 la 60 clipiri. După numărul clipirilor, avia
torul poate aprecia dacă avionul se îndepărtează 
sau se apropie: în direcția mișcării se emit trei 
clipiri, iar contra direcției mișcării o clipire.

Raza de vizibilitate a farului «SIM-1» este de 
50 km. Unii observatori l-au putut vedea de la o 

. distanță ce ajunge la 70 km, în timpul experiențe
lor de zbor.

Farul «SIM-1» este de două ori mai greu decît 
un reflector, dar poate servi de 10 ori mai mult 
timp și consumă de două ori mai puțină energie. 
Lumina de la un far rotitor, atunci cînd străbate 
norii, se diminuează mai repede decît lumina emisă 
de un far cu impuls, din cauza răspîndirii luminii pe 
întreaga sferă.

Circuitul electronic al farului se compune dintr-un 
bloc de condensatori principali, ce se încarcă de la 
o sursă de curent alternativ, și o lampă de des
cărcare.
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A 59-a CONFERINȚĂ F.A.I.
*

In urmă cu cîtva timp, la Santiago (Chile) s-au 
desfășurat lucrările celei de-a 59-a Conferințe 
generale a Federației Aeronautice Internațio
nale. Pe ordinea de zi au figurat: darea de seamă 

asupra activității F.A.I. de la ultima conferință, 
prezentată de președintele M. Obregon (Colum
bia),decernarea distincțiilor federației, discutarea 
unor modificări aduse statutului, raportul trezorie
rului general și alegerea noilor organe de con
ducere.

Cea de-a 59-a Conferință a decernat «Medalia de 
aur a spațiului» pe anul 1965 colonelului sovietic 
A.A. Leonov, primul om care a ieșit din cosmo- 
navă în spațiul cosmic. «Medalia de la Vaulx» a 
fost acordată următorilor cosmonauți și 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.) și Daniel (S.U.A.). 
«Medalia Lilienthal» — pentru zbor cu planorul — 
a tost acordată planoristului polonez Edvard Ma- 
kula. De asemenea, au fost decernate 52 diplome 
«Paul Tissandier» unor cunoscuti aviatori din 
diferite țări. Printre aceștia se numără și pilotul 
Ștefan Calotă și parașutistul Ion Negroiu.

în închiderea lucrărilor conferinței a fost aleasă 
noua conducere a F.A.I.:

Președinte: Vladimir Kokkinaki (U.R.S.S.) 
Prim-vicepreședinte: I. Gaisbacher (Austria) 
Trezorier: Jean Bleriot (Franța)
Membrii biroului: Antosiewicz (Polonia), Davies 

(Anglia), Duperier (Franța), Fourere (Elveția), 
Nields (S.U.A.), Norena (Spania), Vegelins (Fin
landa), Yperiaan (Olanda).

Viitoarea Conferință generală F.A.I. va avea loc 
în acest an la Atena.

Vladi mir Kokkinaki — noul președinte al F.A.I.

In anul 1927, pe un aerodrom de lingă Moscova, 
iși începea cariera de pilot Vladimir Kokkinaki, care 
avea pe atunci 23 de ani. încă de la primele zboruri 
el a dovedit că posedă calități înnăscute pentru 
această meserie: nervi de oțel, reflexe excepțio
nale și forță. A devenit repede cunoscut și de 
atunci viața sa este legată, zi de zi, de aerodrom, 
de aparatele de zburat, de succesele aviației 
sovietice.

După cinci ani de activitate, Kokkinaki devine 
pilot încercător de avioane pe lingă colectivul 
condus de constructorul lliușin. De atunci el a 
încercat sute de aparate, de cele mai diverse 
tipuri. Enumerăm printre acestea avioanele TSKB 
(1933), vînătorul IL-2, aparatele de bombardament 
și vînătoare IL-4, care au luptat în timpul celui 
de-al doilea război mondial, IL-28, avion bimotor 
cu reacție, apoi avioanele de pasageri IL-14, IL-18, 
IL-62. în activitatea sa Kokkinaki a stabilit zeci de 
recorduri mondiale. Dăm numai cîteva din aceste 
performanțe: în anul 1935 realizează primul record 
mondial sovietic înregistrat de F.A.I.,ridicîndu-se 
cu un avion de tip IL-15 la 14 575 m. De asemenea 
stabilește cîteva recorduri de viteză. în 1938 exe
cută un remarcabil zbor de distanță și viteză, pe 
ruta Moscova—Spassk (7 600 km) în 24 ore și 
36 minute, iar în 1939 un zbor Moscova—Miscow 
(S.U.A.) — 8 000 km fără escală, în 22 ore 56 min.’

Pilotînd un avion de pasageri IL-18, el stabilește 
în 1959 cinci recorduri mondiale dintr-un singur 
zbor. Apoi în 1960, la virsta de 56 de ani, Kokkinaki 
zboară la bordul unui IL-18, la 12 118 m cu 20 000 kg 
încărcătură și bate recordul de viteză pe un circuit

închis de 5 018,2 km, la înălțimea de 8 000 m cu 
10 000 kg încărcătură — realizînd o viteză medie 
de 693,54 km/h.

Pentru meritele sale în dezvoltarea aviației so
vietice Vladimir Kokkinaki a fost distins de două 
ori cu titlul de «Erou al Uniunii Sovietice», a fost 
decorat cu «Ordinul Lenin» și alte ordine și meda
lii și cu titlul de «Pilot de încercare emerit».

Din inițiativa sa U.R.S.S. a fost afiliată la F.A.I. 
încă în 1936. Kokkinaki a fost ales de mai multe ori 
în organele de conducere ale Federației Aeronau
tice Internaționale, din 1964 îndeplinind funcția de 
prim-vicepreședinte. în 1965 i-a fost acordată 
«Medalia de aur» a F.A.I. pentru aeronautică, iar în 
decembrie 1966 la a 59-a Conferință de la Santiago, 
a fost ales președinte al F.A.I.

■’ICHINDEL



PENTRU PILOȚI

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

necesară. Explicația acestui fapt 
constă în obișnuința adine înrădăci
nată de a efectua aterizarea la vedere, 
adică avînd imaginea pistei. în fața 
ochilor, vizibilă prin parbriz. Or, 
acest lucru nu este posibil pe timp de 
ceață.

Și, totuși, specialiștii au creat unele 
aparate care «văd» pista chiar și 
prin ceața cea mai densă. Printre 
acestea se numără și noul sistem de 
aterizare pe timp nefavorabil, reali
zat de firma «Bendix». Aparatul 
este conceput astfel îneît reproduce 
cu fidelitate pe parbriz imaginea 
pistei; el simulează luminile de ba
lizaj pe care pilotul le vede atunci 
cînd aerodromul nu este învăluit în 
ceață. Privind imaginea proiectată 
pe parbriz, pilotul are impresia că 
execută aterizarea ... la «vedere».

Să facem cunoștință cu acest sistem, 
ale cărui elemente componente sînt 
plasate o parte la sol și o parte la 
bordul avionului.

Pe cele două laturi ale pistei se 
instalează un anumit număr de radio- 
balize (antene de radioemisie) care 
emit unde electromagnetice în di
recția avionului (fig. 1). De exemplu, 

pentru o pistă lungă, de trei km sînt



la aterizare. Cele patru antene de la 
bord sînt grupate în perechi, una pe 
o direcție paralelă cu axa transver
sală a avionului iar cealaltă pe o 
direcție paralelă cu axa normală. 
Antenele primei perechi, adică cele 
dispuse transversal, recepționează 
semnale egale numai dacă avionul 
vine la aterizare corect pe axa pistei, 
în caz contrar, semnalele recepționate 
vor diferi cu atît mai mult cu cît 
unghiul format de axa longitudinală 
a avionului cu axa pistei este mai 
mare. Antenele celei de-a doua pe
rechi, adică cele dispuse pe o direcție 
normală, captează semnale a căror 
valoare depinde de panta (unghiul) 
sub care vine avionul la aterizare.

Se obțin două grupe de semnale 
care sînt prelucrate în aparatul de 
radiorecepție. Pe această cale se de
termină deviația unghiulară a celor 
două șiruri de balize în raport cu 
axele avionului în plan orizontal 
și în plan vertical. Pe ecranul, tubului 
catodic se obține poziția balizelor, 
în perspectivă față de avion, marcată 
prin opt puncte luminoase, dispune 
pe două șiruri neparalele.

Imaginea balizelor se proiectează 
pe parbriz cu ajutorul unui dispozitiv 
optic format din lentile și o oglindă 
reflectoare. Poziția oglinzii se reglează 
în așa fel încît imaginea obținută pe 
această cale să tie identică cu cea 
obținută prin observarea directă a 
balizelor, bineînțeles din punct de 
vedere pozițional. Unghiul format de 
cele două șiruri de puncte luminoase, 
cum și eventual intensitatea lor, 
creează impresia de perspectivă, de 
observare spațială, deși imaginea este 
plană. Cu cît avionul se apropie de 
aerodrom, acest unghi se mărește. 
Orice abatere de la axul pistei face 
ca imaginea să se deplaseze spre 
stînga sau spre dreapta pe ecran, deci 
și pe parbriz. în consecință, pilotul 
execută aterizarea avînd impresia că 
vede pista.

C Aparatul se pune în funcțiune de 
către pilot doar înainte de aterizare. 
Punctele luminoase devin vizibile pe 
ecran și parbriz, desigur estompate, 
și foarte apropiate între ele, încă 
atunci cînd avionul se găsește la dis
tanța de 16 km față de pistă și la 
înălțimea de 1 500 m. Pe măsură 
ce distanța și înălțimea se micșorează, 
punctele luminoase încep să se dis
tingă mai bine, se îndepărtează unele 
de altele și apar pe parbriz exact ca 
la o aterizare ce se execută pe timp 
frumos.

*
Acest sistem se înscrie pe linia preo

cupărilor actuale din domeniul avia
ției, menite să reducă dependența tra
ficului aerian de starea vremii și să 
contribuie la creșterea securității zbo
rului. Deși nu este un sistem automat, 
el oferă avantajul de a fi un echipa
ment ușor (aparatele plasate la bord 
cîntăresc doar 9 kg) și puțin costisitor, 
de mare ajutor pentru once pilot 
care activează pe vizibilitate redusă. 
Aceste calități au făcut ca sistemul 
să se impună mai ales pentru avioanele 
ușoare de pasageri, avioanele de 
turism și chiar cele sportive.

Ing. A. GĂLDEANU

Piloti 
pentru 
aviația 
utilitară

La Aeroclubul central «Aurel Vlaicu» aceste 
zile de început de martie sînt pentru marea 
majoritate a aviatorilor pline de emoții. Plano- 

riștii fac ultimele pregătiri în vederea startului primă
verii, căci norii Cumulus, cu ascendentele lor termice, 
au și apărut pe cer, iar la parașutism elevii care au urmat 
cursurile teoretice în lunile de iarnă așteaptă botezul 
aerului — primele salturi din aeronavă. Cei care tră
iesc însă în adevăratul înțeles al cuvintului clipele 
premergătoare tuturor marilor examene sînt pilotii de 
avioane — motoriștii, cum li se mai spune în limbaj 
de aerodrom. Este vorba de cele trei grupe de viitori 
aviatori profesioniști, care au urmat timp de șase luni 
un curs de reantrenare. După examenul de brevetare 
ei urmează să fie încadrați în aviația civilă, utilitară și 
de transport.

Așadar, pe aerodromul Clinceni, activitatea de zbor 
nu a fost întreruptă în această iarnă. Prin stratul gros 
al zăpezii, grederele au tăiat pîrtii 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 noastră, a celor 
care am primit misiunea de a instrui, cît și din partea 
elevilor ce au urmat acest curs, un considerabil spor 
de eforturi. Pentru că zborul pe timp de iarnă se des
fășoară în condiții grele: terenul este anevoios, vizibi
litatea slabă, iar navigația aeriană este dificilă.

— Cum au influențat aceste condiții asupra pregă

tirii viitorilor comandanți de aeronavă?
— După părerea mea, pozitiv. Mai ales dacă ținem 

seama că majoritatea dintre ei vor avea de îndeplinit 
misiuni pe orice vreme. De pildă, împrăștierea îngră
șămintelor chimice pe ogoare se face de obicei iarna. 
De asemenea, misiunile sanitare se execută pe orice 
timp.

l-am cerut tovarășului Zavate cîteva amănunte în 
legătură cu tematica pregătirii, cu materialul volant 
folosit.

— Instruirea s-a făcut începînd cu o temeinică pre
gătire teoretică, urmată de zboruri executate pe avioane 
de tip IAR-813 și pe avioanele utilitare IAR-818. Tema
tica: lucru în zona aerodromului, raiduri deasupra 
Cîmpiei Dunării, exerciții de prăfuire și altele.

O mulțime de amănunte despre această activitate 
găsim în carnetele de zbor. în ele sînt trecute cu grijă 
zeci de decolări în dublă comandă, pentru fiecare 
temă, zeci de zboruri singur la bord, sute de teme, 
fiecare cu specificul ei variat și complex.

Mai este puțin timp pînă la examen, l-am urmărit 
pe tinerii zburători într-o zi de «repetiție generală». 
Prin cabina de plexiglas a avionului soarele este 
fierbinte și în zilele de iarnă. Aviatorii au fețele bron
zate și pline de optimism. îi așteaptă o muncă pe care 
au îndrăgit-o din toată inima — aceea de pilot.

V.T. MUREȘ

LA ÎNCEPUT DE DRUM

I
n jurul meselor din spațiosul atelier, 
peste 30 de copii meșteresc cu rîvnă: 
taie la traforaje boturile rotunde 
ale unor aparate de zburat, fixează pe 

gabarite schelete de aripi, alții măsoară 
baghete, plănuiesc, pe bucăți pătrate 
de lemn de tei, siluetele unor corpuri de 
«vapoare». Miroase a clei, a acetonă 
și a vopsele de ulei. De pe un banc de 
lucru țîșnește parcă spre tavan un ca
targ de navă cu pînze albe, triunghiu
lare. Sîntem pe «șantierul» secției de 
aero și navomodelism a Casei pionie
rilor din Reghin.

La Reghin există o veche tradiție in 
acest sport ce îndrumă pașii tineretului 
spre tehnică și construcții — aero și

navomodelismul. Și este firesc să fie 
așa, pentru că aici au fost construite, 
cu ani în urmă, cunoscutele planoare și 
avioane sportive purtînd inițialele RG, 
care au fost folosite în toate aeroclubu
rile țării noastre; tot la Reghin sînt 
transformați falnicii molizi și brazi de 
pe valea Gurghiului, cu lemnul lor de 
rezonanță, în grațioase și zvelte ambar
cațiuni de faimă mondială. Aeromode- 
liștii și navomodeliștii de la Mureș 
au obținut și ei de-a lungul anilor succese 
însemnate. în ultimii ani, din lipsa de 
preocupare a unor asociații pentru aceas
tă activitate, despre micii constructori 
din Reghin s-a vorbit mai puțin. De 
curind insă, tradiția a fost reînviată.

Secția de aero și navomodelism de la 
Casa pionierilor arc o activitate bogată 
și un interesant plan de perspectivă. 
Instructorul ei este un vechi îndrăgostit 
de acest sport, loan Polen, pe care l-am 
găsit printre elevii săi.

— Avem peste 200 de copii înscriși 
la cele două cercuri — de aero și navo- 
modele, ne-a spus. Majoritatea sînt încă 
începători, dar după cum progresează 
sperăm că vom putea participa la toate 
competițiile regionale din acest an. La 
navomodele ne-am propus să ajungem 
în finala campionatului și chiar să 
ciștigăm un loc fruntaș. Avem copii 
foarte buni.

— Ați putea să ne dați cîteva exemple?
— Printre cei mai talentați se numără 

Ion Raicu, Geta Tudor an, Ion Ghe- 
rasim — navomodeliști, precum și aero- 
modelistul Mircea Mărcuș.

Tovarășul Polen experimentează cu 
elevii și o serie de construcții originale 
și inovații in tehnica realizării micilor 
aparate. Deosebit de interesant este un 
nou procedeu de construire a corpurilor 
de nave. Folosind un preparat pe bază 
de clei, acestea se realizează prin turnare 
in șabloane matrițe-patrițe. Prin uscare 
se obține o carcasă ușoară și rezistentă 
pe care pot fi montate suprastructura, 
aparatura de radio-comandă și alte ele
mente, după specificul construcției. Aju
toarele instructorului in punerea la punct 
a acestui procedeu au fost trei copii care 
ne-au fost prezentați cu numele mic: 
Gherlinde, Carol și Elfrida. Numele 
lor de familie: Polen. •

Micii constructori de la Reghin sînt 
așteptați la viitoarele competiții.

V. LUIEREANU
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CÎTEVA NOUTĂTI TEHNICE

Mărțișoarele au anunțat sosirea primăverii. 
Dar iarna stăruie încă pe înălțimile carpatine, 
ademenind schiorii și alpiniștii. Acolo, în 
împărăția stîncilor semețe și a vegetației piper

nicite ce amintește tundra polară, temperatura 
medie anuală rămîne sub zero grade C, iar înghețul 
durează peste 200 zile din an.

...Glodurile ne fug spre negura istoriei. Cu opt 
milenii în urmă, continentul euroDean se afla sub 
stâpînirea ultimei epoci glaciare. Astăzi, doar Alpii 
păstrează ghețuri și zăpezi permanente, ce dau 
acestor munți o notă impunătoare, plină de fru
museți și atracții, dar și de primejdii. în căutarea 
acestei naturi aspre, și pentru a o învinge, alpiniștii 
au dezvoltat un capitol deosebit al tehnicii de 
cătărare, ce se poate folosi pe alocuri și în Carpafii 
noștri pînă către mijlocul lunii mai.

Acum, primăvara, ne așteaptă o frumoasă pe
rioadă de ascensiuni, cu puternice contraste între 
versanfii însoriți și cei nordici, la adăpostul cărora 
zăpada întîrzie, se învechește, devenind firn, iar 
gheata apare uneori deasupra săritorilor ori in 
hornuri. Alpinismul capătă astfel o deosebită 
tentație, trecătoare, dar cu atît mai puternică (de 
aceea se cere multă atenției), determinîndu-ne să 
abandonăm cite o dată schiurile, în favoarea căță- 
rărilor de abrupt, bunăoară prin Hornul Coamei, 
Rîpa Zăpezii, Hornul Central.

Multă vreme alpiniștii se limitau la folosirea 
materialelor clasice: oioletul si. desigur, frînahia. 
Acestea s-au perfecționat și li s-au aaaugat ele
mente noi. Care sînt noutățile ultimilor ani?

PIOLETUL. împreuna cu noarea de colți și 
capra neagră, imaginea pioletului este cel mai 
prețuit simbol al iubitorilor de munte. La noi, el 
își găsește însă rostul numai iarna, pe traseele 
unde se ivește necesitatea asigurării pe zăpadă 
ori a tăierii treptelor, deoarece în rest, bețele de 
schi pot aduce servicii mai bune. Acest «toiag» 
al alpiniștilor a împlinit un secol de la răspindirea 
sa în Alpi, timp în care a devenit mai scurt, mai 
ușor, mai zvelt, mai elegant și mai eficace. Deși 
lungimea normală a unui piolet se recomandă să 
fie cît jumătate din înălțimea posesorului său, 
această dimensiune tinde totuși să scadă la 
50—70 centimetri, iar greutatea să se reducă pînă 
către 750 grame. Aproape toate tipurile moderne 
posedă un orificiu pentru agățarea carabinierei 
(fig. 1). Recent, a fost realizată înlocuirea cozii de 
lemn printr-o țeavă din aliaj ușor Hinduminium, 
îmbrăcată cu material plastic izolant, apoi presată 
în cap cu forță de 20 tone. Cînd stă în rezervă, 
pioletul nu mai este purtat la subsuoară ori în 
raniță. El se află fixat pe raniță (fig. 2) cu ajutorul 
unor curelușe, ușor de atașat.

COLȚ ARII existenți azi la noi sînt forjați manual, 
cu 10 vîrfuri de cîte 3—4 centimetri și clntăresc 
900—1 000 grame. Dar preferințele cele mai noi 
se îndreaptă către modele din oțel superior, cu 
vîrfuri ceva mai scurte, oferind o bună stabilitate 
la cățărare și o greutate cît mai redusă, minimul 

atingînd 450 grame (cum sînt cei din fig. 3). Din 
desen se remarcă cei doi colți îndreptați înainte, 
care ușurează considerabil urcușul suprafețelor cu 
înclinație accentuată, eliminînd deseori operațiu
nea de cioplire a treptelor.

Pentru tinerii alpiniști cu îndemînare și mai ales 
cu dorința să-și modernizeze echipamentul prin 
efort propriu, modelul din fig. 4 este cel mai adec
vat, deoarece se poate executa ușor. El poate fi 
trasat din tablă de oțel de 3 mm grosime, apoi 
găurit pe contur, decupat, ajustat, îndoit și finisat. 
Cele două jumătăți îmbinate cu șuruburi sînt regla
bile în lățime. Lipsa obișnuitei articulații nu consti
tuie un dezavantaj, dimpotrivă rigidizează talpa 
bocancului, ușurînd simțitor urcușul. Greutatea 
unei perechi se ridică la 650—700 grame.

PUMNALUL. în arsenalul cățărătorului din Alpi 
s-a ivit recent o nouă armă: pumnalul din fig. 5. 
Acesta este o lamă de oțel, prevăzută cu o curelușă 
pentru asigurare pe după pumn. Înfigînd-o cu o 
mînă în zăpada înghețată, cu cealaltă folosind 
pioletul, alpinistul atacă mai sigur și parcurge mai 
repede pantele vertiginoase. Ca sprijin pe zăpada 
întărită a apărut încă o «sculă», ceva mai ciudată, 
care are forma tablei triunghiulare din fig. 6, cu 
trei colți și miner. Ing. loan COMAN

PITOANE. Cățărătorii folosesc în mod obișnuit 
pitoanele de stîncă, pe care le bat în crăpături. 
Anumite forme (fig. 7) pot pătrunde și în gheață. 
Dar ultimii ani au demonstrat eficacitatea pitoa- 
nelor spirale, de 2—5 ori mai ușoare, cu suficientă 
rezistență la solicitările obișnuite. Deși la prima 
vedere pare imposibil ca asemenea obiect, avînd 
aspect de tirbușon, să pătrundă în cea mai dură 
gheața, totuși el a dat satisfacție, fiind «plantat» 
printr-o simplă apăsare și răsucire cu mina. 
Modelul din fig. 8 este confecționat din sîrmă de 
oțel cu diametrul de 5—6 mm. El are o lungime 
utilă de 8—12 cm, o greutate de numai 30—70 grame 
și se înșurubează pînă la rezemarea urechii pe 
suprafața gheții.

SCHIURI PITICE. Pentru a completa satisfacția 
ascensiunii cu plăcerea unei coborîri pe zăpadă, 
unii alpiniști de peste hotare recurg la «alunecă
toarele» din fig. 9. Construirea acestora este 
relativ simplă. Ele se confecționează din tablă 
(aliaj dur) de aluminiu. Legăturile se fac din piele, 
cu șnur și cîrlige. Avînd lățimea de 12 cm și lungi
mea de 54 cm, ele trec aproape neobservate în 
raniță.

Așadar, eficacitatea, simplitatea și reducerea 
maximă a greutății — acestea sînt noile calități 
ale materialelor tehnice alpine. Grație lor, crește 
viteza la înaintare, scade efortul fizic, sporește 
coeficientul de siguranță in timpul ascensiunilor 
pe gheată și zăpadă.

ALPINISMUL PE GLOB
• O patrulă militară argentineană, 

formată din 8 membri, a escaladat 
in luna februarie piscul Aconcagua 
(Argentina), cel mai înalt din Anzii 
Cordilieri. Ascensiunea s-a desfășurat 
in condiții atmosferice foarte nepriel
nice, la o temperatură de minus 20 gra
de C. Puțin mai înainte, alte trei 
expediții — una germană, una sue
deză și una japoneză — au fost 
obligate să renunțe la escaladarea 
acestui pisc datorită frigului și con
dițiilor atmosferice defavorabile. Echi
pa militară argentineană plecase pe 
urmele expediției japoneze, despre care 
de mai bine de zece zile nu se știa 
nimic și se credea că datorită visco
lului era în primejdie.

» Comentind «Acțiunea Dru» (des
pre care am scris in numărul precedent 
al revistei) Maurice Herzog a ară
tat că este absolut necesară organi
zarea unui serviciu de previziuni me
teorologice in regiunea Mont Blanc. 
Acest serviciu ar urma să țină la 
curent pe alpiniști cu privire la evo
luția vremii, evitind in acest fel dra
mele care au Ioc in munți. Maurice 
Herzog a venit cu această propunere 
după călătoria pe care a intreprins-o 
in S.U.A., unde a luat parte la o 
reuniune internațională consacrată te
lecomunicațiilor prin sateliți. în spri
jinul ideii pe care o susține, el a adus 
unele fotografii de nori luate vara 
trecută deasupra Alpilor cu ajutorul 

satelitului «Nimbus II». Fotografiile 
au fost recepționate de Centrul na
țional francez de studii in domeniul 
telecomunicațiilor. S-a emis părerea 
că o stație care să înregistreze astfel 
de date științifice și care să emită 
apoi indicații pentru alpiniști ar putea 
fi instalată la Chamonix sau in alt 
loc din regiunea Mont Blanc.
• Uniunea Internațională a Aso

ciațiilor de Alpinism (UIAA) edi
tează trimestrial un buletin de infor
mații, in care sint inserate cele mai 
importante noutăți privind activitatea 
acestui organism. în primul număr 
pe 1967 al buletinului se publică o 
sinteză asupra unor interesante dez
bateri care au avut loc in diverse 
orașe și care s-au referit la probleme 
ca: formarea tinerilor alpiniști, pro
tecția naturii alpine, pitoanele, intil- 

niri pe grupe de specialități, anul 
turistic internațional etc. De ase
menea, în același număr al buletinului 
se publică și un calendar al manifes
tărilor care vor avea loc in cursul 
anului 1967 și la care vor participa 
federațiile afiliate la UIAA.

