Automobilele RENAULT 8 (cu motor Gordini) sint binecunoscute in marile raliuri europene.
Ele au cistigat, printre altele, cele mai multe din editiile Turului Corsicei. Coperta noastri repre-
zinta un asemenea automobil, pilotat de jean- Frangons Piot, care a ocupat anul trecut prlmul loc

1968 in Raliul Florilor, organizat in Italia. Viitorii posesori de masini Renault 8 pot vedea in aceastd
ANUL XIV fotografie cum va arita ca exterior, cu mici exceptii, automobilul ce se va construi la uzina de
lingd Pitesti.

CURSELE DE AUTOMOBILE SI PROGRESUL TEHNIC
PLANOARE ROMANEST!
CABANE IN COSMOS
RECEPTOARE CU DOI TRANZISTORI




30 De ANI DE FLANORISM LA CLUJ

ple: Stefan Bojic, Viorel Toma, luliu Culcear, Fagadaru, Stefan Peter, loan
Munteanu.

Anul 1949 a fost anul primelor performante de valoare in planorismut
clujean, a primelor «Cw-uri de argint cistigate. lon Cucu a decolat de la
Dezmir si a executat un zbor in linie dreaptd de 300 km, aterizind la Buziu,
dupi ce a efectuat prima trecere a Carpatilor cu planorul, iar Bela Barta a
executat un zbor de duratd de 12 ore deasupra pantei. Despre acest zbor,
veteranul planorismului de la Dezmir, Barta baci, isi aminteste:

— Era o zi geroasd,de februarie, dar un vint de nord-vest crea bune
conditii de zbor la panti. M-am imbracat bine si am decolat la ora 10, cu gindul
ia efectuarea unei tentative de record. Am urcat repede la peste 1000 de metri
si am inceput patrularea. Am zburat asa toatd dupd-amiaza, iar conditia nu
siibea. Nici nu ma gindeam la aterizare. S-au aprins stelele si jos deosebeam
pata neagrd a hangaruluipe albul cimpului. Cind am aterizat era 12 noaptea.
Am vrut s& cobor din carling3, dar n-am putut face nici o miscare. Am fost
scos pe brate de colegi. Eram inghetat complet... Zburasem 12 ore.

Asemenea amintiri ar putea povesti multi dintre cei ce au zburat fa Cluj,
in anii care au urmat: Mircea Finescu, Stefan Bucur, Crécduanu si Gherasim,
tlie Moraru si Nicolae Contu.

Am vizitat aeroclubul Cluj In primele zile de activitate de zbor din acest an.
Comandantul, Nicolae Contu, mi-a vorbit despre succesele anului trecut,
despre preocuparea colectivului sdu {Paul Cernisov, instructor de planorism,
losif Tesler. instructor de parasutism, Mihai Musca si Victor Pop, mecanici}
dar mai ales despre perspective.

In anul care a trecut, aeroclubu! a fost inzestrat de catre Federatia Aero-
nauticd Romana cu material nou de cea mai buni calitate: planoare de for-
mare, antrenament si performanté. parasute, avion pentru remorcaj. Drept

TRADITIE SI PERSPECTIVE

Cerul abia si-a spélat obrazul de cenusiul iernii si,la Dezmir, aici In aripa
rasariteand a Clujului, au inceput zborurile «pescdrusilor» de pe Somes.
Catapultate in spatiu de «caii putere» ai automosorului sau avionului, gra-
{ioasele aparate de zburat, galbui sau albastre, sint ca niste vestitori timpurii
ai primdverii. Activitatea de planorism incepe o datd cu vinturile constante
de nord-vest si se va desfisura, bogata si febrild, pin3 in octombrie. Local-
nicii s-au obisnuit cu acest spectacol romantic. S-au obisnuit pentru cé ta
Dezmir se zboard cu planorul de 30 de ani...

Prin 1935, citiva tineri ldsati la vatrd de la Flotila de pe Someseni n-au
putut sa se Impace cu gindul ci nu vor mai zbura si in «civilien. Auziserd
ca In Germania se construiesc planoare si cé la Grinau exista chiar scoald
de zbor fara motor; mai mult, au aflat ca si la noi in fard urmeaza si se orga-
nizeze executarea unor zboruri cu planorul, la Brasov. Si in acelasi an au
infiintat «Clubul planorist sportiv Cluj», al carui presedinte era comandantul
Fiotilei, generalul Apostol. Printre fondatori se numdérau: Gheorghe Hie,
loan Xantus, Gheorghe Cindea, Bela Barta. Primul obiectiv al clubului era
construirea unui planor. Lucrul a inceput in atefierul unui liceu, dupa o carte
primitd din Germania, dar abia dupa doi ani si ceva aparatul era gata. Din
fondurile clubului, Gheorghe Hie a fost trimis la Griinau sa Invete pilotajul
pentru a fi instructor si.la 26 ianuarie 1938 entuziastul colectiv, urmat de un
mare alai de curiosi, a scos «pasdrea» Ja zbor. $i au zburat pind cind planoru!
a fost rupt intr-o aterizare fortatd. Dupa un an ins3 la Cluj,a tost infiintat si
«Clubul planoristilor C.F.R.» si au fost aduse planoare noi, astfel c3 activita-
tea s-a imbogatit. in 1949 a fost realizat si primul record: la sfirsitul unei zile
de activitate, Bela Barta trebuia s3 aterizeze cu planorul ¢it mai aproape de
Someseni, unde erau hangarate aparatele. Dar Barta nu s-a oprit la Some-
seni, a prins conditie buna si a dispérut peste dealurile Somesului. S-a aflat,
curind, cé «evadatul» a aterizat la Apahida. Era o performant!

In anul 1941 a fost construit la Dezmir un hangar spatios, in care este ada-
postit si acum materialul volant. «Colectivul amatorilor de zbor a crescut
simtitor — isi aminteste Gh. Hie — dar aparatele erau putine si multi elevi
veneau la cimp dar nu reuseau sa facd micar un starte.

Rdzboiul a intrerupt activitatea. Toate planoarele au fost distruse, totusi
cluburile de planorism din Cluj au fost primele din tard care si-au reluat zbo-
rurile in 1946, pe citeva planoare aduse de la Varadia, de la o scoala de pla-
norism desfiintatd. Primii ani de dupd rdzboi au fost foarte grei. S-a incercat
organizarea unei scoli interne de zbor, dar elevii erau nevoiti s& doarma in
niste vagoane pardsite ale C.F.R.ului. Pasiunea pentru zbor a invins insa
si In aceastd perioad3 au facut primii pasi In aviatie numerosi tineri care
astazi sint comandanti de aeronave pe liniile interne si internationale TAROM
sau piloti pe supersonicele Fortelor noastre armate. iatd numai citeva exem-

urmare calitatea pregétirii a sporit considerabil, s-au efectuat o seama de
zboruri de valoare. Au fost obtinute trei insigne «C» de argint (in prezent toti
planoristii antrenamentisti de la Cluj sint detindtori ai «C»-urilor de argint),
Petre Abrudan a executat un zbor de 200 km, pe ruta Cluj-Brasov, Nicolae
Contu a efectuat un zbor dus-intors de 205 km, Augustin Dumitru, un tinar
cu mult talent, format abia cu doi ani in urma, a zburat de la Cluj la Sercaia
linga Muntii Persani.

Startul in actualul sezon este reusit si datitor de sperante. Aceasta pen-
tru ca pregétirea teoretica s-a facut la un nivel corespunzitor si pentru ca cei
doi mecanici, Mihai Muscéa si Victor Pop, au pregétit materialul cu cea mai
mare griji. Planoarele sint verificate, masinile aeroclubului sint ca noi.

— In acest an ne asteaptd o munci intens3 — ne spune tovardsul Contu.
Dupa3 cum se subliniazd in documentele recentei Consfatuiri pe tard a Uniunii
Tineretului Comunist, printre sarcinile incredintate de partid U.T.C.-ului si
altor factori de rdspundere este si aceea de a se ocupa de organizarea si
desfdsurarea activitatii de pregatire a tineretulul, bdieti sifete, pentru aprarea
patriei, prin practicarea unor sporturi tehnico-aplicative. Or, planorismul,
aviatia sportivé in general, rdspunde in cea mai inaltd masura acestei cerinte
si de aceea ne vom stradui sa fim la indltimea acestei sarcini. In planul de
pregatire am cuprins, numai pentru planorism, peste 50 de tineri.

— Ce performante va ginditi sa realizali in acest sezon?

— Pe linga o temeinica pregétire a tuturor zburatorilor, ne gindim la un
titlu de maestru al sportului, un «C» de aur, realizarea unui triunghi de 300 km
in Ardeal (obiectiv ce n-a putut fi atins pind acum), pe ruta Cluj — Alba lulia
— Sighisoara — Cluj, 1a un zbor cu traversarea Carpatilor, spre Bucuresti si
altele.

Sintem convinsl cd micul colectiv va depune toate eforturile pentru a
realiza aceste planuri. Greutadti? Da, existd si greutati, si Incd destul de
mari, despre care ne-au vorbit mai multi pasionati ai sporturilor aviatice din
Cluj. Vom aminti aici numai una si anume aceea cé, oricit de curios ar parea,
aeroclubul nu are un sediu in oras, unde s3-si destdsoare activitatea, unde
tineretu! sa se intilneasca, sa discute despre variatele probleme ale zborului,
si se informeze din presa de specialitate. Sediul Consiliului judetean pentru
Educatie Fizicd si Sport este o cladire impunatoare,cu trei etaje,cu zeci de
camere si sdli de sedinte, unele nefolosite decit cel mult o data pe luna, dar
conducerea consiliului nu a gasit totusi o solutionare a problemei,desi sar-
cina de a sprijini buna desfasurare a acestor sporturi revine in primul rind
organelor locale. Poate cd vor face acest lucru macar acum, de la cea de-a
30-a aniversare a primului zbor cu planorul executat la Cluj

V.T. MURES ,
Foto: T. SZABO




in istoria aviatici roménesti sint mentionate nume-
roase constructii de aparate de zburat fird motor, reali-
zate de unii entuziasti, indrigostiti de aviatie in general
si de planorism in special, dar incercirile lor nu au
avut multd vreme, ca urmare vreo constructie de seric
{n activitatea de planorism care a inceput si se organize-
ze¢ in Romania in jurul anilor 1931—1932 au fost
folosite piancare din import, in mare parte de con-
structie germana §i polonezi. O dati cu dezvoltarea a-
cestui sport s-a inceput gi in tard construirea unor pla-
noare in licentd, in cadrul industriei aeronautice siau-
nor ateliere specializate. Se pot mentiona astfel unele
planoare de scoali de faza intii, planorul de faza a doua
german «Grunau Baby 2 Bs planorul polonez sSalaman-
dra», construit de citre I.A.R. in colaborare cu Atelie-
rele centrului national de zbor fir§ motor de la Sinpe-
tru eic. O serie de planoare de faza intii au fost con-
struite §i in cadrul unor ateliere ale asociatiilor si clubu-
rilor aviatice.

O datd cu reactivarea aviatiei sportive dupi rizboi,
prin 1949, s-a simtit nevoia unor planoare noi, intrucit
parcul de aparate rimase din anii antebelici era invechit
si depasit. Din lips3 de experient3 in acest domeniu de
constructii §i in functie de nevoile imediate s-a hotirit
sd se construiascd mai intii planoare de scoalj de faza
intii §i a doua. $i pentru ci fostele fabrici si ateliere
aeronautice erau reprofilate, trebuia gisitd o intreprin-
dere de stat in masuri si realizeze aceste proiecte. Cea
care §i-a asumat aceasta grea sarcini a fost IFIL-Reghin
(actualmente CIL-Reghin), in frunte cu entuziastul
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constructor Vladimir Novitki, ajutat de un inimos
colectiv. In citeva luni atelierele organizate au §i inceput
+4 produca, paralel cu instruirea i calificarea tehnici a
colectivului de muncitori. Primul tip de planor con-
struit a fost «Grunau Baby 2 B» modificat (directia ma-
ritd, patinj §i burtd ranforsate, tren de aterizaj mona-
roati).

in aerocluburi si scoli tot mai multi tineri invajau
zborul. In dorinta de a perfectiona §i a imbuniriti
metodele de pregitire instructorii cereau un planor de
faza intii, cu dubli comandi. Unitatea de la Reghin a
rispuns favorabil §i,in anul 1953, Novitki realizeazi
primul planor de conceptie romineasci, bilocul de faza
intii RG-2.Tot in aceastd perioadd se construiesc la
Bucuresti un mare numir de planoare de scoald de faza
intii,]CAR (denumire dati planorului german «Grunau
9 modificat) §i Baby (denumire prescurtatd a lui
+*Grunau Baby»). Inginerul Novitki se hotiriste si in-
cerce forta rin3drului s¥u colectiv i ot in 1953, sub de-
numirea d¢ RG-3 Partizan-,construieste in tari primul
planor de performanti biloc. «Partizanuls a fost de fapt
o variant3 a planorului Kranich la care, pentru usuringa
constructiei, s-a desfiintat M-ul aripii. Acest planor
suferd mai tirziu o serioasi metamorfozi. I se modifici
aripile, se adapteazd eleroane compensate, se modificid
fuzelajul $i ampenajul. In acest fel se naste «Albatrosul»
care va convinge pe cei sceptici de posibilitatea moder-
nizdrii instructiel de formare, utilizindu-se direct dubla
comandd pe un planor de antrenament (faza a treia).

Succesele de la Reghin au impulsionat si pe alti con-
structori. La Brasov, instructorul de zbor Ovidiu Popa
construieste un planor (OP-1) cu care executd o serie
de zboruri, iar inginerul Iosif Silimon construiegte in
atelierele aeroclubului primul s3u planor — IS-2.
Acest monoloc de constructie lemnoasi a dovedit fru-
moase calitiiti, in special in ce priveste viteza de coborire
redusi. La foarte scurti vreme dupi IS-2, Silimon rea-
lizeazd primul planor de antrenament §i performanta
modern. Este vorba de 1S-3 cu fuzelaj posterior tubular
care si-a ficut deburul in anul urmitor la concursul in-
ternational de la Leszno, unde am cistigat cu el proba
de vitezl pe triunghi de 100 km §i am stabilit patru re-
corduri nationale. Una din variantele lui 1S-3, planorul
15-3 D, este folosit si astizi in aerocluburile noastre ca
planor de antrenament.

Tot in aceastd perioadi,la Reghin,a fost construit
planorul «Pionier». Consider acest aparat de faza intii
drept una din cele mai reusite realizéri'ale acestui colec-
tiv. Lucrat ingrijit, cu foarte bune calititi §i performante
de zbor, complet deschis (faza intii), el era de 0 mania-
bilitate remarcabild, lucru care permitea chiar elevilor
s3 execute scurte zboruri termice. Nu rareori am vizut
«Pionierul» «cocotat» pe la 700—800 m inditime.

In anul 1955, la Reghin, este construit un planor de
antrenament denumit «Pesciruss (RG-5) care de ase-
menea intrd in dotarea jcolilor de zbor fird motor.
Datoritid planoarelor 18-3 si «Pescdruss am inceput si
nu mai fim tributari importului, in ce priveste planoa-
rele de antrenament.

La Bucuresti, Ovidiu Popa a construi prototipul
unui planor destinat exploatdrii zilelor cu conditii ter-
mice slabe — OQP-22, iar in 1954, in cadrul atelierelor
ARMV, este construit de ing. Traian Costichescu, un
biloc toral acrobatic denumit CT-2. Acesta consti-
tuie primul planor special pentru acrobatie si este pre-
zentat cu succes la parada acriani de la Tusino, in anul
1958, ca si la numeroase mitinguri aeriene in tar3.

Nevoia schimbirii sistemului de formare a pilo-
tilor planoristi, trecindu-se de la instructia in simpl¥
comand3 la instructia in dubli, pe un planor avansat,
determini realizarea a doui planoare din aceasti cate-
gorie. La Bucuresti se construieste GP-2, proiectat
de citre ing. Giuncu Octavian si Ovidiu Popa, iar_la
Brasov planorul IS—7 al ing. Silimon. Acesta din urm3i
a fost construit in serie in anii 1959—1960 si 1961 dc-
venind planorul standard de instructie in dubli co-
mandd. Tot in aceastd periocad3 ing. Silimon constru-
ieste un motoplanor ale cirui aripi prezentau carac-
teristici deosebit de bune. Pornind de la acestea, el re-

alizeazd inc3 doui tipuri, de scoald, in dubld comandi,
cu fuzelaj semimetalic. Unul dintre ele constituie punc-
tul de plecare al unei noi serii de planoare de scoali.
Tot el construieste si citeva variante de planoare mono-
loc cu performante mai bune, folosindu-se tehnologii
diferite pentru realizarea unor profile semilaminare si
laminare. Ultimele ciutdri ale ing. Silimon duc la reali-
zarea primului planor cu aripi metalicd, ale cirui probe
de omologare sint in curs de efectuare. Se pare ci
numeroasele incerciri ale acestui pasionat constructor,
care a realizat pind acum peste 15 tipuri de aparate, se
concretizeazd in momentul de fagd intr-un planor
modern ale cirui caracteristici il vor plasa probabil
printre cele mai bune planoare din lume.

Ing. Mircea FINESCU
maestru emerit al sportului



Popescu, St
lonescu, Traian Burduloiu, N. lliescu, St. Cantemir.

Cistigitorn concursului «Micii Intelegerin si al Poloniei 1928.

De la stinga la dreapta. Gh. la scu, A. Casolteanu, Gh. Ceausu, Romeo

rotopopescu (comandantul echipei), Gh. Stefinescu, Emanaoil

tara noastrd. ci si peste granitele ei. Probabil cd la unele din acestea v-ati referit
acum si de aceea vd rugdm sd ne vorbiti mai concret despre ele.

— Intr-adevdr a fost o avalansd de raiduri si recorduri de zbor romdnesti.
De altfel. despre unele din ele s-a vorbit si in revista dv. Am sd md refer numai
la acelea la care am luat si eu parte: '

...dn vara anului 1928 a avut loc concursul «Micii Intelegerin si al Poloniei,
organizat de aeroclubul Cehoslovaciei. Concursul aerian a constat in principal
dintr-o cursd de vitezd pe itinerarul Praga — Cracovia — Varsovia — Lwoy —
lagi — Bucuresti — Belgrad — Zagreb — Brno — Praga.

Din 23 de avioane inscrise (cite sase cehoslovace. poloneze. iugoslave si cinci
romanesti) numai 10 au terminat concursul, intre care toate echipajele romanesti.

In aceasté intrecere am fost navigatorul pilotului Romeo Popescu. Acesta.
aombitios din fire, dorind sd ajungd primul la Praga. nu s-a mai alimentat cu
benzind la Brno. crezind cd mai are suficientd in rezervor. Am rdmas in pand
seacd de benzind. aterizind forgat pe un teren impropriu. lo 40 km de Praga.
Am procurat cu greu citiva zeci de litri de benzind auto, in lipsa celei de avion
si am plecat imediat. Aceastd «aventurd», datoritd neglijentei. ne-a costat doud
ore intirziere la sosire. adeverindu-se incd o dotd zicala ca «graba stricd treabay.
Cu toate acestea. datoritd mdiestriei lui Romeo Popescu. care a reusit sd aterizeze
§5i sd decoleze pe un teren neadecvat. am putut sG ne incadrdm in timp. contri-
buind astfel ca aviatorii roméni sd cistige concursul.

Este interesant de cunoscut cd §i in anul urmdtor tot aviatorii romdni au cistigat
acest concurs international.

La numai trei luni dupd concursul «Micii Ingelegeri» si al Poloniei. cdpitanul
Traian Burduloiu. pilot. si locotenentul Gheorghe lacobescu. navigator. impreunc
cu zigristul Mihail Negru, au efectuat cunoscutul raid de care vorpeam la inceput
Raidul capitalelor a fost apreciat drept cea mai merituoasd performanta realizatd

Nu era usor sa invei pilotajul ...

- Cu Gheorghe lacobescu despre aviatie si aviatori —

Era in toamna anului 1928. Trei tineri — doi aviatori §i un gazetar — aterizau
cu un avion funkers F-13 pe aerodromul Bdneasa, intorcindu-se din primul circuit
aerian al Europei efectuat de un echipaj romdnesc. 12 000 kilometri strdbdtuti
in 80 de ore de zbor. pe deasupra continentului acoperit in mare parte de ceatd
si de ploi, cu un avion destul de neadecvat. fard aparat de radiotelegrafie la bord.
constituia o frumoasd performantd pentru posibilitdtile de atunci.

Unul din protagonistii acestei actiuni,de la care au trecut aproape 40 de ani,
este colonelul aviator in rezervd Gheorghe lacobescu. Cunoscut ca un neobosit
propagandist al aviatiei. prin numeroasele sale prezente in paginile multor publi-
catii, cdrti si emisiuni de radio si televiziune. Gheorghe lacobescu a fost si unul
dintre animatorii entuziasti ai multor actiuni temerare ale aviatiei romdnesti
dintre cele doud rdzboaie.

L-am rugat pe tovardsul lacobescu. care povesteste intotdeauna cu multd
pldcere despre isprdvile altor aviatori, sd ne relateze si unele amdnunte mai
intime din cariera sa aviaticd.

«Mi-am petrecut copildria si adolescenta in acea perioadd cind. sub influenta
zborurilor lui Aurel Vigicu. multi tineri din tara noastrd doreau sd devindg avio-
torin. Astfel isi incepe povestirea. rdspuns la intrebarea noastrd «Cum ati devenit
aviator ?»

A mesterit si el ca atitia alfii modele de avioane zburdtoare, dar posibilitatea
de a deveni aviator i s-a oferit mai tirziu. Datoritd imprejurdrilor, absolvise o
scoald militard, devenind sublocotenent de artilerie. Cu toatd impotrivirea fami-
liei si a piedicilor puse de comandantii sdi din artilerie, a absolvit apoi, in anul 1920,
scoala de observatori aerieni.

«Desi nu eram incd pilot. intrasem insd in aviatie. de care m-am legat pentru
toatd viata. Pe atunci nu era treabd usoard sd inveti pilotajul. Avioane de scoald
erau putine. Unele fuseserd construite inainte de razboi si luaserd parte la diferite
operatii de luptd. Eram instructor la scoala de observatori aerieni si. avind ca
instructor de zbor pe aviatorul Nicolae liescu. invdtam «neoficial» pilotajul pe
un avion arhaic, fard fuzelaj. de tip Caudron. cu motor rotativ. Reusisem sd zbor
in simpld comanda. Mi s-a ivit o noud posibilitate: am plecat in ltalia sd urmez
ingineria aviaticd. Ajuns acolo, am constatat insd cd nu pot face acest fucru.
neavind bani sd pldtesc intretinerea si cursurile. Dupd multd stéruintd mi s-a
aprobat sd fiu admis ca elev intern la o scoald de aviatie din Copua. in apropiere
de Neapole. Am invdtat pilotajul zburind in imprejurimile Vezuviului pe un avion
pretentios, tip S.V.A. Totodatd. efectuind si probele de zbor respective. am obtinut
incd o datd si brevetul de observator aerian. M-am intors in tara nu cu o diplomd
de inginer. ci cu doud brevete de zbor italienesti pe care, trebuie sd mdrturisesc,
le-am luat dupd destule greutdti si peripetiin.

— Dupé cum ne spuneti. dv. ati obtinut doud brevete: unul de pilot si altul
de observator aerian. Care v-a folosit mai mult in cariera aviatica?

— Pind in anul 1927. cind am fost brevetat pilot de vindtoare, am fdcut
si pe pilotul si pe observatorul aerian. Fiind insd utilizat foarte mult ca profesor
de navigatie, nu aveam posibilitatea sd md mai ocup suficient de zbor. Asa cd
am renuntat sd mai alerg dupd doi iepuri. dedicindu-ma in intregime navigatiei
aeriene, dctivitate pe care am practicat-o pind ce am iesit la pensie.

Ca observator aerian am zburat cu multi piloti renumiti si am avut destule
satisfactii morale atunci cind terminam cu bine diferite actiuni,

— Ati activat in aviatie intr-o perioadd cind, dupd cite aunoastem. au fost
efectuate de cdtre aviatorii romdni numeroase zboruri cunoscute nu numai in

pind in anul 1928 de cdtre un echipaj romdnesc. N

Acelasi echipaj Burduloiu—lacobescu participd in anul 1929 la o competitie
cu aviatorii francezi si cistigd «Cupa Paris — Bucuresti». acordatd pentru cel
mai scurt timp realizat in zborul pe aceastd distantd. Timpul de 9 ore si 21 minute
in care aviatorii romdni au efectuat acest raid fdrd escald, pe un avion Breguet
a constituit atunci un record in analele acestei competitii. fn legdturd cu aceastd
performantd iatd ce scria revista «Aerongutica» din acea vreme:

«Citi nu au incercat sd cistige aceastd probd? Challe de doud ori. o datd singur
si o doua oard cu capitanul aviator Weis. cu care tocmai bdtuse recordul distantei
in linie dreaptd, strdbdtind dintr-o intinsoare aproape 6 000 de kilometri. Fratii
Arrachart o datd, tot in urma unui record mondial de distantd in linie dreaptd.
Pelletier-Doisy, vestitii intre vestiti Costes cu Le Brix. Degeaba... Nici toti romanii
nu au avut noroc... Este destul sd amintim cd Bénciulescu, rdtdcind in giulgiul
rece. umed si sinistru al cetii, s-a izbit cu avionul de un munte, intr-un accident
groaznic care a costat viata lui Stoica...»

O frumoasd performantd de zbor a fost si aceea realizatd de Gheorghe l_ac_o-.
bescu si pilotul Radu Rusescu in anul 1930. efectuind primul circuit al Romdniei
de-a lungul frontierelor ei, fard escald, cu trecerea obligatorie peste 15 puncte.

«Am zburat atunci — spune tovardsul lacobescu — 11 ore si 7 minute fard
oprire. A fost un raid greu si obositor. Din cauza caniculei (era in iulie) au fost
niste scuturdturi formidabile incit dupd vreo 9 ore de zbor ni s-a intimplat si
mie si pilotului ceva care nu am mai avut in intreaga nodstrd activitate aviaticd:
am avut rdu de aer, din care insd ne-am revenit repedex.

Spatiul nu ne ingdduie sd vorbim despre toate actiunile la care a luat parte
tovardsul Gheorghe lacobescu, lucru pe care sperdm sd-I facem cu altd ocazie.
Mai mentiondm doar concursul pentru «Cupa Bucuresti — Roma» organizat in
anul 1931, la care au luat parte aviatori italieni si romdni. In acest concurs,
echipajul format din locotenentul Alexandru Popisteanu si cdpitanul Gheorghe
lacobescu a obtinut cel mai bun timp al anului in comparatie cu celelalte echipaje
romdnesti. Succesul obtinut a fost cu atit mai meritoriu cu cit in timpul zborulu:
pe deasupra Adriaticei s-a gripat un piston fa motorul avionului. Numai cu mare
greutate au evitat o «aterizare» pe apd. ajungind dupd multe eforturi la Roma.

L-am intrebat pe tovardsul lacobescu cu ce alti aviatori mai deosebiti a mai
colahorat sau i-a cunoscut personal.

— Am zburat cu o serie de piloti vestiti care mi-au fost si buni prieteni, ca:
Mihail Pantazi, Gheorghe Bdnciulescu, Alexandru Papand. Octav Oculeanu
si cu altii, dintre care multi gi-au pierdut viata in slujba zborului. Dintre cei care
m-au ajutat cel mai mult in decursul carierei mele aviatice mentionez pe generalii
in rezervd Haralambie Giossanu §i Gheorghe Negrescu (astdzi octogenar),precum
si pe I. Gudju, prof. univ. emerit, cdruia ii sint colaborator la cdrti despre istoricul
aviatie:.

Aviatorul si navigatorul aerian lacobescu, care implineste virsta de 70 ani.
dintre care mai bine de 47 i-a inchinat aviatiei, isi termind astfel povestirea

— Imi amintesc cu nostalgie si cu emotie viata trdit pe cimpul de zbor.
viatd pe care cine a trdit-o nu o mai poate uita. Aviatia a fost si este pasiunea
«numdrul 1» a vietii mele. Dorinte? Sa scriu despre avigtie. sd vizitez pe vreme
frumoasd aeroportul Bdneasa. sd privesc zecile de avioane care pleacd i vin.
sd aud muzica motoarelor de avion si... desigur. sd mai §i zbor. bineinteles ca
pasager. -
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AVIATIA MODERNA

si instrumentele de bord

Un neinitiat care intrd in cabina unui avion de pasa-
geri modern si isi rotegte privirea in interiorul acesteia
rimine stupefiat: peretii ei sint literalmente tapisat
cu zeci de instrumente, manete, sute de butoane, intre-
rupitoare, robinete, beculete de semnalizare etc. mon-
tate intr-o ordine perfectd, fiecare avind, fireste, un rol
bine determunat. $i in mod cu totul yustiticat se intreaba:
la ce sint necesare toate acestea? Cum se¢ descurcd
pilotul in tot acest labirint?

-

S4 ne intoarcem cu aproape saizeci de ani in urma.