• O curiozitate. Clubul alpin el
vețian nu primește in rindurile sale 
decit bărbați. Cu cîtva timp in urmă, 
această hotărire a fost încă o dată 
exprimată categoric: adunarea gene
rală a clubului a respins cererea venită 
de la una din secțiile sale, prin care se 
cerea primirea ca membre a citorva 
femei. Dar cum orice regulă are și 
excepții, se menționează că totuși fete
le pot face parte din secția de tineret a 
clubului, iar, după un stagiu, din 
clubul alpin feminin, organizat se
parat.
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Abecedar
DE DRUMEȚIE CONȚINUTUL UNUI RUCSAC
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C
e punem și cum punem in «bagajul» 
nostru turistic? Aceasta este o 
problema destul de importantă. 
In general, un rucsac pregătit pentru 

drum trebuie să conțină tot ce este 
necesar (nimic de prisos), în funcție 
de anotimp și de durata excursiei, adică: 
echipament de schimb și de rezervă, 
echipament de dormit, alimente, obiecte 
de toaletă, trusa sanitară, material 
documentar și de orientare, diverse 
alte obiecte.

Ca echipament de schimb și rezervă 
se vor lua: una sau două perechi de 
ciorapi groși de lină, una sau două 
perechi de ciorapi subțiri de lină sau 
bumbac, două batiste, una pereche 
chiloți, o cămașă cu mined lungi, 

încălțăminte (bascheți iarna, bocanci 
vara), trening: în cazul în care nu se 
îmbracă la drum, în rucsac trebuie 
să se afle de asemenea puloverul cu 
mined lungi și hanoracul.

Echipamentul de dormit se va com
pune din: pijama (pentru timpul cit 
se înnoptează la cabană), un complet 
flanela! format din cămașă și pantaloni 
pentru dormitul în bivuac, la altitudini 
sau in anotimpul rece.

Alimentele trebuie să corespundă ne
voilor de hrană pentru drumul pînă la 
cel mai apropiat punct de aprovizionare. 
Ele vor îndeplini următoarele condiții: 
să fie bogate în calorii, să aibă volum 
și greutate mică, să nu se altereze, 
să conțină vitamine, să aibă ambalaj 
rezistent. Iată care sînt. în general, 
alimentele indicate: conserve în cutii 
metalice, brînzeturi în staniol, salam 
uscat, slănină, gemuri și compoturi, 
zahăr cubic, biscuiți, piine, fructe, cru
dități, legume. Pentru turele de creastă 
e bine să nu lipsească ceaiul, laptele 
praf, cacao, supele conservate.

Obiectele de toaletă nu este necesar 
să le mai menționăm. Să facem însă 
un «inventar» al trusei sanitare. Aceasta 
va conține: o fașă lată, un pansament 
steril, leucoplast, o sticluță cu alcool 
medicinal, aspirine, sulf amide, anti
nevralgice, pudră de talc, cîteva pastile 
de bicarbonat și de cărbune.

Materialul documentar și de orien
tare se va compune din: ghidul sau 
harta regiunii în care se face excursia, 
carnetul de însemnări, creion, busolă.

O atenție deosebită trebuie să se 
acorde și celorlalte obiecte: bidonul 
de apă. briceagul, lanterna, ochelarii 

de soare, cuțitul de desfăcut conserve, 
ace de siguranță, trusa cu ace și ață 
de cusut, aparatul de fotografiat. Pentru 
turele lungi de creastă, în afară de 
materialul pentru bivuac, lista se com
pletează cu: toporaș, lingură, furculiță, 
farfurie și cană de aluminiu, primus 
sau spirtieră cu bidonul respectiv de 
combustibil, chibrituri, sfoară, sirmă, 
o bucată de scindară uscată de brad 
pentru aprins focul.

Reușita unei excursii este asigurată 
și de felul în care se așază lucrurile 
in rucsac. In general, trebuie să se 
respecte următoarele reguli: în partea 
ce vine în contact cu spatele se vor așeza 
lucrurile de îmbrăcăminte, care sînt 
moi și nu se scot chiar în timpul dru
mului. Pentru obținerea acestei «perne» 
de protecție, e bine ca rucsacul să aibă 
în lungul său o despărțitură interioară, 
în care să se introducă obiectele de 
îmbrăcăminte. Locul obiectelor grele, 
tari și colțuroase, cu excepția celor 
necesare pe drum, este in fundul sacu
lui pentru a coborî cit mai jos centrul 
de greutate

Alimentele, cu excepția conservelor 
în cutii metalice, se așază în partea 
opusă spatelui. Pîinea trebuie ambalată 
intr-o pungă de plastic, iar restul ali
mentelor se pun în cutii de aluminiu. 
Pentru lenjeria de corp trebuie să se 
rezerve mijlocul rucsacului, unde nit 
ajunge ploaia sau transpirația. Cît 
privește lucrurile necesare pe drum, 
ele vor fi plasate în buzunarele exte
rioare sau !a gura sacului. Aceste 
obiecte trebuie să fie grupate pe cate
gorii și să ocupe mereu aceleași buzu
nare (în scopul păstrării igienei și 

pentru a fi ușor găsite la nevoie), 
în buzunarele exterioare e bine să se 
găsească: aparatul de fotografiat, oche
larii de soare (in cutie metalică), 
carnetul de note, creionul, briceagul, 
busola, ghidul sau harta, lanterna, bi
donul de apă. prosopul și obiectele de 
toaletă, trusa sanitară, pachetul cu 
hrană rece pentru drum (sandvișuri, 
zahăr, ciocolată, lămiie). Îmbrăcămin
tea ce trebuie scoasă sau pusă în timpul 
staționării sau la schimbarea condi
țiilor atmosferice trebuie plasată îmre 
gura sacului si clapeta de închidere.

Foarte practici sînt și sacii confecțio
nați din pinză, eventual de diferite 
culori, ui care omectele se pot grupa 
pe categorii și apoi introduse în rucsac. 
Cu ajutorul acestor săculeți se poate 
păstra o bună igienă interioară și se 
asigură găsirea rapidă a unui obiect 
oarecare.

Materialul de bivuac (cortul, sal
teaua pneumatică, sacii de dormit) 
se repartizează, pentru transport, între 
membrii grupului de excursioniști. Tot 
ce nu încape în rucsac se face sul, se 
învelește în pelerină și se așază in 
formă de potcoavă în jurul sacului.

Așezarea «bagajului» în spate se va 
face în așa fel, încît greutatea lui să fie 
preluată de linia soldurilor, fără a 
apăsa prea mult pe umeri. La urcare 
curelele de prindere se slăbesc, iar 
la cobor ir e se string. După sosirea din 
tură sau excursie, rucsacul trebuie golit, 
scuturat și aerisit. Curățirea e bine 
să se facă parțial, deoarece spălarea 
integrală implică o nouă impermeabili- 
zare.

Ing. R. REYL

Cîini sau sonde electromagnetice?

La sfîrșitul anului trecut, 
cunoscuta stațiune pentru 
sporturi de iarnă Garmisch 
— Partenkirchen a găzduit o 

conferință internațională pen
tru dezbaterea problemelor le
gate de salvarea din avalanșe. 
Cu acest prilej mai multi me
dici și specialiști în domeniul 
securității alpinismului au pre
zentat rapoarte detaliate pri
vind accidentele de munte în- 
tr-o serie de țări, printre care 
Cehoslovacia și Polonia. în mod 
deosebit, a reținut atenția ex
punerea delegatului M. Schild 
care s-a referit la cercetările 
efectuate de «Institutul elvețian 
pentru studii asupra zăpezii și 
avalanșelor». în ultima vreme 
institutul amintit a folosit pen
tru cercetările sale o serie de 
sonde electromagnetice și apa
rate emițătoare-receptoare.

Statisticile de care institutul 
dispune conduc la ideea că 
șansele salvării din avalanșe 
sînt minime, deoarece puțini 
din cei surprinși de o asemenea 
calamitate mai pot supraviețui 
pînă la venirea salvatorilor. în 
’R.F. Germană și Elveția spre 
exemplu, procentajul victime
lor găsite încă vii nu depășește 
2% și respectiv 19% . Procen
tul mai mare pentru Elveția 
se explică prin aceea că în 
această țară se folosesc pe o 
scară largă dinii special dre
sați pentru salvarea persoane
lor prinse de avalanșe. în ceea 
ce privește sondele electromag
netice și aparatele de emisie- 
recepție, s-a concluzionat că 
folosirea lor nu dă rezultatele 
așteptate, deoarece aceste mij

loace tehnice rămîn ineficace 
în cazul în care victima se gă
sește sub zăpadă, la mai mult 
de 1 m adîncime.

Participanții la conferință au 
menționat că în timpul iernii 
1965—1966 nici o victimă prin
să de avalanșe n-a putut fi 
salvată cu ajutorul sondelor și

aparaturii de emisie-recepție. 
De aceea, în încheiere, s-a 
recomandat ca paralel cu cer
cetările moderne ce se între
prind, să se continue activitatea 
de «antrenament» intensiv al 
cîinilor de avalanșe, deoarece 
ei rămîn deocamdată mijlocul 
cel mai sigur de salvare.

Primul Campionat 
mondial de orientare

Toamna trecută (în zilele 
de 1 și 2 octombrie) s-a 
desfășurat în Finlanda pri
mul campionat mondial de o- 

rientare turistică, la care au 
luat parte echipe din țările 
afiliate la Federația Internațio
nală de Orientare. Traseul pen
tru proba individuală feminină 
a măsurat 6,6 km și a avut 
6 puncte de control. Au luat 
pane 35 de concurente, iar pe 
primele trei locuri s-au clasat 
în ordine: UUa Lindgvist (Sue
dia), Katharina Perch-Nielsen 
(Elveția), Raila Hovi (Finlanda). 
Pentru proba individual-mas- 
culină (14,1 km, 11 puncte 
de control) și-au măsurat for
țele 57 de panicipanți. A în
vins Aage Hadler (Norvegia), 
urmat de Aumi Tepsell (Fin
landa) și Anders Morelius (Sue
dia).

întrecerea de ștafetă femi
nină a întrunit la start 9 echipe, 
care au parcurs un traseu de
14,7 km (4+53-5 puncte de

control). Ke primul loc s-a 
clasat echipa Suediei, pe locul 
doi cea a Finlandei, iar pe 
locul trei echipa Norvegiei. 
Aceeași ordine în clasament 
s-a înregistrat și la proba de 
ștafetă masculină (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 luptă foarte 
strinsă, timpii înregistrați de 
primii clasați fiind foarte apro- 
piați. Cîștigătorul probei indi- 
vidual-masculin a înregistrat o 
viteză medie de alergare de 
8,82 km pe oră, egală cu cea 
realizată la al doilea campionat 
european de orientare. Compe
tiția a fost larg oglindită în 
presa țărilor scandinave. La ea 
a asistat președintele Finlandei, 
Urho Kekkonen, care a prac
ticat în trecut acest sport și 
care a contribuit la stabilirea 
traseelor campionatului mon
dial.

Cel mai înalt vîrf
din Tatra

k^JIel mai înalt vîrf al Munților Tatra — care este în același 
timp și cel mai mare pisc situat între Alpi și Caucaz — poartă 
denumirea de Gerlachovschy. El are 2 665 m și asupra datei și 
numelui celui care l-a urcat pentru prima dată părerile sînt îm
părțite. Pe lista pretendenților la «premieră» figurează ghidul 
lohan Still (1 834), polonezii Bosniacki și Grzegorzek(l 855), apoi 
M. Spitzkop (1 860). Unii autori susțin că acest pisc ar fi fost 
atins în 1868 cu prilejul unor măsurători făcute de către o grupare 
a armatei austriece. în sfîrșit, izvoare ieșite în ultima vreme la 
lumină aduc mărturii că vîrful Gerlachovschy a fost cucerit la 
15 ianuarie 1905 de către o expediție formată din alpiniști polonezi, 
unguri și germani. Discuțiile în jurul acestei probleme fac parte 
dintr-o acțiune mai largă, ce are drept scop alcătuirea unei lucrări 
cronologice privind accesiunile în Munții Tatra. Fotografia 
înfățișează cîteva din cele mai înalte piscuri ale acestor munți.
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Un profesor de la școala de ucenici 
Grivita-București a avut iniția
tiva prin 1932 să ofere elevilor 
săi o bucurie: i-a dus duminica in

tr-o excursie la munte. Băieții s-au 
imbătat cu aerul tare al înălțimilor și 
seara au venit acasă fericiți. Ziua a- 
ceea a lăsat amintiri de neuitat In 
fiinfa lor, iar pe unul dintre ei l-a 
determinat să caute după aceea pei
sajul montan aproape In fiecare zi 
liberă. Acesta era elevul Cristea Emi
lian din anul III, care avea să devină 
unul din cei mai cunoscuti alpiniști 
ai tării.

Elementul declanșator a fost fără 
îndoială excursia din duminica aceea. 
Dar adevărata pasiune avea să în
ceapă prin 1936. cind tlnărul muncitor 
Cristea, in vlrstă de 22 de ani, s-a 
alăturat unei grupe de alpiniști din 
Ploiești pentru a parcurge Valea Mă
linului din abruptul prahovean. Putin 
mai tlrziu, o altă echipă ii invită la 
escaladarea Peretelui Gălbinele din 
Bucegi, iar prin 1940 urmează con
sacrarea: participă un întreg sezon 
la tabăra condusă de Ion lonescu- 
Dunăreanu, care avea scopul să facă 
lumină In Masivul Piatra Craiului, pe 
vremea aceea puțin cunoscut.

Cu prilejul taberei amintite, Emilian 
Cristea a intreprins dificile escalade 
in premieră și s-a avintat spre traseul 
din Peretele Piscul Rece, cel mai 
greu din tară pe atunci. își amintește 
și acum cele 14 lungimi de coardă, 
cucerite greu, centimetru cu centime
tru, cu preful unor mari riscuri, deoa
rece materialul necesar li lipsea. A- 

intrat in traseu cu numai 15 pitoane 
In loc de 150, pe care le planta In 
stlncă și le scotea apoi ca să le plan
teze din nou mai departe. Dar acțiunea 
a reușit și In cartea despre Piatra 
Craiului, apărută după aceea, era tre
cut și numele său.

De atunci pașii acestui iubitor al 
piscurilor carpatine au (esut mii de 
cărări de-a lungul și de-a latul munți
lor noștri, iar espadrilele sale au căl
cat perefi pe care inainte ii atinseseră 
cu aripile lor numai vulturii. împreună 
cu echipele din care a făcut parte sau 
pe care le-a condus, Emilian Cristea 
a desfășurat fringhia tn premieră pe 
lungimea a 55 de trasee de vară (de 
gradele 5 B — 6 B) printre care Fisura 
Albastră, soldat-erou Eftimie Croito-
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ru, Surducul Mare, Pinteni etc. Să 
adăugăm la acestea o serie de acțiuni 
de iarnă — căci alpinismul alb rămine 
marea sa «slăbiciune» — cu prilejul 
cărora parcurge pentru prima dată pe 
zăpadă crestele Munților Făgăraș și 
Rodnei, ale Munților dintre Valea 
Prahovei și Teleajenului, ale celor 
dintre Jiu și Olt, ale Carpatilor Meri

dionali. După străbaterea acestora din 
urmă (traversarea a însemnat 36 de 
zile de mers prin singurătatea și tro- 
ienile crestelor și tot atitea nopți 
petrecute In cort) i s-a decernat titlul 
de maestru al sportului.

De pe creste, Emilian Cristea a 
coborit cu speologii In subteran, par- 
ticipind la cercetarea și punerea In 
valoare a citorva zeci de peșteri, fapt 
pentru care numele său figurează 
acum, alături de ale oamenilor de 
știință, in tratate de specialitate din 
tară sau de peste hotare. Totodată, 
nu precupețește eforturile pentru a 
scoate din anonimat noi regiuni alpi
ne, pentru a fine conferințe, a scrie 
articole și cărți («Bucegii», «Hăghi- 
mașul și Lacul Roșu» etc) prin care 
face cunoscute publicului larg fru
musețile munților noștri. în fototeca 
sa se găsesc — căci orice alpinist 
este, cum bine se știe, și pasionat 
fotograf — peste 25 000 de imagini 
ale peișajului montan al tării sau 
crlmpeie din ascensiunile ce le-a făcut 
In Tatra sau masivul bulgăresc Ma- 
liovița.

Alpinismul este prin excelentă un 
sport de echipă și de aceea Emilian 
Cristea nu vorbește niciodată de suc

cesele sale, ci de ale echipei din care 
a făcut parte, de oamenii cu care a 
impărfit frățește In decursul anilor 
greutățile ascensiunilor, zilele și nop
țile In luptă cu asprimea naturii, bucu
ria cuceririi unui pisc visat. Iar cind 
vine vorba de elevii ce i-au crescut 
sub ochi (Aurel Irimia, Matei Schenn, 
Abel Rițișan, Dumitru Chivu, Dan 
Pichiu, Ladislau Caracioni etc.) cu
vintele sale capătă o notă de tandrele 
părintească.

Acum doi ani la începutul lui fe
bruarie tinerii din secția de alpinism 
a asociației sportive «Armata» Bra
șov i-au pus lui Emilian Cristea pe 
frunte o coroană făcută din flori de 
colt- Profesorul lor de ascensiuni 
împlinise 17 ani de cind a venit In 
secție și o jumătate de secol de viată. 
Cu o tntirziere de 25 de luni — pe 
care n-o poate justifica decit fuga re
petată a sărbătoritului din fata carne
tului de reporter — repetăm și noi 
același gest, așezlnd in jurul unor 
tlmple înzăpezite o modestă coroană 
impletită din flori de alfabet.

D. LAZĂR

*
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Ecourile campionatelor mondia
le disputate la Wiesbaden între 
14—24 iulie 1966 nu s-au stins. 

In toate revistele de specialitate 
rezultatele sînt încă analizate și co
mentate. în discuția comentatorilor 
se află, în special, Gery Anderson, 
S.U.A. — campion și recordman mon
dial la probele de pușcă, Virgil Ata- 
nasiu. campion și recordman mon
dial la pistol viteză, Ken Jones. S.U.A. 
— campion și recordman la proba de 
talere șanț. Toți se întreabă care sînt 
«secretele» acestor trăgători, ce cali
tăți au avut în plus față de ceilalți de 
au putut învinge într-o manieră atît 
de categorică. Discuțiile se aprind 
și mai mult o dată cu apropierea 
Jocurilor Olimpice din 1968.

în clasamentul pe națiuni la probele 
olimpice, după campionatele mon
diale de la Wiesbaden, România se 
situează imediat după S.U.A. și 
U.R.S.S. Fată de clasamentul obținut 

la Tokio, locul 5—6 cu 10 puncte, tră
gătorii români au trecut pe locul 3 — 
cu 15 puncte. Un fapt îmbucurător 
pentru amatorii sportului de precizie 
este acela că față de cele șase probe 
de tir disputate la Tokio, s-a mai adău
gat în programul pentru Mexico o 
probă în plus — talere aruncate din 
turn — unde avem și noi trăgători 
valoroși.

Ultimele campionate mondiale au 
avut loc la jumătatea intervalului 
dintre Tokio și Mexico, de aceea re
zultatele acestor întreceri au o deose
bită importanță. Progresul realizat de 
trăgătorii români în ultimii doi ani 
se datorește, în bună parte, probelor 
de pistol viteză și talere aruncate din 
șanț. Trăgătorii celorlalte cinci probe 
au scos unele rezultate valoroase, 
însă la campionatele mondiale nu au 
reușit să le confirme. Consider că 
trăgătorii Rotaru, Ferecatu, Șandor, 
Sencovici și Giușcă nu și-au spus 
ultimul cuvînt la Wiesbaden. Compa- 
rînd rezultatele generale realizate la 
Tokio ale medaliaților olimpici se 
constată lucruri interesante: un sin
gur campion olimpic, Anderson, și-a 
păstrat titlul la Wiesbaden. Dintre 
ceilalți medaliați, numai L. Wigger, 
S.U.A. — la pușcă și I. Tripșa—-la 
pistol viteză, s-au clasat în primele 
6 locuri. Ceilalți medaliați de la 
Tokio s-au clasat slab, unii dintre ei 
ajungînd la mijlocul clasamentului: 
Linnuosvo (Finlanda),campion olim
pic la pistol viteză, s-a clasat abia pe 
locul 22, iar Hristov (Bulgaria),clasat 
la Tokio pe locul 2 la proba de pușcă, 
a ajuns pe locul 52. Ca valoare gene
rală, performanțele de la Wiesbaden 
au făcut un salt, cu toate că condițiile 

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

Din cele șapte performanțe ale 
campionilor mondiali la probele olim
pice. trei au fost atinse de trăgătorii 
români în 1966, iar la alte trei s-au 
apropiat foarte mult de valoarea 
acestora. Astfel, V. Atanasiu și I. Trip
șa dețin performanța maximă pe plan 
mondial iar N. Rotaru și L. Giușcă 
au atins o valoare apropiată de a cam
pionilor mondiali. Făcînd o compara
ție a performanțelor pe plan mondial 
și intern observăm că,cu excepția 
probei de pușcă-calibru mare, la cele
lalte probe trăgătorii noștri pot 
concura cu performanțe care să-i 
situeze pe locuri fruntașe în ierarhia 
mondială.

Trebuie amintit că la Jocurile Olim
pice pentru fiecare probă pot fi în
scriși maximum 2 trăgători. Delegația 
totală pentru cele șapte probe este 
de 12 sportivi, considerînd pentru 
cele trei probe de pușcă numai patru 
concurenți.

Participînd la cele 4 ediții ale 
Jocurilor Olimpice: Helsinki, Mel
bourne, Roma și Tokio, cît și la majo
ritatea marilor întreceri din ultimii 
15 ani în calitate de antrenor al lo
tului, apreciez că disputa pentru 
medalii la Mexico va fi foarte strînsă 
și sînt posibile multe surprize. Bine
înțeles, campionii de la Wiesbaden 
au un avantaj față de ceilalți concu
renți deoarece au atins deja un nivel 
superior, dar pot fi tot așa de ușor 
depășiți dacă nu vor marca în conti
nuare un progres. Majoritatea trăgă
torilor au început pregătirile imediat 
după Wiesbaden, cu intenția de a se 

califica pentru Mexico și bineînțeles 
cu gîndul de a-i ajunge sau să-i în
treacă pe proaspeții campioni mon
diali.

La fiecare probă olimpică sînt cel 
puțin 5—6 concurenți de valori sen
sibil egale care asaltează titlul olim
pic. Printre aceștia se numără și 
țintașii români la probele de pistol 
viteză, talere șanț și turn, pușcă 
culcat și pistol precizie. Reușita aces
tora depinde în mare măsură de 
calitatea și cantitatea muncii pe care 
o vor depune în anul preolimpic, an 
considerat determinant în pregătirile 
pentru Olimpiada din 1968.

Problema mult controversată a 
altitudinii de la Mexico de aproxima
tiv 2 200 m deasupra mării va influen
ța bineînțeles și performanțele tră
gătorilor, dar factorul determinant 
va fi în special pregătirea pentru 
concurs. Rămîne ca ’antrenorii și 
sportivii să găsească metodele co
respunzătoare unei pregătiri efi
ciente.

Calendarul internațional din 1967 
este bogat în întreceri importante: 
Campionatele mondiale și europene 
de talere și skeet. Cu pa Țărilor Latine, 
Campionatele internaționale de la 
București la care vor participa circa 
100 de invitați dintre cei mai valo
roși din Europa. Aceste întreceri vor 
constitui un bun prilej pentru trăgă
torii români să-și verifice nivelul de 
pregătire atins pentru Jocurile O- 
limpice și le .va da posibilitate să 
obțină noi victorii, pentru confir
marea prestigiului de care se bucură 
tirul românesc pe plan mondial.

Ing. Petre CIȘMIGIU

A Recordurile și recordmanii (mondiali, olimpici, republicani) la 31-XII-1966

Probele Record mondial Record olimpic Record republican Punctaj maxim reatuatde 
trăgătorii romani in 1966

Armă 
liberă 
300 m

3x40 focuri 1156 p. G. Anderson (SUA) 1966 U53p.G.Anderson(SUA)TOhlo 1964 U33p.PSandor 1966 f/33p. P. Șandor
40 f. culcat 398p.H.Iohanson(Suedia) — - 396p I.SÎrbu 1958 -
40 F.genunchi 391 p. 1. Foster (SOA) - 385p. N. Rotaru 1964 -
40 f. picioare 375p.G.Muter(£lveția) — - 368p.N.Rotaru 1959 -

Armă 
liberă 
50 m

60 f. culcat 598p.D. Boyd (SUA) .... L.Hammerl(RPU) Tokio 1964
LW.Wigger(SUA) 598p.N.Rotaru 1964 597p. H Rotaru

40 f. culcat 398p.0 Jensen (Danemarca) 1959 - 40 Op.N. Rotaru 1965 -
40 f. genunchi 390p. V Hon yak Un (URSS) 1966 - 393p.M.Ferecatu 1961 -
40 f. picioare 3 72p. G. Anderson (SUA) — - 373p. ISÎrbu 1958 -
3»40 f. (120 f) H35p.G.Anderson (SUA) ... U64p. l \>J. Vhgger (SUA) — 1l60p. Tr. Cogut 1963 H56p. N. Rotaru

Armă militară, 3*20 f, 300m 555p. A. Tiiek (URSS) 1958 - 552p P Sandor 1966 -

Armă 
standard

60 f. culcat — 595p. R Weinrich 1965 -

3x20 focuri 567p. Adams Donald(SUA) 1966 -
P. Șandor 
M. Ferecatu

1966 -

Pistol liber, 60 f,50m 556p.V.Stolypin (URSS) ... 560n AGus,l<'n (URSS) 
p V. Markkanen (finlanda)

Tokio
1964 563p L. Giușcă 1964 559p. L. Giușcă

Pistol viteză ,60f.,25m 596p.VManasiu (România) 592p PI innos vuo (Finlanda) ... cn. V.Atanasiu
596pITripșa 1966

V. Atanasiu și 
I Tripșa

Pistol calibru mare, 6 Of, 25 m 595p.Blaukauship (SUA) — - 587p. V. Atanasiu ... -
Cerb alergător, 50 f. simple 234p. jUikitin (URSS) 1958 - 217pI. Muscă 1957 -

■*- . 25 f. duble 164p. Wessetov (URSS) 1966 - 197p.Dr.Ene ... -
Taiere șanț ,2001. 197p.H.Jones (SUA) — 198p J. Matta reUi (Italia) 1964 198p.I Dumitrescu I960 195p. Gh. Enache

- 300t. 297p.H. Jones (SUA) - 300pGh Enache 1963 -
Sheet t00 t. - - Gh. Enache 

p șt. Popovici
1959
1962

-
— 200 t. ZOOp.N.Dumev (URSS) 1962 - 20 Op Șt. Popovici ... 196p. G. Sencovici



beli

Telespectatorii britanici au văzut 
pe micile ecrane, în dimineața 
zilei de 4 ianuarie, un zguduitor 

reportaj în transmisie directă. Ei au 
asistat la moartea lui Donald Campbell, 
care încerca pe lacul Coniston să bată 
propriul său record absolut de viteză 
pe apă: 444,615 km pe oră. Cunoscutul 
recordman dorea, in cadrul unor ten
tative începute cu nouă săptămîni in 
urmă, să ofere celor ce-l urmăreau un 
nou și insolit recital de curaj, depă
șind granița de 300 de mile pe oră 
(483 km/h). Dar atunci cind acțiunea 
era aproape încheiată, ambarcațiunea 
pe care o pilota s-a desprins de supra
fața lacului, a făcut un spectaculos 
salt in aer și apoi s-o prăbușit în 
adincuri. Cariera sportivă a lui Camp
bell, presărată nu o dată cu astfel de 
evenimente, a luat sfîrșit in mod tra
gic, atunci cind marele recordman 
pășise în al 46-lea an de viață.

Pe uscat și pe apă

Omul înghițit de apele lacului Co
niston nu părea de mic să poată merge 
pe urmele tatălui său, Malcolm Camp
bell. care iși înscrisese de mai multe
ori numele pe lista celebrilor ași ai 
vitezei din lume. Tinărul și firavul 
Donald suferea de inimă și medicii îi 
interziseseră sporturile violente. O in- 
cercare de a se face pilot, la virsto de 
18 ani,'s-a soldat cu eșec, inainte de 
'încheierea școlii de zbor din motive de 
sănătate. Aviatorul nerealizat s-o în
tors acasă și, apucindu-se de studii, a 
devenit inginer mecanic... Anii au tre
cut. dar «demonul vitezei» n-a incetat 
să-i dea tîrcoale. Un eveniment petre
cut in 1950 l-a impresionat profund: 
americanul Sayers reușise să meargă 
pe apă cu 257.960 km pe oră. depășind 
serios recordul bătrînului Malcolm, 
stabilit cu 11 ani mai inainte. Aceasta 
a fost capsa care a făcut să explodeze 
ambiția viitorului sportiv, legat printr-o 
pioșenie puțin obișnuită de memoria 
tatălui său și mobilizat de o nestră
mutată convingere că domeniul mari
lor viteze trebuie să rămînă în posesia 
piloților englezi.

Trecind peste prescripțiile medicale. 
Campbell jr. s-a apucat imediat de 
lucru, punind la punct vechea ambar
cațiune rămasă de la tatăl său și bo

tezată «Blue bird» (pasărea albastră), 
după o piesă de teatru de Maeterlinck, 
în scurtă vreme totul era gata de re
vanșă. Și iată că, după o serie de 
încercări, Donald reușește in 1955 
să-și realizeze visul, depășind perfor
manța americanului Sayers. La bor
dul unei ambarcațiuni complet noi. 
echipată cu un motor turboreactor, el 
o înregistrat viteza medie de 
325.553 km pe oră. Cariera sa de 
«om-bolid» începuse, recordurile ve
neau cu regularitate unul după altul, 
pînă cînd în 1959 media orară stabilită 
pe apă atinsese 418,990 km.

Aflat în postura de cel moi rapid om 
din lume pe pistele de apă. Campbell 
s-a hotărît (cum făcuse și tatăl său cu 
două decenii mai devreme) să-și adju
dece același titlu și pentru uscat. După 
rugăminți și insistențe, după mari sa
crificii. el reușește să pună mina pe un 
ajutor de două milioane de lire sterline 
cu care construiește un automobil bo
tezat tot «Blue bird». Cu acesta iși 
propune să bată recordul lui John Cobb 
de 634,264 km pe oră stabilit in 1947. 
Tentativo a avut loc pe pista americană' 
din apropiere de Bonneville, dar s-a 
încheiat cu un dezastru. Lansată pe 
întinderea aspră de sare, «Pasărea 
albastră» o prins o rafală de vînt. o 
sărit in aer și apoi s-a sfărimat în 
contact cu solul. Campbell a avut șansa 
să scape și. de pe patul de spital, a 
declarat că va continua. Și așa a făcut. 
Cu mașina refăcută, el s-a deplasat 
pe o nouă pistă găsită în Australia și 
acolo, în 1964 a doborit recordul lui 
Cobb. stabilind o viteză medie de 
648,728 km pe oră (performanță de
pășită cu cîteva luni după aceea de 
americanul Bob Summers).

Anul 1964 a fost unul din cei mai 
fructuoși din cariera lui- Camphell. £/ 
a reușit atunci o dublă victorie: după 

Ambarcațiunea de record «Blue bird». La bordul ei se află construc
torul și pilotul Campbell.

Cu cîteva zile inainte de accident, îm
preună cu soția și cu fiica sa.

recordul pe pămînt stabilit în iulie, 
și-a adăugat în palmares și un nou 
record pe apă (444,615 km pe oră, în 
vigoare și astăzi după moartea sa), 
obținut in ziua de 31 decembrie pe 
lacul Dembleyung din apropierea Ade-

RECORDURI PE PĂMÎNT

1888 De Dion Bouton (mașină De Dion Bouton). . ......... 45 km/h
1899 Camille Jenatzy (Jamais Contente).................... ......... 66,645
1904 Baras (Daracq)................................................................ ......... 168,188
1909 Hemery (Benz)............................................................... ......... 202,655
1926 Parry-Thomas (Thomas special)........................... ......... 275,229
1935 Malcolm Campbell (Blue bird)............................. ........ 484.818
1947 John Cobb (Napier Railton)................................... 634.264
1963 Cr. Breedlove fmasină cu motor reactiv). . . . 657.110
1964 Donald Campbell (Blue bird cu turbină).......... 648.728
1964 Cr. Breedlove (mașină cu motor reactiv). . . . 843,540
1965 A. Arfons (mașină cu motor reactiv)............... ......... 927.846
1965 Cr. Breedlove (mașină cu motor reactiv). . . . ......... 966,571
In prezent recordul de viteză absolută pe pămînt se prezintă astfel: 1) ma-

sini triciclu cu motor reactiv — Cr. Breedlove 843,540 km/h; 2) mașini cu
Datru roti cu motor cu piston — B. Summers 655,469 km/h; 3) mașini cu
patru roți cu turbină — O. Campbell 648,728 km/h; 4) mașini cu patru roți
cu motor reactiv — Cr. Breedlove 966,571 km/h.

RECORDURI PE APA

1924 Jules Fisher (ambarcațiune "arman).................. ......... 134 km/h
1934 H. Scott Paine (Miss Britain)................................. ......... 178,810 »
1938 M. Campbell (Blue bird)............................................ ......... 210 »»
1939 M. Campbell (Blue bird)............................................ ......... 228.010
1950 S. Sayers (.............................).............................................. ......... 257,960
1955 D. Campbell (Blue bird)............................................. ......... 325,553
1955 D. Campbell (Blue bird)............................................. ......... 347,900
1956 D. Campbell (Blue bird)............................................. ......... 362,730 »
1957 D. Campbell (Blue bird)............................................. ......... 384,730
1959 D. Campbell (Blue bird)............................................. ........ 418,990
1964 D. Campbell (Blue bird)............................................. ......... 444,615

laidei. Devenise, așadar, un «rege nein- 
coronat» al vitezei și, ajuns aici, s-ar 
fi putut mulțumi cu atît. Dar Campbell 
nu era omul care să se liniștească.

, Ultimele cuvinte

Lacul Coniston, situat in nordul An

gliei, a fost baza primelur experiențe 
și a celui dinții record obținut de 
Malcolm Campbell, iar mai tirziu. 
pista lichidă pe care a debutat fiul său. 
Dar dacă suprafața acestei ape. in care 
se oglindesc Munții Cumberland, era 
suficient de more pentru tentativele 
din deceniile trecute, ea devenise ne
corespunzătoare pentru vitezele la care 
s-o ajuns astăzi. Donald Campbell ar 
fi putut dă se ducă din nou in Australia, 
dar nu avea boni pentru aceasta (în 
ultima vreme, oamenii de afaceri și 
firmele solicitate ii acordau tot mai 
greu ajutorul). De asemenea, s-ar fi 
putut duce să încerce în Scoția, pe 
marele Loch Ness, unde lungimea de 
40 km a pistei asigură o optimă amor
tizare a valurilor stirnite de ambarca

țiune. Dar, acea întindere de apa 
fusese in 1952 mormintul lui John 
Cobb și o astfel de amintire sumbră nu 
putea fi un stimulent pentru supersti
țiosul Campbell. Așa că a ales Co- 
nistonul.

Pregătirile au inceput in noiembrie și, 
la sfîrșitul lui decembrie, s-a obținut



Un instantaneu luat in primele fracțiuni de secundă ale accidentului.

victoria. «Blue bird» a mers în ambele 
sensuri ale pistei (așa cum cere regula
mentul, atît pentru recordurile pe apă 
cit și pentru cele de pe uscat), cu 
peste 300 de mile pe oră. Insă degeaba ! 
Cronometrorii veniți de la Longines 
plecaseră acasă pentru sărbători și 
recordul n-a putut fi înregistrat oficial. 
Deși condițiile atmosferice nu erau 
chiar atît de bune, s-a ales drept dată 
pentru o nouă încercare 4 ianuarie. 
A doua zi se deschidea la Londra 
«Salonul nautic» și Campbell voia să 
cinstească evenimentul așa cum se 
cuvine.

...In dimineața accidentului echipa 
de pregătire a tras citeva rachete dea
supra lacului pentru a «curați» at
mosfera de pescăruși (în decembrie o 
rață sălbatică a ieșit în fața ambarca
țiunii aflată în plină viteză și i-a 
perforat carlinga). Apoi Campbell s-a 
urcat la comenzi și a pus motorul în 
plin. Printr-un sistem special de radio 
pilotul ținea tot timpul legătura cu 
baza comunicînd observațiile care se 
imprimau pe bandă, iar o aparatură 
perfecționată înregistra viteza obți
nută de ambarcațiune. Prima par
curgere a pistei a decurs bine. Campbell 
s-a întors pentru a porni în sens opus, 
a pus din nou «gazele în plin» și în 
curînd zbura pe suprafața apei cu 
peste 300 de mile pe oră. Dar cînd mai 
avea două secunde pînă să iasă din 
spațiul cronometrat, barca s-a înălțat 
de bot, a făcut un spectaculos luping 
și s-a prăbușit în valuri. Pilotul, cu 
singele rece ca totdeauna, a comunicat 
celor de pe mal totul, făcînd un comen
tariu al propriului său sfîrșit. El vor
bea, și vocea i-a rămas captată pe

Donald la volanul uneia din primele 
rersiuni ale «Păsării albastre». Alături, 
:atăl său, Malcolm Campbell.

banda magnetică, pină în ultimele clipe 
ale vieții.

Cuceritor al inutilului?

Recordul absolut de viteză pe apă 
supraviețuiește realizatorului său. în 
ianuarie a fost depășită probabil și 
mirifica graniță a celor 300 de mile 
pe oră. Martorii prezenți pe lacul 
Coniston și comentatorii din diferite 
țări se contrazic cu privire la viteza 
atinsă, după cum emit păreri diferite 
și în privința cauzei accidentului. S-a 
spus că de vină a fost ambarcațiunea 
veche care n-a rezistat efortului realizat 
de motorul reactiv Bristol Sidelly Or
pheus, folosit de obicei la avioanele de 
vînătoare. Pare însă mai plakizibilă 
explicația că la apariția catastrofei 
au contribuit dimensiunile insuficiente 
ale lacului (5 mile lungime și o jumătate 
de milă lățime)., precum și condițiile 
atmosferice nefavorabile.

în timpul tentativelor sale, Campbell 
pleca de la nord la sud, accelera și, 
după două mile jumătate, ajungea cu 
motorul în plin în spațiul de cronome- 
trare. La ieșirea din acest spațiu îi mai 
rămînea o milă și ceva pentru decele
rate și întoarcere. Motorul ambarca
țiunii atingea puterea maximă in 9 sec. 
de la plecare, iar pe lungimea milei 
de record «Blue bird» plutea pe o 
pernă de aer, păstrînd un contact 
cu apa de numai 35 cmp. Este ușor de 
înțeles că într-o asemenea situație, la 
peste 480 km pe oră. un val cit de mic 
putea lesne dezechilibra barca, săl- 
tînd-o de bot și aruncînd-o în aer.

înaintea lui Campbell, alți doi piloți 
englezi, Cobb și Segrave, au murit 
aproape în același mod. De curînd. 
pe pista de sare de la Bonneville a 
suferit un grav accident cunoscutul 
recordman Art Arfons. Astfel de vești 
deconcertează marele public și fac să 
se nască întrebarea: ce folos practic 
aduce goana după recorduri? Nu pu
tem da aici un răspuns amplu la o 
problemă atît de controversată. Amin
tim doar că Donald Campbell a fost 
plasat în categoria «cuceritorilor inu
tilului», adică a acelor oameni des
criși de alpinistul Lionel Terray într-una 
din cărțile sale... Și, totuși, sacrificiile 
acestui curajos sportiv și recordman 
merită o alt fel de recunoștință. A 
doua zi după accident, deschizînd 
«Salonul nautic» din Londra, președin
tele comisiei engleze de iahting a 
spus citeva cuvinte care merită reți
nute: «Nu există ambarcațiune care 
să nu datoreze ceva cercetărilor în
treprinse de Campbell. Mult timp încă 
acest sector de activitate va profita 
de ameliorările imaginate și puse în 
proctică de neuitatul nostru compatriot»

Dumitru SOMUZ

re teme de circulație

SPAȚIUL E)E FRÎNARE
O n timpul conducerii automobilului șoferul acționează destul de des asupra 
a pedalei de frină, de cele mai multe ori nu mai pentru a micșora viteza, iar 
X uneor* P®ntru oprire. Această operațiune el o face in funcție de configurația 

drumului, de manevrele ce urmează să le execute sau pentru evitarea unor 
obstacole etc. Se poate spune deci că frînarea automobilului nu constituie o 
problemă deosebită, ea fiind o operație normală ca și mînuirea volanului, ca 
acționarea pedalei de ambreiaj ori a manetei schimbătorului de viteze.

Capacitatea de frînare depinde de viteza de circulație, fiind caracterizată 
prin distanța măsurată în metri pe care o parcurge un automobil de la începutul 
frînării pînă la imobilizare. Pentru ca frînarea — în cazul evitării unui obstacol — 
să se facă in condiții opti me, este necesar ca siste mul auto mobilului care asigură 
aceasta operațiune să fie în perfectă stare de funcționare, distanța de obstacol 
să fie suficientă, iar viteza mașinii, în momentul sesizării obstacolului, să fie 
adecvată distanței de frînare. Care este viteza adecvată distanței de frînare, 
pe care trebuie să o aibă automobilul în momentul apariției unui obstacol, capa
bilă să permită evitarea accidentului de circulație?

Se știe că un șofer cu experiență îndelungată iși ia întotdeauna măsuri de 
prevedere, în funcție de diferitele situații întîlnite pe parcurs, micșorînd viteza, 
astfel încît să poată evita un pericol. Cum însă nu toți cei ce conduc o mașină 
au o asemenea experiență, este interesant de cunoscut care este corelația dintre 
viteza de circulație și distanța, sau cum se mai numește, spațiul de frînare. Pen
tru determinarea acestei corelații se recurge la teorema energiei cinetice. Con
form acestei teoreme, variația energiei cinetice a automobilului, ca rezultat al 
aplicării forței de frînare, este egală cu lucrul mecanic ai acestei forțe pe distanța 
pe care a avut loc frînarea. Cu ajutorul calculului matematic, finind cont de unele 
ipoteze simplificatoare, se poate ajunge la relația dintre viteza de circulație și 
spațiul de frînare:

254 k
în care Sf — spațiul de frînare(m); v — viteza automobilului (krn/oră); k — coefi
cientul de aderență.

Valorile coeficientului de aderență sînt trecute în tabele si, la calculul lor, se 
ține seama de o serie de factori printre care felul și starea îmbrăcămintei dru
mului și tipul și starea anvelopelor. Astfel, pentru un drum cu îmbrăcăminte din 
pavele de piatră, coeficientul de aderență are valorile 0,40—0,55 pentru o cale 
uscată și 0,30—0,40 pentru o cale umedă. Pentru un drum acoperit cu polei, coefi
cientul are valoarea 0,10—0,15.

Obținerea relației spațiului de frînare s-a făcut în ipoteza că instalația de frî
nare intră în acțiune instantaneu, cu întreaga forță de care dispune, și o dată cu 
sesizarea obstacolului de către conducătorul auto. In realitate, distanța reală de 
frînare depinde și de timpul de reacție al șoferului, de la sesizarea obstacolului 
și pînă la acționarea frînei (tt), precum și de inerția mecanismelor (tj). Intervalul 
de ti mp t», nu mit și factor u man, depinde de reflexele conducătorului de auto mo
bil și are valori cuprinse între 0,4—1 secunde. Intervalul t% numit și factor meca
nic, depinde de tipul mecanis mului de frînare și reprezintă durata de ti mp cuprinsă 
între momentul începerii cursei pedalei de frină și pină în momentul frînării efec
tive. Valorile factorului mecanic sînt cuprinse între 0,1—0,2 secunde pentru frîne 
cu acționare hidraulică și 0,2—0,6 secunde pentru frîne cu acționare pneumatică, 
in aceste intervale de timp (t< + t,) se parcurge un spațiu de frînare suplimentar 
(Sfs), dat de relația:

—— (t,+t2)
3,5

Considerînd și acest spațiu suplimentar, care nu poate fi neglijat, se obține 
relația de calcul a spațiului total de frînare (Stf):

Stf = Sf 4- Srs
Pentru a lămuri cele relatate mai sus, folostndu-se relațiile amintite, s-a alcă

tuit tabelul de mai jos.
Calculele din tabel s-au efectuat pentru coeficienții de aderență k = 0,5 (drum 

cu îmbrăcăminte din beton asfaltat) și k = 0,13 (drum acoperit cu polei).
Se observă că pentru o viteză medie de 60 km/h, pe un drum cu îmbrăcăminte 

din beton asfaltat, spațiul de frînare necesar pentru oprirea automobilului este 
de 45 m. Pentru aceeași viteză insă,pe un drum acoperit cu polei, automobilul 
va putea fi imobilizat numai după ce a parcurs 125,7 m. Pentru viteza de 80 km/h, 
spațiul total de frînare crește la 72,6 m pe un drum cu îmbrăcăminte din beton 
asfaltat și la<216,2 m (aproape de trei ori mai mult) pe același drum, însă acoperit 
cu polei. La viteze mari spațiul total de frînare crește considerabil pe un drum 
cu îmbrăcăminte din beton asfaltat. Pe un drum acoperit cu polei, spațiile totale 
de frînare au aspect teoretic la viteze mai mari, deoarece intervine derapajul care 
se soldează de cele mai multe ori cu accidente de circulație.

Cifrele trecute în tabel scot în evidență că circulația automobilelor cu viteze 
mari — însă în limitele admise de lege — nu este indicată în locuri periculoase 
sau aglomerate, unde oricînd poate apare un obstacol greu de evitat.

Fiecare situație ivită pe parcurs trebuie rezolvată de conducătorul de auto
vehicul din timp și cu multă pricepere. Viteza de circulație trebuie redusă ori 
de cîte ori poate apare un pericol: la curbe periculoase, în locuri lipsite de vizibi
litate, la intersecții nedirijate, în locuri îngustate, pe timp de ceață, pe sectoare 
de drum acoperite cu mîzgă, gheață, polei sau zăpadă etc.

Trebuie să adăugăm că pentru evitarea unui pericol mai este necesar ca sis
temul de frînare să fie reglat periodic și în perfectă stare de funcționare. Pentru 
aceasta, în cadrul verificării automobilului înainte de plecarea in cursă, contro
lul siste mului de frînare este o operație obligatorie care condiționează securitatea 
circulației pe drumurile publice. Conducătorii de autovehicule care respectă 
aceste măsuri de prevedere și știu să aprecieze viteza adecvată distanței de frî
nare pot evita cu ușurință accidentele de circulație.

Lt. maj. i ng. Mircea IANA

Viteza Spațiul de frînare Spațiul 
suplimentar de 

frînare

spațiul total de 
frînare

K=0.5 H-0J3 ><*0.5
ftm/h m m m m m
30 7.1 28.3 8.3 15,4 36.6
40 12.6 48.5 11,1 23.7 59.6
50 19.7 75.7 13.9 33.6 89.6
60 28.3 109.0 16.7 45,0 125.7
70 38.6 148,5 19.5 58,1 168.0
80 50.4 194.0 22.2 72.6 216.2
ao 63.8 246,0 25.0 98.8 271,0

too 78.7 30 3,6 27,0 106,5 330,6

-is
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I Ultimii ani au adus o creștere a interesului fată de auto
turisme și, în mod firesc, o slăbire a atenției pentru 
motociclete. în această situație, unii comentatori s-au 
grăbit să anunțe «sfîrșitul» vehiculelor cu două roti. Concluzia 

nu corespunde realității, deoarece cele mai recente date 
atestă că ponderea unor astfel de mijloace de locomoție 
rămîne încă destul de mare în multe țări. Constructori dintre 
cei mai serioși se ocupă, chiar în situația «automobilizată» de 
azi, de fabricarea motocicletelor, produsele lor găsind în 
continuare un apreciabil număr de cumpărători.

în mod curent, cînd despre tema abordată aici discută 
nespecialiștii, două întrebări se ivesc pe primul plan: «care 
este țara sau uzina cu cea mai înaintată industrie de motoci
clete?» și «care din actualele vehicule cu două roti este cel 
mai bun?».La prima întrebare este mai dificil de răspuns, 
deoarece firme sau țări cu mare prestigiu în sport (motocros, 
viteză, dirt-track) nu pot primi calificative bune în ceea ce 
privește produsele de serie, după cum constructori reputați 
pentru motocicletele lor destinate marelui public n-au merite 
în activitatea competitională... Și totuși o excepție există. 
Aceasta este industria japoneză de motociclete, care produce 
pînă la două milioane de astfel de vehicule pe an și care și-a 
dobîndit un renume binemeritat, atît pe circuitele de concurs 
de pe glob cît și în rîndurile largi ale cumpărătorilor.

Cît privește cea de-a doua întrebare, răspunsul e mai simplu. 
«Cea mai bună motocicletă» încă nu s-a realizat, acesta fiind 
un ideal greu de atins. Putem afirma însă că există motocicleta 
cea mai adecvată unei categorii sau alteia de cumpărători. 
Privită din acest unghi, cea mai bună motocicletă se poate 
procura atît din Cehoslovacia cît și din Anglia sau R.D. Ger
mană. Dar, ales sub considerente greșite, oricare vehicul 
motorizat, indiferent de reputația constructorului, poate fi o 
decepție.

Pentru a înțelege mai bine tendințele actuale în construcția 
de motociclete de serie, să facem o scurtă trecere în revistă 
a rezolvărilor tehnice pe care le îmbrățișează constructorii.

CAPACITATEA CILINDRICĂ. în afara cilindreelor «cla
sice», obișnuite în sport (50, 100, 125, 175, 250, 350, 500 cmc), 
unele firme europene sau japoneze fac apel și la capacități 
intermediare. Așa este cazul cu MZ, Ducati, Honda, Suzuki 
sau Yamaha, care construiesc motoare de 68, 80, 90, 150, 160, 
200 și 300 cmc. Alte uzine ca AJS, Norton, Harley- 
Davidson etc. realizează motociclete echipate cu motoare 
neobișnuit de mari de 750, 900 sau chiar 1 200 cmc!

Din această întinsă gamă de construcții, un serios succes îl 
înregistrează capacitățile mici (50 pînă la 100 cmc), datorită 
unor avantaje binecunoscute: preț mic, economicitate în 
consum, înlesniri oferite de legile de circulație. Să adăugăm 
la toate acestea faptul că, în domeniul fabricării motoarelor 
mici, s-a ajuns la o înaltă tehnicitate, obținîndu-se puteri 
specifice apreciabile.

Ca succes la public, pe locul imediat următor se situează 
motocicletele din clasa mijlocie (125 la 250 cmc), care au luat 
locul vehiculelor cu motoare de 350 sau 500 cmc, considerate 
cîndva «clasice», deși nici acestea din urmă nu sînt total 
ignorate în prezent. Deplasarea interesului cumpărătorilor 
spre cilindreele mai mici se explică prin perfecționările tehnice 
din ultima vreme, care au făcut ca un motor actual de 125 cmc, 
spre exemplu, să poată da aceeași putere ca și unul de 350 cmc 
fabricat cu 10—15 ani în urmă.