Aurel Viaicu isi realiza planurile sale indriznete. Pe
la inceputul analui 1911 el termina construcgia aero-
planului «Viaicu [1y.La bordul {ui existau doar trei in-
strumente : un vitezometry, un altimetru i un numiri-
tor de turatii. De remarcat ci vitezometrul folosit a fost
imaginat chiar de Aurel Viaicu.

Echiparea foarte surnari cu instrumente de bord
este caracteristici perioadei de inceput a aviagiei. in
primul rizboi mondial, de pilda, pilotii au luptat pe
avioane care aveau doar doui instrumente de bord:
paharul cu ulei de ricin, care pulsa indicind turatia, $i
barometrul aneroid care indica altitudinea. Datorit3
lipsei tabloului de bord, ei purtau la inceput barome-
trul in buzunar $i apoi legat cu un elastic de picior. Dar
etapa zborurilor fir# instrumente de bord, a zborurilor
dupi «intuitier, a fost repede depisitd. A incepur lupta
marilor recorduri de distangii, pentru traversarea ocea-
nelor, pentru inconjurul Pimintuilui etc. Se punea
problema indeplinirii unor misiuni tot mai dificile, in
conditii de securitate miritd. Or, acest lucru nu era
posibil fiird echiparea avioanelor cu un numir sporit de
instrumente, care si permitd executarca zborului firi
vizibilitatea reperelor terestre. Pilotii au constatat ci,
intotdeauna cind dintr-un motiv sau altul pierd con-
trolul vizual in zbor (de exemptlu la intrarea in nori)
aparatul lor vestibular produce senzatii false. De accea,
aprecierea pozitiei in spatiu de citre pilotul care zboari
«dup simguriv, in lipsa controlului vizual, este imposi-
bil. In tehnica pilotajului gi-a ficur astfel aparitia, ca
0 necesitate, etapa zborului firi vizibilitatea reperelor
terestre. In aceastd ctapd s-a ajuns la concluzia cli, in
zborul fird vizibilitate, pilotul trebuie si reactioneze
la indicatiile instrumentelor de bord $i nu la senzatiilc
furnizate de aparatul siu vestibular.

Orice aparat de zbor are gsase grade de libertate, sasc
posibilitd{i de miscare, plus combindrile dintre ele.
Pilotul poate controla aceste migcliri numai dacd are
posibilitatea si le sesizeze. Zborul pe traiect, urcarea-
coborirea, glisarea si deraparea, inclindrile avionului
in jurul axelor sale, vitezele cu care se executd aceste
misciri — eventual §i acceleratiile — jatd numai citiva
din parametrii de zbor ai unui avion, asupra cirora tre-
buie s¥ tie intormat continuu §i exact pilotul, pentru a
executa un pilotaj de calitate. Cine furnizeaza aceste in-
formatii? In acest scop servesco categorie de instrumen-
te de bord numite «de pilotajs. Iati citeva dintre acestea:
altimetrul, giroorizomtul, girodirectionalul, clinometrul,
indicatorul de viraj si giisadd, vitezometrul, variometrul,
accelerometrul etc.

Pentru a conduce un avion pe un traiect dat, pe ling3
instrumentele de pilotaj sint necesare si instrumente
«de navigatie aeriands care permit pilotului si determine
traiectul parcurs efectiv, directia, timpul de zbor etc.
In acest scop se folosesc compasurile de aviafie, radio-
compasurile, sistemele de radionavigapie, navigatorss
automapi etc. Fireste, un ceas de precizie este indispen-
sabil pentru efectuarca calculelor de navigatie. Unele
din instrumentele de pilotaj, ca de exemplu vitezome-
trul, altimetrul i girodirectionalul, servesc si pentru
rezolvarea problemelor de navigatie.

In sarcina pilotului intra de reguld nu numai proble-
mele pilotdrii $i navigatiei, ci §i controlul functiondrii
motorului cu care este echipat avionul. In acest scop
pilotul trebuie sd cunoascd turatia motorului (de care
depinde forta de tractiune gi deci viteza de zbor), regi-

mul termic, valorile presiunii combustibilului §i uleiu-
lui, cantitatea de combustibil existent la bord etc. Aceste
informatii sint culese de citre instrumentele «pentru
controlul functiondirii motoruluir, grup in care intri
tahimetrele, ter rele, trele, litrometrele, de-
bitmerrele etc. Desigur, in cazul avicanelor multimotoa-
re, numdrul acestor aparate se multiplici in mod cores-
punzitor.

In sfiryit, mentionim ci pentru controlul unor insta-
latii de bord (hidraulici, pneumatici, de oxigen etc.)
se foloseste un grup de instrumente auxiliare.

Din aceastd succinti enumerare, se poate observa ci
avioanele actuale, chiar si cele de sport sau turism, sint
echipate cu citeva zeci de instrumente de bord, firi
cunoasterea cirora nici un pilot nu are voie s3 plece in
zbor (de altfel, nici nu s-ar incumeta si o facy). In cazul
avioaneclor multimotoare, cu mare razi de actiune,
numirul acestor instrumente este de ordinul sutelor
dar, fireyte, nu toate sint ptasate pe tabloul de bord
din fata pilotului. Fiecare din membrii echipajului:
pilot (si pilot secund), navigator, radiotelegrafist si
mecanic (sau inginer de bord) isi are postul siu la
bord, cu instrurnentele specifice si sarcinile ce-i revin.

Importanta instrumentelor de bord a crescut o dati
cu aparifia avioanclor moderne. Zborul cu viteze super-
sonice, la iniltimi stratosferice, determini o crestere
a numirului de informatii de care are nevoie echipajul
pentru conducerea corecty §i sigurd a navei aeriene.

Desi obiectiv necesare, instrumentele de bord au
ajuns in prezent 1a un numar supdritor de mare. Pilogii
sintetizeazd cu tot mai multd dificultate — din indica-
tiile disparate a zeci de instrumente — regimul de zbor,
regimul motoarelor, functionarea diferitelor agregate
etc. Din aceastd cauzi, in ultimii ani s-au intreprins
cercetdiri pentru simplificarea prezentirii pe tabloul de
bord a indicatiilor necesarz pentru pilotaj, navigatie si
controful functionirii motoarelor. Un prim pas in
accasti directie a fost realizarea unor instrumente com-
binate, cu indicatoare sugestive, care se pot citi mai
usor §i in timp scurt. Au apdrut diferite tipun de
semnalizatori luminosi, sonori sau chiar tactili, care
atrag atenpia pilotului spre anumite instrumente numat
atunci cind parametrul respectiv nu se incadreazi in
limite normale. Exista §i instrumente ale ciiror indicatii
apar automat pc un ecran de televiziune comun, dar
numai in momentul cind se produc modificiri deose-
bite in regimul de zbor sau in regimul de functionare
a motoarelor. Constructorit de avioane Incearcd sa
micsoreze numirul de instrumente din cabini, trecind
pe scama unor sisteme automate o parte din actiunile
ce le efectua pilotul.

Forma circulard a cadranelor, folositd pind mai
ieri exclusiv in aviatie, a inceput si fie abandonati;
s-a dovedit c3 este incomod# pentru citirea indicatiilor
si nu permite folosirea rationald a suprafetei disponibile
pe tabloul de bord. $i-au ficut aparitia instrumente cu
cadran i scali liniard, mult mai avantajoase. Supersoni-
cul de pasageri «Concordes este echipat cu asemenea
instrumente, care dau un aspect deoscbit de simplu $1
sugestiv tabloului de bord, facilitind mult citirea si in-
terpretarea indicatgiilor.

Pini nu de mult, aspectul exterior al instrumentelor
§i repartizarea lor pe tabloul de bord nu constituia o
problemi studiata in mod stiintific, avindu-se in vedere
doar pirerile subiective ale unor piloti. In prezent ela-
borarea formei instrumentelor si plasarea lor pe tabloul
de bord se stabileste pe baza unor cercetdri speciale pri-
vind viteza si precizia cu care se citesc indicatiile de
catre diferite persoane. Aceste cercetdri sint cfectuate
atit in laborator, cit si in zbor. In cazul cercetirilor de
laborator, se folosesc tahistoscoape speciale care permit
vizionarea instrumentelor sau a tabloului de bord
pentru un timp foarte scurt. Expunind astfe! diferite
tipuri de instrumente sau tablouri de bord cu diverse
variante de plasare a instrumentelor se poate aprecia
in mod obiectiv solutia optimi. De pildi, s-a constatat
ci este mai comod ca instrumentele peatru pilotaj si

navigatic si fie grupate in partea stingi a tabloului de
bord, iar cele pentru controlul functiondrii motorului
— in partea dreaptd.

Oricit de mare ar fi insd rolul aspectului exterior al
instrumentelor §i repartizarea lor pe tabloul de bord,
factorul principal care hotiiriste succesul zborului in
conditii meteorologice grele este deprinderea pilotului
de a sintetiza repede gi fird greseald imaginea completa
a regimului de zbor dupi indicagiile diferitelor instru-
mente. Aceastd deprindere de a citi «dintr-o privires
tabloul de bord trebuie bine insusitad de citre toti pilotii.
In acest scop sint necesare antrenamente numeroase,
atit la sol, cit si in zbor.

Pregitirea fizicd §i sportul oferd posibilititi nelimi-
tate pentru formarea calitiitilor psihologice nccesare
unui pilot. In acest scop se recomandi toate exercitiile

1 Cabirna
unui avion
cu reaclie de

pasaqgen.

2.Naviga-
torulaenan
la lucru.
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3. Noi mode-
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fizice care formeaz3 simyul de orientare §i educii fermi-
tatea in luarea hot3ririlor. Prin urmare, pilotii avioane-
lor moderne, cu toate perfectionirile aduse instrumen-
telor, cu tot numirul mare de sisteme automate existent
ja bord, au nevoie, pe ling3 o temeinic3 si multilaterald
pregitire tehnico-stiingificd, si de o pregirire fizici,
generald §i speciald, care s3-i facd apgi s3 interpreteze
corect §i repede situatiile de zbor si s3 actioneze prompt
pentru solufionarea optimi a situagiilor respective.

Dr. Ing. loan ARON
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Dezvoltarea aviatiei, incd de la inceputul acestui secol, a fost o continud fuptd
pentru viteze, indltimi si distante de zbor cit mai mari. Intr-adevdr, s-a ajuns
in prezent ca anumite avioane sd poatd strdbate in zbor distante pind la jumdtate
din lungimea Ecuatorului. iar altele sd zboare orizontal cu viteze de peste 3000
km/h, la indltimi in jurul a 30 000 metri. Ne-am obignuit $i cu ideea cd omul va
debarca in urmdtorii ani pe Lund.

La asemenea realizdri senzationale s-a ajuns insd numai prin o uriasd muncd
de cercetare stiintificd teoreticd si experimentald. cit si prin curajul si priceperea
celor care au incercat la bordul aparatelor de zbor toate aceste creatii ale mintii
omenesti.

De importanta experientelor sustinute in drumul spre indltimi si-au dat seama
chiar si precursorii aviatiei. Citeva exemple: englezul John Stringfelow o con-
struit in anul 1848 un model de avion propulsat de o micd masind cu vapori, care
a si zburat. Germanul Otto Lilienthal (1848-—1896) a fost nu numai primul care
a zburat in mod sistematic cu planorul dar. pentru a ajunge la aceasta, el a expe-
rimentat multe aripi. pe o instalatie originald care se rotea cu ajutorul unui brat
lung (manej aerodinamic). Romanul Traian Vuia, primul in lume care a realizat
un zbor integral mecanic cu decolare de pe teren orizontal, si-a construit inainte
multe modele, pe care le-a experimentat cu multd migald. Aurel Vlgicu a procedat
la fel si, in plus, si-a realizat aparatul de zbor initial ca planor, cu care a efectuat
mai multe zboruri experimentate. iar Henri Coandd, primul constructor si pilot
al unui avion cu reactie in lume (1910) a efectuat multe experiente in jurul Parisu-
lui, cu ajutorul unor machete montate pe platforme tractate de o locomotivd.
De mentionat cd asemenea experiente se efectueazd si in prezent, cu diferenta
cd vagonetele care ruleazd pe sine sint propulsate de rachete puternice, care le
accelereazd, initial, puternic §i apoi le frineazd.

De la tunelul aerodinamic la «laboratoarele zburitoare»

Pe mdsurd ce aviatia progresa, experientele deveneau tot mai complexe si
mai costisitoare, astfel cd nu mai puteau fi efectuate cu modele la scara naturald.
Ca urmare, au fost create tunele aerodinamice, adicd instalatii in care modelele
aparatelor de zbor sint montate pe balante speciale si expuse unor curenti puter-
nici_de aer, imitindu-se astfel zborul.

in prezent, pentru experimentdri la viteze subsonice existd tunele aerodino-
mice de mdrimi impresionante (camere de experiente cu deschideri de 12 %24
metri!), in care avioanele mai mici intrd in mdrime naturald. Asemenea tunele
necesitd insd motoare cu puteri totale in jurul a 180 000 cai putere si prin urmare
consumul lor de energie electricd este echivalent cu acela al unui oras de mdrime
medie. In ce priveste tunelele aerodinamice pentru viteze supersonice, ele necesitd
un consum de energie foarte mare, din care cauzd pind acum au fost construite
cu camere de experiente relativ mici (pind la 1 metru diametru) 5i nu se intrevad
incd constructii de dimensiuni apropiate de cele ale marilor tunele subsonice.

Cum pot fi totusi executate experiente cu modele mai mari la viteze super-
sonice? In ajutor au venit marile avioane reactive si rachetele, transformate in
laboratoare zburdtoare. La bordul lor se monteazd balante speciale si aparate
de inregistrare, legate cu modelul suspendat in exterior, in curentul de ger. In
cazul rachetelor fdrd om la bord, datele sint transmise prin radio (chiar si tele-
viziune), sau modelele cu inregistrdrile fdcute sint recuperate cu parasute speciale.
Toate acestea necesitd o tehnicd inaltd, de mare precizie.

Experimentarea in conditii reale de zbor cu ajutorul laboratoarelor zburd-
toare a devenit foarte utild nu numai pentru aerodinamicieni si constructori de
avioane, ci i pentru constructorii de motoare. Intr-adevdr, ar fi foarte greu si
costisitor sd se construiascd bancuri de probd terestre unde motorul sd fie incercat
in conditii similare de vitezd, de temperaturd si de presiuni reduse atmosferice.
asa cum sint acestea in zborul la altitudini ridicate. Dacd insd motorul este fixat
in exteriorul unui avion trimis in zbor. avind in interior intreaga aparaturd de
mdsurd a parametrilor functionali, el poate fi pornit la indltimite 51 vitezele
dorite. obtinindu-se toate datele necesare. Ca exemplu, in fig. 1 se aratd mon-
tarea in scopul mentionat, sub aripa unui avion reactiv, a unui puternic motor
turboreactor cu dublu flux. Tractiunea dezvoltatd de acest motor in timpul zbo-

rului echivaleazd cu tractiunea a patru din cele opt motoare ale avionului transfor-
mat in banc de incercare.

Avioane hipersonice si planoare cosmice

Pentru a se studia fenomenele aerotermodinamice foarte complexe care gu
loc la viteze hipersonice de zbor (viteze de peste cinci ori mai mari decit viteza
de propagare a sunetului. adicd Mach > 5) se poate recurge la diferite rachete,
insd rezultate mai bune se obtin cu avioane hipersonice stratosferice, experi-
mentale, avind om la bord. Cel mai caracteristic aparat de acest fel este avionul
X-15 (descris in revista «Sport si Tehnicé» nr. 3/1965), propulsat cu ajutorul unor
motoare racheta, care dezvoltd o fortd de tractiune de 26 000 kilograme. Cu
acest avion au fost atinse indltimi de peste 100 000 metri si, recent, prin montarea
unui motor suplimentar statoreactor. s-a ajuns in zbor orizontal la viteza de
7 297 kmjoré (Mach = 6,72) — la 3 octombrie 1967. A avut loc si un incident
neprevdzut: protectia termicd prin ablatie (contra incdlzirii puternice prin
frecarea cu aerul si comprimarea acestuia pe pdrtile frontale) a fost calculatd
pentru o incdlzire cineticd de 800—850°C, insd complexul de unde de soc in
regiunea de prindere a motorului statoreactor pe deriva avionului a ficut ca
temperatura locald sd atingd in unele puncte 1 600°C! Ca urmare, in acele puncte
invelisul a fost topit si la aterizare s-a gdsit o spdrtura de 2 dm®. Evident numai
constructia exceptional de rezistentd a aparatului, din ofeluri speciale, a fdcut
ca experienfa sd nu se transforme intr-o catastrofd. Zborul a durat 8 minute,
indltimea o fost de 30 000 metri si, pentru a limita viteza, pilotul a fost obligat
sd foloseascd de mai multe ori frinele aerodinamice. O asemenea vitezd obtinutd
a demonstrat pe deplin eficienta motoarelor statoreactoare la viteze si indltimi
mari. Bozele teoretice ale acestui tip de motor au fost puse incd in anul 1908.
de cdtre savantul francez Lorin, insd constructia practicd a lor a inceput numai
in ultimii ani.

Pentru antrenamentul cosmonautilor pe traiectorii balistice {cu portiuni
unde apare imponderabilitatea), prin folosirea unor avioane moderne de mare
vitezd, fdrd insd a fi cosmice, a apdrut ideea ca acestor avioane sd li se ataseze
fuzee (rachete) suplimentare, care sd le ridice pind la mari indltimi. in fig. 2 se
aratd un asemenea avion, care prin aplicarea unei fuzee de 2700 kilograme
fortd de tractiune a atins indltimea de 39 000 metri. Intrarea in functiune a fuzeei
este comandatd la indltimi mari (peste 18 000 m), unde tractiunea motoarelor
turboreactoare proprii ale avionului devine cu totul insuficientd.

. Comportarea din punct de vedere aerodinamic, precum si rezistenta la incdl-
zirea cineticd in gama marilor viteze poate fi verificatd pentru inceput si cu
ajutorul avioanelor sau rachetelor purtdtoare, de unde sint lansate in zbor planat.
Utilizarea acestor aparate, cu lansdri de la indltimi foarte mari, cosmice, a fost
propusd si tratatd teoretic pentru prima oard de cdtre fizicianul german Sdnger.
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Intre anii 1937—1941 el a intocmit 5i un proiect de asemenea aparat. Zborul
in asemenea conditii se mai numeste si prin «ricoget», asemdnindu-se cu ricosetul
unei pietre plate, aruncatd tangential pe suprafata unei ape. Intr-adevdr, intrind
cu mare vitezd in pdturile superioare atmosferice, aparatul este din nou proiectat
la indltimi mari, gpanevra este repetatd de mai multe ori, cu amplitudine des-
crescindd. fiind incheiatd cu un zbor planat obisnuit. Se parcurge astfel, in an-
samblu, o mare distantd de zbor, intercontinentald, sau chiar globald, fdré con-
sum de combustibil.

Este adevdrat cd experientele cu planoare cosmice sint incd numai la inceput,
insd rezultatele obtinute sint promitdtoare. In fig. 3 se aratd fotografia planorului
casmic american HL-10, care a fost lansat in anul 1966, cu om la bord. in mai
multe zboruri planate din stratosfera la sol, de la bordul unui avion purtdtor
B-52. Un alt planor, SV-5, fdrd om la bord, a fost lansat de cdtre o rachetd «Atlas»
pe o traiectorie de 5 000 kilometri lungime.

Problema zborului aerodinamic hipersonic, in pdturile superioare atmosferice,
cu aer foarte rarefiat, prezintd o deosebitd importantd in prezent §i pentru cosmo-
nauticd. intrucit atasarea unor aripi si ampenaje la primele trepte ale rachetelor
purtdtoare de obiecte cosmice ar permite recuperarea lor. dupd consumarea
combustibilului (economii importante). prin zbor planat, adicd transformindu-se
in planor. In fig. 4 se aratd fotografia machetei unui asemenea transportor aero-
spatial cu trei trepte. propus de firma francezd Nord-Aviation, in cooperare cu
grupul german ERNO. Prima treaptd. cu oameni la bord, ar urma sd fie propulsatd
prin patru motoare combinate turbostatoreactoare cu o tractiune totald de 72 000
kilograme; a doua treaptd este de asemenea recuperabild si este urmatd de o
rachetd cu hidrogen si oxigen lichid. Pentru cele doud trepte recuperabile exista
o mare libertate de alegere a traiectoriilor §i aerodromurilor de aterizare, datoritd
dirijdrii oerodi ice. De ase se pot alege cu ugurintd altitudinile de
lansare a obiectului cosmic §i orientarea orbitelor acestuia.

O scurtd reintoarcere in subsonic

Dupd aceastd scurtd incursiune in domeniul vitezelor supersonice si in Cosmos,
sd ne intoarcemn din nou la unele probleme mai apropiate de scoarta terestrd.
Dintre aceste probleme, in limita spatiului disponibil, s ne oprim asupra actualei
preocupdri in legdturd cu «aerobuzele» anilor urmdtori.

Atit europenii cit §i americanii doresc sd aibd cit mai curind aerobuzul lor,
adicd un avion reactiv de pasageri, cu 200—300 locuri, destinat zborului cit
mai economic, pe distonte mici §i medii, in conditiile marilor densitdti de orase
si a traficului din ce in ce mai intens, caracteristice ale acestor continente. Zborul
acestor avioane trebuie sd fie foarte sigur si comod.

In acest sens, s-a semnat un protocol la Bonn. incd in anul 1960, pentru dez-
voltarea aerobuzului A-300 (fig. 5). construit in comun de Franta, Germania si
Anglia. Echipele de ingineri din tdrile respective au si trecut la intocmirea proiec-
tului, stabilindu-se intrarea in exploatare pe liniile europene a primelor 75 de
astfel de aparate in anul 1973. Citeva din caracteristicile constructive mai impor-
tante si performantele acestui avion sint urmdtoarele: greutate la decolare
120 000 kgf; greutate utild 27 000 kgf; numdr de pasageri 267; capacitatea
rezervoarelor de combustibil 45 500 litri; vitezd de croazierd (la inditimea de
7 600 m) 940 km/ord (Mach = 0,85). lungime de rulare la decolare 1 510 m;
distantd de zbor 2 200—3 000 km.

Unele din conditiile pe care trebuie sd le indeplineascd aerobuzele sint urmd-
toarele:

— scdderea costului transportului cu cel putin 20%, fatd de actualele avioane
de transport;

— reducerea importantd a timpului de pregdtire la sol (timpul de imobi-
lizare);

— reducerea cheltuielilor de intretinere;

— cresterea duratei medii a celulei la 40 000—60 000 ore;

— cresterea securitdtii de zbor;

— posibilitatea utilizdrii pe itinerare turistice, posibilitatea transportului
de mdrfuri in containere tipizate, precum si posibilitatea dezvoltdrii ulterioare.

Fuzelajul avionului, cu o singurd punte {etaj), are un diametru de 6,4 m (la
avionul Caravelle este de numai 3.2 m). este foarte incdpdtor.

Prezintd mult interes motorul turboventilator (turboreactor cu dublu flux)
destinat acestui avion (fig. 6). Este vorba de motorul Rolls-Royce RB 207-03,
construit de uzinele engleze Rolls-Royce. care se distinge prin o serie de solutii
constructive cu totul noi §i ariginale. Tractiunea sa maximd este de 21 500 kgf
{pentru prima oard un motor turboreactor depdseste tractiunea de 20 tone) la

i &

Vedere in sectiune o motorului turboreactor ¢u dublu flux Rolls-
Royce RB 207 : 1) suflantd monoctajata; 2) compresor intermediar
cu 7 trepte; 3) accesorn; 4) compresor de inalti presiune cu

b etaje; 5) camera inelara de ardere; 6) turbing de alta presiune

«u o0 singura treaptd; 7) turbina de presiune me U o singura

treapta; 8) turbina de joash presiune cu 3 trepte.

un debit total de aer aspirat de 750 kgffs. Se compune dintr-o suflantd exterioard
monoetaj (cu mare diametru), plasotd in fatd. un compresor axial de presiune
medie cu sapte etaje, un compresor de presiune inaltd cu sase etaje. o camerd
de ardere inelard, urmatd de o turbind multietajatd. De la motoarele moderne
cu doi arhari, de pind acum. la RB 207 s-a trecut la trei arbori coaxiali: prima
§1 @ doua turbind. cu cite o treaptd. antreneazd cele doua compresoare, de medie
si inaltd presiune, iar a treia turbind, de joasd presiune, cu trei trepte, actioneazd
suflanta care singurd ejecteazd la decolare 627 kgf]s aer. Raportul de compresie
al intregului compresor este de 27 : 1, obtinut cu numai 14 trepte de compresor.
Pentru a ilustra progresul este suficient sd mentiondm ¢d unul dintre primele
compresoare de motor turboreactoare, construite cu 20 ani in urmd, avea raportul
de compresie de numai 3 : 1, realizat cu 8 trepte.

Consumul specific de combustibil la indltimea de 7 600 m este de numai
0,6 kgflkgf-ord, adicd de doud ori mai mic decit fa motorul Rolls-Royce «Nere»
construit cu doud decenii in urmd si cu 20—25%, mai redus decit la cele mai
perfectionate motoare turboreactoare actuale. Raportul intre masa de aer ce
trece prin suflantd si cea care trece prin compresor (raport de dilutie) este de
5 : 1, ceea ce corespunde intrutotul tendingei actuale de crestere a acestuig.
Paletele turbinei de presiune inaltd i a celei de presiune medie sint rdcite cu
aer, iar temperatura gazelor la intrarea in turbind este de 1 149°C. Suflanta
‘nu dispune de paletaj stator anterior §i are un raport de compresie 2 : 1.

Raportul intre tractiunea motorului i greutatea sa (3 890 kgf) este de 5,53,
deci o valoare foarte mare {la primele motoare acest raport era de 1—2).

Asemenea caracteristici ridicate ale motorului se obtin atit prin conceptia
avansatd de proiectare si tehnologia superioard de fabricatie, cit §i prin noi ma-
teriale, cu calitdti exceptionale. Astfel, de exemplu, pentru suflantd i citeva
trepte ale compresorului intermediar de pe RB 207 se utilizeazd un nou material.
numit «Hyfil», a cdrui greutate specificd este de numai 1,8 g/cm®, deci aproxi-
mativ un sfert din aceea a otelului, insd rezistenta sa este mai mare sau egald
cu a celor mai superioare oteluri aliate. Structura acestui material fiind strati-
ficatd, se poate urmdri rezistenta paletei in sensul dorit. In plus. ruperea unei
fibre (filament) nu afecteazd cu nimic rezistenta celorlalte, astfel cd siguranta
este totald («foil-safex).

Prin solutiile constructive alese (trei arbori etc.) zgomotul motorului este
mult redus, iar la aterizare poate fi utilizat un reversor de jet.

Surprinde de asemenea lungimea exceptional de micd a camerei de ardere
{inelare), ceea ce reduce mult lungimea totald a motorului.

Cu asemenea caracteristici constructive $i performante de zbor. aerobuzul
european are toate sansele de a fi cel putin tot asa de reusit ca §i corespondentul
sdu american Lockheed L-1 011, care va fi dat in exploatare aproximativ la aceeasi
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TURISM SI SANATATE (1)

Alegerea

traseului

3e stie c& in timpul unui efort fizic, organismu!
acumuleaza o serie de «daltoriin, pe care le achita
apoi In perioada de repaus ce urmeaza efortului.
Acest fapt este posibil pentru cd unele organe,
ca muschii scheletici si muschiul cardiac, soli-
citate de efort, sint asigurale cu mecanisme de
rezerva care le permit sd-si creascd temporar
randamentul, dincolo de limilele aprovizionarii
normale cu substante nutritive si oxigen, pe
care le asigurd aportul sanguin. Organismul
uman se deosebesle din acest punct de vedere
de un motor obisnuil, al carui randament este
in funclie numai de cantitatea de combustibil
pe care o primesgte. De aceea, asa cum spunea
un mare specialist in fiziologia efortului, cind
se termina efortul fizic — efortul metabolic
continud, pentru ca incep procesele de refacere
a rezervelor biochimice, de spalare si ardere a
toxinelor acumulate In muschiul obosit etc.
Toate aceste procese se desfdsoara In perioada
de_repaus fizic ce urmeaza efortului.

In efortul nervos-intelectual, in care organul
solicitat este creierul, recunoscut ca un mare
consumalor de oxigen, perioada de refacere a
substratului biochimic si de dezinloxicare esle
cel putin la fel de necesard ca si dupa efortul
fizic. Altfel «masina» cerebrald Incepe sa dea
semne de oboseald, manifestatd prin conexiuni
(«macazurin) prost comulate, asociatii mai pulin
prompte, persistenta anormald a unor stiri de
excilatie sau de oboseald, in fine un randament
scazut de lucru.

Dar comparatia dintre efortul fizic si cel in-
telectual poate fi dusd mai departe. Astfel, s-a
constatal c¢d muschiul obosit se odihneste (se
reface) mai repede, daca este aprovizional cu
substante nutritive si oxigen si spdlat de toxine
prinlr-un repaus activ, decil daca dupa efort el
este pus In repaus absolut, Aceasta se explica
prin activarea circulatorie pe care o produc
miscdrile efectuate in timpul unui repaus acliv,
deci contractiile musculare ce lrebuje sé fie de
alt tip decit cele care au dus la oboseald. Din
aces! motiv am vazul multe cazuri de «febra
musculard» la cei ce dupd o turd grea «cadeau»
pe patul cabanei. dar nu am intilnit niciodata
aceastd febra musculard la cei care, ajunsi la
locul de popas, se apucau imediat de un alt
tip de efort: instalarea cortului, aprinderea fo-
cului, pregatirea mesei efc.