NUMĂRUL Șl DISPOZIȚIA CILINDRILOR. Motoarele de 
motocicletă de astăzi, care au sub 100 cmc, sînt aproape fără 
excepție monocilindrice. Peste această capacitate se intră 
în domeniul construcțiilor cu doi cilindri, mult apreciate de 
public, lată, spre exemplu, trei mari firme japoneze (Yamaha, 
Suzuki, Kawasaki) fabrică acum motociclete de 250 cmc sau ’ 
mai mici, în doi timpi, cu doi cilindri paraleli.

Situația menționată este valabilă și pentru motoarele în 
patru timpi, unde compartimentarea cilindrică, uzitată înainte 
numai de la 500 cmc în sus, a coborît acum și sub această 
limită (Norton Jubilee 250, Triumph 21-350, Royal Enfield 250, 
Honda 125 și 250 etc). De asemenea, este demn de amintit și 
o altă tendință interesantă: dacă pînă în prezent am fost 
obișnuiți numai cu motoare bicilindrice (în general plasate 
după sistemul «boxer» sau «vertical-paralel»), nu este exclus 
ca în scurt timp să asistăm la apariția unor versiuni cu trei 
sau patru cilindri, inspirate după cele de curse.

DOI SAU PATRU TIMPI ? Spre deosebire de automobilism 
unde «patru timpii» au cîștigat definitiv întrecerea cu «doi 
timpii», în motociclism competiția aceasta continuă și acum 
cu înverșunare. Cilindreele mici și medii sînt net dominate de 
motoarele în doi timpi; de la 300 cmc în sus se întinde imperiul 
motoarelor cu supape. E drept, există cîteva modele cu mo
toare în patru timpi și sub limita de 300 cmc, dar ele nu consti
tuie decit o excepție care întărește regula. Avînd însă In vedere

Kreidler 50 GT. 5,3 CP la 7 500 rot/min, 5 viteze, 00 km/h. 

că numărul cel mai mare de motociclete ce se fabrică și se 
vînd fac parte din clasele mijlocii și mici, putem afirma că 
industria actuală de motociclete este dominată de motoarele 
în doi timpi.

PUTEREA SPECIFICĂ Șl TURAȚIA. Puterea specifică 
a motoarelor moderne de motociclete este în medie mult 
superioară motoarelor de automobile. Constructorii de moto
ciclete au reușit să scoată peste 100 CP/I dintr-un motor de 
50 cmc, valoare ce în tehnica automobilistică a fost atinsă 
abia la mașinile de curse. La automobilele de serie nu se 
realizează nici măcar valoarea medie de 70 CP/I pe care o 
dau acum motocicletele mai mari. Turația necesară pentru 
obținerea unor astfel de puteri se cifrează la 7 500—8 000 
rot/min. pentru motoarele mici și aproximativ 7 000 rot/min. 
pentru cele mari. Este cunoscut însă că la nivelul unor astfel 
de valori, domeniul de turație utilizabil se îngustează, situație 
ce reclamă mărirea numărului treptelor de viteze.

RĂCIREA motoarelor actuale de motocicletă se face cu 
aer. Unii constructori își suplimentează răcirea prin utilizarea 
unei suflante. Ulterior, ei au renunțat la acest adaus mecanic, 
ce consuma o anumită cantitate de putere, dimensionînd și 
dispunînd mai judicios aripioarele cilindrilor. Cît privește 
răcirea cu licnid, ea nu se mai folosește azi, dar nu este exclus 
ca sistemul să devină din nou actual, deoarece contribuie 
la creșterea durabilității și la obținerea silențiozității.

UNGEREA motoarelor in doi timpi de proveniență europea
nă se face prin amestec, procedeu verificat de-a lungul anilor. 
Există însă și modele în doi timpi fabricate în unele țări, care, 
datorită unei anumite organizări a deservirii la stațiile de 
benzină, au ungerea separată cu ulei proaspăt. Prin acest 
procedeu se dirijează uleiul fie în canalul de admisie (Yamaha, 
Bridgestone 175), fie în arborele cotit de unde se centrifu- 
ghează (Kawasaki 250, Suzuki 250). Motoarele în patru timpi 
utilizează și azi ungerea clasică, prin pompă, avînd rezervorul 
de ulei în baia motorului sau separat, montat la cadru.

INSTALAȚIA ELECTRICĂ Cotoarele de automobile au 
in exclusivitate, după cum se știe, aprinderea prin baterie 
La motociclete se întîlnește insă și sistemul de aprindere 
prin magnetou (cu magnet rotativ). în ultima vreme, la acest 
sistem, în așa-zisul magnetou, se găsește doar o bobină gene
ratoare primară pentru curentul de aprindere, ce alimentează 
o bobină de inducție exterioară. în cazul în care pentru lumină 
și încărcarea bateriei nu se folosește un dinam de curent 
continuu (eventual cu rotorul montat direct pe capătul arbo
relui cotit), atunci se captează curentul alternativ al magne- 
toului sau al unui generator de curent alternativ (de obicei 
6 V sau mai rar 12 V) și se redresează. De remarcat că înlocui
rea dinamului de curent continuu cu generatorul de curent 
alternativ este pe cale să se realizeze și la motociclete, cum 
s-a realizat deja la automobile. în ceea ce privește demarorul 
electric, sfera sa de utilizare este deocamdată restrînsă la 
numai cîteva modele. Predominant este în prezent electro
motorul montat separat (Honda), față de sistemul Dynastart 
care are rotorul montat direct pe arborele cotit.

AMORTIZAREA ZGOMOTULUI. Această problemă, sub
liniată cu insistență în normele de circulație actuale din toate 
țările, este upa din cele mai serioase. Rezolvarea ei favorabilă 
la motociclete se lovește de o serie de piedici legate de spe
cificul răcirii cu aer, de puterile specifice mari, în sfîrșit de 
absența caroseriei. Dar, la motoarele de motocicletă de azi, 
nu numai zgomotul de evacuare constituie o serioasă temă 
de meditație pentru constructori, ci deopotrivă și zgomotul 
de admisie sau zgomotele mecanice din motor. Găsirea unor 
soluții acceptabile pentru astfel de probleme este cu atît mai 
dificilă, cu cît avem în vedere faptul că instalația de evacuare 
și cea de admisie se găsesc într-o strînsă interdependență 
ce determină hotărîtor puterea motorului.

TRANSMISIA. Construcțiile actuale cuprind motorul și 
cutia de viteze intr-o singură carcasă comună, formînd așa- 
zisul «motor în bloc». Ambreiajul de tip monodisc uscat se 
utilizează doar la motoarele dispuse longitudinal sau boxer, 
în rest, întîlnim ambreiaje multidisc plasate în uleiul transmi
siei primare și montate fie direct pe arborele cotit (moment 
mic — turație mare, cum e cazul cu MZ 175, 250, 300), fie pe 
axa primară a cutiei de viteze (moment mai mare, dar turație 
mică). Au apărut în ultima vreme și ambreiaje automate 
(centrifugale), ce se folosesc îndeobște pe motoarele mici 
și mai rar pe cele medii (Jawa 250 Automatic).

Cutiile de viteze au de regulă, la capacitățile medii, cîte 
patru trepte, lată însă că în ultimii ani se pot întîlni și modele 
cu cinci trepte (Sachs 50, Kreidler Florett GT, Zundapp 
KS-50, Ducati 250, MV 600 etc.) sau chiar cu șase trepte 
(Suzuki 250). După cum se cunoaște, numărul de viteze este 
dictat de caracteristica puterii motorului și pentru viitorul 
apropiat constructorii trebuie să se gîndească la proiectarea
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continue) sau cu schimbare automată, 
famat de către îngustarea continuă a 

a puterii motorului de la cutia de viteze 
ice apel acum tot mai rar la axul cardanic, 
:ostisitor. in schimb lanțul s-a impus 
indamentul ridicat cît și pentru durabili- 
îtr-o capsulare ermetică în baie de ulei, 
irimar.
RULARE. în decursul celor peste șase 
a motocicletei au fost multe încercări 
ntru a o prezenta drept un «automobil 
inia publică a anulat aproape totdeauna 
Utilizatorii motocicletelor reprezintă o
> oameni, în special tineri, îndrăgostiți 
sine, pe care nu-l pot accepta ascuns

> deasupra mai încarcă și prețul de cost. 
3 a rămas pînă în zilele noastre o... bici- 

a motocicletei din bicicletă a avut ca 
procedeului de folosire a țevii de otel 
drului. in ultima vreme însă, tehnologia 
cest orocedeu să rămînă avantajos nu
ci, la seriile mari trecîndu-se spre utili- 
blă ștanțată. Totodată, în unele cazuri, 
Si o a treia metodă, aceea de folosire a 
i cu elemente din aliaj de aluminiu, mon- 
reeves 250, Zundapp KS-50 etc.).
npus un cadru tipic, în alcătuirea căruia 
iloană dorsală puternică, ce pornește de 
n față, trece pe sub rezervorul de benzi-

> și apoi primește, la terminare, articula
te. Această coloană se confecționează 
de diametru mare, fie din piese presate 

re sarcina să realizeze o rigiditate maxi- 
ntr-un cadru central solid, de care se 
rea, iar în spate articulația orizontală a 
s resoartele suspensiilor).
k — SUSPENSIA DIN SPATE. Apariția 
ost în măsură să înlăture utilizarea furcii 
potrivă, firmele care au mai menținut 
: nt^ite actualmente să o înlocuiască 
ă ales dacă doresc să dea o tntre- 
oSră produselor lor (de exemplu între- 
:i rezistență).
iri de suspensii pentru spate, realizate 
Ei s-a impus definitiv sistemul cu furcă 
rte spirale cu amortizorul hidraulic în 
lotocicletele (chiar și cele de 50 cmc) se 
toane, s-a trecut la procedeul cu arcuri 
upă încărcătură (MZ, Zundapp).
:icletele de azi se folosesc în general 
ivînd dimensiunea genților de 16”—19" . 
t dispuși central și formează un «butuc» 
>deul este mai simplu din punct de vedere 
:e utilizarea unor saboți mai lăți (nu-i 
isă că, la unele modele, exteriorul lat al 
te tn discordanță cu sabotul aflat inăun-

i, insoirîndu-se de la modelele de curse, 
;htp£produsele lor de serie cu frlne cu 
ire la roțile din față. Procedeul asigură o 
(datorită efectului de autofrînare) și o 
r saboți. Diametrele și lățimile saboților 
general încă identice cu cele din spate, 

r trebui să aibă o dimensiune mai mare, 
ire înainte a centrului de greutate în tim- 

i care am încercat să schițăm din punct 
uația existentă în industria actuală de 
î demonstrează limpede că vehiculele 
i să stea în atenția unui public destul de 
fel o statistică în acest sens, pe care a 
ghiară «Auto-motor» (nr. 20/1966) și care 
I de motociclete și mopeduri aflate în 
5, In citeva țări din lume: Olanda 1 500 000 
motociclete; Franța 6 150 000 mopeduri, 
Italia 1 500 000 mopeduri, 3 000 000 moto- 
X) 000 mopeduri, 4 970 000 motociclete.

Ing. Ovidiu PUIU 
> maestru al sportului

10 CP la S 500 rotVmin, 95 km/h.

Raliul Monte-Carlo
Secția de curse a firmei engle

zești BMC și-a luat revanșa: 
anul acesta ea a ciștigat din 

nou, după o mică întrerupere, prin 
pilofii săi Rauno Aaltonen și Henry 
Liddon, locul I în tradiționalul Raliu 
Monte-Carlo (a 36-a ediție), orga
nizat de Clubul automobilistic din 
Monaco. In 1966, așa cum se știe, 
micile mașini BMC Cooper câștiga
seră primele locuri în întrecere, dar 
organizatorii le-au penalizat pentru 
«instalație de iluminat neregulamen
tară» și astfel primul loc a revenit 
unei mașini franceze marca Citroen. 
Această hotărîre a dat naștere la o 
serioasă dispută în presa internațio
nală și la amenințarea cu retragerea 
din competiție, pe viitor, a automo- 
bilelgr penalizate, lată insă că aceas
tă «promisiune» făcută de firma BMC 
n-a fost pusă în practică și pilofii ei 
s-au prezentat din nou la start ciști- 
gind raliul, așa cum făcuseră și in 
anii 1964—1965.

Anul acesta, la întrecere s-au pre
zentat 795 de echipaje care au avut 
de făcut fa(ă unor condiții atmosfe
rice dificile: șosele înghețate, viscol, 
lapovifă. Numeroși participant! au 
abandonat încă înainte de a ajunge 
în punctele de concentrare de unde 
începea traseul comun. Ca un fapt 
«pitoresc» amintim că la actuala edi
ție a luat parte și cunoscutul cîntăret 
de muzică ușoară Johnny Holliday, 
care a terminat cursa, dar a fost 
descalificat deoarece pe traseu a 
folosit cauciucuri de schimb neomo
logate de organizatori.

Raliul Monte-Carlo este competi
ția care deschide In fiecare an sezon ul 

competițiilor de regularitate și rezis
tență, fiind una din cele mai impor
tante probe cuprinse în programul 
Campionatului european. Întrecerea 
a devenit în ultimii ani un veritabil 
examen pentru cei mai cunoscufi 
«raliști» din Europa, una din arenele 
pe care se înfruntă principalele mărci 
de automobile. La început (raliul a 
fost creat în 1911 de Clubul automo
bilistic din Monaco) competiția avea 
loc pe șosele mai mult sau mai puțin 
carosabile, fiind un fel de coborlre 
spre țărmurile însorite ale Medi- 
teranei. Cu timpul însă, ea a devenit 
o întrecere sportivă de mari proporții.

Primul cîștigător al raliului a fost 
H. Rougier pe o mașină Turcatmery, 
iar in 1912 cursa a revenit lui J. Butler 
pe un Berliet. Din cauza primului 
război mondial, competiția a fost 
întreruptă timp de 11 ani și nu a fost 
reluată decît în 1924, tind a început 
să intereseze marile firme construc
toare de automobile. Dar abia din 
1949, după o nouă întrerupere deter
minată de cel de-al doilea război 
mondial, raliul a cunoscut marea sa 
popularitate.

De notat că la Raliul Monte-Carlo 
au luat parte in decursul anilor și o 
serie de automobiliști români printre 
care Alex Berlescu, Mihail Sontag, 
Barbu Neamfu, Vintilă Frumușanu, 
Emanoil Manicatide, Petre Cristea 
etc. Petre Cristea a fost prezent la 
8 ediții ale raliului, din 1931 pînă în 
1939. in anul 1936, el s-a clasat pe 
primul loc al concursului (coechi
pieri: Ion Zamfirescu și Gogu Con- 
stantinescu), după ce a străbătut, 
pe o iarnă grea, peste 4 000 km între 

Atena și Monte-Carlo. La următoarea 
edi(ie, din 1937, Petre Cristea a luat 
startul de la Palermo și s-a clasat 
pe primul loc, dar juriul l-a penalizat 
pe nedrept («aripi neregulamentare») 
tretindu-t pe locul 7 In clasamentul 
general, lată și alte rezultate obținute 
în acest raliu de automobiliștii ro
mâni: Alex Berlescu, 1930, locul 2; 
Petre Cristea, 1931 locul 11; Mihail 
Sontag, 1935, locul 15.

La startul Raliului Monte-Carlo se 
prezintă și echipaje feminine pentru 
care se face un clasament separat. 
Cele mai multe victorii le-a obținut 
pînă în prezent automobilista engle
ză Pat Moss- Carlsson, care concu
rează pe automobile suedeze SAAB. 
In acest an, proba feminină a revenit 
echipajului format din Sylvia Oster- 
berg și Ingalill Enderig (vezi foto
grafia), pe un automobil Renault 
Gordini. Sylvia Osterberg are 32 de 
ani și, înainte de a se apuca de auto
mobilism, a luat parte la întreceri 
de motocidism. In palmaresul ei 
mai figurează o serie de victorii 
obținute in Raliul Marii Britanii, 
în Raliul celor 1 000 de lacuri și în 
Raliul Poloniei. Ea se impune din ce 
în ce mai mult ca o maestră a vola
nului.

In încheiere, iată celelalte locuri 
(după cîștigători) obținute In ediția 
din acest an a Raliului Monte-Carlo: 
2) Andersson — Davenport (auto
mobil Lancia Fulvia); 3) El ford — 
Stone (Porsche 911 S); 4) Cella — 
Lombardini (Lăncia Fulvia); 5) Mu- 
nari — Harris (Lancia Fulvia); 6) 
Hopkirk — Greii in (BMC Cooper) etc.

S. T.
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MAZDA CU MOTOR WANKEL

DISPOZITIV DE PARCARE

La salonul automobilistic din toamna trecută, organizat la Tokio, firma japo
neză Toyo Kogio a prezentat mașina Mazda Cosmo Sport echipată cu motor 
cu piston rotativ. Modelul, realizat cu doi ani In urmă sub formă de prototip, va 
intra acum In producție de serie. Motorul se construiește sub licență NSU- 
Wankel și este echivalat la 982 cmc. El este plasat In fată, iar tracțiunea se exer
cită la rotile posterioare ale vehiculului. Caroseria «desenată» de italianul Ber- 
tone are o linie plăcută. Printre elementele noi ce se pot remarca trebuie mențio
nate orificiile de admisiune a aerului, plasate lateral. Cutia de viteze are patru 
trepte comandate prin levier la podea. Mazda Cosmo Sport este prima mașină 
japoneză de serie echipată cu motor Wankel.

Cum să garezi o mașină intre 
altele, la marginea trotuarului, cind 
spațiul rămas liber este doar cu 
cîțiva centimetri mai mare decît au
tomobilul? Această problemă de
vine din ce în ce mai jenantă în ora
șele aglomerate. Idealul ar fi ca 
parcările să se facă perpendicular 
cu linia trotuarului, dar nu peste tot 
acest lucru e posibil, lată de ce s-a 
realizat un dispozitiv special, numit 
«Sidler», format în principal din două 
cricuri hidraulice acționate de o 
pompă. La extremitatea cricurilor se 
află un angrenai conic pus în mișca
re de roata posterioară a vehiculului. 
Angrenajul joacă rolul unei roți auxi
liare, plasate chiar pe sol, cînd 
este pusă în funcțiune, care se 
învîrte în plan înclinat, vehiculul 

fiind puțin ridicat de spate. Mane
vrele de parcare decurg astfel: au
tomobilul intră «în bie» în spațiul 
pe care îl are disponibil. Apoi este 
pus In mișcare dispozitivul «Sidler», 
care se învîrte în contact cu pneul 
automobilului (pentru aceasta se 
accelerează ușor în prima treaptă 
a cutiei de viteze) și deplasează 
vehiculul spre dreapta, pînă îl ali
niază cu trotuarul. Dacă este nevoie 
să se facă deplasarea spre stînga, 
se cuplează în marche-arriăre. Dis
pozitivul intră în funcțiune, lungin- 
du-se sau strîngîndu-se (vezi foto
grafiile) prin acționarea unui mîner 
aflat la tabloul de bord. O manevră 
de acest fel nu durează mai mult de 
cîteva zeci de secunde. TOYOTA 2000 GT

Mașina din fotografie, de proveniență japoneză, va putea fi văzută în luna 
aceasta la Salonul de la Geneva. Este vorba de Toyota 2000 GT, echipată cu un 
motor de 6 cilindri în linie de 1 988 cmc, care «scoate» 200 CP la 7 200 rot/min. 
Distribuția este asigurată prin două axe cu came în cap. Cutia de viteze are cinci 
trepte sincronizate. Demn de semnalat este faptul că, înainte de a fi prezentată 
publicului, mașina Toyota 2000 GT a bătut, pe circuitul de la Yatabe (100 de 
kilometri de Tokio), trei recorduri mondiale și 13 ale clasei sale. Aceste rezultate 
au fost obținute după o cursă neîntreruptă de 72 ore, efectuată cu viteze care au 
depășit 206 km pe oră.

„CATÎRUL"
Un tehnician francez 

care circulă mult în te
renuri greu accesibile 
a construit motocicleta 
din clișeele alăturate. 
Vehiculul prezintă o 
serie de rezolvări tehni
ce interesante. în pri
mul rînd, el se poate 
plia pentru a fi trans
portat în portbagajul 
automobilului, unde 
ocupă un spațiu mic. 
Pentru propulsie moto
cicleta folosește un mo
tor Sachs, în doi timpi, 
de 47 cmc, cu două 
viteze. Transmiterea 
puterii la roata din spate 
se face prin două lan
țuri, care traversează un 
schimbător ce permite 
alegerea sau a două vi
teze scurte sau a două 
viteze lungi (în foto- 
grafîa-detaliu se pot ve
dea roțile dințate de 
dimensiuni diferite, 
care asigură demulti- 
plicarea). Suspensia din 
spate, cu furcă oscilan
tă, este plasată oblic

pentru a permite «lu
crul» mai ales cînd ma
șina urcă. în același 
scop, șaua este regla
bilă: ea rămîne la ori
zontală pe teren drept 
și se înclină cu ajutorul 
unei tije aflate dedesubt 
pentru cazurile cînd se 
fac... ascensiuni, așa în- 
cît motociclistul rămîne 
în poziție normală ori
care ar fi panta. Pneu
rile de cros sînt plasate 
pe jante de 19*. Un 
contact cu mercur,

conceput de construc
tor, asigură întrerupe
rea aprinderii în cazul 
unei căderi. Pedalele se 
folosesc atît pentru 
repauzarea picioarelor 
în timpul mersului, cît 
și pentru pornire sau 
acționare cînd motorul 
nu funcționează (ca la 
bicicletele cu motor). 
«Catîrul» — vehiculul a 
fost numit astfel deoa
rece se întrebuințează 
în munți — nu cîntă- 
rește decît 55 kg.

AUTOMOBIL MONOPLAN
In competițiile de automobilism ale anului 1965 (categoria «Prototip GT») și-a 

făcut apariția un automobil de o factură deosebită, realizat de constructorul John 
Hall. Echipată cu un motor Chevrolet de 5,4 litri și condusă de constructorul 
său, mașina a ciștigat cursa de 12 ore la Sebring. în ce constă originalitatea auto
mobilului? El este echipat cu un schimbător de viteze automat, primul de acest fel 
plasat pe un automobil de curse. în 1966, John Hall a venit cu o nouă inovație: a 
atașat deasupra părții din spate a mașinii o aripă făcută din fibre de sticlă, susți
nută de două hobane. După cum s-a putut remarca, nu este vorba de un simplu efect 
decorativ. Grație acestei aripi, care-și modifică poziția, presiunea aerului apasă 
automobilul pe sol, asigurîndu-i o bună ținută de drum. Pozițiile aripii sint diri
jate cu ajutorul piciorului sting, rămas liber în condițiile lipsei pedalei de ambreiaj.
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în solul luna**

In publicațiile de specialitate au 
apărut in ultimii ani date și 
informații In legătură cu pre
ocuparea pentru realizarea de auto

mate cosmice destinate efectuării de 
sondaje In solul lunar. Aparatele res
pective sînt concepute — In majo
ritatea proiectelor cunoscute — ca 
parte importantă a echipamentului 
tehnic al unor laboratoare mobile 
sau vehicule de transport, incit era 
de așteptat ca utilizarea lor să se 
facă intr-o etapă ulterioară a explo
rării Lunii, o dată cu crearea posibili
tății de aselenizare și lansare pe su
prafața Lunii a unor asemenea labo
ratoare și autovehicule lunare, lată 
insă că stafia automată sovietică «Lu- 
na»-13 ne-a oferit o surpriză și in 
această direcție. Deși realizată ca post 
fix de observare pe Lună, stafia a 
fost prevăzută și cu posibilitatea exe
cutării unui foraj în solul lunar, in
tr-un punct situat la 1,5 metri depăr
tare de locul aselenizării. Despre 
această tehnică dăm citeva amănunte 
In cela ce urmează.

Mai intli trebuie menționai că in 
echipamentul tehnic al stafiei s-au 
aflat trei instrumente noi:

— un perforator de rocă, cu rolul 
de a experimenta o nouă metodă de 
determinare a rezistentei stratului su
perficial al scoarfei lunare (pe o adin
time de cltiva centimetri):

— un dinamograf, care a înregistrat 
durata și mărimea șocului (impulsului 
suprasarcinii dinamice) din momen
tul contactului stafiei cu solul lunar;

— un densimetru cu radiații, cu 
ajutorul căruia s-au făcut măsurători 
pentru determinarea greutății rela

5 ianuarie. BALON. Destinat efectuării de cerce
tări complexe in atmosfera pină la inăl|imea de 40 km, 
noul balon experimental francez a străbătut în cele 
7 zile de zbor o distanță de aproximativ 30 mii km, 
atingind viteza de 400 km pe oră. Este cel mai mare 

dintre baloanele construite in Franța (volum maxim 
50 mii metri cubi).

6-7 ianuarie. «SURVEYOR». După ce în iunie 
trecut a transmis peste 11 mii imagini ale suprafeței 
Lunii, înregistrate în decursul unei zile lunare (14 zile 
terestre), stația americană «Surveyor» a mai funcționat 
un timp în ziua lunară următoare, iar apoi legătura 
cu ea a fost întreruptă. La începutul lui ianuarie 
stația a fost reactivată pentru 12 ore, fără însă a-i 
mai fi puse in funcțiune camerele de luat vederi.

11 ianuarie. «LANI BIRD»-2. Mai întîi acest satelit 
de telecomunicații, în greutate de 87 kg, cunoscut 
si sub denumirea «Intelsat»-2, a fost plasat pe o 
orbită intermediară. După 3 zile a fost trecut pe 
orbita finală staționară, deasupra Pacificului. Este 
folosit pentru legături telefonice si telegrafice între 
S.U.A., Australia si Japonia. De asemenea servește 
și la retransmiterea unor emisiuni de televiziune. 
In total, canale disponibile, 480. (Primul «Intelsat», 
lansat în octombrie 1966, nu s-a plasat pe orbita 
sincronă intenționată, ci pe o altă orbită, nestațio
nară. fiind totuși folosit pentru radiolegături între 
S.U.A., Hawai si Japonia, dar numai 8 ore pe zi).

18 ianuarie. «TITAN»-3. Această a treia lansare a 
avut ca rezultat plasarea pe orbită a 8 sateliți de tele

tive (densității) a rocii din care este 
alcătuită scoarța lunară.

împreună, aceste instrumente au 
permis să se obțină informații impor
tante in legătură cu caracteristicile 
fizico-mecanice ale solului tunar din 
zona de aselenizare.

Ca și «Luna»-9, și noua statie a 
fost prevăzută cu patru rezemătoare 
mari, articulate, care inainte de ase
lenizare și scurt timp după aceea 
i-au protejat calota superioară și In 
mod cu totul deosebit camera de 
televiziune. Desfacerea lor, ca niște 
petale, s-a făcut la comanda dată de 
dispozitivul program din interior. O 
dată cu aceasta au fost eliberate și 
lăsate să se deplieze atît cele patru 
antene, cit și două tije («rigle») suport 
In capetele cărora se găseau, la una 
perforatorul, iar la cealaltă, densime- 
trul. Aceste două tije telescopice — 
de fapt alcătuite din mai multe «rigle» 
articulate — au scos instrumentele 
respective, de o parte și de alta a 
stafiei (printre petalele de sprijin), 
la distanta de 1,5 m.

Să vedem cum a fost acfionat per
foratorul.

Acesta a constat dintr-un «dorn» 
conic din titan, așezat astfel in mo
mentul deplierii tijei-suport, ca vlrful 
să se sprijine pe sol, perforatorul 
avînd o poziție verticală. Corpul «dor
nului» era de fapt un mic motor- 
rachetă cu combustibil solid, cu trac
țiunea de 7 kgf; timp de o secundă 
(durata totală de funcționare), sub 
apăsarea acestei forte, perforatorul 
a pătruns in sol, îngăduind astfel să 
se determine rezistenta rocii stră
punse.

Cit despre dinamograf, acesta a 
fost alcătuit din traductori piezoelec
tric! de suprasarcină și dintr-o sche
mă electronică pentru memorarea du
ratei și mărimii impulsului de contact. 
Acești parametri au dat indicații in 
legătură cu natura solului in regiunea 
de debarcare (un sol tare dă un 
impuls scurt, dar de mare amplitu
dine, pe tind un sol moale dă un 
impuls cu durată mai mare și cu 
amplitudine mai mică). La interpre
tarea rezultatelor au fost comparate 
impulsurile astfel măsurate cu date 
furnizate de modele similare experi
mentate In condiții terestre. Primele 
concluzii: proprietățile mecanice ale 
scoarței lunare In stratul superficial 
pină la 20—30 cm adincime, In locul 
de aselenizare, sint oarecum asemă
nătoare cu acelea ale unui sol terestru 
de densitate medie.

Foarte interesantă a fost și metoda 
utilizată pentru stabilirea unor indi
cații despre densitatea rocii lunare 
studiate. După date obfinute prin 
procedee astronomice de calcul, den
sitatea stratului considerat ar fi mai 
mică detit densitatea solului terestru 
(3,34 grame pe centimetru cub. fată

comunicații (alți 7 sateliți au fost plasați pe orbită 
cu o rachetă în iunie trecut — a doua lansare, din 
august 1966 a eșuat). Rețeaua de 15 sateliți astfel 
realizată este utilizată pentru legături între bazele 
militare americane, în primul rînd între Pentagon 
si statul major al trupelor invadatoare din Vietnam.

19 ianuarie. «COSMOS»-138. Este întîiul satelit 
din această serie lansat în 1967. Parametrii orbitei: 
depărtarea la perigeu 193 km, iar la apogeu 293 km; 
perioada de revoluție 89,2 grade, înclinarea planului 
orbitei 65 grade. '

19 ianuarie. «LUNA»-12. Cel de-al treilea satelit 
artificial al Lunii din seria «Luna», plasat pe orbită 
circumlunară la 25 octombrie trecut, si-a încheiat 
cu succes programul de cercetări. Pe timpul explorării 
spațiului si observării Lunii, satelitul a transmis de 
302 ori date în cadrul tot atîtor ședințe comandate 
de pe Pămînt.

24 ianuarie. «NIKE-TOMHAWK». Trei rachete de 
acest tip au fost lansate de la Cap Kennedy în scopul 
studierii termoșferei — strat atmosferic cuprins între 
65 si 320 km. în incursiunea lor pînă la înălțimea de 
370 km. rachetele, cu ajutorul aparatajului științific 
instalat la bord, au măsurat principalii parametri 
ai atmosferei, în special variațiile densității aerului.

25 ianuarie. «COSMOS»-139. Al doilea satelit 
«Cosmos» lansat anul acesta. Orbita sa este preci
zată prin următorii parametri: depărtarea la perigeu 
144 km. iar la apogeu 210 km, perioada de revoluție 
88,3 minute, înclinarea planului orbitei 50 grade.

26 ianuarie. «ESSA»-4. Este al patrulea satelit meteo
rologic din această serie. Are două camere de luat 
vederi, care sint utilizate pentru fotografierea pătu
rilor de nori. Imaginile sînt transmise stațiilor terestre 
și sînt folosite la întocmirea prognozei meteo.

27 ianuarie. ACCIDENT. în timp ce efectuauo*repe- 
tiție generală» la sol cu cabina «Apollo», echipajul 
Grissom — White — Chaffee a suferit un accident 
mortal; astronauții au fost carbonizați în urma unui 
incendiu care a izbucnit fulgerător în cabină. 

de 5,51 gr pe cmc). Verificarea acestor 
date s-a făcut cu un aparat alcătuit, 
in principal, dintr-o mică sursă de 
radiații gama, trei blocuri de con
toare cu descărcare In gaze pentru 
inregistrarea radiației gama și un e- 
cran separator intre sursă și con
toare. Acestea din urmă nu pot în
registra deci radiația emisă de sursă, 
ci numai parte din aceasta dispersată 
in solul lunar. Or, intensitatea radia
ției dispersate in sol este propor
țională cu densitatea acestuia. După 
date preliminare, densitatea rocii lu
nare astfel măsurate nu depășește 
un gram pe centimetru cub, adică 
este mult mai mică decit densitatea 
scoarfei terestre. De aici, părerea că 
roca cercetată ar fi poroasă sau granu
lară. Rămine ca sondele fixe și labo
ratoarele automate mobile ce vor mai 
fi lansate In viitor, executind foraje 
și măsurători similare și In alte locuri 
din aceeași regiune (Oceanul Furtu
nilor) sau din alte zone vizate ca 
favorabile pentru aselenizarea nave
lor pilotate, să întregească tabloul 
datelor strict necesare asupra pro
prietăților fizico-mecanice ale scoar
ței lunare.

ȘTIRI COSMONAUTICE

A FOST SEMNAT TRATATUL privitor 
la Principiile care conduc activitatea statelor 
în explorarea și folosirea spațiului cosmic, a 
Lunii și altor corpuri cerești. Solemnitatea a 
avut loc la 27 ianuarie, simultan la Moscova, 
Washington și Londra. Tratatul a fost semnat 
de către reprezentanți ai statelor depozitare 
ale tratatului: U.R.S.S., S.U.A. și Anglia. Tot 
la 27 ianuarie Tratatul a fost deschis pentru 
semnare tuturor țărilor, în capitalele celor trei 
state depozitare. Din partea Republicii Socia
liste România Tratatul a fost semnat de către 
ambasadorii Teodor Marinescu — la Moscova, 
Petre Bălăceanu — la Washington și Vasile 
Pungan — la Londra.

LA MAGADAN — oraș din nord-estul păr
ții asiatice a Uniunii Sovietice, a început con
struirea unei stații de televiziune prevăzută cu 
echipament tehnic necesar recepționării pro
gramelor de televiziune transmise din Moscova 
prin satelitul «Molnia».

DIN BAZA KOUROU (Guyana), în curs 
de amenajare, vor fi lansate anul acesta mai 
multe rachete-sondă franceze. în 1969 se pre
vede a se lansa o rachetă «Super-Diamant» care 
va plasa pe orbită joasă un satelit științific de 
concepție și construcție franceză. Și tot de 
aici vor fi efectuate lansări de rachete purtă
toare, în cadrul programului E.L.D.O., înce- 
pînd din anul 1970.

TELESPECTATORII JAPONEZI au ur
mărit recent pe ecranele televizoarelor imagini 
transmise în direct de pe «Champs Elysee» 
(Paris) și «Trafalgar Square» (Londra). Emisiile 
posturilor de televiziune francez și britanic au 
fost retransmise — în releu cosmic — prin doi 
sateliți de telecomunicații — «Early Bird» (sa
telit staționar deasupra Oceanului Atlantic) și 
«Lani Bird» (satelit nestaționar, utilizat ca releu 
deasupra Pacificului).
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O
 data cu lansarea primelor nave cosmice cu echipaj 
a început o etapă nouă și în domeniul navigației 
spațiale. De la simplul control și dirijarea manuală a 

navei în vederea pregătirii ei pentru reintrarea în atmos
fera, de exemplu, s-a trecut la pilotaj cosmic, în cel mai 
strict sens al expresiei. Piloții cosmonauți exersează in 
Cosmos efectuarea unor manevre orbitale din ce în ce mai 
dificile, învață să conducă navele spre anumite puncte 
din spațiu bine determinate, se deprind să repereze alte 
obiecte cosmice, să se orienteze cu precizie în spațiu, 
să coopereze cu stațiile terestre în executarea diferitelor 
misiuni de zbor.

Cu toate progresele obținute în această direcție, 
astronautica mai are de parcurs încă multe etape inter
mediare pînă la atingerea chiar și a nivelului minim 
acceptabil în practica navigației cosmice. Pentru că, 
intr-adevăr, ceea ce s-a realizat pînă în prezent constituie 
numai o fază preliminară modesta, deși deosebit de 
importantă, a nauticii cosmice. Vom preciza acest stadiu 
după cîteva considerații asupra mișcării unei nave în 
jurul Pâmîntului.

Sub legislația... mecanicii cerești

Nava s-a plasat pe orbită. îndată după ce a încetat să 
funcționeze motorul ultimei trepte a rachetei purtătoare 
a fost comandată desprinderea sa in vederea obținerii 
libertății de manevra necesare. înălțimea de zbor, acum, 
la începutul cursei: 200 km. Viteza: 7 790 metri pe 
secundă. In aproape o ord, nava dă un ocol complet planetei. 
Orbita descrisa: un cerc. Și cită vreme nu va interveni 
vreo forță care să-i modifice starea, va continua să zboare 
in jurul Pâmîntului, conservîndu-și orbita. Treptat însă, 
rezistența aerului, a acelei atmosfere rarefiate, dar totuși 
existente, de la înălțimea de 200 km îi va micșora viteza

mică este viteza necesard pentru plasarea sa pe orbită. 
Un exemplu la indeminâ : la distanța de 385 mii km (pe 
orbita Lunii) viteza circulară este de numai 1 020 m/s, 
față de 7 912 m/s — prima viteza cosmică in apropierea 
planetei.

Manevră în apogeu

Așadar, dacă o navă cosmică zboară în spațiu pe indi
ferent ce orbită, se poate interveni pentru schimbarea 
acestei orbite acționînd motorul în sensul creșterii sau 
reducerii vitezei.

Pentru a înțelege mai bine acest fapt, să mai lămurim 
o chestiune: cînd nava s-a plasat pe o orbită circulară, 
viteza ei va râmîne neschimbata cit timp va zbura pe 
această orbită. Dacă insă orbita descrisă este eliptică, 
nava o să aibă viteza variabilă; cel mai repede va trece 
prin punctul cel mai apropiat de Pâmînt (perigeu), iar cel 
mai încet prin extremitatea opusă (apogeu). Iar diferen
țele de viteză sînt cu atît mai mari, cu cit orbita este mai 
alungită. De exemplu (4) dacă o navă este plasată pe 
orbită la înălțimea de 200 km cu viteza de 8,16 km/s 
(o viteză cu 370 m/s mai mare decît viteza circulară locală 
— la înălțimea considerată), se va îndepărta de Pâmînt 
pînă la 1 800 km (depărtare de apogeu), viteza scâzîndu-i 
treptat pînă aici și atingind în acest punct 6,56 km/s 
(pierderea de viteză de la perigeu la apogeu: 1 600 m/s). 
Mai departe, continuîndu-și zborul pe orbită — de la 
apogeu spre perigeu nava își mărește neîntrerupt 
viteza, redobîndind în perigeu 8,16 km/s, cît a avut inițial, 
în continuare viteza iar scade și așa mai departe.

Dacă am reținut aceste cîteva probleme fundamentale 
ale mecanicii cerești ne vom putea explica, fără dificul
tăți, modul cum se efectuează în etapa actuală navigația 
orbitală.

Viteza.. inițială" mai mare 
decît viteza circulară locală

și, ca urmare, nava se va apropia de Pâmînt — altfel 
spus, la fiecare tură, din cauza frînârii aerodinamice, 
satelitul va descrie o nouă orbită, interioară celei ante
rioare, cu tendința de pătrundere accelerată in straturile 
mai dense ale atmosferei (1).

Fenomenul este interesant și merită a zăbovi puțin 
asupra lui. Dar pentru a-l explica sînt necesare alte cîteva 
precizări.

Priviți desenul alăturat (2). Dacă în momentul injec
tării pe orbită, la aceeași înălțime de 200 km, nava ar 
avea 7 860 m/s, cu 70 m/s mai mult decît în cazul anterior, 
orbita sa n-ar mai fi cerc, ci elipsă, și’anume o elipsă 
exterioară (mai mare decît cercul respectiv), tangentă la 
orbita circulară considerată. Nava s-ar îndepărta de 
Pâmînt pînă la 300km (după o jumătate de tură), revenind 
apoi în punctul de plecare după cealaltă jumătate de tură.

Acum, dacă navă ar avea viteza cu 80 m/s mai mică 
decît viteza circulară (deci 7 710 m/s), este ușor de arătat 
că ea se va apropia de Pâmînt, tot pe o orbită eliptică, dar 
de astă dată interioară cercului inițial; în punctul cel mai 
apropiat de planetă, înălțimea de zbor va fi de numai 
100 km.

Să recapitulăm: cînd nava a fost plasată pe orbită 
la înălțimea de 200 km cu viteza de 7,79 km/s a descris 
în timpul mișcării sale un cerc (I) ; dacă viteza sa inițială 
este mai mare, va descrie o elipsă exterioară (II); iar dacă 
va fi mai mică, va descrie tot o elipsă, dar interioară (III).

Prin urmare orbita circulară se realizează numai la o 
viteză strict determinată.

Să mai vedem însă un aspect al problemei (3):
Nava are inițial tot 7,79 km/s, dar această viteză îi 

este imprimată nu la înălțimea de 200 km, ci la o înălțime 
mai mare, de exemplu la 500 km. Ce se va întimpla în 
acest caz ? Firește, din nou vom constata că orbita descrisă 
nu va mai fi cerc, ci elipsă, și anume o elipsă exterioară 
orbitei circulare corespunzătoare înălțimii de 500 km. 
De ce?Pentru că viteza necesară satelizării unui obiect la 
înălțimea de 500 km este de numai 7,62 km/s, o viteză cu 
170 m/s mai mică decît viteza reală a navei.

lată deci o altă situație interesantă: dacă se imprimă 
navei o anumită viteză la plasarea pe orbită, ceea ce va 
decide asupra formei orbitei vor fi viteza respectivă și 
înălțimea la care a primit ultimul impuls. Regula este 
aceasta: cu cît nava este ridicată mai sus, cu atît mai

Să luăm de pildă (5) cazul uneia dintre navele «Gemini». 
Să zicem «Gemini»-9. Racheta purtătoare a luat startul 
în ziua de 3 iunie la ora 14,39 minute 33 secunde. După 
6 minute și 7 secunde, o dată cu încetarea funcționării 
motoarelor, nava se plasa pe o orbită eliptică cu perigeul 
la 159 km și apogeul la 277 km. Fusese atinsă deci înăl
țimea de 159 km, fiindu-i imprimată navei o viteză mai 
mare decît viteza circulara locală, și anume 7,84 km/s. 
La trecerea prin apogeu viteza rămasă era cu 140 m/s 
mai mică, adică de 7,7 km/s.

în programul de manevră s-a prevăzut ridicarea navei 
pe o orbită circulară mai joasă decît aceea pe care evolua 
ținta A.T.D.A. (o rachetă «Agena» simplificată fără 
instalație proprie de propulsie); orbita țintei — aproape 
circulară — avea depărtarea la perigeu/apogeu de 294/ 
297 km. Pentru aceasta, astronauții au efectuat, in prin
cipal, doar două manevre de schimbare a formei orbitei, 
ambele prin acționarea motorului în apogeu, astfel:

— 1. La primul apogeu (277 km) motorul a fost acționat 
în așa fel ca viteza navei pe direcția și în sensul ei de 
înaintare să crească cu 22,5 m/s (se observă gradul de 
precizie cerut de aceste manevre; sînt importante chiar 
variații ale vitezei de ordinul cm/s). Prin urmare, viteza 
în apogeu a crescut de la 7 740 m/s la 7 762,5 m/s. Aceasta 
a avut drept consecință o «lărgire» a arcului semielipsei 
de reîntoarcere spre perigeu, adică, de fapt îndepărtarea 
primului perigeu de suprafața planetei. într-adevâr, de 
asta dată punctul cel mai apropiat de Pâmînt al navei de 
la 159 km s-a ridicat la 231 km.

— 2. La a treia trecere prin apogeu i-a mai fost «ad
ministrat» un impuls, acum corespunzător creșterii vi
tezei cu numai 16 m/s, ceea ce a avut ca urmare o nouă 
«lărgire» a arcului de elipsă de reîntoarcere spre perigeu, 
adică îndepărtarea și mai mult a perigeului de Pâmînt, 
pînă la înălțimea apogeului. Cu alte cuvinte, orbita navei 
din eliptică a devenit circulară, la înălțimea de 277 km. 
(în realitate, datorită unor impreciziuni ale manevrelor 
executate, și apogeul a variat, scăzînd mai întîi la 272 km, 
iar apoi ridicîndu-se la 274 km — înălțimea orbitei cir
culare finale realizate. Aceasta, și datorită faptului 
că la o a doua tură a fost necesară o rotire a planului 
orbitei pentru ca nava să zboare în același plan cu ținta. 
Pentru aceasta a trebuit suplimentată viteza cu 4 m/s pe 
o direcție perpendiculară pe planul de mișcare).



Deocamdată râmînem aici cu discuția asupra efectului 
creșterii vitezei în apogeu, reținînd faptul important că 
prin această acțiune se obține o ridicare a perigeului.

Un calcul simplu

Evident, dacă motorul va fi acționat în apogeu in 
sensul frînării mișcării (reducerii vitezei), aceasta va avea 
ca efect coborîrea perigeului. Totul se petrece conform 
următoarei legi importante: produsul dintre viteza în 
apogeu și depărtarea navei în acest punct (măsurată de 
la centrul planetei) rămîne mereu egal cu produsul 
dintre viteza în perigeu și depărtarea acestuia față de 
centrul Pămintului. Este aceeași lege elementară a 
pîrghiilor care se aplică în construcția balanțelor. De 
exemplu (6), pentru cazul anterior, produsul 7,84 km/s X 
(159 4- 6371) km trebuia să fie egal cu viteza navei în 
apogeu înmulțită cu depărtarea acestuia (277 4" 6371). 
De aici a rezultat, de altfel, valoarea vitezei în apogeu, 
de 7,7 km/s. Și, firește, prin acest calcul simplu, dacă se 
cunosc trei din elementele considerate, poate fi aflat 
imediat și parametrul necunoscut (bunăoară, viteza în 
apogeu).

Manevre în perigeu

Mai frecvente sînt manevrele ce se efectuează in perigeu, 
îndeosebi în etapa finală a zborului orbital, cînd nava 
trebuie scoasă din orbită și readusă pe Pămînt.

Un raționament integrabil în judecățile anterioare con
duce la concluzia că ori de cîte ori va fi suplimentată 
viteza navei în perigeu, aceasta va avea ca rezultat 
«desfacerea» arcului de elipsa spre apogeu, adică înde
părtarea (ridicarea) apogeului. Un rezultat în perfectă 
concordanța cu cele menționate la începutul articolului

de față. Și invers, dacă vrem să «tragem» apogeul spre 
Pămînt, va trebui să frînâm nava in perigeu, tocmai pen
tru că prin aceasta se obține efectul următor: arcul de 
elipsă pe care-l va descrie nava spre apogeu se va «curba» 
Spre planetă, apropiind deci apogeul.

Cu si fără schimbarea planului orbitei

De regulă in programul «Gemini» s-au prevăzut manevre 
de întilnire și cuplaj orbital ale navei cu o țintă «Agena» 
lansată cu 97—101 minute mai înainte, adică după ce 
aceasta înconjura o dată globul pămîntesc.

Explicația acestei planificări a zborului o găsim în 
faptul că după fiecare înconjur al planetei, nava, ținta 
și in general satelitul artificial al Pămintului nu mai 
revine deasupra locului de unde a fost lansat, ci, in funcție 
de înclinarea pe ecuator a planului orbitei se va afla mai 
departe sau mai aproape, spre vest. Se intîmplă așa pentru 
că în timp ce planul satelitului rămîne neschimbat, sub 
orbita sa Pămîntul se rotește continuu spre est, în cadrul
mișcării diurne cunoscute.

Așadar, pentru un satelit circular, polar, cu perioada 
de revoluție de 90 minute, la fiecare traversare a ecuato
rului punctul intersectat anterior se va găsi cu 2 500 km 
mai spre est, și numai după 16 ture complete ale sateli
tului (24 ore) va trece din nou pe sub orbita acestuia in 
poziția inițială.

Deci, după ce «Agena» efectuase un înconjur complet al 
planetei,pornea în zbor și «Gemini». Ținindu-se seama de 
decalajul amintit era necesară deci o manevră de rotire 
a planului de mișcare a navei pentru aducerea acesteia 
in planul țintei. în realitate, o buna parte din aceasta 
manevră de torsionare a traiectoriei se execută prin 
dirijarea convenabilă a rachetei purtătoare și orientarea 
corespunzătoare a ultimei trepte la plasarea ei pe orbită.

«Costul» manevrei

Manevra de rotire a planului orbitei este foarte costi
sitoare în ceea ce privește cantitatea de combustibil 
necesară pentru funcționarea motorului in acest scop. De 
aceea, la alegerea formelor celor mai convenabile de zbor 
orbital se stabilesc asemenea manevre care să urmărească 
in special modificarea excentricității orbitei și, de la caz

la caz, mici schimbări ale planului de mișcare al navei. 
Asemenea manevre, de torsionare a planului orbitei, 
efectuate în cadrul programului «Gemini» s-au soldat de 
regulă cu o depășire a cantității de combustibil prevăzut, 
unghiul de rotire a planului orbitei fiind extrem de mic 
— de ordinul minutelor și secundelor de grad. De alt
minteri și pentru schimbarea formei orbitei, în vederea 
realizării poziției celei mai convenabile de trecere pe 
orbita țintei, s-a depășit aproape de fiecare dată canti
tatea de combustibil stabilită inițial. O situație mai bună 
a prilejuit «Gemini»-11, care a efectuat manevra de 
transfer direct de la primul perigeu pe orbita țintei cu o 
cheltuială de combustibil de numai 190 kg. față de 227 kg, 
cît fusese prevăzut.

Întîlnirea pe orbită

Regula în programul de manevre efectuate de navele 
«Gemini» a constituit-o realizarea «rendez-vous»-ului 
cosmic la a patra orbită, adică în timpul cînd nava urmă
ritoare efectua al patrulea înconjur al planetei.

Cum am văzut, în cazul lui «Gemini»-9, la al treilea 
apogeu, nava se plasase pe o orbită circulară la înălțimea 
de 274 km, pe cînd ținta evolua pe o orbită mai înaltă 
(294/297 km) și se afla undeva înaintea sa, la o distanță 
de cîteva sute de km (8). Trecerea pe orbita țintei, in 
vederea întîlnirii, se putea realiza acum în varianta cea 
mai avantajoasă sub raportul economiei de combustibil. 
Pentru aceasta, intr-un moment strict determinat (pre
cizat de la sol, ținindu-se seama de poziția reciprocă a 
obiectelor în Cosmos), a fost suplimentată viteza navei 
pe direcția ei de mișcare exact cu valoarea necesară 
pentru înscrierea ei pe a nouă orbită, eliptică, tangentă 
la ambele orbite circulare. Stricta determinare a momen
tului de start de pe orbită este necesara tocmai pentru 
realizarea joncțiunii — atingerea orbitei țintei trebuie sa 
se facă atunci cînd aceasta din urmă se află în punctul 
considerat, nici mai devreme și nici mai tîrziu. Și, întrucit 
nu se pune problema unei interceptări (ciocniri), ci nava 
urmăritoare trebuie să ajungă din urmă ținta și să i se 
alăture, raminind un timp în repaus față de ea, este 
necesar ca, o dată ajunsă in apogeul acestei orbite de 
transfer, nava să-și pună din nou motorul in funcțiune. 
Altminteri, continuindu-și zborul pe elipsa respectivă se va 
îndepărta de orbita țintei, va atinge din nou cercul inițial 
și iar va reveni, fără să mai reîntîlnească ținta în punctul 
de tangență (decît numai dacă orbitele în discuție sînt 
sincrone— au aceeași perioadă de revoluție; există și o 
asemenea posibilitate).

Deci cînd nava a atins orbita circulară a țintei își 
suplimentează viteza cu atît cît îi mai trebuie ca să 
întregească valoarea locală a vitezei circulare (in cazul 
de care ne ocupăm suplimentul de viteză este foarte mic, 
de numai cîțiva metri pe secundă).