Ca si oboseala musculard, oboseala nervoasa
dispare mai repede daca functiile organismului
sint activate, ceea ce se realizeaza In acest caz
tocmai printr-un efort fizic; iar daca este vorba
de efortul fizic care se efectueazd in cadrul
turismului, intervine un complex de factori fa-
vorabili in plus.

—_— — _— e ————

Deci, necesilatea relaxarii se bazeaza in fond
pe nevoia unei compensdri. Fiecare om ar trebui
— In functie de slarea sanalalii sale, de virsta
si de antrenamenl — sa-si cunoascd bine alit
limilele de rezistenta fizicd sau nervoasa, cil si
limitele perioadei de compensare de care are
nevoie pentru refacerea potentialului de efort.
Mai mult, pentru ca o excursie, de exemplu,
sd-si atingd scopul, cel care pleacd la drum
trebuie sa cunoasca si limitele partenerilor pe
care si-i alege, fapt ce asigura omogenitalea
grupului si o atmosferd de relaxare.

Procesul de relaxare nervoasa, de comulare
la alla preocupare, de deconectare deci, incepe
o datd cu hotarirea de a pleca, de a te desprinde
de comoditate si de preocupdrile obisnuite. De
aceea, chiar faptul in sine al realizarii plecarii
este o viclorie. Abia apoi, dupa aceasta hotarire,
se intrd in watmosferan adevdrald a plecarii.
Chiar insadsi slabilirea acestui moment, a acestui
tel, incepe sd schimbe pulin valoarea unor eve-
nimente minore sau a unor preocupdri care sur-
vin intre timp si cdrora acum li se acordd mai
putina importanta, peniru ca «sltii ca dupa aceea
vei pleca».

Pregdtirea plecdrii trebuie sd se faca insa
ordonat, ca sa nu se transforme intr-o tensiune
nervoasd de precipitare, ce stricd de la inceput
totul. Ma gindesc in legaturd cu aceasta /a
perechea-lip care sosesle /a gara dupa anuniul
«...pleacd peste cinci minule de la linia...», ea
Imbufnata si el nervos, gifiind si transpirati,
dupd care in tren Incepe bilantul celor uitate
si, respectiv, al reprosurilor.

Alegerea traseului trebuie sa corespunda limi-
telor fizice si nervoase ale grupului. Solicitarea
organismului dincolo de aceste limite rastoarna
valoarea excursiei, care nu-si mai atinge scopul
propus. Intr-un traseu prea lung, se va «vedea»
mai putin, desi se vor vizita mai multe obiective
turistice; drumetii vor fi crispafi, terorizati de
timpul insuficient, prost calculal. Intr-o astfel
de ocazie relaxarea de care esle nevoie nu se
va ‘realiza, se va lrece la «suprafata naturii»
fard a exista contopirea cu ea. Este de preferal
sd se stabileasca un traseu mai limitat, dar pe
care turistii sd-1 exploreze exhaustiv si deci cu
mai multd satisfactie. De cite ori nu am auzit
spunindu-se: «am mai fost pe aici, dar nu-mi
aduc nimic aminte, cei din fald o luaserd mull
inainte, erau sus, deparle, noi ragusisem stri-
gindu-i si eram... asa de grabitin.

Citi din tinerii pe care i-am vazut alergind pe
Valea Morarului cunosc Timbalul Bucsoiului
pe lingd care trec, cu coama de iarbd malasoasa
si necdlcald, cu imaginea grandioasd a Balauru-
Jui si Acelor Morarului, cu florile si cu arcada
Porlitei Timbalului, pe unde de muit, pe deasu-
pra granicerilor de la Pichelul Rosu, se strecurau
lipdrituri cu slova romdneasca pentru fratii de
dincolo de munti?... Sau citi mai sliu banca
de piatra, frumos lucratd, care se ascunde sub
abruptul Claii Mari din Jepi, la 100 metri de
poteca atit de umblala ce merge din Busteni
spre Piatra Arsd, si firul de vale (un afluent
al Yaii Comorilor) care de acolo In sus iese sub
peretele sudic al Claii sau in Briul de jos? Din
cei multi care au inceput sa coboare pe Vilcelul
cu Fereastra din Piatra Craiului, citi cunosc
imaginea perdelelor dantelate de piatra ale Cali-
nefului, care se vad de deasupra iesirii Hornului
Adinc din Caélinet? Cili au fost la Mulaloarea
din Padina Lancii, de pe Drumul Granicerilor,
de unde se desfasoara in fala ochilor imaginea
tulburatoare a abruptului Marelui Grohotis?...

Si cite nu s-ar mai putea enumera?

* in timpul unei iesiri in naturd, esle bine sa
ocolim mai mull, sa vedem lot, sd cdutam unghiuri
si lumini diferite, sa ne cufundam in natura,
sd gustdm intens aerul curatl §i linistea si vom
obfine satisfaclii nebadnuile si adevarala odihna.
Vom fi mai buni si vom munci apoi mai bine,
vom iubi mai intens pamintul térii, plin de atitea
frumuseti. Vom fi multumiti c& ne-am indeplinit
programul stabilit, ca am iesit cu bine din con-
fruntarea cu natura. Acolo sus, linga norii pe
care putem pune mina, lingd stelele mai stra-
lucitoare si mai mari, loale isi recapata valoarea
lor adevaratd, faptul marunt se estompeaza unde-
va departe, iar ceea ce este mare si important
devine mai sesizabil si mai luminos.

Dr. Val. IONESCU
cardiolog, sectorul de cercetare car-
dio-vasculara al Institutului de fi-
ziologie normala si patologica al

Academiei R.S. Romania.
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Grade

In limbajul alpin se folosesc in mod curent o
serie de indici — ca de exemplu 111 B, V A IV minus,
A2, P.D. — care au drept scop precizarea gradu-
lui de dificultate al unui traseu oarecare. Obiceiul
acesta, de a «pune note» traseelor, este destul
de vechi si el a suferit in decursul vremii unele
transformari. La Inceput, dificuitatile sau pasajele
deosebite erau definite prin notiuni vagi: finete,
delicatete, dificil etc. Acolo unde intitneau greutati
si trebuiau deci s faci mai multe incercdri, primii
catdréatori spuneau ca au trecut «un pasaj delicat».

O datad cu evolutia tehnicii de catarare si a
alpinismului in general — in peridada dintre cele
doud razboaie mondiale — a aparut ca destul de
stringentd nevoia unor precizdri, a unei colari cit
mai exacte a greutdtii traseelor. Asa s-au ivit
citeva sisteme de gradare, printre care si cel pre-
conizat de celebrul alpinist german Willy Welzen-
bach (mort in 1934, impreund cu echipa sa, in
timp ce se afla la peste 7 000 m altitudine in Nanga
Parbat). Scara de gradatie pusa la punct de acest
catarator a fost foarte apreciatd si a ficut scoala
in lumea alpinismwui european. Ea nu are pre-
tentia de a fi absolutd, ci numai de a incadra global,
pe anumite trepte, diferitele greutdti intilnite pe
trasee. Scara lui Welzenbacn, denumita «de bazan.
cuprinde sase gracatii, dupa cum urmeaza: | =
nedificil, I = putin dificil, 1Il = destul de dificil,
IV = dificil, V = foarte dificil, VI = extrem de
dificil.

O altd gradatie — de astd datd lansata de la
inceput, de catre creatorii ei, ca «internationala» —
a fost stabilitd in 1947 la Chamonix. Ea s-a numit
«Scara Alpilor» si a avut ca bazd tot gradatia
Welzenbach. In ce consta noutatea acestei scari?
In faptul ca fiecare grad din cele sase, pe care
le-am amintit, a fost impartit in cite trei subdivi-
ziuni, corespunzind dificultatilor minime, normale
sau maxime. lata, spre exemplu, gradul IV (dificil)
se imparte, conform acestei scéri, in: IV — (patru
minus), IV (normal) si IV +(patru plus). Aceasta
metodd de a eticheta traseele a dus la gradatia
internationald cu sase grade si 18 subimpartiri,
care insd nu se respectd intotdeauna. In unele
nomenclatoare nu se fine seama de extremele
«plus» sau «minus», decit de la gradul de dificul-
tate IV in sus, si aceasta pentru a se evita o in-
cadrare necorespunzdtoare a traseelor din prima
jumatate a scarii (I, Il si HI), care sint destinate
incepdtorilor si necesitd deci o deosebit de exacta
apreciere. Trebuie semnalat de asemenea faptul
cd unele manuale de alpinism folosesc pentru
definirea gradelor de dificultate initialele termeni-
lor din franceza (aceasta limba fiind oficiald pentru
Uniunea Internationald a Asociatiilor de Alpinism).
Din acest motiv, in astfel de manuale se intilnesc
indicii P.D. (peu dificile), T.D. (tres dificile) etc.

In anul 1950, alpinistii francezi au introdus o
gradatie suplimentard, destinatd traseelor (sau
portiunilor de traseu) unde lipsa prizelor naturale
trebuie suplinitd prin pitoane, pene de lemn etc.
Aceastd gradatie, care a fost adoptata in ultimii
ani de toti alpinistii, se exprima printr-o scard cu
trei trepte astfel: A1 = tehnicad artificiald foarte
dificila, A2 = tehnica artificiald deosebit de di-
ficila si A3 = tehnicad artificiald extrem de difi-
cild (indicativul A provine de la cuvintul francez
«artificiellen). In practica alpinismului actual, no-
menclatorul stabilit de alpinistii francezi se uzitea-
z4 paralel cu cel cu sase grade de dificultate,
dar numai de la gradul IV in sus. Deci, dacd am
pune alaturi cele doud sisteme de notare, ele s-ar
prezenta in felul urmator (cifrele romane repre-
zintd scara normald, pentru escalade libere, iar
gradatia din paranteza este cea franceza, pentru
escalade artificiale): | (—), 1l (=), HI (=), IV (A1),
V (A2). VI (A3).

Pentru a completa intelegerea gradatiei supli-
mentare, la aplicarea ei trebuie sa se tind seama
de urmatoarele trei situatii: a) existenta fisurilor,
alveolelor si a altor posibilitdti de batere a pitoa-
nelor; b) siguranta oferitd de pitoane sau peneie
de lemn bétute; c) lungimea portiunii care se trece
cu mijloace artificiale. Luindu-se in consideratie
aceste trei conditii, echivalenta cu scara normala
(liberda) se va face intotdeauna in mod echitabil.
Asa, de exemplu, gradul A1 va fi acordat unui
traseu corespunzator gradului 1V obisnuit, dar
pe care structura muntelui nu permite cataratura
decit prin mijloace artificiale. De remarcat insa
cd alpinistii nu fac apel la mijloacele artificiale
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de dificultate

decit atunci cind conditiile intilnite (surptombe,
lipsd de prize) fac imposibild escalada normala.
Chiar «l sestagonisti» (catardtori italieni care
merg in ture de gradul Vi) evitd baterea pitoanelor
si fac apel la acest procedeu doar in cazurile
extreme. Ei preferd, acolo unde se poate, sd urce
liber pentru a simti pldcerea ascensiunii si pentru
a economisi timp.

Dar ce inseamna, in fond, cele sase grade de
dificultate din scara clasicd (care, dupd cum am
spus, nu face deosebire intre escalada liberd si
cea artificiala)? Sa le vedem in ordine.

GRADUL 1 se referd la terenurile muntoase,
pe care existd posibilitdti reale de cadere, dar
unde inaintarea se face usor, fard nevoia de a
poseda cunostinte tehnice de catarare. Pe un
astfel de traseu se pot ivi in cale unele obstacole.
insd invingerea lor nu pretinde un antrenament
special. Un traseu de gradul | este accesibil ori-
cdrei persoane normale, cu piciorul sigur, care
se deplaseazd cu prudentd. Uneori, In drum,
trebuie sd se utilizeze si miinile, dar farad ca aceasta
sa insemne un efort de catarare (specific).

GRADUL Il este «de trecere» si cere mai multa
atentie si cunostinte cu privire la terenul muntos.
Inaintarea se face destu! de usor, desi ea poate
sd pard obositoare prin faptul cd necesitd aple-
carea corpului spre inainte si o mai frecventd
folosire a miinilor (citeodata fiind necesare chiar
prizele). Traseele de gradul Il pretind o oarecare
pregatire, dar nu speciald. Pe parcursul unui
astfel de traseu nu se folosesc alte materiale
tehnice decit coarda, dar si aceasta numai pe
anumite portiuni.

GRADUL Illl. Abia cu acest grad incepe ade-
vdrata catdrare. Aici este nevoie de atentie per-
manentd, de o instruire speciala pentru ca e vorba
de catdrarea pe prize, prin aderenta, prin opozitie
si de folosirea pitoanelor.

GRADUL 1V pretinde o pregdtire speciala si
mai serioasa, cunostinte tehnice multiple, atentie
incordatd pentru gdasirea celui mai bun pasaj
(care este, de multe ori, singurul pe care se poate
inainta), manevre de coardd complicate. La tra-

seele de acest grad este vorba de pereti, de creste,
de hornuri lungi.

GRADUL V poate fi definit prin expresia
«foarte greu». Cdtardtorul care se angajeazd pe
un astfel de traseu stie ce are de facut si si-a
luat toate masurile de precautie. El are pregatite
cu atentie materialele si echipamentul, s-a docu-
mentat asupra traseului, si-a pus la punct cu
grija pregatirea fizicd si tehnica.

GRADUL VI se caracterizeazd prin dificultati
extrem de mari, uneori «la limitd»n. Obstacolele
care se succed neincetat — surplombe, hornuri
netede, fete spdlate (fara prize) — cer folosirea
pitoanelor speciale, manevre de corzi foarte com-
plicate, rapeluri dirijate, traversari, pendulari etc.

Incadrarea unui traseu intr-un grad de dificul-
tate sau aitul se face de catre alpinisti experi-
mentati, care au la activ nhumeroase escaladari.
Pentru aprecierea dificultatilor, ei tin seama de
problemele tehnice de catarare pe care le pune
traseul, de situatia de ansambiu a escaladei. In
nici un caz, o echipa care omologheaza un traseu
nu trebuie s& se ghideze doar dupd lungimea
acestuia sau dupa anumite portiuni dificile numai
in unele perioade ale anului. Stabitirea gradului
de dificultate se face pentru conditii climaterice
bune.

Alpinistii din diferite tari au acceptat sistemul
clasic de clasificare al turelor (sase trepte) sau
l-au interpretat si adaptat dupd vederi proprii.
Astfel, Kurt Richter (R.D. Germand) prezintd o
clasificare pe sapte categorii: | = usoare, I =
micad dificultate, Il = dificultate mijlocie, IV =
destul de dificil, V = dificil, VI = foarte dificil,
VIl = extrem de dificil. Pentru ultima categorie,
alpinistu! german face incd o impdrtire in patru
diviziuni, doud numite «usoare» si doua pentru
amaestrin. O situatie oarecum specifica se intil-
neste si in alpinismul sovietic, unde se coteaza
cu acelasi grad de dificultate atit turele de cita-
rare, cit si tentativele de atingere a unor virfuri.
Criteriile de apreciere sint: lungimea traseului,
altitudinea la care se desfdsoard actiunea, impor-
tanta virfului atins etc.

«Scara Alpilor» de care am amintit se aplicad
la orice fel de roca (conglomerat, calcar, granit).
O singurd exceptie exista: gresia. Dificultdtile din
traseele de gresie (Szalstein) se noteaza cu litere
urmate de una, doud sau trei stelute (cu cit sint
mai multe stelute, cu atit traseul este mai dificil).
Se pot intilni cazuri cind in aceeasi tard se aplica
ambele sisteme. In Cehoslovacia, spre exemplu,
scara pentru gresie este folositd in regiunea alpind
«Cesky-raj», in timp ce la Tatra se aplica scara
normala.

La noi in tard alpinistii folosesc clasificarea cu
sase trepte, dar nu cu trei subdiviziuni ci doar cu
doud: A si B. Cotarea incepe deci cu | A si se
termind cu VI B. Pentru ca cititorul sa aiba o ima-
gine mai precisd asupra scarii de gradatie uti-
lizatd acum de cataratorii romani, prezentam in
continuare citeva trasee clasice din Bucegi (in
special din peretii Galbinele si Costila) cu gradele
la care sint omologate: | A Valea Alb&; | B Hornul
Coamei; Il A Albisoara Strungii; Il B Umarul lui
Coman; Il A Creasta Costila-Gélbinele; Hl B Fi-
sura Ascunsa (traseul «Locomotivay);lV A Tra-
seul Furcitor; IV B Fisura Rasucitd; V A Traseul
Lespezilor; V B Eftimie Croitoru; VI A Fisura
Mult Dorita; VI B Fisura Albastrd (pe directd).

Intrebuintarea cit mai exactd a scarii de gra-
datie, prin incadrarea cit mai reald a traseelor,
propunerea si omologarea corecta a turelor efec-
tuate in premierd constituie unele din cele mai
importante indatoriri ale tuturor factorilor implicati
in activitatea de alpinism. Folosirea preciséd a ter-
menilor, munca plind de constiinciozitate, acor-
darea notelor «sine ira et studio», duc ia usurarea
intelegerii i comunicarii intre alpinisti, dar mai
ales la evitarea unor surprize atunci cind este
vorba de incepatori. Un celebru catarator, Alain
Chatelles, a spus: «Alpinismul incepe acolo unde
drumurile se sfirsesc». Completindu-I, ar trebui
sd scriem ca traseele sint tot niste drumuri, dar
mai aeriene si mai grele, deschise insd numai
celor indrdzneti si initiati.

Prof. M. MIHAILESCU




Orientarea — activitate fi-
reascd a omului, in nevoia sa
de a se misca dintr-un loc
in altul — este veche de cind
lumea. Ea s-a imbogatit de-a
lungul istoriei cu un arsenal
de mijloace si metode in
continud perfectionare, de la
deprinderea de a folosi astre-
le pind la busolda si harti.
Descoperirile geografice, ex-
peditiile spre «marginile pa-
mintului», explordrile geogra-
fice, cuceririle marilor virfuri
n-ar fi fost posibile fira te-
meinice cunostinte de orien-
tare. Cu vremea a aparut si
caracterul competitional al
orientérii, prima manifestare
de acest gen, de care avem
cunostintd, fiind localizata
spre sfirsitul secolului trecut
in tdrile scandinave. De aco-
lo, noua activitate sportivd
s-a extins in majoritatea tari-
lor europene si, de curind,
a trecut in America (S.U.A.
si Canada). Nevoia de a con-
frunta valorile sportive si de
a elabora un regulament si
o linie metodicad unica, favo-
rabild intrecerilor sportive in-
ternationale, a condus la in-
tiintarea Federatiei Interna-
tionale de Orientare (1.O.F.).
la care s-au atiliat deocam-
data 13 tari.

In tara noastrs, prima ma-
nifestare sportivd de orien-
tare turisticiA a avut loc in
1947, in Muntii Zarandului,
sub auspiciile Confederatiei
Generale a Muncii, din ini-
tiativa unui grup de activisti
ai Biroului de turism si ex-
cursii din Arad. De-a lungul
,celor peste 20 de ani, care
au trecut de atunci, concursu-
rile de orientare au captivat
un numar din ce in ce mai
mare de oameni, care au
gasit in practicarea acestui
sport multiple satisfactii: dez-
voltarea fizic#, dezvoltarea ca-
litatilor morale, cunoasterea
frumusetilor naturale ale pa-
triei, cunoasterea tezaurutu:
cultural, artistic si istoric,
al poporului. S& adidugdm
cdinsusireatehnicii de orien-
tare si dobindirea unor mul-
tiple cunostinte conferd tu-
rismului competitional un

profund caracter aplicativ, 1)
fac util pentru viitorii geo-
logi, topometri, exploratori,
ghizi, constructori, ingineri,
cercetatori...

Legat prin traditie si prin
firea lucrurilor de practica-
rea turismului sub forma dru-
metiei, sportul orientarii a
cépadtat la noi in tard numele
de «orientare turistica». Men-
tiondm acest fucru pentru ca
in limbaju! Federatiei Inter-
nationale de Orientare denu-
mirea sportului este «orien-
tierungslauf», ceea ce In-
seamnd orientare in alerga-
re, deci fara a aminti aspectul
turistic al sportului, aspect
de netagaduit prin insusi con-
tinutul sdu: parcurgerea unor
trasee necunoscute, in zone
depdartate, intinse, cu teren
variat.

In cele doud decenii de
turism competitional roma-
nesc s-au format adevdrate
traditii sportive valoroase,
s-a format o «scoald roma-
neascd» de orientare turis-
tica apreciatd peste hotare.
O serie de concursuri tra-
ditionale cum sint: Cupa Mun-
tilor, Cupa Ecranul, Cupa re-
giunii Cluj, Cupa Rulmentul,
Cupa Eliberéarii, Cupa Zaran-
dului, organizate de cluburi
si asociatii sportive, ca si
Cupa Romaniei si cele patru
editii ale Campionatului na-
tional de orientare turistica,
organizate de Federatia Ro-
mand de Turism-Alpinism,
au realizat o linie unitard in
conceptia si dezvoltarea a-
cestui tindr sport.

e

ORIENTAREA

PUNCTAJE, TEREN,
TRASEU

Concursurile de orientare
turisticd sint intreceri indi-
viduale sau in echipd, care
constd din parcurgerea unui
traseu necunoscut si atin-
gerea unor puncte din teren
tigurate pe hartd, folosin-
du-se in acest scop cu-
nostinte si mijloace de orien-
tare. Sportivii prezenti la
starttrebuie si se orientezelin
asa fel, incit sa atinga punc-
tele din teren indicate de or-
ganizatori, sd parcurga tra-
seul intr-un timp standard.
Concursul este cistigat de a-
celconcurent sau echip3 care
atinge cit mai multe puncte
si parcurge traseul in timpul
cel mai scurt. Punctele din
teren ce trebuie atinse se
numesc posturi de control si
stafii. Posturile de control
se materializeaza printr-un
semn indicator (un carton
rosu si alb, de marimea unei
coli de scris) si printr-un
mijloc de control al atingerii
locului (cutie-pusculita si ti-
chete sau stampile). Pentru
materializarea statiilor se fo-
losesc atit semne indicatoa-
re, cit si arbitri care au mi-
siunea de a verifica, crono-
metra si calcula rezultatele
obtinute pe sectiunea ante-
rioard de traseu, intre doud
statii. Clasamentul se ob-
tine pe baza punctelor de
penalizare pe care sportivul
sau echipa le primeste, atit
pentru greseli de orientare
cit si pentru intirzieri pe tra-
seu peste timpul acordat.
Astfel, neatingerea unui post
de control se penalizeaza cu
100 puncte, neatingerea unei
statii obisnuite (de gr. M)
cu 150 puncte, iar neatinge-
rea unei statii de gradul |
cu 250 puncte. Intirzierile fata
de timpul dinainte stabilit se
penalizeaza cu 1 pina la 4
puncte de fiecare minut de-
pasit. Bineinteles ca in linsd
penalizarnor, sau la penali-
zari egale, cistigd cel care a
realizat timpul cel mai scurt.

Traseul unui concurs de
orientare turisticd comporta
— in functie de gradu! de
dificuitate — o lungime de 10
pind ia 18 km si o diferent3
de nivel, considerata la urcus,
care se ridicd pina la 800 m.
Acest traseu trebuie stra-
batut intr-un interval de doud
ore si jumatate pin& la patru
ore si jumatate, timp In care
sportivul efectueaza un con-
trol permanent al propriei
sale orientéri, prin confrun-

tarea hdrtii cu terenul, prin
mésurarea distantelor, prin
determinarea unghiurilor de
mars, printr-o permanenta
gindire tacticd in functie de
toti factorii intilniti in cale.

Terenul de desfasurare,
u«stadionul» sau «pista» aler-
gatorului in concursurile de
orientare turisticd este ne-
cunoscut si reprezintd de
fapt un traseu lung intr-un
teren variat cu obstacole si
dificultati naturale. Traseul
de parcurs este «destainuity
concurentului chiar in start,
insa numai prin intermediul
hartii. Marcarea punctelor de
atins in teren prin posturi
de contro! si statii se face
numai in scopul controlului
atingerii $i nicidecum pentru
a usura parcurgerea traseu-
fui, ca in cazul altor sporturi.
Aspectul de noutate si ori-
ginalitate a traseului si a
problemelor de orientare im-
pune proiectarea acestuia de
catre arbitrii trasatori care,
impticit, Imprumuta lucrarii
intocmite o parte din con-
ceptia lor, din stilul lor per-
sonal.

UN EFORT SPECIFIC

In timpu! concursurilor de
orientare turisticd, sportivul
este puternic solicitat din
toate punctele de vedere: fi-
zic, intelectual si psihic. Efor-
tul fizic pe care il depune
alergdtorul este determinat
de caracteristicile traseului,
de necesitatea de a acoperi
acest traseu in timpul cel
mai scurt posibil. Caracte-
ristic acestui efort este: du-
rata prelungitd, intreruperea
bruscd si reluarea rapidd a
efortului, dictata de necesita-
tile de orientare si de forma-
litdtile la atingerea postului

de control (stampilare, in-

troducere de tichete etc),
schimbarea repetatd si ne-
prevazutda a ritmului si in-
tensitatii efortului In functie
de varietatea terenului. In a-
ceste conditii, sportivii nos-
tri cei mai buni au putut
realiza viteze cuprinse intre
10 si 12 km pe ord, raportate
lalungimi de traseu masurate
in linie dreaptd si fard a fi
luate In considerare diferen-
tele de nivel. Acestor viteze
«de calcul» le corespund vi-
teze efectiv realizate de 16
la 18 km pe ord, obtinute
pe o duratd de doud pind
la doud ore si jumatate.
Efortul intelectual i este
cerut concurentului in tot
fimpul parcurgerii traseului,
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pentru rezolvarea probleme-
lor de orientare si pentru
alegerea judicioasa a dru-
mului de urmat. O solutie
gresita duce la cheltuirea inu-
titA de efort si, invers, o
solutie bine aleasa contribuie
la economisirea resurselor
fizice. Permitindu-ne o glu-
mi, putem spupe cd nici
intr-un sport zicala roma-
neasca «unde nu-i cap, vai
de picioarel» nu-si gdseste
loc mai potrivit. Trebuie re-
marcat cd fn orientarea tu-
ristica, efortul intelectual are
loc in conditiile unui efort
fizic sustinut care, in cazul
lipsei de pregétire fizicd, du-
ce la reducerea posibilitatii
de a gindi hine.

Sport fard spectatori, o-
rientarea turisticd scuteste
pe concurent de influenta,
uneori nefavorabild, a aces-
tora; in schimb ii ofera din
plin situatii capabile sd soli-
cite intens psihicul sdu. Sin-
guratatea, nevoia de a in-
vinge frica {mai ales in con-
cursuriie de noapte), mono-
tonia si necunoasterea re-
zultatelor obtinute de ceilalti
sportivi cu care se intrece,
sint citeva conditii specifice,
carora alergdatorul in orien-
tare turistici trebuie sa le
facad fata.

Materialele sportive nece-
sare pentru practicarea tu-
rismului competitional sint:
harta, busola, raportorul, lan-
terna, rigla gradatd si even-
tual altimetrul, podometrul si
fupa.

Pregétirea si cunostintele
celor care practicd orienta-
rea turisticd trebuie sa fie
multiple si variate. Antrena-
mentul metodic si continuu
sint cu atit mai necesare aici,
cu cit este nevoie ca in timpul
concursului gindirea s& nu
fie intunecatd de oboseala
fizicd. Se cer de asemenea
temeinice cunostinte teore-
tice de topografie (planime-
trie si in special nivelment),
dar mai ales formarea de-
prinderilor de a citi harta si
a folosi busola cit mai re-
pede si cit mai bine, astfel
ca pierderile de timp pe tra-
seu, in vederea orientdrii s&
se reducd cit mai mult. Nu
trebuie neglijatd preocupa-
rea pentru exersarea gindirii
tactice in scopul alegerii cu
usurintd a drumurilor celor
mai sigure, mai scurte sau
mai usoare, in functie de
teren, de posibilitatile fizice
sau de comportarea celor-
lalti concurenti aflati in in-
trecere. Conditiile specifice
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de parcurgere a traseului,
amintite mai sus, reclamj si
formeaza in acelasi timp ca-
litdati morale si de vointa deo-
sebite cum sint: curajul, sta-
pinirea de sine, vointa, rab-
darea.