Deoarece astfel de orbite semieliptice de transfer 
(tip Hohmann), deși economice, sînt totuși pretențioase 
în ceea ce privește respectarea timpului de pornire și 
lungesc timpul de executare a misiunii, în practică 
trecerea de pe orbita circulară joasă pe orbita superioară 
a țintei se face prin angajarea navei pe o traiectorie de 
intersecție convenabilă, de cele mai multe ori acțio- 
nîndu-se motorul în mod repetat pentru ’ corectarea 
manevrei anterioare (9). Evident, de astă dată consumul 
de combustibil este mult mai mare, întrucit viteza supli
mentară necesară este mai mare atît la ieșirea pe orbita 
de transfer, cît și la plasarea pe orbita circulară a țintei 
în punctul de intersecție.

Aici ar mai fi utilă o precizare, și anume că unghiul 
de întretăiere a orbitei țintei nu poate depăși o anumită 
valoare, pentru a nu obliga la executarea de manevre de 
întoarcere complicate sau de-a dreptul imposibil de 
efectuat (cazul traiectoriei iv din desenul 9). Tocmai de 
aceea este necesara plecarea la întilnire în momentul 
cînd ținta se află cît mai în față, pe orbita sa superioară, 
găsindu-se totuși in bătaia radiolocatorului de bord al 
navei următoare.

Am trecut in revistă doar cîteva dintre problemele 
generale care se pun în legătură cu manevrele orbitale ale 
navelor pilotate. La fel de interesante sînt și alte aspecte 
ale zborului cosmic, ca de exemplu pregătirea navei 
pentru manevră (orientare, stabilizare, controlul funcțio
nării motorului, urmărirea indicatoarelor de bord), exe
cutarea cuplajului orbital la prima orbită, stabilizarea 
sistemului cosmic navă-țintă prin gradient gravitațional 
și, în fine, utilizarea motoarelor electrorachetă ca insta
lații de propulsie spațială atît pentru trecerea de pe o 
orbită pe alta, cit și pentru efectuarea joncțiunii navei 
urmăritoare cu obiectul țintă. Despre toate acestea însă, 
într-unul din numerele noastre viitoare.

D. ANDREESCU și M. NIȚĂ 
membri în Comisia de astronautică a 
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O n activitatea radioamatorilor din țara noastră emisiile și recepțiile I în gama undelor ultrascurte sînt preocupări relativ noi, in compar a- JL ți* cu traficul pe unde scurte. Abia in 1959 au fost emise primele 
mesaje YOin UUS, sau UKW în limbaj internațional, de către radio
amatorul Toma Sentmikloși — Y05LS — din Baia Mare. Noua ra
mură a sportului radio a captivat repede atenția unui mare număr de 
sportivi; stricta dependență a radioamatorului de camera de lucru .* 
in care sta închis ceasuri și zile a fost lovită la temelie. Mulți tineri și-au 
construit singuri stații portabile și au pornit cu ele pe cărările munților^ 
pentru a emite de pe înălțimi cit mai mari, din aer liber, în linie dreaptă 
spre cele patru zări.

Studiul ultrascurtelor a dus și la nașterea unor noi competiții, deosebit 
de interesante și captivante, cum ar fi «vinătoarea de vulpi*. Prima în
trecere de acest fel a fost organizată la noi tot in Maramureș, pe Valea 
Borcutului, în anul 1962. Așadar, maramureșenii pot fi socotiți pe drept 
cuvint pioneri în UUS. Tocmai acest fapt, ca și preocupările intense 
manifestate și in prezent pentru ultrascurte de radioamatorii din «extre
mul nord» al țării noastre, ne-au sugerat ideea unei scurte convorbiri 
pe această temă cu șeful Radioc'ubului regional Maramureș, tovară
șul Ion Anițaș — Y05LD.

— Care este opinia dv. în le
gătură cu activitatea pe unde 
ultrascurte?

— Se poate discuta foarte larg 
pe această temă, intrucît lu
crul în UUS a lărgit conside
rabil cîmpul de cercetare al 
radioamatorilor. Aș dori să evi
dențiez doar citeva idei: în pri
mul rînd această activitate îl 
scoate pe radioamator în natură 
conducîndu-1 spre o îmbinare 
armonioasă a specializării teh
nice cu pregătirea fizică, cu 
lărgirea cîmpului de desfășu
rare. Radioamatorii maramu
reșeni abia așteaptă timpul fa
vorabil pentru a urca din nou 
cu stațiile pe vârfurile Gutîi 
și Mogoșa, pentru a reîncepe 
antrenamentele în pasionanta 
«vânătoare de vulpi». De aseme
nea se poate spune că sportul 
radio a devenit prin ultrascurte 
mai spectaculos, cu competiții 
mai interesante, cu mai largi 
posibilități de aplicativitate în 
diverse domenii tehnice și eco
nomice.

— După cîte sîntem infor
mați, tot mai mulți radioama
tori împărtășesc aceste păreri.

— Este și firesc. Noi de pildă, 
începînd de anul trecut, punem 
un accent deosebit pe această 
latură a activității radioama- 
toricești. Au fost realizate cinci 
aparate de recepție super, spe
ciale pentru ultrascurte, iar în 
anul acesta avem în plan să 
mai realizăm încă 15. în cadrul 
radioclubului regional vom con
strui o stație colectivă pentru 
UUS, cu program special de 
urmărire a condițiilor favora
bile recepționării de la mari 
distanțe, ceea ce ne va da posi
bilitatea să realizăm perfor
manțe de valoare internaționa
lă și în această bandă. Pînă 
acum sîntem deținătorii unui 
record pe 70 m: stația YO5KAD 
cu stația YO5KAE din Cluj — 
110 km. Dar aceasta reprezintă 
mult prea puțin față de ceea 
ce s-ar putea realiza cu o stație 
cu program special de urmă
rire, în condiții de reflexie pe 
meteoriți de pildă. Ne propu
nem de asemenea pentru anul 
acesta o mai largă participare 
la concursuri în banda de UUS.

— La campionatul de anul 
trecut ați ocupat locul I pe 
echipe. Sperați să reeditați acest 
succes?

— Da. Performanța de anul 
trecut se datorește radioama
torilor din Sighet, care au lu
crat de pe Pietrosul. Dar fiindcă 
este vorba de concursuri, aș 
vrea să ridic o problemă în 
legătură cu acestea. După pă-

rerea noastră, regulamentul în
trecerilor pe ultrascurte ar tre
bui să fie revizuit, întrucît el 
conține unele lacune. Iată una 
din ele: în clasamentul pe echipe 
se cotează maximum de legă
turi stabilite de echipa regiunii 
respective. Este un lucru firesc. 
Dar dacă noi de pildă ieșim 
pe Gutîi cu 5 stații, iar regiunea 
Crișana —să zicem —va ieși 
cu o stație, ei vor avea posi
bilitatea să realizeze 5 legă
turi cu noi, pe cîtă vreme noi 
vom realiza o singură legă
tură cu ei. Deci cu cît partici
păm cu mai multe stații, cu 
atît sîntem dezavantajați. Ar 
trebui să se găsească o formu
lare care dimpotrivă să antre
neze cît mai mulți tineri, cu 
stațiile, la aceste concursuri. 
Și regulamentul mai conține 
asemenea Unsuri.

— Este o problemă care va 
fi cu siguranță studiată de că
tre Comisia centrală a sportu
lui radio, ținînd seama că și 
aceasta are în atenția ei lărgirea 
acestei activități. Poate că aveți 
și unele lucruri de spus în le
gătură cu concursurile de «vînă- 
toare de vulpi*.

— în ediția de anul trecut 
a acestei competiții, proba de 
80 m a fost câștigată, pe echipe, 
tot de radioamatorii maramu
reșeni, prin C. Ferenczi si F. 
Vizauer. Performanța realiza
tă însă putea fi mult mai bună, 
în general, s-a observat că par
ticipant la această competiție 
nu au o suficientă pregătire 
fizică și un temeinic antrena
ment pe teren. Această consta
tare ne-a făcut ca pentru viito
rul concurs să luăm măsuri 
in vederea pregătirii unei echipe 
tinere, formată din sportivi sub 
20 de ani, care se vor antrena 
în condiții variate de teren și 
de timp. Aș dori să dau cîteva 
exemple: Constantin Androna- 
che, Ga vrii Ungureanu, Ma
rius Anițaș și alții. De altfel, 
împrospătarea fondului uman 
în sportul radio este o pro
blemă general valabilă. E de 
datoria noastră ca, folosind cît 
mai rațional condițiile tehnice 
existente, să antrenăm un nu
măr mare de tineri în această 
activitate deosebit de intere
santă și instructivă. In regiunea 
noastră funcționează in prezent 
4 cursuri de radioamatori: la 
Satu Mare, Sighet, Cărei și Baia 
Mare. Un loc de seamă în aceas
ta îl ocupă și inițierea tinerilor 
în tainele ultrascurtelor. Pen
tru că există la noi de acum o 
tradiție în acest sens. v T

22

Secundar

2. FANTEZIA (INTIM)

3. ENESCU (OPERA )

Curentul de mers în gal • 180 mA

D. SPĂTĂROIU

cititori 
sează de 

datele caracteris
tice ale unor suban- 
samble sau piese de
tașate folosite tn con
strucțiile radioelectro- 
nice. Începînd cu 
acest număr, vom pu
blica o nouă rubrică 
intitulată «fișa tehni
că». Cititorii vor găsi 
aici date referitoare 
la piesele și suban- 
samblele electronice 
aflate în comerț sau 
în diferite aparate de 
proveniență in
dustrială. Radioama
torii 
pot 
date 
sau 
piese pe care le vor 
folosi tn construcțiile 
lor sau pentru înlocui
rea celor defecte în 
aparatura existentă. 
Sperăm că în felul 
acesta cititorii revistei 
vor reuși să-și alcă
tuiască un mic «com
pendiu» practic de 
radioelectronică, fie 
în colecția revistei, fie 
într-un dosar separat 
care va cuprinde fi
șele numerotate.

și profesioniștii 
folosi aceste 

pentru alegerea 
repararea unor

transformatoare
DE REȚEA

Prezentăm în acest nu
măr datele transfor
matoarelor de rețea folo

site în aparatele de radio, 
televizoarele și magneto
foanele mai răspîndite în 
țara noastră. Avînd aces
te date, radioamatorii pot 
adapta piesele respective 
la aparatura diversă folo
sită în experiențele lor 
(construcții de radio
receptoare de trafic, am
plificatoare audio, exci- 
tatoare pentru stațiile de 
emisie etc.).

mentb,3V

4. JUNIOR

5. CARMEN
la = 633
l3 - 80 
le = 810
L, - 57 

162

6. ESTONIA L, = 56 0,41
Primar L, = 366 - 0.41

12 l3 - 23 - 1
Secundar ls l4 = 23 - 1

ț* ls - 850 - 0,29
Ls

7. LATVIA L, - 83 0,31
Primar la - 542 0,3!

L2 l3 - 35 1
Secundar l4 - 23 1

{•4 ls = 850 0,29

8. SAKTA l, - 80 0,35
Primar h L, - 5/5 0,35

Ls -1810 0,12
^3 Lg - 34 0,8

Secundar L* is - te 1
u l6 -1200 0,23

9. TEMP 2 l, - M3 0,93
Primar li Lg - 27 0,93

Ls - 183 0,74
13 Lg - 12 1,61
14 i* - 9 15Secundar (-5 la - 11 o.a
L? 1, - 620*2 0,27

10. RUBIN 102 
Primar

Ls 
le 
L?

ls - 26
le = 33 

l,=66053,5*2

fl. V.S.43 (AZUR, T0N1TA

Tensiuni rețea'110 v 'n,re 6ornele B~D 
tensiuni rețea, 22o vintre borne/e B.f 
Tensiunile necesare anozilor redresoru

lui intre bornele A -0 si DG (punctul 0 
este mijlocul unic ți legal la masa)

!2. SONET DUO L, 1-2-673 110 44
2-3- 62 10 <2,4
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 0,315
8 9 - 125 20 0.315

- 43 7 0,8
Li -1400 225 0,14
L, -1400 225 0.14
Lg - 44 7 0,8

I



GENERATOR DE BARE
A

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

pentru reglarea televizoa
relor. în afară de generator 
de bare verticale, montajul 
poate lucra și ca grid-dip- 
metru permițînd acordul 
circuitelor «la rece».

Să urmărim schema de 
principiu prezentată în fig. 1. 
Partea din stînga (pe desen) 
a dublei triode ECC85 lu
crează ca oscilator Colpitts 
cu catodul la masă și gene
rează frecvența purtătoare. 
Frecvența este determinată 
de elementele circuitului a- 
cordat format din bobina LI 
și condensatorul Cl + Cl’— 
2x 140 pF, condensator va
riabil dublu. Bobina LI este 
schimbătoare ca la orice 
grid-dip-metru și este mon
tată intr-un soclu de tub, 
la partea superioară a car
casei aparatului pentru a 
putea fi cuplată inductiv cu 
bobina circuitului pe care 
dorim să-1 măsurăm.

Bobinele LI se realizează 
pe carcase de 8—10 mm dia
metru cu lungimea bobina- 
jului de circa 15...20 mm, 
numărul de spire variind 
între 3 și 10 funcție de cana
lele de televiziune acoperite, 
în general cu o bobină se 
acoperă mai multe canale. 
Dacă vom lucra cu un con
densator CI + CI’ mic, de 
2 X 30 pF, vom putea aranja 
bobinele LI de așa manieră 
incit cu o singură bobină 
să acoperim un singur canal.

Cînd aparatul lucrează ca 
generator de bare se poate 
utiliza antena din fig. 2 
care se cuplează inductiv cu 
ajutorul a 1...2 spire la bobina 
LI. Antena se dispune la 
cițiva metri de receptorul 
de controlat și dă rezultate 
bune pe cele 12canale. Partea 
din dreapta a tubului ECC85, 
in funcție de poziția comu
tatorului K1 poate lucra ca 
voltmetru electronic sau ca 
modulator.

Cînd K1 se află în poziția a, 
circuitul realizat cu bobina 
L2 este scurtcircuitat, iar

trioda din dreapta primește 
tensiune de negativare de la 
bornele rezistenței de 35 kll 
aflată în circuitul de grilă 
al triodei. Instrumentul de 
măsură este conectat pe dia
gonala unei punți formată 
de trioda din dreapta, re
zistențele de 50 kfi, 25 kJl 
și potențiometrul de50kfl.ce 
servește pentru echilibrarea 
punții. Atunci cînd circuitul 
pe care-1 măsurăm este acor
dat pe aceeași frecvență cu 
circuitul grid-dip-metrului, 
absoarbe energie maximă de 
la oscilator, factorul de ca
litate al circuitului acestuia 
scade, condițiile de oscilație 
se modifică, iar componenta 
continuă a curentului de 
grilă al oscilatorului scade. 
Ca urmare negativarea trio
dei din dreapta sqade și 
curentul ei anodic crește, 
dezechilibrîndu-se puntea. 
Instrumentul de măsură se 
conectează cu o astfel de 
polaritate, încît la dezechi
librarea punții instrumentul 
să indice un minim.

Aceasta este funcționarea 
ca grid-dip-mctru.

Cînd K2 se află în poziția b, 
tubul din dreapta lucrează 
ca oscilator pe frecvența 
de 62,5 kHz care este un 
multiplu al frecvenței de 
baleiaj pe orizontală 
(15 625 Hz). în poziția co
mutatorului K2 deschis, pe 
grila tubului din dreapta 
ajung impulsuri negative a 
căror valoare de vîrf este 
circa 10V. Acestea au frec
vența de repetiție de 50 Hz 
și vor bloca tubul modulator 
de 50 de ori într-o secundă. 
Astfel în anodul triodei din 
dreapta apare trenul de im
pulsuri din fig. 3 care prin- 
tr-un condensator de 50 pF 
se aplică pe grila primului 
tub și-1 modulează.

Dacă aparatul este corect 
reglat și construit, pe ecra
nul televizorului vor apare 
figurile din fig. 4. a) pentru 
K2 deschis și b) pentru K2 
închis. Aparatul este util 
în lipsa emisiunii stațiilor 
de televiziune cînd se pot 
verifica:

1) contrastul (reglajul au
tomat eventuali;

2) frecvența de baleiaj 
linii;

3) frecvența de baleiaj ca
dre;

4) după dispunerea bare
lor pe ecran ne putem da 
seama și de liniaritatea des
fășurărilor pe orizontală și 
întrucîtva pe verticală (fig. 
4 a);

5) se poate face o revizie 
generală rapidă a recepto
rului în absența emisiei sta- 
ției.

Punerea la punct a genera
torului de bare se poate face 
și fără frecvențmetru cu aju
torul unui televizor de cali
tate. Reglăm corect televi
zorul cu ajutorul mirei de 
control și apoi după încetarea 
emisiunii pornim generato
rul de bare. Dacă circuitul 
LI CI este reglat pe frecvența 
unui canal pe care este acor
dat receptorul, putem să 
acordăm L2 (cu K2 închis), 
rotind miezul feromagnetic 
pînă cînd apar pe ecran patru 
bare albe. Dacă apar mai 
multe L2 este prea mic; 
dacă apar mai puține atunci 
L2 este prea mare. L2 are 
2,15 mH și poate fi o bobină 
de la un transformator de 
frecvență intermediară de 
tip mai vechi pe 110 kHz. 
Deschizînd pe K2 apoi tre
buie să apară fig. 4a.

După reglaj blocăm pe 
L2. Acum este ușor cu aju
torul televizorului să acor
dăm pe LI pentru diverse 
canale. Alimentarea mon
tajului se face de la un mic 
redresor monoalternanță 
realizat cu o diodă de tip 
D7J sau altă diodă redre- 
soare. Dioda care redre
sează tensiunea de 15 V 
poate fi și o diodă mică de 
tip D2B.

Instrumentul și etajul de 
alimentare se pot monta 
într-o cutie separată, cu
plate cu ajutorul unui cablu 
multifilar. Această dispu
nere ușurează utilizarea 
montajului ca grid-dip-me- 
tru.

D.Z.
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Schema electrică

ADAPTAREA 
ACUMULATORILOR 
MINIATURĂ LA 
RECEPTOARELE 
PORTATIVE

A
paratele radioreceptoare portative sînt echi
pate cu baterii. Deoarece bateriile se consumă 
și trebuie înlocuite periodic cu altele noi (cele 
vechi nefiind recuperabile), folosirea acumulatorilor 

miniatură prezintă avantaje. Astfel de acumula
toare miniatură se utilizează la lanternele electrice 
și aparatele de ras.

Desigur că adaptarea lor se face după locul de care 
dispunem și piesele ce le avem. Adaptarea care am 
experimentat-o am executat-o cu piesele de la o 
lanternă electrică cu acumulatori miniatură, care 
au fost introduse într-un radioreceptor portativ cu 
10 tranzistori «SPIDOLA».

Schema electrică este dată alăturat. Rolul rezis
tențelor R, și R2 este de protecție la supracurenți 
sau supratensiuni. în cazul unei defecțiuni (stră
pungerea condensatorului Cu) sau alimentării cu 
tensiune prea mare, rezistențele Ri și R2 se ard și 
astfel nu se distrug alte piese. Condensatorul C< de 
0,3 MF la 220 V — are rolul de a limita curentul de 
încărcare la 20 mA.

în curentul alternativ, reactanța capacității este:

iîrfe= "2x3,14x56x0.3X10‘~1 °-600 ohm'

f=50 Hz
C=O,9P9POP3 F=0.3 MF

La tensiunea alternativă de 50 Hz de 220 V, cu
rentul este:

1= u _ 220
10.600=0.021 A.

Deoarece la aceasta se adaugă rezistența de sarcină 
curentul de lucru va fi ceva mai redus.

Numărul acumulatoarelor miniatură este ales 
după tensiunea necesară la receptor. La montajul 
experimentat s-au folosit 8 acumulatoare miniatură 
de 1,25 V/buc., obținîndu-se o tensiune de 10 volți, 
cînd acumulatoarele sînt încărcate.

Pentru protecție, la punerea la încărcare a acumu
latorilor, radioreceptorul este scos automat din 
circuit, utilizînd bornele existente.

La o folosire normală a radioreceptorului, încăr
carea acumulatorilor se face săptămînal, o dată, de 
seara pînă dimineața. Pentru a nu se deteriora acu
mulatorii, se recomandă a nu fi lăsați descărcați. 
O încărcare de durată mare nu este dăunătoare. 
Descărcarea acumulatorilor se simte imediat după 
volumul de audiție la recepționarea unui post, cu
noscut, la volumul maxim al potențiometrului.

După o funcționare îndelungată, se observă urme 
de oxidare pe partea metalică a acumulatoarelor 
miniatură, care trebuie îndepărtate.

Adaptarea acumulatoarelor miniatură este prac
tică și economică, eliminînd folosirea bateriilor și 
se poate efectua în majoritatea radioreceptoarelor 
portative.

Ing. Hie UNGUREANU



Schimbător de frecventă»

I
n practica radioamatorilor se pune adeseori pro
blema confecționării unui schimbător de frecvență 
cu un zgomot redus, lucru deosebit de important 
la construcția radioreceptoarelor de calitate superioară, 

în general se folosesc în acest scop montaje de amestec 
aditiv.

Problema principală constă în fixarea regimului de 
funcționare a tubului de amestec în așa fel încît să 
obținem o pantă de conversie Sc de valoare maximă. 
După cum se știe, la un tub cu tensiunea de grilă Ug 
pentru care Ia = 0. panta S este minimă, iar la Ug — 0, 
S are valoarea maximă, adică panta medie este:

$ = Smax + Smin
2

valoare ce se găsește în cataloagele de tuburi. Din dese
nul din fig. 1 se observă că la aplicarea pe grila tubului 
de amestec a unei tensiuni de la oscilator Uo, astfel 
încît 2 UoV2 > Ugt, unde Ugt este tensiunea de tăiere 
a curentului anodic, se va obține un unghi de tăiere 6.

Panta de conversie Sc = Sf(6) unde f (6) are expresia: 

f (0) = 26 —tin 20
2ÎÎ(I—cos 0) 

care, reprezentată grafic, arată conform desenului din 
fig. 2.

Din grafic se poate vedea cu ușurință că panta de 
conversie Sc are o valoare maximă pentru unghiul de 
tăiere 6 = 135°.

Din punct de vedere practic, pentru realizarea celor 
de mai sus se va proceda în felul următor: se măsoară 
în primul rînd tensiunea de negativare Ugt pentru 
care Ia = 0. în al doilea rînd se determină valoarea 
tensiunii dată de oscilator pe grila de comandă a tubului 
de amestec în așa fel, încît pentru Uomax pozitiv să 
fim sub limita apariției curenților de grilă rămînînd 
un — A Ug = 1 V după formula:

Uo = _ygț^l
1.705V2

Se fixează punctul static de funcționare al tubului de 
amestec aplicîndu-i pe grila de comandă o tensiune 
negativă constantă, luată de la o sursă separată, deter
minată după formula:

0,705 — Ugt

1,705
în baza celor arătate mai sus este necesar în majori

tatea cazurilor să aplicăm pe grila tubului de amestec 
o tensiune de la oscilator de 2—3 V, printr-un conden
sator de 3—5 pF, asigurîndu-se stabilitatea necesară 
pentru frecvența oscilatorului. între grila tubului de 

amestec și masă se află un circuit oscilant acordat pe o 
frecvență mai mică decît frecvența oscilatorului (trans
formatorul de frecvență intermediară în cazul recep
toarelor cu dublă conversie) care prezintă o impedanță 
de valoare redusă, ceea ce face ca tensiunea la bornele 
sale luată din oscilator să fie mică. De exemplu, ten
siunea de 3 V luată de la un oscilator cu frecvența de 
563 kHz printr-un condensator de 3 pF, măsurată pe 
grila tubului EF80 ce are conectat secundarul unui 
transformator de frecvență intermediară de 453 kHz, 
cu un factor de calitate Q = 80, este de 0,4 V. Tensiunea 
aceasta este foarte mică față de necesitățile montajului 
și pentru acest lucru trebuie să conectăm în serie cu 
circuitul prin care se introduce semnalul de hetero- 
dinat, un circuit care pentru frecvența oscilatorului 
să aibă o impedanță mare, iar pentru frecvența semna
lului de heterodinat o impedanță minimă. în acest scop 
vom folosi montajul din fig. 3.

Circuitul rezonant derivație L2C2 va fi acordat pe 
frecvența oscilatorului. în cazul în care tensiunea dată 
de oscilator este mai mare decît cea necesară tubului 
schimbător și lucrează pe o frecvență mai mare decît 
a semnalului de heterodinat, circuitul L1C1 va fi acordat 
pe o frecvență superioară celei a oscilatorului. în nici 

un caz nu se va acorda pe o frecvență inferioară frec
venței oscilatorului, deoarece frecvența sa proprie 
de rezonanță se va apropia de frecvența semnalului 
de heterodinat și va prezenta pentru acesta o impe
danță ridicată. Pentru realizarea acestui lucru, cu mie
zul inductanței LI scos la maximum, se conectează un 
voltmetru electronic între grila tubului schimbător și 
masă și se scot din socluri tuburile T1 și T2. După 
aceasta se introduce miezul inductanței L1 pînă cînd 
instrumentul ne va indica valoarea Uo rezultată din 
calcul.

La realizarea circuitului oscilant L1C1 se va căuta 
să se obțină un factor de calitate Q cît mai ridicat.

în vederea obținerii unei stabilități mai bune a frec
venței oscilatorului, condensatorul de 3—5 pF nu se 
va conecta direct la piciorul tubului schimbător de 
frecvență, ci la borna superioară a circuitului oscilant 
L1C1. Cîștigul etajului se calculează după formulele 
amplificatorului de frecvență intermediară, folosind 

1 
valoarea pantei de conversie Sc = — S

4

Ing. Tudor BUJOR 
YO4-3227

QTC
P

entru performanțele realizate in 
activitatea de trafic, numeroase 
stații YO au prî mit de peste hotare 
diverse diplome interesante. Di

ploma de membru CHC — decernată 
posesorilor a cel puțin 25 diplome 
internaționale diferite, a sosit pentru 
stațiile YO3AAK și YO5NU. A sosit de 
ase menea diplo ma de me mbru HSC — 
Clubul radioamatorilor teiegrafiști de 
mare viteză — stației YO2FU. Radio
clubului Uzinei Electromagnetica 
(Y O3KBC) i s-a decernat diplo ma NS A 
— Marea Nordului și RRA — diploma 
fluviului Rin. Pentru performanța de 
a fi efectuat legături cu toate conti
nentele, stațiile. YO3QO YO4CS și 
YO4WB au primit diploma WAC 
(S.U.A.) iar Y02-1048, Y05-4506, 
Y 07-6031, YO7-6541, Y 07-6567 și
Y09-8555, diploma HAC (Japonia) - 
recepționat toate continentele.

Reușind să efectueze legături cu 
25 stații din toate districtele poloneze, 
Radioclubului regional Galați 
(YO4KBJ) i s-a decernat diploma 
MSPA; diploma a mai fost obținută 
și de stațiile de recepție YO7-6019 și 
Y08-7005.

Asociația DARC a publicat noile 
condiții pentru acordarea diplomei 
DLD-H stațiilor de recepție. Diploma 
se eliberează în mai multe clase pen

tru recepționarea in benzile de 3,5—7— 
14—21 și 28 MHz, a stațiilor germane 
din diferite districte DM (R.D.G.) și 
DOK — raioane (R.F.G.) după cum 
urmează:

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

Sînt admise confirmările în telegra
fie, telefonie sau mixte. Pentru re
cepții stabilite în benzile de U.U.S. 
(144 și 430 MHz) se eliberează:

DLD-H-UKW 25 — verde; DLD-H- 
UKW 50 — albastră; DLD-H-UKW 100 
— roșie.

Se vor anexa o listă a recepțiilor 
însoțită de cărțile de confirmare QSL 
și 12 cupoane IRC.

Asociația japoneză JARL a decer
nat diploma AJD — legături cu toate 
districtele japoneze, stației YO5LC. 
Tot în Japonia au mai sosit diplo mele 
SHIZUKA-A pentru YO2BI și SC-10 
pentru YO3JW. Diploma UN ARA acor
dată pentru legături (recepții) efec
tuate cu radioamatori din țări membre 
ale O.N.U. a sosit pentru YO2BA, 
YO5LD, YO4KBJ, YO7VJ, YO7-6019, 
Y07-6036, Y O8-7002 și YO9VI. Aso
ciația olandeză VERON a decernat 
diploma HEC stațiilor YO5-3536, YO5- 
3550, YO7-6036. Pentru performanța 
de a fi efectuat în telegrafie legături 
cu 300 prefixe diferite de radioamatori, 
revista «CQ-Magazine» a conferit di
ploma WPX-30U stației YO6AW.

Dintre stațiile care au mai primit 
diplome cităm pe YO3KAA (stația 
Radioclubului Central) cu diploma 
WAE-CHC (R.F.G.), YO2BV, Y 03 A FM, 
YO9HF, cu diploma WSMC — legături 
cu diferite orașe suedeze; YO3KAA, 
YO7DO, Y O 7-6019 cu diploma Zone 

14-WPX (Suedia) — legături (recepții) 
cu radioamatorii din țările zonei 14 
și YO4WU cu diploma DLD-100 
(R.F.G.) - legături cu 100 districte din 
R.D.G. și R.F.G.

Asociația radioamatorilor din Ham
burg a instituit diploma WDH pentru 
legături efectuate cu stațiuni DJ/DL/ 
DK care să însumeze 16 puncte după 
cum urmează: 8 legături cu DOK-ul 
E02 sau Z07 — Hamburg; restul de 
8 legături cu radioamatori din DOK- 
urile E01, E03 la E09. Pentru fiecare 
legătură se acordă un punct. Nu sint 
restricții de dată, bandă sau mod de 
lucru. Se va anexa o listă a legături
lor întocmită în baza cărților de con
firmare QSL și 10 cupoane IRC. Căr
țile de confirmare QSL vor fi înapoiate 
solicitantului de către responsabilul 
cu diplome al regiunii după certifica
rea listei de legături.

Publicăm lista stațiilor YO și stră
ine care au obținut în ultima perioadă 
diferite diplome eliberate de Comisia 
centrală a sportului radio. Numărul 
de ordine reprezintă numărul diplo
mei pentru clasa respectivă.

Diploma YO-BZ
CLASA I: 27. OK3IC; 28. DL1QT; 

29. OK1AFC; 30. W8BEK
CLASA II: 41. CR6EI; 42. DM3SMD;

43. W8WT; 44. K4AUL; 45. CO2JB;
46. DM2BFM

CLASA III: 61. YO3RN; 62. YO4WV/ 
MM; 63. YO9HP; 64. YO9HE; 65. 
YO6XK; 66. JA6ZD; 67. DJ9ID: 68. 
QK1AGN; a». CR7AI; 71. TN8AA; 
72. YO3RG; 73. YO5TO; 74. OK1AEL; 
75. VE3FXR; 76. OK2KRO; 77. YO8FZ; 
78. YO3JW; 79. YO4KBJ; 80. DM3FG

Diploma Y0-100
41. YO5LC; 42. LZ2KLC; 43. YO5TY;

44. YO5NU; 45. YO5TI; 45. YO3AAK;
47. YO8OP; 48. YO5TR; 49. YO5KAD; 
50. YO7KFA;51. YO8DD;52. YO5AGO; 
53. YO3JW; 54. YO7DL; 55. YO2BA; 
56. YO7EL; 57. YO7KAF

Diploma YO-DR
41. YO5KAU; 42. YO5LD; 43. 

YO8KGC; 44. HA5KOO, 45- OK3EA; 
46. OK1JN; 47. YO8OP; 48. F9NF; 
49. OK2BBO; 50. YO5TI

Diploma YO-LC
CLASA II: 41. YO4KC A; 42. YO4WV/ 

MM; 43. YO8GF; 44. YO8KGC; 45. 
YO8KAN; 46. YO5TP; 47. YO6XK;
48. YO2BA; 49. YO2BU; 50. YO2KAB.

CLASA III: 41. YO8GF; 42. YO8MF; 
43. YO8HG; 44. YO7EA; 45. YO7KFA; 
46. YO4KCA; 47. YO4WV/MM; 48. 
YO8KGC; 49. YO8KAN; 50. YO6EX

Diploma YO-AM
21. YO2-1109; 22. YO2-1062;

23. YO6XO; 24. YO8TJ; 25. YO8RL; 
26. YOSNU; 27. YO3RK; 28. YO6XA; 
29. YO3FF; 30. YO3AAK.

Diploma YO-AD
CLASA II: 21. YO8KAN; 22. OZ4FF; 

23. YO9HI; 24. YO5LC; 25. YO5KAU; 
26. YO5TY; 27. YO5TI; 28. YO5YJ; 
29. VOSLP; 30. SM3DNI

CLASA III: 21. YO4KCA; 22. 
YO8KAN; 23 YO2BA; 24. YO5NU; 25. 
YO5LP; 26. YO5TR; 27. YO5LU; 28. 
OE3HOW; 29. YO8GF; 30. DL9KP.

Diploma YO-2 x 2
1. YO2BQ/P; 2. YO5NL; 3. YO6GJ; 

4. YOSNU; 5. YOSYJ; 6. YO5LU; 7. 
YO5AEX; 8. YO8GF; 9. YO2FP; 10.
YO2QE.

Nicu NEACȘU 
YO3YZ
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„ARIPI ROMÂNEȘTI"
Sub titlul «ARIPI RQMÂNEȘT1» a apărut recent o amplă lucrare care 

aduce o prețioasă contribuție la istoricul aeronauticii noastre de la începutu
rile ei și pînă în zilele noastre.

în paginile acestei lucrări sînt evocate cele mai semnificative episoade din 
întreaga istorie, plină de eroism și de sacrificiu, a aviației noastre: opera pio
nierilor zborului românesc, realizările constructorilor de avioane, performanțe 
și recorduri de zbor, contribuția românească la progresul aviației mondiale, 

acțiunile de luptă.glorioasă a aviației militare pentru apărarea cerului patriei 
în cele două războaie mondiale; aviația de transport și utilitară, sanitară și 
agricolă, pusă în slujba poporului, a economiei naționale, în anii puterii 
populare etc.

Lucrarea întocmită, sub îngrijirea generalului maior aviator Constantin 
Sendrea și locotenent-colonelului aviator Mihai Firu, de către un colectiv 
de autori: general-maior în rezervă dr. ing. aeronautic, profesor universitar 
emerit Ion Gudju, colonel aviator în rezervă Gheorghe Iacobescu, inginer 
de aeronautică Radu Stoica, locotenent-colonel Constantin Ucrain și maior 
Vasile Mocanu, este prefațată de academicianul Elie Carafoli.

Pilotul vest-german Wilhelm Herz 
este un veteran al sportului cu motor. 
El are la activ numeroase recorduri 
de automobilism ți motocidism. în 
toamna trecută, Herz a stabilit pe 
Salt Lake Flats nu mai puțin de opt 
noi recorduri, folosind pentru aceas
ta două mașini și trei motoare. Astfel, 
cu ajutorul unei motociclete de 350 
cmc, el a început prin a bate recordul 
de 10 km cu start de pe loc, realizind 
252,260 km/h (vechiul record era de
226,8 km/h). Zece zile mai tlrziu, 
la bordul mașinii NSU cu patru roti, 
echipată cu motor de 350 cmc și 
apoi de 500 cmc, ambele cu compresor, 
Herz a stabilit următoarele recorduri: 

clasa 350 cmc: 1 km lansat 254,8 km/h 
(v.r. 246 km/h); 5 km lansat 251,8 km/h 
(v.r. 236,100 km/h); 5 mile lansat 
254 km/h (v.r. 155 km/h); 10 km 
lansat 249,2 km/h (v.r. 193,4 km/h); 
10 mile lansat 245,5 km/h (v.r. 124,200 
km/h); clasa 500 cmc: 5 mile lansat 
262,4 km/h (v.r. 208,71 km/h); 10 km 
lansat 258,7 km/h (v.r. 249,3 km/h), 
în fotografie se poate vedea mașina 
de record NSU. Menționăm că ve
chiul record de automobilism de 1 km 
lansat (246 km/h) aparținea sovieti
cului E. Lorent și fusese stabilit In 
1963 pe pista de la Baskunciak cu 
ajutorul unei mașini «Harkov L».

ASALTUL BARIEREI DE 400 Km/h
395,350 km/h, sau aproximativ 6,589 

<m pe minut, sau 109,85 m pe secundă — 
aceasta este performanța stabilită de 
motociclistul R. Leppan cu ajutorul 
unei mașini cu două roți numită «Gyro- 
naut X-1». Tentativa a avut loc cu 
cîteva luni în urmă pe pista Salt Lake 
Flats. Leppan voia să depășească bariera 
de 400 km pe oră, dar n-a reușit decît 
să se apropie de ea. Totuși și așa viteza

medie obținută merită evidențiată, de
oarece ea corectează vechiul record 
mondial absolut de viteză cu moto
cicleta (361.210 km/h), care fusese sta
bilit în 1962 de motociclistul V. John
son. Mașina care a realizat noul record 
este echipată cu două motoare Triumph 
de 650 cmc, alimentate cu alcool, ce 
dau împreună 120 CP.

FABRICA DE PIELE SI ÎNCĂLȚĂMINTE
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CONFECȚIONEAZĂ SANDALE 
PENTRU FEMEI
ÎN MODELE SI CULORI DIFERITE
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• CU ASPECT 
PLĂCUT



IMAGINI DIN 
PRELUCA 
LĂPUȘULUI

Unul din cititorii noștri din 
București, ing. loan Kalmar, ne-a 
trimis mai multe fotografii și o 
frumoasă descriere a unei re
giuni turistice încă puțin cunos
cută și vizitată: Preluca Lăpușu- 
lui. Din lipsa de spațiu, am reți
nut spre publicare doar două 
imagini și cîteva rînduri scrise, 
care constituie un fel de explicație 
la aceste imagini.

«Adeseori, călătorii autobu
zelor IRTA de pe șoseaua Baia 
Mare — Tg. Lăpuș, ne scrie ing. 
I. Kalmar, privesc cu admirație 
meterezul abrupt ce mărginește 
sudul comunelor Cernești, Ru- 
sur și Mănăstur, fără ca să știe 
că în spatele acestuia, pînă din
colo de cursul Lăpușului,se în
tinde unul din cele mai pito
rești ținuturi din regiune: 
«țara» întinselor obcini,a pădu
rilor seculare de stejar și a 
minunatelor chei de marmură 
și de gneiss, «țară» cunoscută 
sub denumirea de Masivul Cris- 

calin al Prelucilor. O imensă 
brazdă de scincă străveche ridi
cată între bazinele Transilva
niei și a Băii Mari, în lungul unei 
spintecături gigantice a scoar
ței pămîntului, un picior de pod 
între masivul Rodnei și al Mun
ților Apuseni, constituit din 
cele mai vechi, mai dure și mai 
cristalizate roci din istoria geo
logică a pămîntului — acesta 
este Masivul Preluca. Turiștii 
găsesc aici un traseu cu desă- 
vîrșire nou, plin de măreție și 
frumusețe, cu scînci semețe și 
ape vijelioase, o imensă grădină 
plină cu rarități de faună, de 
floră sau de folclor».

Prima dintre fotografii are 
următoarea explicație dată de 
autor: «La vest de Răzoare, 
rîul Lăpuș intră printr-o imensă 
poartă în cetatea de piatră & 
masivului Preluca», iar cea de-a 
doua: «Culmi domoale, livezi, 
case răzlețite în cătune mici, dar 
ospitaliere, așteaptă întotdea
una cu plăcere pe drumeți».

PROTECȚIA w 
ANTICOftOSIVA 
A CAROSERIILOR

Cititorul Gh. Popescu din 
Fălticeni solicită lămuriri asu
pra rolului pe care îl îndepli
nește stratul de protecție apli
cat pe părțile inferioare ale 
autoturismelor și asupra com
pletărilor ce se pot face în cazul 
în care, în urma petrolărilor, 
stratul a fost parțial îndepărtat.

Răspunde ing. DINU GEOR
GESCU.

Protecția anticorosivă a caro
seriei constituie una din pre
ocupările principale ale con
structorilor de automobile. în 
domeniul autoturismelor, o 
dată cu trecerea de la cadru la 
caroserii autoportante, atenția 
acordată fenomenului de coro
ziune a crescut apreciabil, pe de 
o parte datorită suprafețelor 
mult mai mari ale tablajelor 
expuse degradării, iar pe de 
altă parte datorită scăderii re
zistenței caroseriei autopor
tante o dată cu corodarea sa. 
Menționăm că atacarea carose
riei este mai intensă iarna, atunci 
cînd în orașe și pe unele por
țiuni de drum, din motive cu
noscute, se răspîndește sare.

Practica arată că la multe din 
autoturismele moderne se 
ajunge la casare pe motivul ne- 
economicității recondiționării 
caroseriei, partea mecanică fiind 
încă reparabilă economic.

Puțini constructori de auto
mobile recurg la soluția radica
lă a ameliorării suprafețelor ca
roseriei prin procedee electro
litice anticorosive, de altfel 
destul de costisitoare.

Majoritatea constructorilor 
prevăd pe partea inferioară a 
caroseriei straturi de protecție 
anticorosivă. în cazul folosirii 
unor straturi mai groase, aces
tea contribuie și la izolarea 
fonică a automobilului. Condi
ția principală care se cere stra
tului de protecție este de a 
rezista la acțiunea abrazivă a 
nisipului, particulelor și pietre
lor aruncate de roți în timpul 
mersului.

Unul din cele mai utilizate 
straturi de protecție este așa- 
numitul mastic, format din bi
tum, praf de azbest și fire de 
azbest. Un mastic care a dat 
bune rezultate este cel fabricat 
de «Azur»-Timișoara. Există și 
alte rețete utilizate în unitățile 
de reparații.

Pentru aplicarea pe caroserie, 
masticul se diluează cu white- 
spi rit sau cu parch etin și se 
pulverizează cu un aparat spe
cial cu duza de 6,5 mm. în lipsa 
acestuia soluția se poate aplica 
și cu o pensulă mare, urmărin- 
du-se obținerea unui strat gros 
de aproximativ 2 mm cu aspect 
de «calcio vechio».

O altă categorie de straturi 
de protecție sînt lacurile hipa- 
lon pe bază de masă plastică, 
dar acestea nu sînt încă larg 
răspîndite.

Se atrage atenția că în cazul 
folosirii masticului sau a lacului 
hipalon, se impune aplicarea 
prealabilă a unui grund — pre
ferabil grund anticorosiv.

în încheiere, un ultim sfat. 
Procedeul de petrolare a părții 
inferioare a caroseriei este com
plet neindicat în caiul auto
turismelor moderne, în special 
a celor protejate cu mastic. Pro
dusele petroliere dizolvă și în
lătură masticul și astfel tabla 
neprotejată se degradează cu 
ușurință.

SPORTUL 
SUBACVATIC

Cititorul Andrei Moraru din 
Craiova vrea să afle amănunte 
cu privire la sportul subacvatic.

Răspunde ing. C. IGNĂ- 
TESCU:

«în țara noastră, sportul sub
acvatic cu diferitele sale ramuri 
nu constituie încă o activitate 

sportivă organizată. Actual
mente un grup de entuziaști 
practică acest sport cu caracter 
turistic, de vacanță, la Clubul 
Universitar București. De ase
menea, după cîte cunoaștem, 
în multe localități din țară 
(București, Timișoara, Brașov, 
Tg. Mureș, Bacău, Galați etc.) 
iubitori ai «lumii tăcerii» se 
preocupă de această activitate.

In ceea ce privește latura apli
cativă și științifică a pătrunderii 
omului sub apă, colective de cer
cetători de diverse specialități, 
ingineri, doctori, biologi și geo
logi. au inclus cu mai mare sau 
mai mică insistență în preocu
pările lor explorarea subacva
tică și studiul comportamentu
lui omului în condițiile caracte
ristice ale acestui mediu. Ase
menea colective există la Ma
rina Militară, Institutul medico- 
farmaceutic din București, Insti
tutul de Cercetări și Proiectări 
Piscicole din București, Insti
tutul de cercetări biologice al 
Academiei, Comitetul Geologic. 
De altfel, cu ocazia recentului 
Congres al Comisiei Interna
ționale pentru Explorarea Știin
țifică a Mării Medicerane, des
pre care s-a mai relatat în pa
ginile revistei (nr. 11/1966). țara 
noastră a fost prezentă la lucră
rile «Comitetului de ședere 
prelungită a omului sub mare» 
cu un număr de trei comunicări 
științifice bine apreciate de par
ticipant. Comunicările au abor
dat atît probleme legate de 
fiziologia omului în condiții de 
hiperbarism (presiunea mediu
lui mai ridicată decît în condi
țiile obișnuite, atmosferice) — 
colectivul dr. M.P. Popescu. 
V. Vuzoianu, N. Cincă și St. 
lonescu, cît și probleme legate 
de unele aspecte tehnice ale 
instalării de laboratoare sub
marine pe platforma continen
tală românească — colectivul 
ing. I.G. Morariu, ing. C. Ignă- 
tescu și biolog T. Nalbant.

Pe plan mondial, de la o zi la 
alta, activitățile subacvatice 
sportive și științifice cunosc o 
rapidă dezvoltare. Paralel cu 
complexele experiențe de șe
dere prelungită a omului sub 
apă, realizate de cercetătorii 
francezi, americani și în ultima 
vreme sovietici și cehoslovaci, 
sîntem martorii dezvoltării 
vehiculelor de mici dimensiuni 
destinate studierii oceanelor 
pînă ia cele mai mari adîncimi. 
Pe zi ce trece se înmulțesc ra
murile care beneficiază de a- 
portul acestei noi tehnici, sau 
apar chiar unele noi. Numai în 
țările socialiste există nenumă
rate forme științifice speciali
zate în acest domeniu printre 
care: secția de cercetări sub 
apă a comisiei de oceanografie 
a Academiei de Științe a U.R.S.S.; 
comisia de cercetări subacva
tice a Academiei de Științe a 
R.D. Germane (ca să nu mai 
amintim de cele similare din 
Franța, Italia, S.U.A.).

Pe de altă parte, și latura 
sportivă a acestei activități este 
prezentă p6 agenda competi
țiilor internaționale, prin mul
tiple forme de manifestare. A- 
nual, în multe părți ale lumii, au 
loc campionate naționale, inter
naționale și mondiale, de orien
tare sub apă. vînătoare sub
marină, înot sub apă, precum 

și o activitate de stabilire de 
recorduri de adîncime cu apa
rate de respirat sau în apnee.

Pentru coordonarea acestor 
multiple aspecte ale scufundării 
a luat ființă Confederația Mon
dială de Activități Subacvatice, 
al cărei actual președinte este 
binecunoscutul explorator sub
marin Jacques Yves Cousteau.

Satisfacerea interesului me
reu crescînd al oamenilor pen
tru «lumea tăcerii» este asigu
rată de un număr însemnat de 
publicații dintre care amintim: 
Podvoden Sport (Bulgaria); Po- 
tapec (Cehoslovacia); Poseidon 
(R. D. Germană); Biblio 
teka Sportsmena Podvodnika 
(U.R.S.S.).

La noi în țară, începătorului 
în scufundare îi recomandăm 
să consulte numerele mai vechi 
ale revistei «Sport și Tehnică», 
în care au apărut articole legate 
de echipamentul, antrenamen
tul, tehnica și fiziologia scufun
dării.

Numai după însușirea ele
mentelor de bază alescufundării 
libere, recomandăm pasiona- 
ților explorării subacvatice să 
se gîndească la folosirea apara
turii autonome de respirat. Pen
tru aceasta, este bine însă să se 
ia legătura cu colectivele expe
rimentate de scufundători, de
oarece scufundarea de unul sin
gur este nerecomandabilă, pu- 
tînd duce ia accidente. De alt
fel, este absolut necesar un 
control medical periodic pen
tru ca frumusețile scufundării 
să nu fie umbrite de reper- 
cursiuni asupra sănătății celor 
ce o practică.

UN NAVOMODELIST 
ÎNCEPĂTOR

Sînt elev în clasa IX-a. în afară 
de învățătură mă preocupă conț 
strucția de aparate electroteh
nice. Mi-am făcut acasă un labo
rator destul de bine utilat și am 
construit diferite aparate mai 
simple. Acum aș dori să-mi con- 
truiesc un model de vapor tele
ghidat. V-aș ruga să-mi spuneți 
ce motor pot folosi și să-mi tri
miteți schema stației de ghidare.

Vă mai informez că revista 
«Sport și Tehnică» este mult cău
tată în clasa noastrâ. Am dori ca 
în paginile revistei sa se publice 
cele mai recente noutăți tehnice 
din lumea largă, în orice dome
niu de activitate. (Vlaicu Mircea, 
București).

Deoarece, din scrisoarea dv. 
rezultă că sînteți mai mulți elevi 
care vă interesați de problemele 
tehnico-științifice, vă propunem 
să formați, sub îndrumarea unui 
profesor de specialitate, «un 
cerc al modeliștilor». Apoi, prin 
intermediul asociației sportive 
din școală, puteți lua legătura 
cu sectorul de aero și navo- 
modelism din cadrul Federației 
Române de Aviație, de unde 
veți primi lămuririle necesare 
și o îndrumare calificată. Tot
odată vă informăm că nu aveți 
voie să faceți emisiuni radio 
(pentru teleghidare sau în alt 
scop^fără a avea o autorizație 
specială în acest sens. Informații 
cu privire la obținerea autori
zației puteți lua de la Radio- 
clubul Central, București, Str. 
Dr. Staicovici nr. 44<



ACTUALITATEA 
UNEI IDEI VECHI

In ultima vreme a început sâ 
se vorbească tot mai frecvent 
despre construirea unor automo
bile electrice. Aș vrea sâ cunosc 
mai in amănunt in ce stadiu se 
află aceasta problemă (Ion 
Enescu, elev, București). Răspun
de dr. ing. M. STRĂTULAT.

Ideea mașinii propulsate cu 
electricitate nu este nouă. Ea 
a apărut o dată cu primele auto
mobile, dar a fost abandonată 
din cauza unor obstacole greu 
de învins cu mijloacele tehnice 
ale vremii, lată însă că acum 
autovehiculul cu motor electric 
este din nou la ordinea zilei. 
Vara trecută, în Anglia, au și 
fost prezentate publicului două 
mici vehicule experimentale de 
acest fel, unul cu două și altul 
cu trei locuri. Motorul lor este 
alimentat de la o baterie ce 
poate fi încărcată la orice priză 
obișnuită. Vehiculele realizează 
o viteză maximă de 60—70 km 
pe oră și sursa lor de energie 
poate asigura, după încărcare, 
o funcționare neîntreruptă de 
aproape două ore.

Un alt proiect de automobil 
electric se află în atenția firmei 
Renault, care a încheiat un 
acord pe această linie cu un 
institut de cercetări. Planul ela
borat prevede echiparea ve
chiului automobil «Estafette» 
cu un motor electric alimentat 

Bb de la o pilă de combustibil. 
După părerea constructorilor 
francezi, pila de combustibil, 
folosită pînă acum de americani 
în experiențele cosmice, este 
ideală în domeniul transportului 
urban, deoarece nu degajă gaze, 
ocupă un spațiu mic și nu face 
zgomot.

în America, de problema au
tomobilului electric se ocupă 
acum Ford și General Motors. 
Primul a anunțat expunerea 
unui prototip la Salonul de la 
Geneva, după care, peste doi 
sau trei ani, va trece la fabri
carea lui în serie. Mașina va fi
echipată cu baterii de un tip 
nou, ce vor acționa două mo
toare electrice plasate în veci
nătatea roților motrice poste
rioare.