GENURI DE
CONCURSURI

Dupa dificultatea, scopul
si participantii carora li se
adreseaza, concursurile de
orientare turistica pot fi: ofi-
ciale, de popularizare, pen-
tru neinitiati, pentru scoala,
pentru incepdtori sau pentru
antrenament. Cu exceptia
concursurilor oficiale, la a
caror organizare se respecta
cu strictete prevederile Regu-
lamentului de orientare turis-
lica, celelalte concursuri, ur-
marind scopuri speciale, pot
avea, dupad caz, lungimi, timpi,
distante, posturi sau proble-
me diferite de prevederile re-
gulamentului. Este totusi ne-
cesar ca, in principiu, con-
tinutul orientarii turistice sa
fie pastrat si in cazul acestor
concursuri neoficiale. Con-
cursurile oficiale, in ordinea
dificultatii sint de gradele 1,
2 si 3. Gradul de dificultate
se referd la: lungimea tra-
seului, diferenta de nivel, du-
rata concursului si comple-
xitatea problemelor de orien-
tare.

Durata concursului rezul-
td din considerarea parcurge-
rii traseului cu o vitezd de
4 km pe ord si acordarea unei
bonificatii de un minut pen-
tru fiecare 10 metri diferenta
de nivel. Problemele de orien-
tare ce se pun intr-un con-
curs pot fi: atingerea unor
puncte din teren figurate pe
hartd, identificarea unor re-
pere din teren in vederea
orientdrii, urmarea unui tra-
seu obligatoriu de-a lungul
unor linii de planimetrie (po-
teci, drumuri, liziere, ape etc.)
aunorliniide nivelment(cres-
te, vdi) sau de-a lungul li-
niilor de orientare (directii
de mars sau linii de nivel
constant), alegerea celor mai
avantajoase variante de de-
plasare de la un punct la
altul etc.

Intrecerile se pot desfa-
sura ziua sau in timpul noptii,
iar traseele pot fi parcurse
individual sau in echipa (for-
matd de obicei din doi spor-
tivi). Componentii unei echi-
pe au voie, dacd doresc, sa
meargd si individual, clasa-
mentul «pe echipe» facin-
du-se in acest caz pe baza

nsumadrii penalizarilor indivi-

duale sau, in lipsa acestora.
prin insumarea timpilor rea-
lizati. Existd concursuri de
orientare deschise, numite
uneori «de traversare», in ca-
re caz startul si sosirea sint
in locuri diferite, siconcursuri
in circuit, in care caz startul
si sosirea sint programate
in acelasi loc.

Cea mai importantad clasi-
ficare a concursurilor de o-
rientare turistica este cea ca-
re le imparte in: a) concursuri
cu stalii intermediare si cu
timp de cdutare si b) con-
cursuri fara statii intermedia-
re si fara timp de cautare.
Pentru controlul timpului si

orientarii, concursurile cu sta-

tii intermediare au pe traseu,
in punctele mai importante,
in afara startului si sosirii,
una, doud, trei sau mai multe
statii intermediare care in-
registreaza posturile anteri-
oare atinse si timpul efectuat
in sectiunea anterioara. Con-
cursurile fara statii interme-
diare nu au statii pe traseu,
controlu!l punctelor atinse si
al timpului realizat facindu-se
numai la sosire.

In ceea ce priveste timput
disponibil pentru parcurge-
rea traseului, deosebirea es-
te si mai esentiala. In afara
timpului efectiv necesar pen-
tru deplasarea pe traseu (sta-
bilit pe baza distantei si di-
ferentei de nivel), concursu-
rile cu statii intermediare si
timp de cautare prevad un
timp suplimentar — asa-zisu!
«timp de cautare» — destinat
rezolvérii probiemelor de o-
rientare pe traseu. Folosirea
acestui timp suplimentar «de
cdutare» se penalizeaza pe
baza unui punctaj invers pro-
portional cu lungimea si deci
cu durata de parcurgere a
sectiunii respective. Trase-
ele cu statii intermediare sint
mai usoare ca efort si orien-
tare, in schimb pun probleme
mai grele de organizare si
necesitd mai multi arbitri; tra-
seele fard statii intermediare
si deci fara timp de cautare
cer o pregatire fizicd, tehnica
si tacticd mult superioard,
simplificind calculele si pro-
blemele de organizare.

Varietatea peisajului tarii
noastre, a formelor de turism
care se practica la noi, a
stimulat organizarea unor
concursuri de orientare tu-
ristica originale (deocamda-
ta neoficiale), care au intrat
in traditia orientarii turistice
romanesti. Amintim in acest
sens concursurile de orien-

tare turistica pe schiuri, con-
cursuri de orientare prin fo-
losirea mijloacelor mixte de
deplasare (barca, bicicleta,
pe jos etc.), concursuri de
orientare turisticd de duratd
avind ca temd traversarea
unor masivi muntosi cu pro-
bleme de alpinism, organi-
zarea bivuacului etc.

PROBLEME DE VIITOR

Noua tendinta ivitd in ori-
entarea turistica de peste ho-
tare pune o serie de no
probleme in fata federatie:
noastre de specialitate. Ast-
fel, se simte nevoia unei re-
vizuiri a Regulamentului ac-
tual si elaborarea unei me-
todici moderne de pregatire
si antrenament. De aseme-
nea, este necesard o mai
intensa activitate pe linia des-
caperirii elementelor talen-
tate, cu perspective eviden-
te, in vederea continuarii va-
loroasei traditii pe care o
avem in orientarea turistica,
si a conturdrii unui lot natio-
nal care sa ne reprezinte cu
cinste la intilnirile interna-
tionale. Pornind hotarit la
muncd pentru rezolvarea a-
cestor probleme, nu trebuie
sd uitdm ca wmaturizarea»
gindirii unui alergator in o-
rientare turistic3 are loc abia
dupa 56 ani de activitate
sportiva, iar plenitudinea ca-
litatilor fizice necesare se
plaseazd in jurul virstei de
25 ani.

Hotarirea adoptata de C.C.
al Partidului Comunist Ro-
man, privind imbunéiatirea
muncii educalive in rindul ti-
neretului, pune un accen! deo-
sebit pe practicarea lurismu-
lui sportiv si alpinismului. O-
rientarea turisticd are avan-
tajul de a imbina, in mod
fericit, latura educativ-
instructivd cu dezvoltarea fi-
zicd. Ea are calitatea de a
raspunde cel mai bine trasa-
turilor specifice virstei tine-
retului scolar si studentesc,
prin Implinirea dorintei aces-
tuia de cunoastere,de explo-
rare a necunoscutului, de in-
vingere a unor greutati si
obstacole neprevazute, totu!
in conditiile unui cadru ‘na-
tural plin de farmec. Se poate
spune, pe drept cuvint, ca
orientarea turistica este spor-
tul care captiveazd pe ori-
cine. Asa se explicd de ce
participantii «de ocazie» ai
diferitelor concursuri pentru
incepdtori ramin credinciosi
acestui sport. lar cei care
nu-l mai pot practica din
cauzaanilor ramin totusi ala-
turi de el in calitate de ani-
matori, organizatori sau ar-
bitri.

Ing. R. REYL
antrenor

1. Doua din cele
mai cunoscute tu-
riste: maestrele
sportului Georgeta
Lita si Mariana Abru-
dan.

2. Sosirea, pe ploa-
ie, la un post de
control.

3. Inainte de start,
harta trebuie studi-
ata cu atentie.
Acest lucru il fac
Eugen losif si lon
Sculi. '

TURISMUL

COMPETITIONAL
PESTE HOTARE

® Orientarea Turistici se bucurd in unele tiri de
atentia cercetdatorilor stiintifici de la institulii de cultura
de mare prestigiu. Astfel, de unele aspecte ale acestui
sporl se preocupd cercelitori de la Universitatea din
Praga, de la Institutul de Igiena Sportiva al R.P. Ungare,
de fa Universitalea Tehnica si Scoala Superioara de
Cultura Fizica a R.D. Germane, de la Institutul Fizio-
fogic din Stockholm efc. Pe baza studiilor intreprinse.
au aparut interesante lucrari de diploma sau de doctorat.
lata citeva titluri ale unor astfel de lucrdri: Cerceldri
privind tactica la orientare in alergare; Elementele
principale ale efortului inlelectual la orientarea in aler-
gare (R.D. Germand), Durata de viald a alergatorilor
de orientare (Suedia); Cum formeaza orientarea in
alergare sportivul (Austria). Demna de mentionat esle
si disertatia profesorului estonian Endel Isop, intitula-
ta «Dezvoltarea orientdrii sportive in U.R.5.5. si peste
hotare pind in 1966y, in care se vorbeste si despre prac-
ticarea acestui sport in Romania.

@ Turismul competitional este coordonat in {arile
scandinave de cdlre Federatiile de orientare In alergare.
In majoritatea ldrilor socialiste acest sport esle sub-
ordonat Uniunilor turistice sau organelor similare (in
afara de Ungaria unde — la fel ca in Austria — orientarea
face parte din Asociatia prietenilor naturii). In R.D. Ger-
mand «sporlul padurilor» a fost «infiaty de Uniunea
drumetilor si cataratorilor, in Elvefia de Institutul pentru
culturd fizica, iar in R.F. a Germaniei de calre Asociafia
schiorilor. Desi orientarea in alergare esle destul de
veche in aceasta ultimd fara, primul campional nafional
nu s-a organizat decit in 1967, cind titiul a revenit sporti-
vului Rainer Krause din Ddsseldorf.

® Orientarea pe schiuri cunoaste o largad rdspindire
in R.D. Germana. Pind in prezent incd nu s-au organizat
campionale nationale la aceastd ramura sportivd, dar
concursurile unor regiuni ale farii au devenit tradifionale.
Astfel, la jumalatea lunii ianuarie, a avut loc cel de-al
16-lea campional de orientare pe schiuri al districtului
Dresda. Competitia s-a desfasurat la 11 categorii de
virstd si sex. Este interesant de aminlil ca orientarea
pe schiuri dispune, in R.D. Germana, de o clasificare
sportivd aparle.

@ Franta incd n-a fost cuceritd de asportul paduri-
lor», desi pe teritoriul ei s-au organizal numeroase
concursuri inlernationale. Printre cei care au concural
in Franta pind acum au fost suedezii, elvelienii si spor-
tividin R.F. a Germaniei. Acestia au lasal o bund impresie
si au determinal luarea unor mdsuri pentru a se pune
bazele unei aclivitati nationale de orientare pe teriloriul
Frantei, Uniunea francezd de cultura fizica a inceput
popularizarea turismului competitional si isi manifesta
dorin{a de a se afilia la Federatia internationald de orien-
tare.

® Afilierea Angliei la federatia inlernationald a fost
precedata de crearea Federaliei brilanice de orienlare
(British Orienteering Federation). Aceastd organizatie
nafionala a preluat o bogala aclivitate desfasurata inainte
in trei pdrti ale tarii de calre asociatii regionale (Nord,
Sud si Scotia). Dar, desi s-a creat o federatie nafionala,
vechile asocialii regionale incd mai continua sa joace
un rol preponderent in activilalea compelitionald, or-
ganizind fiecare din ele campionate separale. Paralel,
se desfasocara campionatul tarii, al cadrui cistigator a
fost anul trecut (masculin, seniori) cunoscutul atlet
Gordon Pirie. El a parcurs cei 10,2 km ai traseului, cu
458 m diferenta de nivel, in 1h 51'50".

® Reprezentantii orientarii turistice din R.5.3. Esto-
nia si R.3.3. Lituania au luat parte, pentru prima data,
la un concurs international peste hotare, in cursul
anului trecut. Competitia a avut loc in Bulgaria si s-a
soldat cu rezultate remarcabile pentru concurenlii eslo-
nieni si lituanieni: bdietii au ocupat locul! Il pe echipe
si locul Il la slafetd; felele s-au clasat pe locurile |,
Il si IV la individual si au obtinut medalia de aur la sta-
feta. Acest debut «fulgerator» face sa se creada ca spor-
tivii respectivi (mai ales Livia Natra) vor avea un cuvint
greu in viiloarele competitii internationale.

Dezideriu HEINTZ
Sibiu




RALIURILE

..Prin urmare, v-ati hotirit ca anul
acesta sf deveniti concurent, dar nu
stiti Incdd unde, cum sl In ce fel sd faceti
automobilism sportiv. Recunosc, nu este
prea simplu, cu atit mai mult cu cit, de
buni seamd, vreti sl aveti o comportare
onorabild. Cum procedez eu? Iawd, vi
rispund cu plicere, fird pretentia cid
sint exemplu.

ntii, consult calendarul competitio-
nal al Automobil Clubujui Romén, unde
sint indicate datele la care se desfdsoard
diversele concursuri: vitezd in coasti.
raliuri, vitezd pe circuit etc. M cunosc
destul de bine gi gtiu care tmi sint cali-
tagile sl defectele 1a volan; sincer vor-
bind, nu am incd experienfa curselor
de viteza gi nu cred c4 ma pot concentra
suficlent pentru o cursd de coastd. In
schimb, stia ci rezist bine la oboseali,
ci pot circula noaptea fird 2d mi de-
ranjeze farurile altora, cd am chiar oa-
recare obignuingd pe drumuri grele.

Va sd zicd, prima alegere am i fa-
cut-o: am ad isu parte la raliuri, pen-
tru cd temperamentul gi tehnica mea
de d e se¢ adap 4 cel mai bine
cerintelor unor astfel de competigii.
Dar mai este nevoie de ceva: trebuie

A UTOMOUBILIST
Sfaturi pentru un viitor concurent

multime de lucruri, printre care cele

mai importante sint pregitirea auto-
bilel si 1al

T sterea tr

Regulamentul Raliului Romadniei,
pentru editia din acest an, prevede un
parcurs de concentrare pini la Brasov,
cu plecidri din diferite orage ale tarii, si
apoi un traseu comun In jurul Brasovu-
lui. Vol lua startul! din Bucuresti gi,
pentru cié tot am de fdcut un drum in
oragul de la poalele Timpei, am s folo-
sesc prilejul pentru o recunoastere a
traseului. Am 1 plec din Capitals la a-
ceeasi ordl la care se va pleca in raliu si
voi respecta media impusi In regula-
mentul de desfidgurare, adicd 60 km pe
ord. Tin sd precizez ciA mi-am ficut pe
un caiet un fel de tabel cu timpul necesar,
in minute, pentru parcurgerea diferite-
lor distante de pe trasecu. Deoarece me-
dia impuss se ridicd la 60 km pe ori,
calculul este simplu: minutul gi kilo-
metrul. Pe drumul pina la Bragov, voi
controla din timp in timp graficul sta-
bilit — dacd, spre exemplu, la kilome-
trul 125 am trecut exact dupi 2 h §5° de
la plecare — adicd am sid verific daca
sint in avans sau in Intirziere fayd de
ritmul ce 1-am stabilit iniyial.

IC E

semnat, totodats, barierele de cale fera-
ti aflate In cale 9i orele 1a care trec pe
acolo trenurile de persoane gi cele de
marfi (acest lucru l1-am aflat de la can-
tonieri, cu prilejul unui alt drum ficut
pind la Brasov). Am avut o surprizi:
pe 1a bariera din localitatea N. trec doud
trenuri de marfi care Intrerup circu-
latia de pe sosea timp de 17 minute.
Dupd planul ce mi-] stabilisem la ince-
put, trebuia sd fiu acolo exact atunci
cind bariera s-a inchis. Deci a fost nece-
sari o modificare in grafic, pe cei
113 km de traseu (de la plecare pin# la
barierd), in aga fel incit sd ajung la Hnia
feratd cu 10 minute inaintea sosirii
trenurilor. Am inliturat astfel timpul
pe care trebuia sd-]1 astept la barieri,
creindu-mi totodatd yi un mic spatiu
de siguranti pentru o eventuald panid
de cauciuc.

Dar aceasta n-a fost unica situatie
neprivi i; am at, de

nea, cd pe o distangl de 2 km gyoseana
este in reparatie gl se circuld pe un sin-
gur gir. Am cronometrat timpul nece-
sar trecerll prin acel punct gi am vizut
c#i pierd 12 minute fatd de media orara
ideald. Deci a trebuit sid-mi madific din

aratd cam asa: de la Bucaresti la D.,
medie 85 km pe ori (ceea ce-mi permite
sd am un ugor avantaj la trecerea bari-
erel); de 1a D. ia G., 65—67 km pe ord; de
la G. 1a L., 80 km pe ors (drumul e plin
de viraje) etc. La toate acestea am mai
addugat 5—6 minute pentru altd intim-
plare neprevizutd, pentru alimentarea
cu benzind, astfel ca sosirea la Brasov,
in prima etap# a raliului, s3 aibd loc cu
gase minute Inainte de ora din grafic.
Aceastd mica pauzé este suficlentd pen-
tru curitirea parbrizului, verificarca
uleiului si a apei etc.

..Deei am fécut drumul pini 1a Bra-
$0v, am notat barierele, trecerile prin
orage (prims la stinga, apoi a doua la
dreapta etc.), am calculat g verificat
mediile orare, ca sd am tot timpul o
micd rezervi fagd de media idesld. Am
stabilit punctele de alimentare gi tim-
pul necesar (m-am interesat carc sta-
il PECO sint deschise permanent), am
hotiirit cind vom minca 3si — mai ales
— am impiirtit -friteste: drumul, pre-
cizind unde voi conduce eu si unde co-
echipierul. De acum nainte. flecare din
noi, dacd vom mai face 0 recunoagtere
a traseuluf, vom cduta s ne antrendm
in respectarea planului stabilit.

Mai este ceva? Da: pregiitirea ma-
sinilor, antrenamentul la probele spe-
ciale de coastd, unde problemele sint
ceva mai dificlle, pregitirea noastri
fizicd etc. Dar deapre acestea vom vorbi
intr-un numir viitor.

sd-mi aleg un coechipier gi aici ¢ cam
greu; destut ducd i cu care
m-as “intelege: bine, dar... Vreau s am
maximum de ganse la viitoarele mele
raliuri 31 deci este necesar sd judec
foarte atent problema coechipierului.
Am gisit! E cam intortocheat calculul
pe care l-am f#cui, dar cred ¢4 Imi va
aduce satisfactii. M-am gindit astfei:
cele doud raliuri la care pot merge sint
diferite ca traseu; la primul cred ca
magina mea, marca Renault, este cit se
paate de indicatd. Al doilea raliu pre-
tinde, insd, prin natura lui, un automobil
ceva mai rapid. Decl, am s fac echipaj
cu T., pe masina mea la prima competi-
tie, urmind ca la a dous si concurdim
pe BMW-ul lui. S& adaug fatd de cele
spuse, cd T. este un conducdtor bun cu
care mi simt in deplind siguranté, cd are
reputatia de mecanic priceput, ci Intre
noi existd o serie de p comunc, mici
in aparentdi dar importante f{n fond
{(spre exemplu, la amindoi nu ne place
sd ascultdm radio cind conducem). E
drept, el este mai pugin rezistent decit
mine la volan, dar problema aceasta o
vom discuta pe indelete, pentru a-i gasi
o rezolvare, atunci cind vem stabili pe
ce portiuni de traseu vom conduce fie-
care masgina (In ce etape).

Si& recapitulez: am ales la ce fel de
curse merg, in ce perioadi a anului (in
functie de timpul liher), cu ce magini
si cu ce echipier. Ce mai am de facut? O

Trebuie s3 spun cd pe caiet mi-am in-

Monte-Carlo 68

Cea de-a 37-a editie a Raliului Monte-Carlo, desfdsuratd
intre 19—29 ianuarie pe un traseu de peste 5 000 de km,
a reunit la start 200 de echipaje. Competitia a fost orga-
nizatd de Automobil Clubul din Monaco si conteazd ca a
doua etapd in Campionatul european al raliurilor pe anul
in curs. Dupd o disputd dirzd, mai ales pe parcursul ultimei
probe de munte, desfdsuratd noaptea, primul loc in clasa-
mentul general a revenit echipajului englez Vic Elford
{pilot) — David Stone (navigator), care a concurat pe o
masind Porsche 911 T. latd aite citeva amdnunte semnifi-
cative in legdturd cu aceastd intrecere traditionald:

* @ Initial, s-au inscris in concurs 231 de masini, dar la

start au fost prezentate 200, reprezentind 36 de mdrci
de automobile. Plecdrile s-au dat din 8 orase: Atena,
Lisabona, Frankfurt, Reims, Londra, Varsovia, Oslo si
Monte-Carlo. Dupd parcursul de concentrare, lung de
peste 3000 km, concurentii s-au intrecut pe un traseu
comun, Monaco-Yals Les Bains-Mondco, in urma cdruia au
abandonat sau au fost scoase din competitie peste 100 de
echipaje. Pentru proba finald, de munte, au fost admise la
start — conform regulamentului — numai 60 de masini.

® Anul dcesta s-a aplicat sistemul de clasificare
«Schratchw. care este mult mai simplu. Conform acestu:
sistem de clasificare InvingStor este declarat echipajul
ce se dovedeste cel mai constant si mai rapid pe intregul
parcurs al raliului. Alt amdnunt semnificativ: vremea a fost
deosebit de blinda, spre deosebire de alte editii ale rah'ului’

si concurentii n-au intilnit 2zdpadd decit in lugoslavia,
Franta si Suedia. Media orard impusd pe parcursul de
concentrare, de 50 km pe ord, s-a dovedit usor de realizat.
S-a spus chiar ¢d aceastd fazd premergdtoare adevdratului
raliu ar fi putut lipsi (ea a fost doar un mijloc de reclamd
pentru principatul Monaco).

@ Pe timpul desfdsurdrii competitiei, concurentii au fost
abligati sé respecte «codurile rutiere» ale tdrilor pe unde
au trecut. Juriul de concurs a aplicat penalizdri severe
pentru cei care au incdlcat regulile de circulatie. In schimb,
regulamentul concursului a fost mult mai «largy». El a
permis, printre altele, folosirea oricdrui gen de anvelopd.
Ba, mai mult, echipajele au putut schimba cauciucurile,
dacd doreau, inaintea fiecdrei probe speciale (cea mai
mare cdutare au avut-o, din couza starii timpului, anvelo-
pele «Racing», pentru drum sec).

@ Lupta pentru primele locuri s-a dat intre patru cu-
noscute firme: BMC, Lancia, Renault si Porsche. Acestea
au prezentat la start echipaje formate din cei mai bum
piloti europeni de raliu: Zasada, Toivonen, Aaltonen
Hopkirk, Piot, Vinatier, Larousse, Munari, Pat Carlsson etc
Peste 20 de masini de asistentd tehnicd au insotit in
competitie aceste echipgje, pentru a intervent la nevole.
BMC a dispus chiar si de un serviciu special de meteoro-
logie, iar pilotii de la Lancia aveau cdsti cu aparate de
receptte pentru a primi, in timpul cursei, indicatiile nece-
sare. Pe mdrci, numarul de cauciucuri de rezervd, pentru

nou planul initial. Acum acest plan

Florin POPESCU

fiecare magind, a fost urmdtorul: BMC 120, Renault 100,
Lancia si Porsche cite 50.

® Doud incidente au avut loc si la actuala editie a raliu-
lui. Primul: maginile BMC (Mini Cooper SMK ll) au fost
gdsite la controlul tehnic cu unele transformdri la sistemu/
de carburatie. La inceput, juriul a intentionat sd le descali-
fice, dar ulterior a trecut cu vederea acest lucru si echipa-
jele engleze si-au continuat intrecerea. Al doilea: pilotul
francez Larousse, care se afla printre primii trei clasati
dupd probele preliminare, si avea sanse sd cistige, a fost
sabotat de citiva spectatori. Acestia au aruncat zdpadd
pe sosea, intr-un viraj, si Larousse a derapat si a iesit din
cursd. Politia francezd a arestat doi dintre infractor:.

® La raliu a luat parte citeva echipaje Skoda, Trabant
st Wartburg. Trei din ele au abandonat, iar celelalte s-au
clasat pe locurile 64, 65, 74 si 76 (deci n-au putut lua
parte la proba decisivd de noapte, unde au fost admise
numai 60 de echipaje). Printre cei abandonati s-au nu-
mdrat si Andruet, de la Renault i Cella, de la Lancia.
Munari (tot de la Lancia) a suferit un grav accident, lingd
Skoplje, in care coechipierul sdu, Lombardini, si-a gdsit
moartea.

® Dupa incheierea compet tiei, presa francezd a fdcut
tre: observatu importante, cerind: 1) scoaterea din pro-
gram, la viitoarele editii, a parcursului comun, care este
doar o probd promotionald, intratd in legenda raliului,
si nu o necesitate; 2) admiterea la start a masginilor
«prototipn; 3) luarea unor mdsuri de sigurantd, pe traseele
probelor speciale, pentru a se évita incidente ca acela care
la scos pe Larousse din concurs.

(d.l.)
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' vYedere din Stockholm

PE TEME DE CIRCULATIE

Impresii din SUEDIA

Expresul Berlin — Sassnitz craverseazi Pomerania in citeva ore, pentru ca, la
capitul drumului, si fie «inghitit» de un imens ferryboat care-1 trece peste Marea
Balticad in Suedia, 1a Trelleborg.

De la inceput, cilitorul incearcid un sentiment de nedumerire vizind puginele
autoturisme care populeazi vaporul, desi pe puntile de la diferite etaje se afli cite
un parking incipitor. Explicatia o primeste insd repede: suedezul preferd si cila-
toreascd prin Europa cu trenul si avionul. Motivul? Soselele aglomerate ale Europei
Centrale pun serioase probleme pentru acesti oameni ai Nordului, in gara cirora
arterele de circulagie sint neinchipuit de libere, in ciuda faptului ¢i automobilul
a devenit o necesitate de prim ordin.

De acest lucru iti dai seama de indatid ce ai pus piciorul pe pimint suedez. La
Trelleborg sau la Maimd, pe serizi, pe lingd blocurile de locuinge, sute de masini igi
oferd un adevirat divertisment cromatic. Putine sint casele linga care nu ziresti un
turism. Tard cu un inalt nivel de trai, care n-a cunoscut de peste un secol §i jumitate
calamitigile razboiului, Suedia poate oferi la preturi acceptabile o bogatd gami de
autoturisme, in care Volvo-ul autohton detine primul loc.

Cei ce doresc si cumpere un automobil mai ieftin se adreseazi marilor «cimitire»
de masini pe care, de la Malmb la Stockholm, le-am vizut din cind in cind, intinse pe
suprafete impresionante. Masinile de aici au fost abandonate pentru c¢i, dupi
25--30 000 km rulati. suedezu! preferi — in cazul unui mic accident care a deterio-
rat caroseria — si-si vinda masina decit sa o repare. Achizitorii fac o afacere exce-
lentd cu astfel de masini, vinzindu-le in striirfitate, pe un preg convenabil, neafec-
tat de vama aplicatd lucrului nou.

*

Circulagia intr-un mare oras c¢a Stockholmul prezind unele curiozititi, nu
atit pencru faptul cad orasul este construit pe citeva insule stincoase — si deci in
acest peisaj venegian intilnesti nenumiarate poduri — ci datoriti altor factori.
Stockholmul are un metrou, o gara centrali spre care trec mereu trenuri electrice,
o autostradi care intrd pini in inima orasului, la padul Siussen, nenumirate intersec-
tii si strdzi inguste. cu aspect medieval. Si totusi, circulatia miilor de automobile si
autobuze — troleibuzele sint necunoscute aici — se face firi gituiri, cu foarte rare
accidente. Secretul acestor performange! Supraetajarea ciilor de circulatie, dar
mai ales, un strict respect fati de regulile de circulagie.

Invatat de mic copil ca la traversarea unei strizi s3 priveascid mai intii spre dreapta
§i apoi spre stinga, suedezul a trebuit si-si schimbe acest obicei, datoritd trecerii la
circulagia «pe dreapta». La citeva luni dupi aplicarea noilor reguli, o mulgime de
semafoare devenite nefolositoare erau invelite in huse negre. Desi autoturismele
circulid cu ovitezi ametitoare, respectul fagi de pietoni este de admirat. La «trecere
pietoni» masinile se opresc si asteapti cu deosebitid ribdare trecerea si ultimului
om. Ba, mai mult, soferul te invitd cu un gest elegant si treci desi, fari indoiali, este
gribic, fapt probat de viteza cu care tisneste de indati ce drumul este liber. Ca un
revers, pietonul suedez nu trece strada in ruptul capului daci semaforul automac
sau semiautomat este pe rosu, chiar daci in apropiere nu se afla masini. In unele
cazuri, el isi comanda singur trecerea, apisind pe un buton care pune in funcgiune
un semafor ce pind atunci indica un singur sens de circulatie.

Strizile Stockholmului te impresioneazd prin curitenia lor — unele portiuni
sint spilate cu detergenti i au dedesubt calorifere care impiedici formarea ghetii sau
a poleiujui.

Daca problema circulagiei s-a rezalvat, a rimas totusi aceea a parcari masinilor.
Strizi incregi par, la prima vedere, blocate de masinile care stagioneazd. Parkingu-
rile special amenajate nu au paznici. «Deschiderea» fiecirui compartiment se face
prin introducerea unei monede corespunzitoare, care pune in functie un ceas. La
plecare, se achitid suma indicatd. Alefel nu se deblocheazi iesirea,

Pe drumurile publice depisirea se face luindu-se cele mai serioase misuri de
precautie. A consuma alcool inainte de a te urca la volan este un lucru de necon-
ceput. Dr. Tielssen, care mi-a fost ghid benevol intru descoperirea regulilor de circu-
lagie in capitala Suediei, imi povestea ci la sfirsitul unui week-end a rimas de grup
incd trei ore pentru ci biuse citeva picituri de wisky si dorea si aiba capul perfect
limpede. Si n-o spunea in gluma.

Ceturile care domina anotimpurile scandinave pun adevirate probleme pentru
circulagie, mai ales noaptea. Orice isi iartd soferii intre ei, dar folosirea necorespun-
zitoare a luminilor, nu! A-| orbi pe cel care vine din fati este egal cu un afronc.

ntr-o asemenea situatie, dr. Tielssen s-a intors din drum s§i, cu Mercedesul sdu, am
mers peste 30 km pentru a-| ajunge pe cel care ii adusese un atare «afront». Discu-
tias-a purtat, spre... surprinderea mea, pe un ton de o politete desivirsita.

O concluzie la toate acestea? Da! Pe drumurile Suediei, in ciuda unei circulatii
intense, numirul accidentelor este deosebit de mic. Si totul se datoreste, asa cum
am mai spus, respectului fatd de regulile de circulagie si respectului reciproc dintre
conducitorii de autoturisme si pietoni, respect care tine, in ultimi esenti, de o anu-
mitd fateti a conduitei generale a suedezului, indiferent daci el se afld pe jos sau in
automobil.

Sever NORAN
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Da, putem spune cu sigurantd ca
prietenul nostru lustin Capra este
omul surprizelor; in fiecare an ne
pregdteste cite una. Acum, in 1968,
nici mdcar n-a asleplat sa vind pri-
mdvara pentru a ne pune in curent
cu noile sale realizari; el si-a ficut
aparifia In curtea redactiei, incd din
februarie, la volanul (adicd la mansa)
unei alte masini... made in garaj. Am
coborit repede s-o vedem, s-o folo-
grafiem, sa afldm amdanunte despre
ea. Ne-a surprins placut linia supla,
elegantd, aerul general de «vehicul
de avangarda». Pe capota am citit
numele: «Doina 500n. Asadar, acelasi
nume care l-a avul $i masina anle-
rioard, prezentatad cititorilor nostri In
paginile revistei.

— Deci este vorba de o veche cu-
nostinta...

— Da, a raspuns constructorul. Ve-
chiului meu microautomobil i-am fa-
cut citeva perfectiondri si I-am imbra-
cal mai «ye-yen. Motorul eslte acelasi,
baza la fel, doar vesmintele s-au
schimbal...

Larugamintea noastra, lustin Capra
a facut o descriere a masinii. Motor
DKW de 500 cmc, In doi timpi, récit
cu apd, plasat in spate, care da 22 CP
Caroseria este autoportantd, realizata
din tabld obisnuita de 0.8, Partea din
fata a cabinei, confectionala din plexi,
se rabate In dreapta, ca o carlingd de
avion sportiv, pentru a permilte accesu!
pasagerilor. Capacitate: patru per-
soane. Scaunele se pot face pat. Ele
au tapiteria din vinilin. Interiorul este
izolat termic si fonic (cu vata de sticla)
si se poate «climaliza», vara prin inter-

DO LA S500™
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mediul unei fanle si iarna printr-un
calorifer cu apd calda. Un amanunt:
constructorul a fost aviator si, de
aceea, masina nu are volan, ci mansa
{cu coloand telescopica). De fapt, el
a apelat la o astfel de solufie si pentru
a crea mai mult spatiu In timpul asezd-
rii in scaunul de pilotaj.

Suspensia automobilului este cu
arcuri spirale si cu amorlizoare hi-
draulice. Frina hidraulicd actioneaza
pe toale cele paltru roti, iar cea de mina
pe rolile din fatd. Pornirea motorului
se face automal, cu afutorul unui
demaror auto obisnuit. Cutia de viteze
are lrei lrepte de mers Inainte si
marche-arriere; mersul Inapoi s-a rea-
lizat prin adoptarea unui inversor.
Rolile sint de scuter «Viatkan (4.00 x
10). Dimensiuni: lungime 3 100 mm;
ldtime 1 500 mm; indllime1 150 mm;
distan{a initre osii 1 850 mm; clirens
170mm. Complet goalid, masina cin-
tareste 300 kg. Ea poate lua o Incdr-
cdturd cll propria sa greutate si obline
o vitezd maxima de 120 km pe or4.
Consum: 4,7 1.

La Incheierea vizitei ce ne-a ficut-o,
i-am pus constructorului obisnuita
intrebare:

— Planuri de viitor ?

— Deocamdala nimic, a spus el si,
luindu-si rdmas bun, a dat bici celor
22 de cai de sub capota «Doinein. Am
aflat Insd, dupd aceea, cd este pe
punctul de a incheia.lucrédrile la un
aparat individual de zburat. De atunci
sintem cu ochii in patru, dar nu spre
curtea redactiei ¢i spre acoperisul ei...

D. SOMUZ




Acum patru ani pe
mon: pista regulamentara,
intreceri indirjite, mii de
sSpectator:

explicatia cd declinul acestui sport se
inscrie intr-un context general mondial.
Nu sintem de aceeasi parere. Motocicleta
continud sd fie ancorata in existenta
societdtii, mai ales in viata tineretului.
care o utilizeazd pentru agrement si
pentru transport la locul de muncd. O
recenta statisticd aratd cd intr-o tard ca
Japonia se construiesc, pe parcursul unui
an, aproape doud milioane de vehicule
cu doud roti si dintre acestea mai mult
de un sfert se vind in America de Nord.

Pe plan sportiv, matociclismul trdieste
in prezent o epocd de avint, caracterizatd
prin organizarea a cinci campionate mon-
diale, a unor campionate europene, a sute
de concursuri internationale si nationale.
Din Federatia internationald de motoci-
clism fac parte peste 100 de federatii
nationale, iar in ultima vreme s-au purtat
unele discutii pentru includerea sportului
cu motocicleta in programul Jocurilor
Olimpice. Aceasta situatie creeazd con-
vingerea cd, chiar dacd — datoritd cres-
terii numdrului de automobile — vehicu-
lul cu doud roti va dispare ca mijloc de
locomotie, el va rdmine totusi in arena
sportivd, asa cum a rdmas spre exemplu
calul dupd aparitia motorizdrii.

SA SPUNEM LUCRURILOR PE
NUME. Motociclismul — acest sport

DE CE SUCOMBA

MOTOCICLISMUL?

O situatie a sportului cu motocicleta
la noi, in ultimii 5—6 ani, este deficitara
la mai toate capitolele. Sd exemplificém.
La campionatele republicane de motocros
ale anului 1963 s-au inscris $i au participat
11 sectii de motociclism care aveau in
competitie aproape 100 de alergdtori.
Anul trecut, la etapele aceleiasi intreceri,
n-ou fost prezente decit sase sectii, cu

_ putin peste 20 de sportivi. Alt exemplu:

cu prilejul intrecerilor finale ale Sparta-
chiadei republicane din 1964 am urmadrit
evolutia a 200 de vitezisti. Dar pe citi
dintre acestia se mai poate conta astdzi?
Poate nici pe un sfert... Si mai departe.
La startul campionatului republican de
motocros de acum cinci ani se dliniou
trei categorii de concurenti: incepdtorii,
tineretul si seniorii. In 1967 aceste cate-
gorii s-au restrins la doud. Chiar si genu-
rile de competitii au suferit o substantiald
reducere. Prin 1960—1961, se organizau
concursuri de regularitate si rezistentd,
obstacole, indeminare, vitezd pe circuit,
motocros, dirt-track. Anul trecut n-au
figurat in program decit motocrosul $i
viteza. Dirt-track-ul, care luase un se-
rios avint, a fost complet abandonat, de
obstacole sau indeminare nu se mai vor-
beste, iar regularitatea si rezistenta au
rdmas doar_o amintire.

CARE SINT CAUZELE? Nu este
motociclismul un sport adecvat noud.
nu avem un public care sé-| agreeze, o
traditie? Dimpotriva. Se stie cd sportul
cu motocicleta a cunoscut o mare populari-
tate in tara noastrd, atit intre cele doud
rdzboaie cit si dupd Eliberare. Am avut
alergdtori de talent care s-au remarcat
in arena internationald. Yom aminti doar
echipele ce te prezentam in decenul tre-
cut la cursele de «Sase zie» §i care isi
cistigaserd o faimd europeand. Dar s-a
pus intrebarea: «De ce sd cistigdm medalii
fdcind reclamad unor motociclete strdine ?».
A fost de aiuns atit si participarea alergd-
torilor nostri la cursa respectivd s-a in-
trerupt (in parantezd fie vorba, sovieti-
cului Arbekov si belgianului Robert nu
le-a fost jend sd devind campioni mondiali
la ghidonul unor mataciclete de fabricatie
strdind!).

Pentru a se justifica inertia in care se
afld motociclismul nostru a fost lansatd

instructiv, care aduce pe marginea tro-
seelor un public numeros, si deci poate
deveni rentabil — este privit cu indife-
rentd. S-a spus ca pentru o astfel de stare
de lucruri se face vinovatd federatia de
specialitate. Dar lucrurile nu stou tocmai
asa. Federatia poate cel mult sd fie invi-
nuitd cd s-a resemnat $i n-a insistat sd i
se analizeze situatia cu rdbdare, sd i se
acorde sprijinul necesar. Este normal sd
nu ocolim adevdrul, sd spunem lucrurilor
pe nume. Pentru a face saltul pe care il
asteptdm, motociclismul are nevoie de
masini, de piese de schimb, de baze spe-
cial amenajate. Trebuie sd vedem: dis-
punem de fondurile necesare, meritd sa
investim niste bani intr-o asemenea actiu-
ne? Pdrerea noastrd este cd meritd, deoa-
rece sumele cheltuite se pot recupera
repede. Ca sd nu mai vorbim de cistigul
mare pe care motociclismul l-ar aduce
in familiarizarea tinerilor cu lumea teh-
nicii.

De citva timp, motociclismului i se
oferd paleative — fonduri insuficiente,
atit din bugetul central cit si din cel al
cluburilor si asociatiilor — dest la unele
competitii s-au fdcut incasdri serioase.
Zgircenia 5i indiferenta au dus la desfiin-
tarea unor sectii de performantd, in
frunte cu cea de la Dinamo Bucuresti,
fapt care a produs o mare surprindere.
Sectia acestui club bucurestean a fost ani
in sir o pepinierd de campioni §i record-
mani, o mindrie a sportului nostru cu
motor. Si deodatd totul a dispdrut. Cu-
noastem cd federatia s-a opus unei astfel
de desfiintdri, Jdar cine a fost dispus sd
tind seama de pdrerea ei?

Aceastd mdsurd a fost precedatd de o
alta, tot atit de surprinzdtoare: desfiin-
tarea pistei de dirt-track din §oseaua
Stefan cel Mare, pentru amenajarea cd-
reia se cheltuise aproape o jumdtate de
milion. Cu prilejul unei investigatii pe
care am fdcut-o, ni s-a spus cd alergatorii
de vitezd pe zgurd stinghereau pregdti-
rea atletilor, iar zgomotul motoarelor
devenise nociv pentru spitalul din apro-
piere. Argumentele sint plauziile. Dar
aceste lucruri nu se stiau de la inceput?
De ce s-a pornit la lucru fard consultarea
factarilor direct interesati? Cine este
vinovat pentru o asemenea gafd?... Rea-

litatea este cd indepdrtarea motociclisti-
lor de pe pista amintitd a dus la stingerea
dirt-track-ului, la iesirea din formd a
alergdtarilor, la uzura morald a 1520
de masini speciale care au costat destul
de mult, in sfirsit la pierderea unor impor-
tante fonduri ce s-ar fi putut realiza cu
prilejul diferitelor competitii.

INITIATIVE FARA URMARI.
Motocrosul se cultivd la noi in prezent
intr-un cadru foarte restrins. Insuficienta
masinilor a dus la reducerea numdrului
de sportivi de performantd, la subtierea
lotului reprezentativ, cu care altddatd
fdceam o frumoasd figurd peste hotare.
Acum activitatea noastrd internationald
se rezumd la concursuri modeste orga-
nizate in tard, la turnee neconcludente
in unele tdri si la succese fdrd valoare
intr-o competitie ca «Motocrosul Bal-
canic».

Pentru a rezolva intr-un fel problema
acutd a lipsei de motociclete, sportivul
brasovean ing. Puiu Ovidiu a proiectat
si construit doud reusite motodre de
motocros, pe care le-a plasat pe un cadru
de motocicletd existent. Cu aceste mo-
toare, alergdtorii de la Steagul Rosu-
Brasov au mers si mai merg incd in com-
petitiile interne si internationale. Revista
noastrd a organizat un test cu aceste
motoare, le-a popularizat si a propus
construirea lor intr-o serie redusd, de
80—100 bucdti, pentru a fi puse la dis-
pozitia cluburilor si asociatiilor. Intreaga
lucrare ar fi costat 140-—150 mii lei
{poate ceva ma:r mult), dar ar fi dus la o
insemnatd economie de valutd. Din pd-
cate, suma necesard n-a fost alocatd, iar
initiativa alergatorului brasovean s-a in-
mormintat.

laté un alt exemplu. Cu citiva ani in
urmd federatia de specialitate a introdus
in campionatul republican de vitezd o
clasd noud — clasa motoretelor Carpati.
Mobilul acestei mdsuri a fost acela de a
populariza un produs national, de a da
pasibilitate unor sectii mai putin dotate
materialiceste sd ia parte la intreceri
cu o masind ieftind. A fost, in acelasi
timp, un ajutor oferit uziner construc-
toare $i organelor care se ocupd cu comer-
cializarea motoretei. In mod normal, ar fi
trebuit ca si acestea sd vind in intimpina-
rea federatiei si a cluburilor, sd sprijine
participarea in campionat a produsului
lor, asa cum fac toate uzinele din lume.
Dar nimeni nu s-a interesat de acest
fucru o bund bucatd de vreme, pind cind
s-a ivit o situatie criticd: peste 20 000
de motorete isi asteptau cumpdrdtorii.
Atunci directiile generale din ministerele
de resort si-au amintit de competitii si de
federatie si au organizat un raliu publici-
tar. Cu acel prilej, 30 de sportivi au
parcurs la ghidonul unor motorete puse
la dispozitie de uzind peste 500 km, insotit
de o caravana impresionantd, formatd
din 60 de persoane (cite doud de fiecare
alergdtor !): oficiali, tehnicieni de la
minister §i uzind, ziaristi. S-a cheltuit o
serioasd sumd de bani pentru o publicitate
care ar fi trebuit esalonatd pe parcursul
citorva ani $i nu doar al citorva zile...
De curind s-a realizat prototipul unei noi
motorete. Oare si pentru popularizarea
acesteia se va proceda la fel? Uzina con-
structoare si ministerul isi vor aminti de
sport si de colaborarea cu federatia nu-
mai_in momentele critice?

SINTEM DE PARERE CA... Spor-
tul cu motocicleta, prin natura sa, nu
este o problemd care priveste exclusiv
organele sportive. La redresarea lui tre-
buie sd contribuie deopotrivd federatia,
cluburile, asociatiile, intreprinderile le-
gate direct sau indirect de motociclism.
Propunem conducerii miscdrii sportive
sd ia in studiu situatia motociclismului
sportiv, pentru a i se gdsi o rezolvare
acceptabild. Ar fi nimerité o discutie
largd, la care sa participe sportivi frun-
tasi, tehnicieni, specialisti etc. Exprima-
rea deschisd a pdrerilor, propunerile bine
chibzuite ar putea aduce un substantial
aport in gdsirea «traseului» optim pentru
redresarea acestui sport cdruia prea a-
desea ii uitdm utilitatea.

D. LAZAR

AQUA FORTE...

@ In calendarul Federagiei de mo-
tociclism figureazd si anul acesta un
campionat de vitezd pe sosea. Aceastd
competitie va fi -~ ca si anul trecur,
ca si acum doi ani — o paradi a citorva
alergitor: fruntasi la ghidonul unor
masini japoneze, italiene sau englezesti
care merg, unele din cle, pina la 180 km
pe ord. Adversari? Niste modesti con-
curenti din provincie cu Jawe si CZ-uri
bune de muzeu. Organizim un campio-
nat republican pentru patru motociclete
si cinci sportivi?

@ Baza motociclisti de la Panteli-
mon-Bucuresti (singura din tari) este
formati dintr-un teren de dirt-track
neterminat si un traseu de motocros.
Lucririle au inceput in 1966 si au mers
«snur» o buni bucati de vreme. Dar
lucririle au incetinit, entuziasmul s-a
risipit. E trist pentru motociclism! Ce
parere are clubul Metalul?

® Am vrut si intrebim contabilul
de la Dinamo: «care a fost cea mai buna
reteti la un concurs de viteza pt zgur:
organizat pe pista din Stefan cel Marenr
Am renuntat. Ne-a cazut pe masi, in
schimb, «Sportul popular» din 17 iulic
1965 si, sub unul din clisee, am citit
urmitoarea explicatie: «Fotografia pe
care o publicim a fost facutd in Valea
Ricadiului  de linga Brasov, cu pri-
lejul concursului internagional de moto-
cros la care au asistat 50 000 (cincizeci
de mii!) de spectatori». Inmultiti cifra
cu cinci, atit cit costa in medie un biler,
si veti avea o idee duspre renfabilitatea
acestut sport.

@ Pentru- raliul motorctelor Carpati
de anul trecut, cci 30 de alergatori care
au luat parte la competitic au primit
motorete noi, puse la dispozitie de uzina
constructoare. Fiind vorba de o actiune
publicitara, masinile de concurs au fost
alese «cu multad grijan. Era doar in joc
prestigiul uzinei. Dar ce-au constatar
sportivii — cu surprindere — inainte, in
timpul si dupa rodaj? L.a unele motorete
suruburile nu erau bine strinse, citev:
piese au cizut pe drum, in cilindrii a
doui motoare s-a gisit span. Dupi
inceperea concursului, douid rezervoare
de benzina o erinar Daca asa se
~rezinti motoretele-etalon, ce sa spunem
lespre cele care se pun in vinzare in
magazine?

® Trei sicuatin: 1) lon Cocu, aler-
zator de dirt-track, a coborit de pe un
ESO de 45 CP si s-a urcat pe 0 motoretd
Carpati de 3 CP, devenind campion de
viteza. Unii rid. Cucu nu se uita la ei. E
fericit ca are ce face pina la terminarea
bazei din Pantelimon; 2) $i motocro-
sistul Cristian Dovids a facut un schimb
de putere. El nu mai circula prin oras
cu vechiul siu ogar furios. Prefera un
blind si pasnic «Manet». De ce? Pentru
«Manet» nu trebuie casca. Sa adaugim
ca noul mijloe de transport ii aduce s:
unele economii: nu mai plateste amenzi
pentru exces de vitezi: 3) Stifi ce este
Motocrosui Balcanic? OO competitie pla-
nuita pentru cinci tari, la care se gindesc
sa participe patru, dar pind in prezent
n-au venit decit trei §i au contat doua.
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Asa cum s-a anuntat, lingd Pitesti se ridica
in prezent unul din cele mai importante obiective
ale actualului plan cincinal: Uzina de autoturisme.
Prima masind care va iesi in curind pe portile
acestei uzine va fi un «Renault-8 Majorn, tip 1968.
Ea va fi montat4 din piese si subansamble produse
de uzinele Regiei Nationale si de colaboratorii
sdi din Franta, precum si de o serie de uzine
romanesti.

Noua si moderna intreprindere, a cdrei construc-
tie se apropie cu pasi repezi de cota finala, este
amplasatd in imediata apropiere a Uzinei de
piese auto Colibasi. Ea va ocupa o suprafati de
circa 70 ha, avind o capacitate proiectatd de 40 000
autoturisme complete si 10000 seturi echipa-
mente mecanice pentru autoutilitare usoare, in-
clusiv piesele de schimb aferente; pe viitor exista
posibilitdti de extindere a capacitatilor de pro-
ductie.

in etapa finald, pe lingd hala principald de fa-
bricatie (1), cu o suprafatd de aproape 100 000 mp.

destinatd sd addposteascd sectoarele de prelu-
crdri mecanice, montaje partiale, vopsitorie si
montaj general, uzina va mai dispune si de un
important sector de presaj (2), clddiri anexe (3),
precum si unitati auxiliare (centrala termicd, sta-
tia electricd si cea a compresoarelor). Un spatiu
adecvat s-a prevdzut pentru laboratoarele de in-
cercdri, menite sé asigure o calitate superioard —
la nivelul tehnic existent astézi in lume — auto-
turismelor ce se vor fabrica si sd permitd totodata
efectuarea de studii si cercetdri pentru diversi-
ficarea si modernizarea tipurilor de masini viitoare.
Uzina este Inzestratd si cu alte amenajdri anexe:
o hala de livrari (4), o pista de Incercdri (5) cu plat-
forme de depozitare a vehiculelor in vederea
livrdrii, un grup social cu cantina si restaurant (6).

Drumurile uzinale Tnsumeaza 5 000 m, iar lun-

gimea conductelor si instalatillor de alimeniare
este de aproximativ 18 000 m. Solutia constructiva
— care apartine specialistilor de la institutul de
proiectare pentru constructii de masini din Bucu-
resti — a urmdarit concentrarea tuturor proceselor
tehnologice intr-o singurd hald monobloc, pentry
a scurta astfel transporturile operationale $i pen-
tru organizarea unor fluxuri tehnologice continue.

Stadiul actual al lucrdrilor si mdsurile luate
de constructor (Intreprinderea de Constructii-
Montaj — Brasov) au creat conditii ca uzina sa
intre In productie la inceputul semestrului Il al
acestui an.

Folosirea licentei Renault reprezintd numai un
punct de plecare in asimilarea acestui produs,
gindirea si creatia propriilor nostri tehnicieni si
ingineri urmind sa-si spund cuvintul in anii viitori.

PRIVIRE (INDISCRETA

In numdrul precedent al revistei noas-
tre (2/1968) am fdcut o prezentare gene-
rald a autoturismului «R 8 Major», tip
1968, care se va produce in noua uzind
de lingd Pitesti. Reamintim c¢d acest
autoturism este echipat cu un motor de
1 108 cmc ce dezvoltd 46 CP SAE (43 CP
DIN), la 4 600 rotimin. Vitezd maximd:
133 km pe ord. In Tnasind pot fi transpor-
tate cinci persoane. Spatiile pentru bagaje
insumeazd un volum de 300 dmc. $4
aruncdm a privire in interiorul masinii,
cu ajutorul «radiografiein aldturate.

1. Radiatorul (ca de altfel intreg siste-
mul de rdcire) este umplut cu un lichid
antigel — 30 grade C, cu proprietdt
antievaporante. Acest lichid, care se in-
troduce la montaj, elimind pericolul de

IN INTERIORUL LUI

inghey iarna si completdrile de apd vara.

2. Motorul Sierra 1100, cu patru
cilindri si cinci paliere, are acceleratii
deosebit de bune §i suportd vreme inde-
lungatd turatiile ridicate.

3. Frinele cu disc sint montate pe
toate cele patru roti. Acest lucru a fost
posibil datorita utilizdrii formulei con-
structive «totul in spaten. Eficacitatea
frindrii este exceptionald.

4. Rexervorul de benzind, cu o
capacitate de 38 |, asigurd automobilului
o autonomie de aproximativ 550 km,
intrucit consumul mediu de benzind este
de 7 | la 100 km.

5. Cutia de viteze, cu 4 + 1 trepte,
este complet sincronizata pentru mersul
inainte, asigurind o conducere supld.

' RENAULT 8 MAJOR

Maneta de schimbare a vitezelor este
plasata lo podea.

6. Volanul tip «lalea» este bine
desenat si are calitdfi antisoc.

7. Tabloul de bord, format din
doud cadrane, contine toate aparatele
indicatoare si de control: vitezometru,
kilometraj, nivel benzind etc.

8. Scrumieri

9. Scaunele, bine desenate, cu profil
special studiat, sint prevdzute cu cite
o manetd pentru reglarea pozitiei; ele
pot fi avansate sau retrase dupd talia
conducdtorului §i dupd stilul de condu-
cere al acestuia.

10. Manetele de camanda a cli-
matizidrii interioare, in numdr de
trei, sint amplasate intr-un cofret. Ele

permit reglarea progresivd a temperatu-
rii aerului, trimiterea cdtre parbriz squ
catre podea, ori primenirea acestuia. In-
trerupatorul comandd ventilatorul elec-
tric.

11. Rezervorul spilitorului de
parbriz este actionat de un buton de pe
torpedo.

12. Aparatul de climatizare, tip
SOFICA, poate livra aerul cald necesar
in timpul iernii, sau aer proaspdt vara.

13. Roata de rezerva este plasatd
intr-un compartiment special, izolat de
cufdrul de bagaje. In caz de pand, aceasta
se scoate usor, fdrd a fi nevoie sa se de-
ranjeze bagajele.

14. Acumulatorul de 12 V —40 Ah
este plasat in portbagaj.
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1.

Brands Hatch, iulie 1964. «kLocomotiva»
lui Jim Clark trage «vagonul» lui Gra-
ham Hill.

2. Cursd de coastd de pe timpul bunicilor.
Bolidul din fotografie, construit de Fiat
in 1908, era echipat cu un motor de

\ aviatie

3 Cobra-Ford 19%4. Motor de 8 cilindri in
V (4727 cmc) care scotea 370 CP la
7 000 rot/min.

4 O masin3 pentru cursa de la Indiana-
polis, echipata cu motor Chevrolet V8

wv

Ferrari de «formula I», model 1964, La
volan — regretatul Lorenzo Bandini.

6. Asa arita un Aston-Martin pregitit
pentru intrecerile «Grand Prix» din
1959.

CURSELE DE AUTOMO

Se poate spune cid istoria automobilului
incepe in cel de-al nouilea deceniu al seco-
lului trecut, atunci cind cea dintii masina
«adeviratd», reprezentind schematic auto-
mobilul modern, a parcurs primii kilometri.
La putini ani dupd aparitia «adevaratului»
automobil, prin 1887, un francez care se
numea Fossier, directorul jurnalului perio-
dic «Le velocipede», incercind sa populari-
zeze rarele avehicule fird cai» din Paris, a
organizat pentru acestea o cursi de viteza.
incepind de atunci, intrecerile de auto-
mobile s-au succedat cu repeziciune, bucu-
rindu-se de un deosebit interes din partea
publicului.

La inceput cursele de automobile au pus
in evidentd defectiuni mecanice §i electrice
destul de grave : spargeri de chiulasi, ruperi
de roti, explozii de pneuri, incendii la bord.
Acest fapt a ficut ca intrecerile s3 constituie
un serios «laborator de incerciri», iar
constructorii de automobile si le acorde
importanta cuveniti. Pentru a-si da seama
mai bine de comportarea in competitii a
masinislor lor, multi dintre fabricantii de
automobile din acea vreme pilotau ei insis:
masinile, asa cum au ficut fragii Marcel s
Louis Renault, de Dion, Levassor si algii

Si in timpurile noastre o serie de ansam-
ble si piese ale automobilului au progresat
rapid datoritd curselor. Frinele cu disc,
apirute initial in industria aeronauticd, au
intrat in automobilism pe pistele de curse
in anul 1953 in competitia «24 ore de la
Le Mans», automobilele Jaguar, inzestrate
cu acest tip de frine la roti, au cucerit pri-
mele douid locuri. Mentinerea eficacititii
de frinare la solicitiri repetate, ca si o efi-
cientd superioara a frinirii, au permis aces-
tor automobile de fabricagie engleza sa
intre cu vitezi mai mare pina in imediata
apropiere a virajului si si cistige astfel timp
pretios.

Cucerind mai intii un loc pe automobilele
de competitii, frinele disc au inceput si se
aplice si in productia de serie, la inceput
in Europa si de curind dincolo de ocean.
Dar tot pe pistele de curse s-a ajuns la li-
mita de solicitare a acestor frine si astfel
modelele cu un singur disc au inceput sa
fie inlocuite cu frinele cu doui discuri, cu
ventilagie, in scopul unei raciri corespun-
zitoare. Dind deplind satisfacgie, §i acest
tip de discuri a intrat in productia curenti
(spre exemplu pe automobilul Fiat-Dino)
conducind la rati cu diametru mic si la re-
ducerea greutitii nesuspendate.

Si in domeniul pneurilor cursele si-au
adus aportul lor, in special in ceea ce pri-
veste rezistenta la uzura si inliturarea peri-
colului de explozie. Daci intr-o exploatare
normali autoturismele realizeazi usor
30000 km cu un set de anvelope — in u-
nele cazuri putind depisi chiar 60 000 km —
n cursade lalndianapolis (S.U.A.) pe 800 km
;e schimba patru seturi! Aceastd incercare
deosebit de duri permite desprinderea u-
nor interesante concluzii pentru fabricantii
de anvelope, in vederea imbuniatagirii pro-
ductiei de viitor. Sa adaugim faptul ca folo-
sirea la curse a pneurilor cu sectiuni mari
si cu carcasa radiald a dus la imbunicitirea

tinutei de drum a automobilelor, printr-c
potrivitd imbinare a acestora cu suspensia
independenta. Exceptionala litime a benzii
de rulare a accentuat insi fenomenul de
aquaplaning, dind in prezent o noui temi
de studiu pentru specialistii din industria
de cauciucuri. Stirile ce ne-au parvenit a-
rata ci s-au si realizat in ultima vreme unele
anvelope al ciror profil inlaturd in propaor-
tie de 80% pelicula de apa diunitoare.
Este posibil ca peste un sezon sau doui si
acest inconvenient sa fie eliminat.

O altid importanti inovatie tehnicd expe-
rimentati, incepind din 1962 in aceeasi
cursi de la Le Mans, se referi la becurile cu
jod. Farurile dotate cu astfel de becuri au
permis, pentru prima dati in istoria acestei
competitii, si se realizeze tururi de noapte
cu aceeasi vitezd ca ziua. Acum, farurile cu
iod se gisesc in magazinele de specialitate
din mulce tiri, la indemina oricirui auto-
mobilist amator.

Ultima edigie a intrecerii de la Le Mans
a permis efectuarea unui alt important pas
inainte pe linia imbunatitirii vizibilitag
pe timpul noptii. Este vorba de experimen-
tarea farurilor cu cuart, cu fascicul larg
si cu intensitate luminoasa mare. Particulari-
tatea acestor becuri de 100 W, cu filament
transversal, este aceea ca permite o deo-
sebita vizibilitate laterala, astfel incit pilo-
tul poate vedea marginile pistei si punctele
de referinta pentru orientare. Introduse in
productia de serie, aceste faruri vor face
ca, pe soselele obisnuite, automobilistu
«de rind» si observe precis pietonul, bici-
clistul sau masina stagionata.

Chiar in problema parbrizelor, cursele
de automobile au impus perfectioniri teh-
nice. La automobilele «Sport-Prototip».

forma aerodinamici impune o suprafata

curbati si inclinata a parbrizulu
genera fenomene de distorsiun
lor. Pentru eliminarea acestor
voie de a ridicatd tehnologie
sticlei. S mentionim apoi cele
dee tehnice importante care
stadiul pe pistele de curse si ac
ses¢ curent in productia de seri
came in cap, camerele de combu
rice, injectia cu benzini, aprin
zistorizata, rezolvarea dificilelo
de ungere si durabilitate a ma
a schimbatoarelor de viteze si :
Nu putem incheia aceastd su
cere in revistd a aportului adq
pentru progresul tehnic, fard s
zarile obtinute in imbun

de drum a automobilelor. Stu
performangelor din 1937 i pind
constatd, aparent paradoxal,
motoarelor de automobil a scaj
ce vitezele au crescut. in 1937
bil de curse dispunea de circa
1951 de 400 CP, iar in 1965 dc¢
CP. Pe aceeasi perioadi, vite]
insd cu o medie de 2—3% p
lucru a fost posibil in special pri
tirea tinutei de drum, precum
lalte perfectioniri de care am

*

In ultima vreme s-au facut ay|
de pireri conform cirora in
automobile de astizi au numai
spectacular si de reclami per
participante. Aceste opinii se
faptul ¢i tehnica incercirii ay
in stadiul de protatip, in uzing
toare, se face prin metode ci
a cele mai avansate procedee
gimul de functionare al mot|
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radiometrat, probele de frinare si stabili-
rtate se apreciazi cu aparatura radar, iar
poligoanele de incerciri contin tot ceea
ce ar putea infrunta si chiar ceea ce nu ar
putea infrunta viitorul automobil de serie,
de-a lungul existentei sale). Da, asa se pre-
zinta lucrurile, insd trebuie ardtat ¢3 auto-
mobilele constructoriloar care participa in
competitii au o tinutd de drum superioara
celor care nu posedi, pe lingd uzinele lor
«servicii speciale de curse». Aceasta expli-
ci de ce existd astiazi automobile de seric
care pe un drum cu aderentd scizuti ru-
leazd totusi «ca pe sine», in timp ce altele
merg ca pe patinoar, de ce existi automobi-
le care «iarti» o manevra gresita si altele
care «nu iartax.

in timpul cursei — si numai acolo —
automobilul este solicitat la limita maxima a
posibilititilor sale, dezviluind o serie de
aspecte noi, care n-ar putea fi aflate numai
cu ajutorul pistelor de incercare. Pilotul
masinilor «de formuli» sau «Sport-Proto-
tip» se deosebeste mult de pilotul de incer-
care al unei uzine: acesta din urmi nu va
impinge niciodatd automobilul la limita
posibilului sau, altfel vorbind, la limita
imposibilului. Dacd in urmia cu 50—60 de
ani competitiile automobilistice erau in-
dispensabile industriei, astizi ele au de-
venit un auxiliar pretios, firi care progresul
tehnic n-ar putea fi accelerat.

Orice probi sportivd se desfisoarid dupi
un regulament pe baza ciruia si se poata
realiza o comparatie a concurentilor si sa
se decida cine este cel mai bun dintre ei.
Regulamentele curselor de automobile au
in plus §i importantul rol de a face imposi-
bile acele tendinte care se indeparteaza

e

de cerintele productiei de serie. O con-
firmare in acest sens o avem in evolutia
competitiilor «Grand Prix».

Pind in anul 1933, «Marile Premii» s-au
desfisurat dupi «formula liberi». Acest
fapt indepirta cursele de la adevirata lor
menire si, intre 1934—1937, apar doui
prescriptii  limitative: greutatea minima
750 kgf si lagimea minimi a caroseriei
85 ecm. De ce s-au ficut aceste restrictii?
Prima dintre ele exprimi grija de a nu fi
orezentate la start automobile a ciror con-

structie subdimensionati ar fi putut duce
1 accidente; cea de-a doua — aceea a Japimii
ninime — era indreptata Impotriva auto-

mobilelor tip «lamid de cutit», adici a
acelor automobile cu un bun coeficient aero-
dinamic (folosirea motoarelor «in liniex»
permitea astfel de constructii ale caroseri-
ilor), dar care se indepirtau de profilul
automobilelor de serie.

in anii 1938—1940 greutatea minimi a
masinilor «Grand Prix» se situeazi intre
400 si 800 kgf, in functie de cilindreea to-
tali. in aceastd perioadd apare insi proble-
ma supraalimentirii motoarelor si astfel
se disting, prin regulament, automobile
cu motoare supraalimentate cu cilindrei
totale cuprinse intre 769 si 3000 cmc si
automobile cu motoare fira supraalimen-
tare, a ciror cilindree se situeazi intre 3 000
si 4 500 cmc. Supraalimentarea motoarelor
cu aprindere prin scinteie n-a adus progrese
evidente in automobilism ; sporul de putere.
pentru o aceeasi cilindree, era intr-adevir
exceptional, dar crestea foarte mult con-
sumul de benzinid, ceea ce in cazul masini-
lor de serie nu este convenabil.

Dupi al doilea rizboi mondial, limitarile
regulamentului se referd din nou la mo-
toarele cu compresor si firi compresor:

din 1947 pina in 1953 s-a admis o cilin-
dree totald de 1 500 emc cu supraalimentare
si 4500 cmc fird supraalimentare; dupi
1954 si pina in 1960 s-a trecut la 750 cmc cu
compresor si 2500 c¢cmc firi compresor.

Anul 1961 marcheaza fixarea unei limite
superioare — 1 500 cmc — si a unei limite
inferioare — 1 300 eme, greutatea minimi
fiind fixatd la 450 kgf. Aceastd formuli a
fost in vigoare pini in 1966, cind cilindreea
maximi a fost ridicatd din nou la 3 000 emc
pentru mirirea spectaculozititii si eficien-
tei tehnice a curselor. in limitele reguia-
mentului actual se poate dispune de puteri
de ordinul a 400 CP, care se aplici unei punti
motoare incircate cu aproximativ 300 kgf.
Apare insi in acest caz tendinta catre pati-
1are, automobilul devenind instabil in tim-
pul demarajului. Aici insa un cuvint greu
il au de spus talentul si experienta pilogilor
de formula |, care reusesc sia conduci masi-
nile asa cum doresc si si obtini viteze de-a
dreptul fantastice.

Interesanti este constatarea ci pentru
mirirea greutitii aderencte la demaraj. in
cadrul aceleiasi greutiti totale, o solutie
ar fi realizarea tractiunii pe toate cele
patru roti. S-ar putea folosi de asemenea
si solutia «aripa deportantay. in orice caz,
constructorii, togi specialisti implicagi in
astfel de curse, studiaza cu atentie aceste
‘enomene pentru a le gisi o rezolvare,
pentru a face ca tehnica masinilor de curse
sa avanseze mereu. lar din acest «avans»
un cistig indiscutabil va avea si industria
constructoare de masini pentru marele
public, in ultima instantd automobilistul
obisnuit.

Ing. Dinu GEORGESCU

@ Raliul Suediei, desfisu-
rat in ianuarie, a constituit
prima mansd a Campionatu-
lui european al raliurilor pe
anul in curs. Competitia a
fost cistigatd de un pilot lo-
cal, in virstd de 24 dec ani,
pe nume Bjoerm Waldegard,
care a condus un Porsche 911.
Dupi acest succes, firma vest-
germand l-a incadrat pe tini-
rul automobilist in echipa sa
oficiald pentru Monte-Carlo.

@ Societatea Volga-Scal-
dia din Belgia a prezentat la
recentul salon de la Bruxelles
0 noudl versiunc a autoturis-
mului Zaporojet Yalta 1 000,
echipatid cu motor Sierra 956
fabricat de Renault. Masina
se va monta in uzinele de la
Anvers, unde actualmente se
monteazd Moskvici, §1 se va
comercializa in Franta, Elve-
tia, Danemarca, Suecdia si
Finlanda.

@ [.a Congresul FIM,
desfisurat cu citva timp in
urmd in capitala Austrici, s-a
cerut ca finala campionatului
mondial de dirt-track si se
organizeze si in U.R.S.S. si
Polonia, undc acest sporf
cunoaste o largd dezvoltare.
Pind acum finalele nu aveau
loc decit in Suedia si in
Anglia (pe cunoscutul sta-
dion Wembley). Totodati, la
congres s-a propus si o re-
ducere substantiali a numi-
rului etapelor campionatului
de motocros al lumii.

@ Cunoscutul schior fran-
cez Jean-Claude Killy va lua
parte anul acesta la «Cursa
de 24 de ore» de la Le Mans.
El va conduce un Chevrolet
Corvette. Killy face de mai
mult timp automobilism si,
in 1967, a cistigat categoria
GT in marca cursi Targa
Florio, la bordul unei masini
Porsche.

@ Agentia Tass a comuni-
cat ci in Uniunea Sovietici
se fac studii pentru construi-
rea unui automobil electric.
Masina va fi gara in 1969.
in acel an, produciia sovie-
tici de automobile clasice (ca-
mioane §i autoturisme) se va
ridica la 1 400 000 de buciti.

® Ziarul englez «Daily
Express» pregiteste o cursi
de automobile Londra—Sid-
ney, in lungime de 16 000 km.
Formula masinilor ce se pot
inscrie in competitie este li-
berd. Traseul va stribate
Franta, R.F. a Germaniei,
Austria, Italia, Iugoslavia,
Bulgaria, Turcia, Iran, Pa-
kistan, India. Trecerea in
Australia va fi asiguratd de
un vapor special.
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Au inceput marile pregatiri pencru voiajul omului in
Lunia. Este caracteristica actualei etape de dezvoltare a
astronauticii. Cercetarea suprafetei lunare cu ajutorul
robotilor si-a cam implinit cadrul. Automatele au privit
Luna si de la diferite iniltimi, defilind in juru-i, si de
pe solul siu; de asemenea, de pe cote mult diferite. Prin
mijlocirea camerelor de luat vederi ale aparatelar spa-
tiale ii cunoastem astizi descul de bine infitisarea. Ba
mai mult, s-au reusit mici foraje si excavagii in scoart,
s-au fintocmit buletine de analizia chimicd, incit se
cunosc in misura suficientd compozitia, consistenta si
rezistenta rocii lunare.

Calea de informare asupra lumii ce urmeazi a fi vizi-
tatd a fost bine croitd si,in linii mari;ceea ce s-a inten-
tionat s-a obginut.

Cu achizitii de loc de neglijat (dimpotrivd) se inre-
gistreazi si directia tehnicii preconizate a se folosi. Un
adevirat cuirasat cosmic, racheta «Saturn»-5, in greuta-
te la start de 2 700 tone, a fost experimentat in zbor, cu
bune rezultate, la sfirsicu! anului trecut.

Pe de altd parte, s-au luat misuri pentru organizarea
unei regele informagionale speciale, menite si asigure
urmirirea (supravegherea) neintrerupti §i corespon-
denta sigurd cu cei trimisi in explorare pe tot timpul
expeditiei. In aceastid preocupare intri, de exemplu,
amenajarea de stagii de sol suplimentare de reperaj
electromagnetic i de receptie, pregitirea unor nave
si avioane pentru aceeasi misiune, lansarea de sateliti de
telecomunicatii sau alocarea de cii §i canale pe alti
sacelifi cu aceeasi destinagie care si serveasci drept
radiorelee cosmice, prevederea posibilitigii de cunoas-
tere mai amianungita a activicdgilor solare in perioada de
desfisurare a zborului, pentru o protecgie totali
radiocactivd a exploratorilor.

Prin urmare, sint promisiuni si asiguriri — cit se
pot da — ci pina la sfirsitul anului viitor Luna va
vizitatd de piminteni. Cu aceasta, omenirea isi va fi
apropiat, nesperat de repede, un orizont al unei alce
lumi, implinind una din cele mai mari aspiratii ale sale.

Cum anume se intengioneazi si se procedeze in
concret, ne-am propus si explicAdm intr-un numiar
viitor. 1n cele ce urmeazid facem citeva aprecieri in
legiturd cu pasul urmitor, de dupd prima descindere
a omului in Luna, actiune ce a §i inceput a fi pregitita.

Misiuni cosmice 19701973

Ceea ce notim mai departe nu constituie simple
supozitii sau extrapoldri narative ale actualitigii asero-
nautice, ci extrase din programe oficiale, argumentate
si pargial de pe acum subventionate. Avem in vedere
indeosebi specificatii ale asa-numitului program de apli-

1) — Amenajarea unor nave ca statii orbitale lo-
cuite aste de pe acum in atentia preferentiald a spe-
cialistilor (asa cum wvedeti si in aceastd ilustratie
publicatd de firma Grumman Aircraft). Raminind
sdptdmini sau luni in sir in cabinele astfel t £
mate, astronautili isi vor perfectiona deopotrivd cu-
nogtintele si simjurile, vor sti sd se descurce mai
bine in greul examaen care trebuie trecut in fata naturii
cosmice, se vor deprinde cu starea de imponderabi-
litate si cu toatd trena de factori specifici traiului
in Coamos.

2) — Nu peste multd vreme (0 seami de specialisti
sperd cd in 4—5 ani de acum inainte) se vor deschide
mari santiere de constructii in spatiu, in jurul PAmin-
tului. Unul dintre acestea — in ilustratia de mai sus,
publicatd de o revistd saovieticd de specialitate.
Cosmonauti experimentati vor desfigura ore in sir
activititi de transport gi lucréri de montaj in nave-
cirdus, in mici vehicule de lucru sl chiar in afara
unor cabine protectoare.

3) — Ajungi in Luni camenii vor incepe confrunta-
rea cu natura nou stidpinith. Specialisti ai firmei
General Electric Company Missile and Spaco Divi-
sion, ajutati de un ilustrator cu imaginatie, ne su-
gereazd prin acest desen «zorul» primelor expeditii
pimintene in Lund pentru crearea acolo a unei statii
permanente — laboratoare gi observatoare, cela dintii
avanposturi stiintifice pe un alt apidmints.




PREGATIRE S| ANTRENAMENT:

IN...COSMOS

catii «Apollo», si anume acelea care se refera la misiuni
de dupi prima debarcare pe Luni 2 unei cosmonave cu
acest nume.

Una din ilustragiile insogitoare (3) aratid obiectivul
central al programului: realizarea unei constructi
spagiale din elemente componente ale navei lunare
adaptare §i amenajate corespunzitor. Pentru pregiti-
rea sa se vor cheltui in anul care vine aproximativ
250 milioane dolari — suma ce reprezinti doar o parte
din totalul alocatiilor bugetare pe care le presupune
intregul program.

In esenta, se prevad doud sarcini fundamentale,
abordabile pe rind, astfel: mai intii crearea edificiului
spatial la care am ficut referinte mai sus, iar apoi crea-
rea unui post de observare in Luna.

In ceea ce priveste constructia spagiald din jurul
Pamintului, aceasta urmeazi si fie realizati pe o orbiti
circulara la indl¢imea de 500 km, cu inclinarea pe Ecua-
tor de aproximativ 30 grade. Pentru o expunere cit ma:
comprimati, enumerim mai departe etapele in succe-
siunea stabilita:

1. In anul 1970, patru lansari astfel: doui pentru
plasarea consecutivi pe orbita aleasi a corpului-labo-
rator si a unei cabine spatiale cu trei locuri. Corpul
laborator este de fapt ultima treapta a actualei rachete
«Saturn»-5, al cirei rezervor de carburant (hidrogen
lichid) este astfel adaptat pentru ca dupi golirea
de substantid si fie transformat usor intr-o incipere
spagioasd, bine compartimentati si previzuti cu insta-
latiile necesare pentru deplina asigurare tehnico-biolo-
gicd a personalului pe care-l va adiposti. Sub comanda
echipajului, nava pilotatd acosteazi la debarcaderul
multiplu (cu S locuri de acostare), stabileste un cuplaj
asigurat cu acesta, dupa care astronautii trec in corpul
principal pentru a-| pregiti ca locuinta si laborator.

Curind dupi aceasta mai au loc doui lansiri, de ase-
menea consecutive, §i de aceasti datid folosindu-se ra-
chete cu capacitatea de incircare de 16—18 tone, care
plaseazd pe aceeasi orbitd un corp de debarcare pe
_Luni transformat in laborator astronomic si dotat cu
un mare telescop. urmat de inci un modul de comanda.
cu trei locuri. Nava pilotatid acroseazi laboratorul, se
cupleaza cu el, iar apoi efectueazi manevrele de jonc-
tiune necesare pentru a trage si ea la debarcaderu
cosmic mengionat.

Se constituie astfel in Cosmos o asezare omeneasca
(cu 4—é6 locuitori), cu omultime de treburi de indeplinit.
Pe linga sarcinile de cercetare, observatii §i explorari
in afara adipostului, astronautii au de desfisurat un
important program de pregitire si antrenament pentru
a se deprinde cu starea de imponderabilitate, cu noile
criterii ale scurgerii timpului si succesiunii zi-noapte,
pentru a se obisnui cu noua realitate inconjuritoare
{obositoare — chiar amegitoare pentru fiinta pimin-
teand, adaptati normelor de viatd gravitationale). Si,
spre a justifica titlul, o precizare: in corpul principal al
constructiei se rezerva spatiu pentru o incipere denu-
mitd «sali de gimnastici», unde astronautii isi vor
desfisura zilnic programul de antrenamente si pregi-
tire fizici pentru mentinerea conditiei cerute de activi-
titile grele pe care le au de executat (operatii de inspec-
tie, intretinere si mici reparatii tehnice interioare si
exterioare, conducerea unor vehicule-agregat, dirija-
rea navelor la debarcader etc. etc.).

Timp de 56 zile lucritorii cosmici ramin in «cabana»
cosmicd efectuind programul de cercetiri, pregitiri si
antrenamente hotarit. Apoi revin pe Paming, pentru ca
sid-si reia activitatea, tot pentru doud Juni, in anul
urmacor.

Anul 1971 se prevede, ajadar, si reediteze realiza-
rea notati. O reeditare completd: din nou 4 lansiri, cu
trei intilniri si cuplaje, cu doui acostiri la debarcaderul
cosmic. Deci incd o statiune orbitali identici cu prima,
care se speri si fie obtinutd insi la un preg mai mic, si
anume de numai ...200 milicane dolari (nu este inclus
aici costul rachetelor si al tehnicii si serviciilor de sol).

In anul 1972 faptul astronautic cel mai important
ar urma sa fie constituit desigur de realizarea celei de-a
doua statii orbitale, cu organizarea lucrului in Cosmos
«pe schimburi», cu durate de 60 zile fiecare. Se maij
prevedea ca cel putin unul dintre astronauti si rimini
in spatiu pe toatd durata exploriarii, respectiv 180 zile,
dar atit aceastid prevedere cit si cea de mai jos au fost
radiate din planul de asigurare financiard aprobat
anul acesta.

Pentru anul 1973 se preconizeazi o misiune cosmica
31 mai indelungata: patru schimburi ramin fiecare timp
de 3 luni in statia orbitald, iar cel pugin un astronaut gine
toviragie tuturor echi;elor, urmind si stabileasca
recordul uluitor de un an pe orbiti! In acest scop,
evident, va trebui plasati pe orbita o construcgie nou
conceputd, si mai incipitoare, mai bine asigurata tehnic
si biologic, cu posibilititi imbunititite de gizduire a
oamenilor.

Cit despre «cabana» din Luni, aceasta va fi reprezen-
tatd initial de o stagie firid formi aerodinamici, realizata
pe baza actualului modul {unar al navei «Apolioy. De la
mai putin de 24 ore, cit urmeazi si stea in Luni primii
exploratori, se propune si se admita la inceput (1971 si
1972) o sedere de numai 3 zile a unor echipaje consti-
tuite din 2—3 astronauti, pentru ca dupi ce se va
cunoaste mai bine comportarea acestora sa se incuviin-
teze riminerea exploratorilor in Luni, intr-un post
modificat (mai incipitor si dotat tehnic corespunzitor).
timp de 7—14 zile. Pentru aceastd misiune a anului
1973 se previd doui lansiri de rachete «Saturn»-S,
prima avind sarcina si depuni pe suprafata Lunei
un modul transformat, avind in partea superioari, in
locul actualului etaj de decolare, un corp spatios
compartimentat care si serveasci drept locuingi si
laborator, iar a doua trebuind si-i transporte pe explo-
ratori din nava rimasid satelit pe orbitd circumlunari
si inapoi, la terminarea misiunii.

In statia cosmica

Ceea ce se pregiteste este cu adevirat grandios. Nu
incape nici o indoiala cd in acest al doilea deceniu al
astronauticii omul va afla modalitagi potrivite pentru
instalarea in spagiu, in aseziri permanente in jurul
planetei si pe Luna. Aici, in paralel cu activitatile de
cercetare stiintifici, de observare asupra evolutiei
fenomenelor de interes hidro-meteorologic pentru o
prognozi de durati a stirii vremii §i de asigurare a
diferitor servicii {radio si telecomunicatii, transpor-
turi aerocosmice si altele), vor functiona autentice
scoli de pregitire si antrenament al astronautilor.
Conditiile specifice din constructiile orbitale, indeosebi
starea de imponderabilitate, alternanta bizara zi-noapte
la fiecare trei sferturi de ord, regimul pugin abisnuit
de lumini (cu contraste dure), restrictia de spatiu,
izolarea de lumea terestrd si noua norma de viata —
toate acestea impun un program de adaptare riguros.
Cu atit mai mult, cu cit durata raiminetii in spatiu este
mai mare. Or, chiar in cazul unor activititi de anverguri
desfisurate pe orbite apropiate, cum ar fi lucririle de
asamblare a unor complexe téhnice, de servicii $i asigu-
rare (in plus la functiile mengionate: montaje de nave,
asistentd cehnici, reparatii, realimentarea in orbitd a
unor autovehicule si altele), datoriti intensificirii
efortului prestat solicitarile fizice §i psihice vor fi foarte
mari, obligind la antrenamente si pregitire fizici speci-
ali. Incit formarea astronautilor destinati acestor
servicii va trebui desidvirgitd prin iesirea lor in astfel de
«cantonamente» orbitale §i parcurgerea unui program
riguros de antrenamente in inciperile cosmice si in
afara lor. Idem pe Luni. Se si prevede, de altfel, ca in-
tr-o etapi nu mult indepiartatd «cabanele» spatiale din
jurul Pamintului si din Lunid sia giazduiasca loturi de
elevi-astronauti trimisi periodic acolo pentru practici.
lar membrii expeditiilor interplanetare vor trebui si
treacid neapirat prin proba de verificare in asemenea
cantonamente inaintea incredintarii misiunii de zbor.

*

Multe argumente pot sustine necesitatea practicii
si antrenamentului in Cosmos, in cantonamente spati-
ale, a candidatilor |a zborurile interplanetare. Asa cum
astdzi meseria de pilot se invati in buni parte in avion,
alituri de instructori experimentati, tot astfel miine
pentru profesia de astronaut vor fi obligatorii perioade
de acomodare, pregitiri §i antrenament in vehicule si
statii cosmice, sub indrumarea unor veterani ai Cosmo-
sului. lar cele mai avantajoase cii de satisfacere a
acestei obligativititi se incruciseaza in mod necesar in
ceea ce am convenitadenumiin articolul de fata «cabane
spatialey.

S. DIAND
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7 ianuarie. SURVEYOR-7. Este ultima sond.
{unard din aceastd serie. A fost lansatd de la Cape
Kennedy cu o rachetd « Atlas-Centaurs. La 10 ianua-
rie a descins lin pe suprafata Lunei, la mas putin
de 40 km departare de locul stabilit. Deosebit de
stagitle anterioare care au aselenizat (4 din 6, doud
esuind) intr-o regiune lunard vizatd pentru debar-
carea, probabil la sfirsitul anului viitor, a primului
vehicul pilotat din cadrul programului «Apollow,
noua stafie a fost dirijatd spre o regiune sudicd, pe
40 grade latitudine, regiune putermc framintata,
dominatd de un crater adinc (4500 m), «Tychos.
Pentru aceasta au fost necesare doud corectii ale
traiectortei. Sonda (286 kgf) a fost echipatd cu
obtsnuita camerd de televiziune, cu un excavator de
rocd §i cu un mic-laborator chimic de analiza pe
bazd de radiapii alfa. Pind la cdderea noptii (la
23 ianuarie) se obpinuserd circa 10 000 forografii,
printre care §i imagini clare ale planetei noasire.
Ele se adaugd celor 60 000 forografii luate de stapiile
antertoare.

11 ianuarie. GEOS-B. Denumit si «Explorers-36.
este un satelit geodezic (1,22 m diametru, 209 kgf
greutate) ; serveste la efectuarea de mdsurdtori
asupra formei §i dimensiunslor Pamintului. Este
stabilizat prin gradient gravitational, prin tije telesco-
pice (18 m lungime). A fost lansat cu o rachetd
«Delra» si s-a plasat pe o orbitd avind depdrtarea
la perigeujapogeu de 1 106/1 480 km. Pentru deter-
minarea precisd a coordonatelor geografice ale unor
puncte de pe suprafata planetei, satelitul este reperat
st vizat simultan de mai multe stapi de pe sol. De
reguld vizele se fac prin laser.

16 ianuarie. COSMOS-199. Primul «Cosmos»
al acestui an s-a plasat pe o orbitd circumterestrd
cu depdrtarea la perigeu de 204 km, iar la apogeu
de 386 km; perivada de revolutie 90,2 minute.
inclinarea planului sdu pe Ecuator, 65,7 grad:

20 ianuarie. COSMOS-200. Mai inainte de a
se fi implinit 6ani de la lansarea lui «Cosmosv-1
(16 martie 1962), 1atd-ne inregistrind pe cel de-al
200-lea exemplar al seriei! O cifrd impresionanid.
care indicd de acum existenia unei producfii in-
dustriale de mare serie in tehnica spapiald. Satelstul
s-a plasat pe o orbitd aproape circulard cu urmdtoriy
parametri principali : depdriarea de la suprafaja
Pamintului 536 km; perioada de revolutie 93,2
minute; inclinarea planului orbites 74 grade. Dupd
aceste caracteristict, pare a fi satelit meteorologic.

22 ianuarie. APOLLO-5. De fapt obiectul lansa:
este doar o componentd a navei lunare «Apollor, 51
anume modulul (vehiculul) de debarcare in Lund
a unus echipaj constituit din doi astronaugi. (Urmad-
riti descrierea sa in articolul din numdrul wviitor).
Aparatul de zbor, in greutate de 14,4 tone, fard
oameni la bord, a fost scos pe orbitd cu o rachetd
«Saturnv-1B. Experimentarea a durat 7 ore i
52 minute st a constat in efectuarea unui program
de evolupii (manevre) in spapiu oarecum asemdnd-
toare acelora pe care le va avea de executat modulul
lunar cu oameni la bord, astfel : separarea de racheta
purtdtoare, apoi desprinderea din orbita (de la
indltimea de circa 800 km) si coborirea incetinitd
pind la 320 km, prin actionarea motorului rachetd
principal al etajului de debarcare, apoi separarea
corpului superior, cu cabina de comandd, st revenirea
sa la nivelul orbitei iniiale prin actionarea motorulur
propriu principal. Specialistii americani au apreciat
cd experienfa a reugit atit de bine, incit nu va mai
fi necesard nici o repetitie in acest an, putindu-se
considera tehnica respectivd pe deplin corespuncd-
toare pentru trecerea in primdvara anului viitor la
zboruri de incercare ale navei complete, pilotate.

26 —30 ianuarie. RACHETE. De¢ la baza Churchill
a Consiliului canadian pentru cercetdri stiinfifice au
Jost lansate cinci rachete de tip «Black Brani»
construite in Canada, precum §t mai multe rachetc
de constructie britanicd. Lansdrile s-au efectuat in
cadrul unui program internapional de studiere u
auroret boreale.
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PERFORMANTA ,, RECORD-
NAZUINTA TRAGATORULUI

An de an numdrul tinerilor trdgdtor:
care participd la diferitele competisu’
oficiale este din ce in ce mai mare. In
acelasi timp, tot mai multi sint aceia
care solicitd legitimarea in cadrul sec-
tiilor de performantd ale asociatiilor si
cluburilor. Acest fenomen e datorat in
primul rind faptului cd tirul, prin speci-
ficul lui, e un sport ce oferd emotii
pldcute si mdsoard cu multd precizie,
prin performanta cifricd, aptitudinile de
indeminare, stdpinirea de sine, puterea
de luptd si alte calitat: ale tragdtorulu:.

Trdgdtorii incadrat: in sectiile de tr
sint antrenati continuu intr-un proces de
intrecere cu ei ingisi, cu propria perfor-
mantd... Este adevdrat cd spre deosebire
de alte ramuri sportive, ca: atletismul,
ciclismul, schiul s.a., la tir performanta
are un plafon, un record «absolut». Dar
atunci cind recordul «absolut» devine o
performantd obisnuitd in marile compe-
titii internagionale, Uniunea Internatio-
nald de Tir intervine si ingreuiazd con-
ditiile tehnice ale probelor respective.
obligindu-I pe trdgator sa reia de la

: RECORDURILE REPUBLICANE LA 31.12.1967
Punctaj De cine a fost

(00 record stabilit Anul
ARMA LISBERA CALIBRU MARE
40 f. pozitia culcat 396 p 1. Sirbu 1958
40 f. pozitia in genunchi 385 p N. Rotaru 1964
40 1. pozitia in picioare 363 p N. Rataru 1059
Pe trei pozitii (3x40 1) 1133 p P. Sandor 1988
ARMA LIBERA CALIBRU REDUS
40 §. pozitia culcat 400 p N. Rotaru 1965
40 f. pozitia in genunchi 393 p M. Ferecatu 1961
40 {. pozitia in picioare 375 p 1. Sirbu 1958
Pe trel pozitii (3x40 1) 1160 p Tr. Cogut 1983
680 f. pozitia culcat 598 p Gh. Vasilescu 1967
ARMA MILITARA
3 -« 20 focuri 552 p P. Sandor 1966
ARMA STANDARD, 3 x 20 f.
seniori 579 p P. Sandor 1966
senioare 570 p foana Soare 1967
juniori 5590 p Veronica Stroe 1967
juniocare 557 p Marina Vasiliu 1967
60 FOCURI POZITIA CULCAT
seniori 595 p R. Weinrich 1968
senioare 595 p loana Soare 1967
juniori 593 p V. Savin R 1967
junioare 586 p Veronica Stroe 1967
ARMA SPORT 3 x 20 {
seniori 550 p St. Alerhand 1967
senioare i 553 p  Mariana Borcea 1967
Juniori 529 p Magda Borcea si

Ladysiau Szatmari 1987

junioare S41 p Marina Vasiliu 1967
PISTOL VITEZA (60 f) §96 p 1. Tripsa si V. Ata-

. nasiu 1986
PISTOL LIBER (80 1) 5683 p L. Giusca 1964
PISTOL CALIBRU MARE (30-30f) S48 p G. Maghiar 1967
TALERE ARUNCATE DIN SANT 300 p Gh. Enache 1963
SKEET (Talere aruncate din turn) 200 p §t. Papovici 1966

capdt lupta cu pertormanta.

Recordurile stabilite de trdgdtorii
romdni au atins la unele probe cifre de
valoare internationald, ca de ex: recordul
absolut stabilit de Nicolae Rotaru fla
proba de armd liberd calibru redus, pozi-
tia culcat, 40 f, de 400 p (1965), recordul
absolut stabilit de Gh. Enache la proba
de talere aruncate din sant de 300 p
(1963), recordul absolut al lui $tefan
Papovici la skeet de 200 p (1958), recor-
dul lui Gh. Vasilescu la proba de armd
liberd calibru redus pozitia culcat de
599 b (1967), recordul stabilit de Virgil
Atanasiu la proba de pistol vitezd 60 f
de 596 p (1966) etc.

Aceste recorduri desigur c¢d prezintd
o importantd deosebitd pe pian interna-
tional, deoarece ilustreazd nivelul tehnic
ridicat al scolii roménesti de tir, dar in
acelasi timp au importantd si pe plan
intern ca obiective de seamd pentru cei
ce urmeazd a le depdsi. Analizind insd
anii in care ele au fost realizate, s-ar
pdrea cd in prezent parcurgem o etapd
de stagnare, mai ales cd unul dintre
recordurile de armd liberd pozitia in
picioare 40 f de 375 p, stabilit de losif
Sirbu, dateazd din 1958.

Intr-adevdr ciclul performantelor «re-
cord» la probele olimpice are un caracter
diferentiat de acel al probelor neolimpice.
Este cunoscut cd in mod normal perfor-
mantele cresc in anul olimpic datoritd
conditiilor de pregdtire care, in aceastd
perioadd, sint din cele mai favorabile.
Dupd Jocurile Olimpice, trdgdtorii in
general trdiesc o etapd de 1—2 ani de
stationare pe platoul performantelor sau
chiar manifestd o dare inapoi.

Aceastd stagnare a performantelor nu
trebuie privitd deci ca o «crizd» a trdgd-
torilor nogtri. Stagnarea este de fapt un
fenomen firesc, chiar dacd el nu a fost
determinat de cerinte pedagogice. Este
adevdrat cd durata acestei etape trebuie
stabilitd cu mult discerndmint pentru a
asigura reluarea oportund a pregdtirii.
Orice intirziere poate fi fatald realizdrii
virfului de formd sportivd la termenul
dorit.

Anul 1968, an olimpic, constituie o
etapd caracteristicd reludrii luptei cu
performanta pentru trdgdtorii fruntasi si
mai ales pentru acei ce urmeazd a ne
rebrezenta la Ciudad de Mexico. In acest

scop Federatia Romdnd de Tir a asigurat
trdgdtorilor din lotul olimpic cele mai
bune conditii de pregdtire, iar acestia
sint animati de dorinta confirmdrii tra-
ditiilor tirului romdnesc.

Dacd am cduta sd introducem intr-o
ecuatie factorii principali ce realizeazd
performanta la tir, am putea spune cd:
P = Mo + Ma? + Mu3 adicd perfor-
manta (P) este egald cu factorul moral,
(Mo) plus factorul mijloace matenalc,
(Ma%) plus factorul muncd (Mu3).

Desigur, fiecare factor isi are impor-
tania lui. Asa de exemplu: factorul moral
reprezintd rdspunderea pe care o trd-
ieste trdgdtorul fatd de necesitatea obti-
nerii performantei. Pentru ce trebuie ea
obtinutd? Cit este el de cointeresat de
aceastd performantd? Ce reflectd perfor-
manta in constiinta lui? Cind trdgétorul
si-a insusit cele mai complete si juste
rdspunsuri la aceste intrebdri inseamnd
cd factorul moral a fost realizat.

Nu mai putin adevdrat este cd un rod
deosebit il joacd §i factorul mijloace ma-
teriale. Trdgdtorul trebuie sd posede o
armd modernd, cartuse de calitate, echipa-
ment corespunzdtor, poligon capabil de
a-i asigura desfdsurarea tuturor proce-
deelor tehnice de tragere, competitii de
valoare inaltd, precum si conditii co-
respunzdtoare de igiend sportivd.

Cit priveste factorul muncd, care are
puterea cea mai mare, joacd rolul de
bazd in obtinerea performantelor. Nu
numai de volumul de lucru depinde obti-
nerea unui rezultat valoros, ci si de cali-
tatea lui. Aceastd energie trebuie chel-
tuitd cu toatd atentia pentru a se putea,
in final, sd se obtind perfarmanta.

Grigore {OANIDE
antrenor

imi place tirul nu numai din pasiune ci §1 pentru
faptul cd in cei gase ani cit am urmat Facuitatea de
constructii hidrotehnice acest sport, imbinat armo-
nios cu invigdtura, mi-a adus depline satisfactii.
Am reusit ca dupi sase ani de munci si realizez
doua performante: am obtinut titlul de inginer si
selectionarea in lotul olimpic pentru Ciudad de
Mexico.

» De mic copil doream si trag cu pusca sau pistolul,
lucru care de altfel se observa la toti copii. Dar
dorinta de a-mi incerca calitdtile de trigitor mi s-a
implinit abia in primul an de facultate cind a tre-
buit si-mi aleg sportul preferat. Am ales tirul.
Antrenorul Stelian Papuri, care selectiona studenti
pentru grupa de pistolari, m-a indemnat s3 trag cu
pistolul sport. Bucuria pe care am resimgit-o atunci
n-a durat decit pind la declansarea focurilor, pentru
ca traiectoriile gloantelor au luat-o razna. Am
continuat insd s3 mi antrenez sistematic. Datoritd
muncii depuse rezultatele n-au intirziat si apara.
Chiar la primul concurs, desi incepdtor, am inde-
plinit norma pentru categoria | de clasificare

—

record de 561 p fusese stabilit de . Pieptea in
1957, iar finlandezul V. Markkanen, la Tokio. 2

Numai pasiunea nu ajunge...

sportivd si dupd putin timp am fost primit in rindul
pistolarilor de performanti. Cu oarecare eforturi
am gasit timp si pentru invitaturd si pentru antre-
namente. Cind am intrat in anul {ll obtinusem titlul
de maestru al sportului. N-au trecut decit citeva
saptdmini, si la Campionatele republicane din anul
1963, am stabilit recordul de 584 p ia pistol calibru
mare, record care a ddinuit cigiva ani. rn vara urma-
toare, vacanta mi-am petrecut-o la poligonul Tunari.
Toamna, pe cind cei mai buni trigitori se aflau la
Olimpiada de la Tokio, ceilaiti, rimasi in tari,
participau la Campionatul Capitalei. La probele de
pistol eram destui pretendenti la focul I.

..Am intrat pe standul de pistol precizie, calm
si extrem de exigent la fiecare foc. In pauza dintre
serii m-am plimbat, de unul singur, prin pidure. Am
continuat apoi tragerea. Ajungind la ultimele 10
focuri mi-am dat seama cX pot fi pe «record» si am
continuat tragerea in acelasi ritm. Am avut o nespusa
bucurie cind antrenorul Stelian Papuri mi-a comu-
nicat rezultatut de 563 p, nou record republican
care este valabil si astizi. Mentionez cd vechiul

cucerit medalia de aur cu 560 p, rezultat care
constituie totodatid §i recordul olimpic actual.

Desigur, pentru a obtine rezultate de valoare
trebuie muncd, pasiune, materiale de calitate.
Consider insi ca performangele realizate de mine
se datoresc si faptului ¢ de fiecare dati am apreciat
adversarut la justa lui valoare. In general si atunci
cind ma aflu in compania trigitorilor cu renume
si cind concurentii sint de valoare apropiati caut
sa folosesc cit mai bine fiecare foc si mai ales fiecare
secunda. O problemid care nu trebuie neglijati, mai
ales in marile competitii, este aceea a evitirii
tracului.

In toamna trecutd, la Baicaniadi, concentrindu-mi
la maximum, am reusit si realizez cel mai bun
punctaj (555) si s3 cuceresc titlul de campion
balcanic.

Acum ne aflim in anui olimpic. Cei mai buni
dintre trigitorii nostri vor reprezenta culorile
patriei la Mexico. Pentru a ajunge acolo trebuie
multd munci, multe eforturi. Nici eu si nici ceilalti
tovarisi ai mei din lotul olimpic nu vom precupeti
nimic pentru a ne pregiti cum se cuvine.

Ing. Lucian GIUSCA
maestru al sportului




Programul diplomelor YO

Un incontestabil succes

Ca si celelalte sporturi tehnico-aplica-
tive si radioamatorismul oferd posibilita-
tea realizdrii unor performante sportive.

Aparent izolat de lumea inconjurdtoare.,
in camera ce-i addposteste statia, radio-
amatorul are, cu todte acestea, posibili-
tatea de a intra in legdturd cu oameni
de pretutindeni — prin intermediul une:
aparaturi construite chiar de el... Insulele
Cook, Japonia, Republica Zambia, baza
sovieticd Mirnii din Antarctica... Distanta

P

DIPLOMA

. o W
orvas e
AT L A ) C COMTCR 5
LA D gt (Ot S A e W Gweed

0T e

- — g ——

ametitoare strdbdtutd cu viteza luminii
si receptionarea indicativului propriu re-
transmis de cdtre corespondentul de la
antipod — semn cd legdtura a fost
stabilitd — constituie performanta pe
care radioamatorul o realizeazd datoritd
priceperii §i experientei sale. Rdsplata
acestei legdturi mult dorite o constituie
QSL-ul, sau cartea de confirmare.

n intentia de a se stimula interesul
radioamatorilor, numeroase asociatii din

diferite tdri au luat mdsura de a sinte-
tiza conginutul colectiei personale de
QSL-uri prin acordarea de diplome sau
certificate de performante. Aceste diplome
sint eliberate pe baza unar regulamente
care stabilesc conditiile necesare pentru
obtinere. QSL-urile originale sau lista
acestoro, certificatd de cdtre organizatia
de radioamatori din care face parte soli-
citantul, constituie o conditie abligatorie
pentru eliberarea diplomei.

Sint diplome relativ usor de obtinut.
Astfel, cite un QSL dovedind legdtura
bilaterald cu cite o statie de radioamator
din fiecare continent reprezintd conditia
suficientd pentru obtinerea diplomei WAC
{Worked Al Continents).

Existd si diplome mai greu de obtinut
care pretind o activitate mai indelungatd,
uneori de ani de zile. Asa sint, de exemplu,
WAZ (Worked All Zones), oferitd celor
care au lucrat toate cele 40 de zone ale
pdmintului, TPA (Todos los Paises de
America) pentru legdturi cu toate tdrile
continentului american sau ZMT (Zemeni
Miroveho Tabora), pentru legdturi cu
toate tdrile socialiste, inclusiv toate re-
publicile sovietice.

Este cunoscut insd cd pe lingd activi-
tatea lor obisnuitd, permanentd, radio-
amatorii desfdsoard si o activitate com-
petitionald, participind la diferite con-
cursuri interne §i internationale. Rezul-
tatele obginute in cadrul acestor con-
cursuri sint mentionate prin diplome
speciale.

n sfirsit, o a treia categorie de diplome
sint acelea care atestd calitatea de
membru intr-un «club» sau organizatie
de specialitate. De exemplu calitatea
de membru al YO-DX-CLUB-ului.

$i Federatia Romdnd de Radicamato-
rism a initiat in urmd cu citva timp un
bogat program de diplome, menit sd
stimuleze activitatea radioamatoriceascd
din tara noastrd si sd popularizeze dife-
ritele aspecte ale acestei activitdti peste
hotare.

De la aceastd initiativd ou trecut
aproape trei ani. Un timp suficient pentru
a confirma sou nu justetea acestei mdsuri
asteptatd cu un deosebit interes.

— Cum au fost primite diplomele romé-
nesti de cdtre radioamatori, atit de cdtre
cei din tard cit si de cei din strdindtate?

Intrebarea a fost adresatd vechiului
nostru colaborator Nicu Neacsu, un entu-
ziast care de multi ani lucreazd, benevol,
la biroul de diplome a! Radioclubului
Central.

— Ar fi mai indicat, ne-a spus el, sd
consultdm registrele de evidentd a di-
plomelor. In felul acesta rdspunsul va fi
mai usor de dat.

Este cazul sd informdm pe cititori cd
evidenta diplomelor e foarte strict tinutd.

Fiecare diplomd are un numdr de ordine
care este trecut in registrul oficial im-
preund cu data eliberdrii, i cu numele,
indicativul personal si adresa destinata-
rului. Résfoind registrele constatdm cd
diploma YO-25M a fost atribuitd unui
numdr de 456 radicamatori, YO-45P a
ajuns la numdrul 638, YO-LC la 483
iar YO-NC numai la 25... In ultimii doi
ani au fost solicitate peste 5000 de
diplome. Majoritatea cererilor au venit
din partea radioamatorilor strdini.

— Cum se explicd faptul cd unele
diplome sint cerute mai mult, iar altele
mai putin?

— Explicatia e destul de simpld. Con-
digiile pentru obtinerea unora sint mai
usoare, iar pentru altele, mai grele. De
exemplu YO-NC presupune cinci leggturi
cu radioamatori care au indicative asemad-
ndtoare (HB9VN, YO3VN, OE1VN,
WAEVN etc.). Trebuie sd recunoastem cd
este destul de greu de realizat aceastd
conditie.

— Deci se poate spune c¢d diplomele
YO au stirnit interesul scontat...

— Fdrd indoiald. As putea cita pentru
a sustine aceastd afirmatie o serie in-
treagd de radioamatori strdini care au
cerut pind acum majoritatea diplomelor.
Printre acestia sint: Hary Akesson
(SMS5WI) din Vasteras — Suedia, Paul
Kleinholtz (DL9KP) din Duisburg (R.F. a
Germaniei), Oleg Ivanov (UASLl) din
U.R.S.S., spaniolul Santos Yebenes
(EA4CR) si incd multi altii.

— Dv., care vd ocupaii de aceste
diplome de la infiintarea lor, cunoasteti
fdrd indoiald i unele deficiente care
s-gu manifestat in difuzarea acestora.

— Da, existd si lipsuri. Cauza lor a
fost de cele mai multe ori indolenta...
Unii responsabili de diplome nu au inteles
sd se achite in bune conditii  de sarcina
primitd, asa cd uneori diplomele respec-
tive au fost trimise cu intirziere celor
in drept. In prezent, aceastd deficientd
a fost inldturatd dotoritd mdsurilor orga-
nizatorice luate. O altd lipsd, mai se-
rioasd, este cd una dintre cele mai
importante diplome, YO-AD, nu a fost
tipdritd nici pind in prezent. Sint nu-
meroase cereri pe care, din aceastd
cauzd, nu le-am putut inca onora.

— Cine se face vinovat de aceastd
intirziere?

— Ar fi bine sd rdspundd la aceastd
intrebare tovardsii din conducerea Radio-
clubului Central.

=

Responsabilul diplomei YO-DX-CLUB
este inginerul George Craiu. Pind in mo-
mentu! de fatd YO-DX-C o fost cerutd

E. RIV

(Continuare in pag. 22/

YO-AD
YO-AM

YO-BZ
YO-CM
YO-DC

YO-DR
YO-D X-C
YO-LC
Romainia
YO-NC

YO-2 x2
YO-5 ON §
YO-10 x 10
YO-15 x 15
YO-20 x 20
YO-20 Z
YO-25 M
YO-40 x 40
YO-45 P
YO-80 x 80
YO-100

LISTA DIPLOMELOR YO

Lucrat toate districtele YO

«Alma Mater» (Diploma dedicati centenarului
Universititii din Bucuresti)

Lucrat zona balcanicd

«$ah mat» (Diploma inspirat3 din jocul de sah)
Lucrat indicative duble (Indicative terminate
in... AA; ...BB etc.)

Lucrat toate tdrile dunirene

Lucrat cu membri YO-D X-Clubului

Lucrat cu cele

Lucrat indicative asemainitoare (YOIVN cu
HB9VN etc.)

Lucrat doui statii YO in banda de doi metri
Lucrat 5 continente pe 5 benzi

Lucrat 10 statii YO in banda de 10 metri
Lucrat 15 statii YO in banda de 15 metri
Lucrat 20 statii YO in banda de 20 metri
Lucrat zona 20

Lucrat tidrile situate pe meridianul 25 L[]
Lucrat 40 statii YO in banda de 40 metri
Lucrat tirile situate pe paralela 45

Lucrat 80 statii YO in banda de 80 metri
Lucrat 100 statii YO indiferent de bandi

mai importante orase din




EMISIUNI

Dezvoltarea impetuoasi a radiocomunicatiilor, care au pitruns in toate do-
meniile activititii omenesti, este in general binecunoscuti. Mai putin cunoscut
este insd faptul cd pe cind numairul de statii radio de tot felul creste necontenit
spectrul de frecvente radio utilizabil rimine acelasi. Asa se face ci in prezent cele
mai multe dintre benzile radio si in special cele de unde decamertrice, sint atit de
aglomerate incit fird luarea unor misuri tehnice radicale, dezvoltarea viitoare a
radiocomunicatiilor in aceste benzi este imposibili.

Aceastid situatie se reflectd intr-o carecare masura §i in noul regulament al
radioamatorilor, care contine o serie de prevederi cu caracter tehnic menite si
evite, sau in orice caz si micsoreze, riscul perturbirilor intre serviciul de radio-
amator i celelalte servicii de radiocomunicatii (radiodifuziune, televiziune, co-
respondentd publici, radiocomunicatii aeriene etc.).

in articolul de fati ne vom opri asupra regulilor privind toleranta de frecventa
si vom incerca si dim unele informatii si sfaturi utile.

Dupid cum se stie, in acceptiunea regulamentului, toleranta de frecventi este
definitd ca diferenta maxim admisibild intre frecventa alocati sau frecventa pe
care se doreste a se lucra la un moment dat §i frecventa situadd in centrul benzii
ocupate in realitate e emisiunea respectiva.

Toleranta de frecventi este de 0,005% pentru frecventele «cap de bandi»
si de 0,05% pentru frecventele din interiorul benzilor. Stabilirea unor tolerante
atit de stricte pentru capetele benzilor decurge din obligagia regulamentarid de
a nu perturba receptia in benzile adiacente celor de radiocamatori. In consecinta,
frecventele cap de bandi pot fi folosite de statiile de radioamatori numai daci
se indeplinesc urmaitoarele conditii:

— emisiunea respectivd si fie de clasa A0 (undi purtitoare continui, nemo-
dulatd), pentru a nu prezenta nici un fel de frecventa sau benzi laterale;

— abaterea de frecventd si nu depiseasci 0,005 %.

Deoarece prin specificul lor emisiunile radioamatorilor nu indeplinesc de
obicei aceste conditii, este necesar si se evite folosirea unor portiuni de banda
situate la capetele benzilor. Mirimea acestor portiuni variazi de la caz la caz, fiind
functie de: stabilitatea de frecventid a emititorului; precizia de citire a scalei emi-
tatorului; toleranta de frecventid a emisiunilor sau aparatelor folosite pentru eta-
lonarea scalei emititorului si clasa de emisie utilizati. Benzile astfel micsorate sint
denumite in regulament benzi de lucru efectiv.

Stabilitatea de frecventd este una dintre caracteristicile cele mai importante
ale unui emititor radio. Cerintele regulamentare,precum si necesititile graficului,
impun ca stabilitatea de frecventi sa fie cit mai mare posibili. O stabilitate de
frecventa ridicatd se poate obtine prin:

— Utilizarea unor oscilatoare cu cuarg (XO, VXO sau VFX) sau a unor oscila-
toare cu frecventd variabili caracterizate printr-o buni stabilitate de frecventa
(Clap, Franklin, Clap-Franklin, Vackar-Tesf; etc.). Dupd cum se stie aceste din
urmi oscilatoare se remarci prin cuplajul foarte slab intre circuitul oscilant §i
tubul oscilator si prin prezenta unor capacititi mari in paralel cu capacititile interne
ale tubului.

— Asigurarea unei temperaturi cit mai constante in spatiul din vecinitatea
elementelor circuitului oscilant. Acest lucru se poate realiza fie introducind cir-
cuitul oscilant intr-un termostat, sau, mai simplu, intr-o cutie mecalici izolatid
termic, fie prin departarea lui de sursele de cildura din emititor (tuburi, rezistenge
de wataj mare etc.).

— Utilizarea in circuitul oscilant a unor piese de cea mai buni calitate, cu
coeficient de temperaturd cit mai redus. Daci este posibil se poate realiza com-
pensarea variatiilor de temperaturd combinind in mod corespunzitor piesele cu
coeficient de temperaturd negativ cu cele cu coeficient pozitiv.

— Alimentarea circuitului de ecran si eventual si a celui de anodi cu tensiuni
stabilizate.

— Folosirea unor sisteme de manipulatie care si nu schimbe regimul termic
al tubului oscilator. In acest sens mengionim ¢i manipularea oriciruia dintre cir-
cuitele de alimentare ale tubului oscilator, este total contraindicata.

— Protejarea etajului oscilator de influentele etajelor urmitoare prin inter-

ciate diplomele din punct de vedere al
executiei grafice?

(Urmare din pag. 21)

de aproape 1400 de radioamatori. Este
deci cea mai solicitata dintre diplome
Tinind seama de acest lucru, am rugat
pe tovardsul Craiu sd ne arate cum se
explicd «popularitatea» diplomei.

— In primul rind dataritd faptului cd
membrii YO-DX-CLUB-ului lucreazd mai
mult $1 au aparaturd mai bine pusd la
punct. Mai contribuie si faptul cd pentru
obtinerea diplomei conditiile sint relativ
mai ugoare.

— In cite tdri a fost trimisd pind
acum?

— Au indeplinit conditiile cerute si
au primit diplama radioamatori din 86 de
tdri; numai in ultimele luni a fost expe-
diatd, printre altele, in Guatemala, Ma-
laezia, Congo-Kinshasa, Ecuador, Groen-
landa...

— Dintre radioamatorii nostri citi au
aceastd diplomd?

— Pind acum 153 de emitdtori si 62 de
receptori. Numdrul e incd mic, dar trebuie
tinut seama cd sint radioamatori care
nu colectioneazé diplome, ci numa:
QSL-uri. Apoi sint 51 UUS-isti, ale céror
aparate nu «bat» prea departe, deci s
legdturile sint mai greu de stabilit.

— O ultimd chestiune. Cum sint apre-

— In general bine. Am primit scrisori
de la mai multi radioamatori strdini care
au cuvinte de laudd pentru calitatea
diplomelor YO. Asta nu inseamnd cd, la
o eventuald retipdrire, nu s-ar putead gdsi
solutii grafice si mai interesante.

*

in concluzie:

e Programul diplomelor YO a constituit
o initiativd pozitivd care si-a atins scaopul
propus.

e Diplomele YO sint totodatd un intere-
sant $i atrdgdtor mijloc de popularizare
a tdrii noastre peste hotare si fac in
acelasi timp o bund propagandd pentru
radioamatorismul romdnesc.

e Ar fi1 insd de dorit ca acest pragram
de diplome sd fie mereu amplificat si
actualizat. Ne permitem si unele sugestit.
Oare nu ar fi interesante diplome inti-
tulate «Litoralul romdnesc», «Delta Dund-
riin-sau «Muntii Carpatin?

e $i poate nu ar fi lipsit de interes sd
se ia legdtura cu diferite institutii inte-
resate, ca O.N.T. sau TAROM care ar
putea sprijini cu sugestii (si eventual
chiar cu fonduri) programul diplome-
lor YO.

DE CALITATE

calarea unui etaj separator, care si lucreze fird curenti de grili si, atunci cind se
dovedeste necesar, prin ecranare.

— Realizarea unui montaj cit mai rigid (legiturile si piesele componente trebuie
si fie cit mai bine fixate). Exceptie fac elementele circuitului oscilant al ciror
compartiment metalic trebuie suspendat pe suporti elastici, care si amortizeze
eventualele trepidatii sau socuri accidentcale.

Deoarece cu trecerea timpului pot apare schimbiri fagd de situatia inigiala,
este bine ca stabilitatea de frecventa si fie verificata in mod periodic.

Este evident ci efarturile depuse pentru realizarea unui emititor stabil ar
ramine fari efect daci in acelasi timp nu s-ar asigura $i posibilitatea de a-| acorda
pe frecventa doritd cu precizia necesari. Dupi cum este cunoscut, prin precizia
de citire (sau de acord) se intelege cel mai mic interval de frecventi care poate fi
citit cu precizie pe scala emititorului. In general acest interval este reprezentat
prin diferenta de frecventd corespunzitoare spatiului dintre doui diviziuni adia-
cente ale scalei. Principalele elemente de care depinde precizia de citire sint:

— Lungimea scalei. Pentru a realiza o buna precizie de citire trebuie si utili-
zim o scald cit mai mare, care sa asigure un raport A f/mm cic mai mic (Af fiind
variagia de frecventi corespunzitoare unui milimetru de pe scald).

— Gradul de etalare al diferitelor benzi pe scala emititorului. Pentru o buni
precizie de citire se recomandi ca raportul dintre portiunea scalei ocupati de
banda respectivi si lungimea totald a scalei i fie de circa 90% in fig. 1 prezentim
citeva scheme cu care se poate obtine etalarea benzilor. Lirgimea benzilor de
radioamator nu este constanti, ea variind intre 1,7 MHz in cazul benzii de 28 MHz
si 0,1 MHz in cazul celei de 7 MHz. Aceasta inseamnai ci in cazul in care banda de
3,5 MHz a fost etalati pe 90 % din lungimea scalei, banda de 7 MHz va ocupa 16,5 %,
cea de 14 MHz 25,5 % cea de 21 MHz 22,5 %, iar banda de 28 MHz 64 % Rezultia
oetalare inegald care face ca pe anumite benzi precizia de citire si fie foarce redusi.
Pentru a evita acest neajuns, se recomandi folosirea montajului din fig. 2, care
prin reglarea potriviti a prizelor pe bobini si a capacititilor CT1-5 permite o eta-
lare egali a tuturor benzilor.

— Finetea indicatorului si diviziunilor scalei. Pentru a obtine o buni precizie
de citire este necesar ca indicatorul si diviziunile scalei si fie cit mai subgiri si in
acelasi timp usor vizibile. In acest scop se recomandi trasarea diviziunilor cu tus
negru pe un carton alb de buni calitate. Pentru a evita murdirirea sau stergerea
este bine ca dupid desenare scala si fie acoperiti cu o foaie de plastic incolor.

— Eroarea de paralaxi a sistemului indicator-scali. Pentru imbunicitirea
preciziei de citire, eroarea de paralaxi (eroarea care apare atunci cind privim
scala sub unghiuri diferite) trebuie si fie cit mai mici. In acest scop se recomandi
folosirea unor indicatoare confectionate din material plastic Incolor, gros de
3—5 mm, pe ale cirei fete opuse se traseazid doui adincituri fine. Pentru a fi mai
vizibile, acestea vor fi umplute cu vopsea neagri (fig. 3). O alti solugie este con-
fectionarea indicatorului sub forma unei lame inguste, asezati perpendicular
pe planul scalei. Pentru evitarea deformirilor accidentale este bine ca indicatorul
si fie ficut din tabld de otel. Ligimea lamelei poate fi intre 2 5i 4 mm, iar grosimea ei
intre 0,1 5i 0,3 mm. Pentru a fi mai usor vizibil indicatorul poate fi vopsit cu vopsea
neagri fina (fig. 4 ).

— Jocurile mecanice ale indicatorului fatd de axul siu, precum si cele ale siste-
mului de demultiplicare. Acestea se pot reduce printr-a constructie mecanica
ingrijita.

— Raportul de demultiplicare al mecanismului scalei. Desi nu intervine direct
in precizia de citire, este bine ca scala si aibi o demultiplicare de cel pugin 1/3,
deoarece in acest fel operatia de fixare a indicatorului pe diviziunea dorita este
mult usurati.

In numirul viitor vom vorbi despre emisiunile etalon, frecventmetre si cali-
bratoare, despre lirgimea de bandi ocupatd de emisiunile de diferite clase si vom
incheia cu indrumiri practice pentru etalonarea scalelor emititoarelor conform

prevederilor regulamentului radioamacorilor.
Ing. V. NICOLESCU
! YO3IVN

- o8 Pt R s b et 1]
.2 Jrivita Lorec AN raga; [

——}

s f v T ) " >
Scala privita corect (dinfatd) fia

Scala privita gt (dintro parte)



ALIBRATOR

U CUART

Una din ceringele noului regulament al radioama-
torilor este introducerea unei tolerange de 5.10°°
pentru limitele benzilor de amatori si a unei stabilitati
de frecventd si precizii de acord in interiorul benzii
de 5.10°%. Aceasta inseamnd o tolerantd de numui
5.10%x7.10%-350 Hz pentru capdrul inferior al
benzii de 40 metri si 0 eroare maximd de acord in
interiorul aceleiasi benzi de 3,5 kHz. Rezulid cd este
necesard o etalonare foarte exacii a scalei VFO-ului
si eventual a receptorului. Eralonarea inigiald a scalei
VRO cu ajutorul unor frecvente etalon nu epuizeaza
problema. Este necesar in plus sd putem verifica
aceastd etalonare ori de cite ori dorim. Aceasta,
deoarece faid de etalonarea initiald pot interveni mici
modificari datoritd imbdtrinirii unor piese, aparifiei
unor jocuri mecanice, modificaru tensiunilor de ali-
mentare si regimului termic etc. Bineingeles ci aceste
variafii sint cu atit mai mici cu clt constructia este
mai ingrijitd si cu cit se cunosc si se aplicd mdsurile
tehnice necesare pemtru a construi oscilatoare cit

mai stabile. Asemenea alunecdri de frecventi existd .

chiar si in cazul aparaturii profesionale. Scalele
Jolosite in aparatura de radioamatori avind un raport
mic de acoperire, abaierile se manifesta prin «transla-
rea» scalei spre frecvenfe mai mari sau mai mici; in
general nu se produc si «dilatdriv sau «contractdri»
ale scalei. In aceste conditii o solutie excelentdi est:
utilizarea unui oscilator cu cristal de cuary etalon,
Iucrind de pilda pe 3 500 kHz, astfel incit armonicile
sd cadd la capetele inferioare ale benzilor de amatori.
Cu ajutorul unui astfel de oscilator, incorporar de
obicei in recepror, putem oricind verifica dacd a avut
loc o «translare» a scalei receptorului sau limitatorului
§i o putem corecta cu ajutorul elementelor semiregla-
bile din moniajele respective. Cum insa aceastd operafie
poate duce concomitent la o modificare a raportului
de acoperire, deci la o «dilatare» sau «contractare» a
scalei, e preferabil sd utilizdm pentru aceste mici
corectii o scald mobilid care printr-un angrenaj mecanic
robusi sa se poatd deplasa citiva milimetri la stinga
sau la dreapia.

Receptoarele mai pretenfioase au un oscilator de
calibrare cu un cristal de 100 kHz, intr-un montaj de
oscilator ce favorizeazd apuaritia armonicilor si astfel
se pot cunoasie oricind frecvente etalon din o sutd in
o sutd de kHz, ceea ce dd posibilitatea verificarii
eventualelor «comtractarin sau «dilatdri» ale scalei.
De pildi in banda de 20 metri vom avea la dispozifie
JSrecvengele de 14 000, 14 100, 14 200 si 14 300 kHz.

Montajul prezentat aici reprezinid un pas inainte
pe aceastd linie. El este conceput ca o unitate inde-
pendentd cu care putem calibra scala emitdtoarelor
si a receptoarelor de care dispunem. Aceastd calibrare
se face in mai multe etape, in ipoteza ca exista o certitu-
dine asupra scalei de etalonat cu o eroare de maximum
500 kHz. In primd etapad putem ulili:tfm grid-dip-metru
sau o heterodind cu o eroare de cifeva procente, prin
urmare o aparaturd putin pretenfioasd. Deci aparaiul
este destinat in primul rind etalondrii scalelor ; binein-
jeles el poate servi si ca mijloc de verificare a preciziei
de etalonare a scalelor deja etalonate.

Schema de principiu e simpla (fig. 1). Primul eta)
este un oscilator cu cuarf pe 500 kHz realizat cu tubu!
EF 80. Se utilizeaza trioda formata de catod, grilu
de comandad si grila ecran. Oscilatorul este asemdandtor
oscilatorului Colpitts, cristalul de cuart comportindu-se

' inductiv. Deoarece oscilatorul lucreazdi in clasa C, iar

in anodul tubului nu existd circuit acordat, se obgin
la iesire impulsuri cu frecvenfa de repetifie de 500 k H:z,
care confin armonicile frecventei de 500 k Hz. Amplitu-
dinea acestor armonici scade destul de incet cu ordinul
lor, astfel cd se obfine o tensiune suficiemd, care
poate fi sesizatd@ de receptorul de e1alonar chiar si pe
armonica a 60-a (30 MHz)}. Pentru aceasta se lasd
comutatoarele K 1 si K2 deschise si se aplica la intrarea
receplorului tensiunea din borna A, de preferintda
printr-un cablu ecranat. Antena se scoate peniru ca
in receptor s& nu pdtrunda si alte frecvente din exterior
care sd falsifice rezultatele. Dupi ce am determinat
aproximativ, cu ajutorul unui grid-dip-metru sau chiar
prin receptia directd a benzii, pozitia benzii de 80 m,
putem stabili eu ajutorul calibratorului pozitia exactd
pe scald a frecvengelor de 3 500 si eventual de 4 000 k Hz.
Posibilitate de eroare intre aceste frecvenfe si cele
invecinate 3 000 si 4 500 nu existd. O scilatorul de baiai
BFO va fi reglat in prealabil pe pozitia «zero-beam.
astfel ca cele 2 flancuri de interferentd (fluierdturd) sa
Jie cit mui egale. Receptorul se va bransa pe pocitiu
de selectivitate maximé (dacd existda). Etalonareua
astfel realizatd este valabild evident doar peniru
pozitia condensatorului din BFO cu care am lucrat si
care este bine sd fie marcata. Etalonarea se face prin
vbjinerea de «zero-beat» cu fiecare armonica a cuarjului
uctionind butonul de acord. In prealabil receptorul
trebuie incdlzit bine, cel putin o ord, pentru a evitu
alunecdrile ulterioare de frecventa.

Urmdtoarea etapd esie inchiderea comutatorului K !
Dubla iriodd ECC 88 lucreazd intr-un montaj «divi-
zor de frecventa» divizind cu S, astfel cd la iesire se
obtin impulsuri cu frecventa de repetifie de 100 kH:.
Dispunem deci de frecventa de 100 kHz si armonicile
sale si, ceea ce este foarte important, acestea au stabi-
liratea relativi a cuarpului. Putem acum etalona frec-
venta de 3 500 kHz { pe care am avui-o deja insemnatd).
3 600, 3 700, 3 800 si eventual 3 900 k Hs. In fine ultima
rtapd este conectarea iesirii B la intrarea receptorului
i inchiderea comutatorului K2 (cu K1 inchis). A doua
Jubld trioda «divide» la 4 si se obtin impuisure cu frec-
\nfa de recepfie de 25 kHz, cu care putewm etalona:
3500, 3525, 3550, 3575... e1c. 3800 kH=>. Daca cu K1 si
K2 inchisi culegem semnal din «A» vom obtine «fluie-
raturi» mai puternice pe 3500, 3600, 3700 etc. impreund
cu «fluierdturi» ceva mui slabe pe 3525, 3550. 3575 ete.
In acelasi mod proceddm si pe celelalte bonzi. Pentru
benczile superioare (21, 28 MHz) se cere un plus de
atentie, deoarece armonicile de calibrare sint mai slabe
ca intensitate. De asemenea pot apare si interferente
nedorite ce ne pot deruta. Pentru a evita aceste neajun-
suri se recomandd slabirea cuplajului intre calibrator
si receptor pind la pragul de seunsibilitate prin folosirea
unor capacitdpi mai mici. In cazul receptoarelor cu
dubld schimbare de frecven{d pot apare interferenge
nedorite $i cu participarea armonicelor oscilatorului
al doilea. De aceea e preferabil sa utilizdm etalonarea
deju fdcutd in benzile inferioare si in continuare sd ne
Jolosim de emitdtor (sau numai VFO ). Astfel punciele
de 3500, 3525, 3550 din banda de 3.5 MHz, sc transfor-
md in 28 (00, 28 200, 28 400 k Hz in handa de 28 MH:.
Pentru subdiviziunile mai mici putem apoi utiliza fard
dubii calibratorul. Etalonarea VFO -ului se face similar,
cu mare exactitate (aici nu mai intervine pozifia con-
densatorului de la BFO acesta deconectihdu-se). Vom
urmdri intr-un receptor, acordat in jurul frecvengelor
etalon, bdatdile intre frecventa VFO-ului si a calibra-
torului. Pentru a evita confuziile se recomanda etalo-
narea in etape si stabilirea unui cuplaj judicios intre
VFO yi receptor, respectiv calibrator si receptor. Acesta
trebuie sa fie slab (nai ales cu calibratorul).

Ca unitate «operativa» calibratorul este foarte uril
pentru acordarea in porgiunile dinspre capetele benzilor
(unde se pot lucra D X-uri interesante). Aceasid opera-
tie nu se va fuce cu ajutorul receptorului. deoarece lu
un nioment dat acesta poate avea o eroare de citeva
sute de herti suficientd pentru a iesi din banda. In acest
scop vom asculta in receptor bdtdile intre frecvenjo
etalon a calibratorului si VFO venind cu acordul emirtd-
torutui dinspre frecvente superioare si oprindu-ne nu pe
«@ beat» de data aceasta. ci la o Jrecventd de batai de
citeva sute de Hz, pentru a evita o iesire accidentald
din limitele benzii, care s-ar putea datora largimii de
handd a transmisiunii noastre telegrafice, erorii de
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wcord (sub 30..40 Hz nu mai auzim nimic in casca)
si chiar micilor variatii ale frecventei cuarpului. Toate
aceste erori se pot uneori aduna in chip nefericit

In fine citeva cuvinte despre cuariul utilizat.

Lamela este tdiatd pe frecvenja care este scrisa pe
carcasa lui cu o anumitd toleranid, uneori indicatd, si
de obicei mai bund de 1074, Oscilatorul lucreazd pe o
frecventd putin diferita de cea inscrisa pe cuarf (citeva
zeci de herti mai sus in frecventd) . Cu ajutorul trimerului
de 60 pF putem corecta usor frecventa de oscilafie in
cazul cind dorim o precizie sporitd. Exista montaje
speciale in care oscilagia se face absolut exact pe frec-
venta cuarfului. In cazul nostru corecfia se face prin
compararea cu o frecventd etalon de precizie superioara.
Purem utiliza emisiunile statiilor de frecventd etalon.
De asemenea se poate utiliza compararea cu frecvenfa
statiei de radio Droitwich care lucreazd pe 200 kHz si
care este pilotatda de un standard primar de frecvenia
cu o stabilitate mnai buna de 10°. O perajia ¢ posibili
cu un receptor bun de radiodifuziune in special dupd
orele 00.00 GMT cind recepjia se face in conditii accep-
tabile, fdrd alte statii partajate. Deoarece etalonarea
nu se poate face cu o precizie mai bund de * 20 Hz (in
difuzor nu se aude nimic) trebuie sd ne mdrginim la o
precizie de 10~ sau sd bransdm un instrument de curent
continuu la detectorul receptorului pentru a pune in
evidentd bdtdile cu frecventd mai mica de 20 Hz.

Intr-oprimd variantd experimentald montajul a fost
conceput cu ultimul etaj divizor la 10, permitind etalo-
narea directd din 10 in 10 kHz. Dar cum selectivitatea
inajoritdtii receptoarelor este prea ridicaid si pentru
a nu se avea un regim de lucru mai pufin stabil s-a ales
divizarea la 4. Pentru a etalona scala receptorului sau
a emitdtorului din S in 5 kHz vom trasa cu ajutorul
calibratorului curba frecven(d funcfie de diviziunile sca-
lei si vom inscrie prin interpolare celelalie frecvente
pe scald. Cum avem frecvente etalon din 25 in 25 kHz
eroarea va fi foarte mici (exemplu fig. 2).

Punerea la punct a montajului se rezumd la reglarea
celor doi potenfiometri de 100 KQQ astfel ca divizarea
sd se facd la 5, respectiv la 4. Pentru aceasta ne putem
Jfolosi de un receptor care permite acoperirea a doa
armonici succesive ale frecvengei de 500 k Hz pe aceeasi
scala, de pilda 3500 5i 4000 k Hz sau 21 000 3i 21 500 k Hz.
Comutatorul K2 este deschis si K1 inchis. Rotind axul
potentiometrului in sensul de crestere al rezistenfei
de la 0 la 100 kHz vom intilni domeniile de divizare cu
1,2, 3,4, 5, 6 etc. separate de domenii de instabilitate
fn care in receptor se aude un fisiit caracteristic. Reglu-
jul corect corespunde situagiei cind intre cele doud
frecvente au apdrut la inchiderea lui K1 incd 4 frecvente
(aproximativ echidistante pe scala receptorului) res-
pectiv 3600, 3700, 3800 si 3900 kHz. Similar se regleazd
ireapta a doua de divizare. In final exactitatea etalo-
ndrii se poate verifica cu ajutorul stafiei de radiodifu-
ziune Cairo care lucreazd pe 7050 k Hz. Dacd diviziunea
doritd nu se poate realiza stabil se va actiona eventual
si asupra condensatorilor de 33 si 39 pF cu care se
cupleaza etajele.

Consitructia se realizeaza ingrijit, cu cristalul de
cuary pe cit posibil depdrtat de sursele de caldura
Transformatorul de refea va avea o secfiune de mininy
4—6 cm?si va debita tensiunile indicate pe schemu.

Ing. Dinu ZAMFIRESCU
YOSEM




QTC

O diplomd valoroasd — WAZ — a fost obtinutd
de statia YO3JU care a reusit sd efectueze legdturi cu
toate zonele de radioamatori de pe glob.

Fiind posesoare a peste 25 diplome internationale
diferite, statiile YOSLU si YOSLC au primit diploma
si titlul de membri CHC.

Diploma francezd DUF-4 a fost obtinutd de statia
YO2BB iar diploma Benelux (Belgia) de YO3AC si
1O8FZ.

Cu ocazia Olimpiadei de iarnd de la Grenoble. a
‘ost instituita o diplomd speciald intitulatd DOGREF.
Diploma se elibereazd numai pentru legdturi (recep-
tii) efectuate in perioada 1 decembrie 1967 si 29 fe-
bruarie 1968 ora 24 GMT. (Cinci legdturi sau receptii
cu radioamatoari francezi din departamentul Isere din
care cel putin o legdturd cu orasul Grenoble, iar
pentru statiile de receptie cinci statii din departamen-
tul Isere. Cererea‘va fi insotita de o copie de pe log
si 14 cupoane IRC ).

Statiile mai active valabile pentru diploma DOGREF
sint: F2AA, AY, GO, HX, OG, TY, F3G}, KK, KQ, NU,
FS5HC, HG, YA, WQ. FB8NF, PQ, PX, SG, F9X|, YL.

Diploma WAC (SUA), legdturi cu toate continen-
tele a sosit pentru YO2BY, YO2IS, YOSCU, YOSKOL
si CCC (Argentina) pentru YO2BA. Din R.P. Bulgaria
a sosit diploma RDS — efectuat legdturi cu radio-
amatorii din térile socialiste, pentru YO2BK, YO2BY,
Y045l YO4VV. YO6ADW. YO6UX. YO7KFA — Radio-
clubul judetean Arges, YOBFR, YOBOV, YO9AFY

Cu ocazia aniversdrii a 800 de ant a orasuiu
Copenhaga, asociatia radioamatorilor danezi a instituit
«diploma Copenhaga». Diploma poate fi obtinutd de
statiile de emisie si de receptie care adu reusit sd
efectueze in cursul anului 1967 10 legdturi (receptii
pe unde scurte cu radioamatori din Copenhaga. Se va
intocmi o copie dupd log st se vor anex: 10 cupoane
IRC.

Reusind sd efectueze legdturi cu 100 tdr: diferite,
statia YO4CS a obtinut diploma DXCC (SUA), iar
statia YO6XK diploma WKD 100 OK legdturi cu 10(
statii diferite cehoslovace.

Radioclubul central al U.R.S.S. a conferit diplomel-
R-100-0O — legdturi cu 100 regiuni sovietice statie
YO8FZ. iar diploma W-100-U — lucrat 100 stat
sovietice diferite — statiei YO6XK.

Radioclubul din orasul Kempen (R.F. a Germaniei)
a decernat «dibloma Mérii Nordului» statiilor: YO21Y,
YO2KAR —— Radifclubul judetean Hunedoara. YOZ-
1120, YOSLP, YOS5-3549, YO6AW, YO6XO, YO7Vj.
YO8DD, YO8-7041. Clubul a instituit o noud diploma
interesantd intitulatd BSA — diploma Marii Baltice
Aceastd diplomd se elibereazd pentru legdturi (recep-
tii) cu prefixele: DL, DM, OZ, SM, OH, U, SP, situate
in zona Mdrii Baltice. Diploma se elibereazd in doud
clase: Clasa |: toate prefixele in doud benzi diferite,
in total 14 legdturi. Clasa Il: toate prefixele intr-o
singurd bandd. Vor fi luate in considerare numai legd-
turile (receptiile) realizate dupd 1 ianuarie 1960.
Cererea va fi insotitd de o listd a legdturilor (recep-
tiilor) completatd in baza cdrtilor de QSL. Dupd certi-
ficarea listei de cdtre managerul de regiune, cdrtile
QSL vor fi inapoiate solicitantului. Se vor anexa 10
cupoane IRC.

Din R.P. Polond au sosit diplomele: AC 15 Z —
lucrat zona 15 — pentru YO8BFZ; diploma W 21 M
— legdturi cu radioamatorii situati pe meridianul 21
— pentru YO4CT si diploma MSPA pentru YO2BY,

YOSCL si YO6XK. «Diploma orasului Budapesta» a
fost obtinutd de numerasi radicamatori YO dintre care
citdm: Budabesta | pentru YO2IS, YO2VB. YOSKDL.
YO7VF, YO7-6042, ar Budapesta Il pentru YOSAEH.
Pentru legdturi efectuate cu toate districtele din
R.P. Ungard, statiile YO7AHT si YO7V| au obtinut
diploma WHD .

in cursul anului 1968, radioamatorii norvegieni vor
sdrbdtori 40 de ani de la constituirea asociatiei lor.
Cu aceastd ocazie a fost instituitd «Diploma Norvegia
1968%. care poate fi obtinutd de toti radioamatorii
*de emisie §i de receptie care vor reusi sd stabileasca
in pericada 1 ianuarie 1968 — 31 decembrie 1968
legdturi {receptii) cu diferite statii norvegiene care sd
insumeze 20 puncte, din care 4 puncte cu statii din
localitdtile Sandefjord sau Narvik. Pentru o legaturd
efectuatd cu o statie situatd dincolo de Cercul Polar
se acordd trei puncte, pentru o legdturd cu o statie din
orasul Sandefjord sau Narvik, doud puncte, iar pentru
restul legdturilor — un punct. Se va intocmi o listd
cubrinzind toate dotele legdturilor (receptiilor) si se
vor anexa 10 cupoane IRC. Cdrtile de confirmare
QSL se vor inapoia solicitantului dupd certificarea

istei de managerul regiunii.

Nicu NEACSU
YO3YZ

Happy new year via ,,MS*

La data de 15 august 1965 am
propus statiei DM2BEL sd incercan:
ofectuarea unui QSO pe 144 MH:
folosind reflexia pe urmele mereo-
rigilor (MS). Prietenul Gerhard a
fost de acord §i conform scrisorti
lui, intre 9 §i 13 august 1965, dv
la orele 02 la 05 GMT, am facur
primul stestr via MS. Aparatura
folositd de DM2BEL era urmdtoa-
rea: Rx : 1,8 KTo; Tx : 500 W;
Ant. Long Yagi cu 10 elemens.
Rezultatele au fost insd mude. In
intervalul de timp de mai  sus
DM2BEL nu a auzit mdcar un
singur «Pingss de la mine. A urmat
un nou schimb de scrisory §1 un nou
test, intre 15 si 18 noiembrie 1965,
insd farad succes, desi de aceastd
datd ne-am auzil reciproc (numait
«Pingsuri») .

Alte incercdri fdcute in perioadele
10—11 august 1966, 4 septembrie
1966, 20—24 octombrie 1966, 4—6
mai 1967 si 25—28 iulie 1967, se
soldeazd tot cu esecuri. Dar nu
ne-am descurajat. In decembrie 1967
ne punem de acord pentru o noud
incercare in perioada 2—5 ianuarie
1968, intre orele 21 1§ GMT.

Intre timp, DM2BEL isi vertfi-
case intreaga aparaturd, mdsurase
sensibilitatea noului receptor §i mi
rise puterea Tx-ului. Antena pe car.
urma sd o utilizeze era un Long
Yagi cu 10 elemente, iar frecventa
de lucru 144,100 MHz * 1 kH:z.
La rindul meu, am fdcut si eu
pregatirile de rigoare: indreptarea
antenei c¢it mai exact pe QTH :
GL 79Cde lingd Dresda ; revizuirea
receptorului §s calibratorului (TN X-
YO7NF) ; in fine, verificarea func-
riondrii intregii aparaturi, inclusiv
anexele : bug electronic, ceas crono-
metru §i magneiofon pentru inre-
gistrarea eventualelor semnale ).

La 2.1.1968 orele 17 GMT,
stapia mea era sincdlzitds suficient,
pentru a avea stabilitatea termicd
necesard lucrului evia MS». In astep-
tarea orei stabilire, pregdtisem cele
necesare, adscd pix, hirtie §t indis-
pensabila cantitate de... cafea. Urma
doar o perioadd de 8 ore de telegrafie
vitezd : 200—240 semne pe minut,
care cerea sd fiu cit mai treaz.

La ora 17,52 GMT aud pe
144,100 MHz urmdtoarele semnale
cu 89: CQ CQ CQ, dupd care
totul dispare in zgomotul de fond al
receptorwlui. Deci, meteorifii «ve-
niserd» deja in ajutorul amatorilor
de «MS».

La ora 21,06 30 aud un «Burst»
Jfrumos cu S29 : DM2BEL YO7VS
YO7VS DE DM2 dupd care a
urmat un intreg concert cosmic de
semnale reflectate. Schimbdm con-
troalele st eu primesc S25. Magneto-
fonul, atent, inregistreazd totul.

Ladatade 3.1.1968 orele 20 02’00
GMT, citind in camera aldturata,
aud in difuzorul receptorului, cu
S9*1t«TEST TEST TEST DE
DY3S?v dupd care totul dispare in
zgomotul caracteristic UUS. Re-
ceptorul rdmdsese acordat pe 144,320
MHz, deoarece avusesem un test cu
LZ1KAA.

La ora stabilita, incepe iardsi
testul cu DM2BEL si din nou sem-
nalele incep sd se audd intre S2
si S9% Pingsuri» §i «Bursturiv de
S22 la S49 ¢!

La data de 4.1.1968 QSO -ul de-
vine o realitate. La ora 045°20” cu

un control de S49 receprione:
HAPPY NEW YEAR». Transm:
si eu periodic cite 5 minute : «HAPPY
NEW YEAR FOR ALL DM
Mesajul este receptionat si confirmar
de DM2BEL. QSO-ul luase sfirgit.

La ora 01,47°20” md aud chemat
din nou §i intreb: YC? YC? YC?
de YO7V'S. Rdspunsul vine prompt
cu $38—839:«YO7VS YO7VS
de DM2BEL» etc. Controlul meu,
transmis de DM2BEL este iards
825. Dupd rerminarea celut de-al
doilea QSO «M Sy aud pe DM2BEL,
transmigindu-mi grupe de 73SK
73SK 738K cu 839. Acelasi lucru
il fac st eu, iar DM2BEL recepgio-
neazd §ti confirmd din nou mesajul.

Cu aceasta 1ia sfirsit «storicul
QSOv — prima legaturd bilaterali
pe 144 MH:z intre Republica De-
mocratd Germand si Republica So-
cialistd Romdnia. In toral, pe bandd
de magnetafon, au fost inregistrate
peste 100 de «Bursturin §i peste
300 de «Pingsurir. Lungimea benzii
inregistrate este de 1 500 metr1.

La data de 11.1.1968 am primit
QSL-urile si o scrisoare de la
DMZBEL in care acesta isi exprima
entuziasmul pentru succesul realizat.
Redau mai jos fragmente din scri-
soare :

oIn sfirsit por spune, in sfirgit.
Ma bucur nespus ca mult doritul
QSO intre Romdmia si RD.G. a
vut loc §¢ mai ales ca am efectuat
Jdoud QSO-uri. Noul meu receptor
cste excelent. L-am acordar pe frec-

venta de 144,013 MHz * | kH:=.
Acolo ai fost de la incepurul testulu:
st atf ramas extrem de stabil. Excep-
tional este faprul ca ai reacrionar
Imediat cind te-am chemar pentru
al doilea QSO. Acesta a fost cc/
mat bun st frumos QSO din intreagu
mea activitate MS. In intreaga
perioadd am auzit de la tine 59 de
«Bursturi» 5 201 «Pingsuri». Regret
cd nu am putur sd-yi dau un control
mai bun decit 825, cu toate cd
aveai deschideri §i de S8, insd eu
am avut un manipulator automat
imprumutat de la GST §i banda
era deja perforatd pentru S25. Iti
multumesc din inimd pentru rdbda-
rea de care ai dat dovada in decursul
antlor pentru infdptuirea primei le-
gdturi bilaterale intre DM 5 YO .

Rezultd dect ca «Quadrantideles
din acest an au fost darnice cu noi.
Dovadd concretd sint cei 1 500 metri
de banda inregisiratd cu aceste doud
QSO-urt. Totusi este deosebit de
grea realizarea acestui tip de QSO
cu putert de numai 100 W input!

Caracteristicile stapiei mele ac-
tuale pentru lucru «MS» sint urmad-
toarele :

Rx : Amplificator de antend cu
nuvistorul 6CW4; amplificaror cas-
cod cu doud tuburi EC86, receptor
tripld conversie cu NF 1,7 KTo.

Tx : Cristal de 8,000 MHz, 5 etaje,
in final un GU29, inpur 96 W'
frecventa 144,013 MHz% 1 kH:
Antena: Long Yagi, 9 elemente,
cistig 14 dB s releu coaxial,

latd §i QSO-urile mele via «MS» pe 144 MHz :

1} UA1DZ — 13.X11.1964 839 primit §23

2) F8DO — 11.V111.1966 S$38 w 325

3) UP20N — 16.X1.1966 S25 DS 25

4) ON4FG — 12—13.X11.1966 S25 w S25

5) UR2BU — 14.X11.1966 S27 w 825

6) SVIAB — 21.1IV.1967 S28 w 525

7) SP2RO ~— 11.VIII1.1967 S39 w 27