General Motors se află cu
lucrările într-un stadiu și mai 
avansat. Această firmă a prezen
tat în public, cu două luni în 
urmă, un automobil propulsat 
pe baza energiei furnizate de o 
baterie obișnuită și altul cu 
motor alimentat de o pilă de 
combustibil. Cel dintîi utilizează 
șasiul unei mașini cunoscute, 
«Corvair 1966», și poate atinge 
o viteză apreciabilă: 130 km pe 
oră. Dar prețul de cost al ba
teriilor este destul de ridicat, 
iar raza de acțiune a mașinii încă 
restrînsă (100—120km, față de 
400—450 km în cazul unui au
tomobil cu motor clasic). în plus, 
bateriile trebuie înlocuite după 
100 de încărcări, adică la capă- 
tuk a 10—12 000 km parcurși.

Să mai amintim că, tot în 
America, o realizare asemănă
toare a prezentat publicului și 
firma Nathan Jardney. Mașina 
folosește ansamblul mecanic și 
caroseria automobilului francez 
Renault Dauphine. Motorul 
este alimentat de patru acumu
latoare cu zinc-argint, care sînt 
capabile să asigure o autonomie 
de 220 km cu o viteză medie de 
65 km pe oră. Directorul com
paniei constructoare a declarat 
că specialiștii săi lucrează la un 

alt prototip de automobil elec
tric ce se va fabrica în serie 
peste un an și jumătate.

Ideea intrării în producția de 
serie a automobilului electric 
e tentantă. Deocamdată, firește, 
mai sînt de rezolvat unele pro
bleme de ordin tehnic, mai ales 
în privința punerii la punct a 
pilei de combustibil. Dar efor
turile ce se cer merită toată 
atenția pentru că autoturismul 
electric, mai ales cu destinație 
urbană, este singurul în măsură 
să rezolve o serie de probleme 
ce frămîntă azi pe edilii, arhi- 
tecții și constructorii din toată 
lumea: purificarea atmosferei 
de gazele de eșapament, spori
rea eficacității spațiilor pentru 
garare, în sfîrșit atenuarea zgo
motelor străzii.

CHEMARE
LA
ÎNTRECERE

«în revista «Sport și Tehnică» 
nr. 11/1966 mi s-a publicat o 
scrisoare sub titlul «Dispozi
tiv de securitate auto». în scn- 
soare vorbeam despre un dis
pozitiv care are rolul de a sem
naliza conducătorilor auto mo
mentul apariției unei pene de 
cauciuc la una din roțile auto
vehiculului sau a remorcii a- 
cestuia. Afirmam într-un loc că 
«în momentul de față nu s-au 
realizat dispozitive care să se
sizeze apariția penelor de cau
ciuc la roțile autovehiculului 
conducător sau condus (remorci 
semiremorci)». La precizarea 
mea a răspuns un cititor din 
București, tovarășul I. Spartali, 
care în nr. 1/1967 al revistei 
scrie că dînsul este autorul unui 
astfel de dispozitiv, brevetat 
încă din anul 1963. Vestea este 
îmbucurătoare. Mă întreb însă 
de ce respectiva inovație n-a 
fost pusă în practică și n-a căpă
tat o extindere mai mare, deoa
rece cunosc faptul că parcurile 
auto nu dispun în prezent de 
asemenea dispozitive.

Necesitatea unui «dispozitiv 
de securitate auto» se impune 
în ultima vreme cu tot mai 
mare acuitate. Numeroși be
neficiari au cerut uzinelor con
structoare de remorci și semi
remorci să rezolve această pro
blemă, fapt pentru care MICM 
a inclus o astfel de temă în 
planul său de invenții și ino
vații. Ca răspuns ia «competi
ția» inițiată de minister, eu am 
prezentat soluția unui dispozi
tiv care întrunește condițiile 
cerute și care este simplu și 
sigur. Cum însă ideea mea re
prezintă doar una din căile prin 
care se poate rezolva siguranța 
rulajului remorcilor și semire
morcilor, îl invit pe tovarășul 
Spartali să ia parte la competi
ția amintită, prezentînd inova
ția sa la DGT din MICM, Ser
viciul invenții și inovații. Ple
dez pentru o asemenea între
cere, deoarece este cunoscut 
faptul că adeseori rezolvarea 
unei probleme tehnice reclamă 
analiza și confruntarea mai mul
tor soluții din care capătă apli
cabilitate soluția cea mai bună».

Ing. N. HOHAN, 
Bîrlad

PROPULSIA CU JET
«A4â interesează in mod de

osebit «Șalupa cu jet» despre 
care se vorbește in nr. 9/965 al 
revistei dv. Aș dori să aflu mai 
multe detalii constructive (V.Per- 
fil, Brăila).

Răspunsul la această rugămin
te îl dă Ion BOBOCEL, con
structorul șalupei cu jet.

Caracteristica ambarcațiilor 
cu propulsie prin jet este aceea 
că ele navigă pe ape nu prea 
adînci și pot fi trase cu ușurință 
pe mal. Totodată, jetul dă un 
foarte bun randament în apele 
turbulente.

Propulsia prin reacție cu jet 
de apă se poate realiza prin 
adaptarea unei pompe de apă 
existentă la orice grup motor, 
dispozitivul fiind format dintr-o 
elice rotor instalată într-un tub 
care absoarbe apa și o ejectează 
deasupra nivelului apei. Tot 
așa de bine se pot întrebuința 
pompe centrifugale cu jetul în 
apă. Randamentul este același 
atît pentru jetul aerian cît și 
pentru cel în apă. Schimbarea 
direcției ambarcației se obține 
prin deflectarea jetului spre 
dreapta, stînga sau înapoi.

Pentru construirea unui ast
fel de ansamblu de propulsie 
poate fi întrebuințat orice fel 
de motor, la care trebuie să șe 
cunoască puterea și turația. în 
funcție de aceste date, se caută 
caracteristicile și desenele unei 
pompe existente (axială sau cen
trifugală), care să corespundă 
puterii motorului. Avînd în ve
dere că turația cerută de pompă 
nu întotdeauna corespunde tu
rației motorului, se va adapta 
un reductor la motor.

Cuplajul între motor și pom
pă va fi de preferință elastic. 
Avînd datele elementelor prin
cipale de construcție ale pom
pei, diametrul elicei și statorul 
deflector, urmează să se treacă 
la construirea prizei de apă, a 
conductei de apă, a ejectorului 
și deviatorului de jet.

Priza de apă (P) este fixată 
pe fundul ambarcațiunii. Ea se 
face de formă alungită și este 
prevăzută cu o sită de protecție 
(de preferat lamele în lungul 
bărcii). în apele curate, sita de 
protecție poate lipsi și în acest 
fel se mărește randamentul 
pompei.

Conducta de apă (C) face 
legătura între priza de apă și 
inelul rotorului (I). Aceasta tre
buie să fie cît mai scurtă, cu 
forme rotunde și fără asperități 
pentru a nu produce vîrtejuri 
ce fac să scadă randamentul 
pompei.

Pompa (R) (de preferat pom
pele cu disc cu Datru pale). 
După datele tehnice ale pompei 
se va construi rotorul și statorul 
deflectorului (S), care servește 
și de lagăr al axului elicei la 
ieșire. Bucșa lagărului se face 
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gere. Ungerea lagărului se face 
cu apă. Statorul deflector este 
prevăzut cu șase palete profi
late (a), fixate de butucul lagă
rului.

Ejectorul (E) (ajutajul) tre
buie să lucreze fără a împrăștia 
apa la ieșire, adică jetul să fie 
cilindric. Pereții ejectorului tre
buie să aibă conturul racordat 
și fără asperități. (Din peretele 
ejectorului se trage o conductă 
pentru răcirea motorului, eli
minarea apei făcîndu-se prin 
țeava de eșapament).

Întrucît randamentul pompei 
depinde de forma și diametrul 
ejectorului, deci viteza ambar
cațiunii depinzînd de viteza de 
ejecție a apei și nu de volumul 
de apă pompat, este bine a se 
încercai—3 ajutaje cu diametre 
diferite pînă se obține randa
mentul optim.

Dăm mai jos dimensiunile șa
lupei cu jet experimentată la 
Centrul de navomodele — Bă- 
neasa: lungimea bărcii — 4 250 
mm; lățimea — 1 500 mm; înăl
țimea — 350 mm; fundul — în 
formă de V și terminîndu-se la 
oglindă în formă plană; greu
tate totală 450 kg; locuri — 3; 
datele grupului moto-propul- 
sor: motor 4 cilindri (răcire cu 
apă) — 32 CP; turația — 3 000 
rot/min; diametrul inelului 
pompei — 200 mm; diametrul 
rotorului (elice cu patru pale, 
pas 202 mm) — 198 mm; diame
trul ejectorului 116 mm; priza 
de apă — 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 
și vor mai fi publicate în revistă. 
Puteți lua legătura cu radio
amatorii din orașul dv. la Radio- 
clubul Sibiu — Piața Republicii 
nr. 26.

Kleantis Polizaidis — Brăila. 
Cum se realizează practic ex
tensia de bandă, precum și alte 
probleme de radiotehnică și 
construcții radio, le puteți afla 
de la radioamatorii brăileni pe 
care îi găsiți la radioclubul din 
Parcul Filimon Sîrbu nr. 18.

Eugen Szin — Timișoara. în 
revista nr. 2/1967 s-a publicat 
un articol referitor la amplifica
torul care vă interesează. încer
cați să-l construiți. La nevoie 
solicitați sprijin din partea 
radioamatorilor timișoreni. A- 
dresa radioclubului regional: 
Piața Păcii nr. 1.

Ion Constantin — Ploiești. O 
parte din piesele de care aveți 
nevoie le puteți procura de la 
radioclub, Str. N. Bălcescu nr. 
15 (în caz că sînteți radioamator 
autorizat), iar altele de la maga
zinele electrotehnice. Uzinele 
Electronica nu vînd piese la

Valeriu Stănulescu — Olteni. 
Tematica de studiat în vederea 
susținerii examenului de radio
amator, care se va ține în luna 
mai, este prevăzută în Regula
mentul radioamatorilor. Trimi
teți cerere de înscriere la exa
men la Radioclubul Central Str. 
Dr. Staicovici nr. 44, raionul 
Lenin — București.

Viorel Deduleasa — Bîrlad, 
Ionel Mircea — Sebeș și Costea 
Mihail — București. Radioama
torii autorizați pot construi 
stații de emisie-recepție, radio- 
telefonice, numai în condițiile 
prevăzute de Regulamentul 
radioamatorilor. Radiotelefoa
ne de tipul celor văzute în 
diferite filme și folosite la noi în 
transporturile auto, unitățile de 
salvare, aviația sportivă etc. nu 
pot fi construite de amatori.

PE SCURT
Dumitru Cojan, Constanța. Re

dacția nu are posibilitatea satis
facerii eventualelor cereri ale 
cititorilor care nu și-au procu
rat la timp revista. Pentru a 
putea citi cu regularitate pu
blicația noastră, e bine să vă 
abonați pe un termen mai lung 
la orice oficiu PTTR.

Arpad Martonossy, Cugir. A- 
dresa fabricii care construiește 
aparatele de fotografiat «Beier 
junior II» este specificată în 
prospectul ce însoțește apara
tul. în caz că nu ați primit 
prospectul, solicitați-l de la ma
gazinul de unde ați cumpărat 
aparatul.

Eugen Jipa. Orașul Gheorghe 
Gheorghiu-Dej. în problema 
inovației despre care ne scrieți, 
privind aparatele de zbor fără 
motor, adresați-vă Institutului 
pentru Inovații din București 
Str. Nuferilor nr. 24. Adresa 
Federației Române de Aviație 
este: Str. Vasile Conta nr. 16, 
București.

Constantin Susan, Bacău. Este 
foarte greu să vă explicăm prin 
scrisoare cum să construiți un 
aeromodel. De aceea vă îndru
măm să luați legătura cu cercul 
de aeromodele de la Casa pio
nierilor din orașul dvs., unde 
există un instructor calificat 
pentru acest sport. Veți primi 
îndrumări atît în ce privește 
construcția modelului cît și a 
motorului.

Pompiliu Cristian, Zărnești — 
Brașov. într-un număr viitor 
vom publica un articol în legă
tură cu construirea unui kart.

Ion Barb, Orăștie. Am rugat 
un autor specializat să răspundă 
mai pe larg la problema ridi
cată în scrisoarea dvs. Așadar, 
urmăriți revista.

Gheorghe Tudorache, Craiova. 
Automobilul «Sfîntului» și ma
șina «Firebird IV» le-am pu
blicat și nu este cazul să mai 
revenim asupra lor. într-un nu
măr viitor vom publica și ma-
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în marele palat «Heysel» din Bruxelles, a fost organizat în ianuarie un salon 
-automobilistic internațional. în fotografia noastră este prezentată o vedere ge
nerală din salon. După cum se poate vedea, au expus numeroase firme euro
pene de mare renume, cum ar fi Volkswagen, Fiat, Opel, Citroen, ca și unele fir
me de peste ocean : General Motors, Chevrolet, Pontiak. Salonul de la Bruxel
les a fost un fel de «paradă a vedetelor» auto.

CUIE ÎN... PNEURI

5e știe ce necazuri provoacă intrarea unui cui 
in cauciucul automobilului sau motocicletei. Și 
totuși există oameni care-și «plantează» singuri in 
pneuri asemenea obiecte ascuțite. Aceștia sint 
alergătorii de motocidism pe gheată, sport care 
a luat extindere in multe țări și care a cunoscut 
și la noi un început cu cltva timp In urmă (luna 
ianuarie). Așa cum am scris în numărul anterior 
al revistei, antrenorul Ștefan loan de la «Loco
motiva» Ploiești a organizat o demonstrație de 
alergări pe gheață, folosind pentru aceasta motoci
clete Eso, Jawa și NSU. In fotografia alăturată se 
poate vedea roata din față a unei asemenea motoci
clete. Ea are o apărătoare de fier și este echipată cu 
un pneu mai vechi de motocros, căruia i s-au tăiat 
crampoanele. In pneu sint înfipte 102 «cuie» de 
oțel, lungi de 25 mm, plasate pe două rînduri 
(la roata din spate pe trei rînduri). Fiecare «cui» 
are un cap aplatisat, prins înăuntru; afară strîn- 
gerea s-a făcut cu ajutorul unei șaibe și a unei 
piulițe. Crampoanele metalice îmbracă banda de 
rulare a cauciucului și partea stingă a acestuia, 
deoarece virajele se iau numai pe stingă.

SCUTERE LILIPUTDUPĂ TREI ANI 
DE MUNCĂ

Acum trei ani, tlnărul Yoshiatsu 
Sakamoto din Tokio s-a hotărlt 
să-și construiască un elicopter. 
Lucrul n-a fost ușor, dar Sakamo
to n-a abandonat ideea și cu o 
răbdare... japoneză a construit, 
piesă cu piesă, aparatul pe care 
II vedeți In fotografia alăturată. 
Aparatul este original, foarte ușor 
de pilotat și sigur in funcționare. 
Dimensiunile sale sint: 1,9 m 
inălfime și 3,3 m lungime. Eli
copterul a fost botezat «Picaro». 
El poate atinge o viteză de 70 km 
pe oră. Volumul mare de lucru 
pe care l-a cerut mașina zbură
toare este răsplătit: Sakamoto nu 
mai are probleme cu aglomerația 
străzilor marelui oraș. Oricum, 
văzduhul este mai liber

Nu de mult, pe unul din bulevardele Londrei, au fost prezentate aceste scutere 
pitice. Ele se strecoară cu ușurință printre automobile, nu fac zgomot prea mare 
și au avantajul parcărilor fără probleme. Solicitate ta maximum, astfel de mic 
mijloace de transport pot atinge o viteză de 40 km pe oră. Dar in ciuda avanta-^^p 
jelor amintite, scuterele liliput vor avea probabil o răspindire restrinsă din cauz, 
poziției incomode a conducătorului.

„BIJUTERII** PENTRU... AUTOMOBILIȘTI
Din inițiativa A.S.B.L. -Medic Albert of Bel

gium-, în Belgia se desfășoară o largă acțiune 
al cărei scop este de a determina pe conducătorii 
de automobile să poarte... -bijuteriile- ce pot 
fi observate in fotografia alăturată. De notat 
însă că nu este vorba de simple piese menite să 
înfrumusețeze mina. Brățara pentru automo- 
biliști are gravate pe ea indicațiile medicale 
referitoare la grupa sangvină, bolile sau stările 
de alergii de care suferă purtătorul, pentru ca, 
in caz de accident, in țară sau în străinătate, 
să i se poată da un ajutor rapid. Ideea acestei 
brățări s-a născut în S.U.A. și a fost generalizată 
într-o serie de țări din Europa.

TELEVIZORUL „CRISTAL**
Industria electronică din 

R.P. Bulgaria produce o gamă 
variată de aparate care se bucură 
de o bună apreciere atît în țară 
cît și peste hotare.

Televizorul «Cristal», produs 
în serie mare de o întreprindere 
din Sofia, este unul dintre mode
lele mult căutate de cumpărători, 
in fotografie: verificarea unui nou 
stoc de aparate destinate expor
tului.

CADĂ DE BAIE CU... MOTOR

Studenții Colegiului Tehnic din Kingston (Anglia) 
organizează anual o expoziție cu vînzare de obiecte 
de ocazie, pentru stringerea unor fonduri necesare 
studiilor. Unul din ei, regretind că n-a putut să-și vtndă 
cada veche de baie expusă b obișnuitul «talcioc» anual, 
s-a gîndit s-o transforme in vehicul. Pentru aceasta 
i-a atașat trei roți și un motor Vespa de 125 cmc, in 
măsură să asigure o viteză de 55 km pe oră. Roțile 
din spate, plasate pe un șasiu tubular, sint directrice 
și se pot comanda cu ajutorul unei «manșe». Acest 
vehicul curios consumă în jur de 5 litri de amestec 
(benzină-ulei) b 100 km și valorează, după părerea 
constructorului său, 200 de lire (materialele din care 
s-a realizat au costat numai 27!). • »



O NOUĂ METODĂ 
DE TRANSPORT

Fotografia alăturată înfățișează o origi
nală metodă de transport folosită în regiu
nea forestieră a Krasnodarului din 
Uniunea Sovietică. Acolo unde nici un 
mijloc terestru de transport nu a putut 
pătrunde, și-a spus cuvîntul aviația, prin 
niște simple baloane captive. După cum 
se vede, buștenii, oricît de mari ar fi, 
sînt legați de balon și ridicați din locurile 
dificile pentru a fi deplasați spre centrele 
de exploatare.

în prezent în U.R.S.S. sînt în construcție 
și o serie de baloane dirijabile care vor 
fi folosite la transporturi, fiind mijloace 
sigure și economice.

CHIBRITURI... TURISTICE

Anul 1967 este «an turistic inter
național». Ținînd seama de acest 
lucru toate țările și-au intensificat 
propaganda turistică folosind, în 
acest scop, cele mai variate mijloace.

în Polonia, un cunoscut artist 
plastic, Andrej Bertrandt, a pictat 
o serie de etichete cu aspecte turis
tice și sportive care au fost reprodu
se pe cutii de chibrituri. Ținînd 
seama de renumele graficianului 
și de calitatea desenelor, aceste cutii 
sînt probabil mai căutate de colecțio
nari decît de fumători.

NOUTÂTI 
TEHNICE

• Colaboratorii științifici ai Institutului poli
tehnic din Gdansk (R.P.P.) au realizat un 
dispozitiv de radiolocație cu ajutorul căruia se 
pot determina rapid și cu mare precizie coordo
natele obiectelor în mișcare.

Noul aparat, denumit «Poprad», permite, 
între altele, măsurarea vitezei de deplasare a 
navelor prin determinarea cu precizie a porțiunii 
de drum parcurs la o mare distanță de coastă. 
Cu ajutorul aparatului «Poprad», la distanța 
de 100 km. coordonatele pot fi calculate cu 
precizie de 20 m. Aceasta deschide, între 
altele, mari posibilități pentru avioanele de 
salvare sau pentru stabilirea coordonatelor în 
cursul prospecțiunilor geologice efectuate pe 
uscat, de pildă, în regiunile deșertului.
• în locul liniilor albe, pe șoselele din 

California va fi folosit un marcaj nou: este 
vorba de corpuri din rășină epoxidică în formă 
de con sau de elipsă. Ele au 10 cm lățime și 
20 mm înălțime și reflectă lumina în cursul 
nopții. Suprafața lor ușor bombată produce 
un zgomot atunci cînd anvelopele le traversează 
și experimentele au demonstrat că acest fapt 
îi determină pe conducători să nu-și schimbe 
benzile de circulație, ceea ce duce la scăderea 
numărului de accidente.
• Cînd este burniță sau cînd parbrizul se 

aburește, funcționarea intermitentă a ștergă- 
torului de parbriz este mai utilă decît funcțio
narea sa continuă. De acest fapt ține seama 
un nou dispozitiv britanic comandat prin tran- 
zistori. Cu acest dispozitiv se poate regla 
frecvența mișcărilor stereătorului, astfel îneît 
acestea să se producă la intervale de mai multe 
secunde. Astfel conducătorul autovehiculului 
nu mai este nevoit să întrerupă și să pornească 
mereu motorașul ștergătorului. Un întrerupător 
montat pe tabloul de bord permite alegerea 
intre funcționarea permanentă și cea inter
mitentă a ștergătorului.
• Problema prevenirii accidentelor de circu

lație a devenit, în zilele noastre, o preocupare 
generală. Ea a fost dezbătută într-o recentă 
conferință a miniștrilor transporturilor din 
cîteva țări europene, a format obiectul unui 
congres al «criminologiei rutiere» care a avut 
loc la Lille (Franța), s-a discutat la numeroase 
alte întilniri și conferințe internaționale, lată 
unele constatări și concluzii, la care s-a ajuns, 
in legătură cu accidentele rutiere.

— intr-o serie de țări europene și în S.U.A. 
jumătate din accidentele mortale se produc 
in orașe.

— Drumurile în pantă (cu serpentine) pro
voacă de 3-4 ori mai multe accidente decît 
cele cu bună vizibilitate.

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

— O treime din accidente au drept cauză 
alcoolul consumat de șoferi. Bolnavii de diabet 
sau cei care au tulburări cardiovasculare 
pricinuiesc de două ori mai multe accidente 
decît oamenii sănătoși.

în sfîrșit o constatare: ascultarea radioului 
in goana mașinii duce la dispersarea atenției. 
Deci...

I

PE O STRADĂ DIN TOKIO
Un accident de circulație? Nu. Scena din fotografie a fost prezen

tată pe o stradă din Tokio, pentru a arăta care pot fi urmările nerespec- 
tării regulilor de circulație. Și aceasta nu este singura organizată pe 
străzile celui mai populat oraș din lume.

în prezent, în întreaga japonie, se desfășoară o susținută campanie 
pentru evitarea accidentelor rutiere. Scena este grăitoare nu numai 
pentru locuitorii din Tokio.

KA-26 DEASUPRA OGOARELOR

Aparatele de zburat sînt tot mai larg folosite în agricultură: pentru 
împrăștierea de îngrășăminte, combaterea dăunătorilor prin pulveri
zarea culturilor cu insectifungicide, plivit chimic. Fotografia alăturată 
înfățișează un «trimis» al aviației în agricultură, 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 față. 
In locul cabinei pentru pasageri din varianta turism a fost montat 
un bunker care poate lua 900 litri lichid. Astfel încărcat el dezvoltă 
o viteză de 140 km/h, fiind echipat cu două motoare de cite 325 CP 
fiecare. Raza de acțiune în varianta curier aerian și turism a elicop
terului KA-26 este de 1 200 km. Aparatul este în construcție de mare 
serie pentru aviația sovietică și pentru export.

„CAPCANĂ"PENTRU 
AUTOMOBILE

Pe o porțiune a cunoscutului autodrom 
Monthlery din Franța a fost experimentat cu 
cîtva. timp în urmă un nou tip de barieră elastică 
pentru neutralizarea ieșirilor din circuit a mași
nilor lansate în mare viteză. Este vorba de o plasă 
de nylon, înaltă de 1.40 m, asemănătoare cu cele 
care sînt folosite pe port-avioane sau pe aeropor
turi pentru frînarea avioanelor ce «vin prea 
lung».

în fotografie se vede o fază a experienței făcute 
cu un Fiat 2300. Mașina a fost oprită din viteza 
de 120 km pe oră într-un spațiu de 32 m, fără ca 
această «înhățare» de către plasa de nylon să-i 
producă avarii la caroserie sau o aruncare îndărăt 
ca din... praștie. Se urmărește ca sistemul să fie 
aplicat atît la pistele de concurs, cît și pe autostrăzi, 
în curbele periculoase.
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UZINA DE FIBRE SINTETICE

produce: <<riflon». ,ire si
nn li a miri ir* o

..IRelana"

fibre

poli-

de tip
„Re lo nul"

• Ciclohexanol • Ciclohexano- 
nă • Sulfat de hidroxilamină
• Caprolactamă • Nitril acrilic
• Fosgen • Carbonat de etilenă
• Sulfat de amoniu.

poliamidice
«MELANĂ» fibră 
acrilonitrilică 
este o fibră sintetică 
poliamidic obținută prin poli
merizarea caprolactamei. Se 

produce și se livrează în următoarele sortimente:
• Fire textile continui de tipul mătăsii • Fire supra- 
elastice • Fire voluminoase • Fire tehnice pentru 
utilizări speciale • Fire de pescuit • Corzi pentru 
perii • Fibre textile de tipul lînii sau bumbacului
• Granule pentru industria maselor plastice.

este o fibră sintetică de tip 
poliacrilonitrilic care se obține 
prin polimerizarea nitrilului 

acrilic, împreună cu alți comonomeri. Sortimentele 
produse sînt:
• Fibre pentru țesături • Pale pentru tricotaje.

Uzina produce 
de asemenea:


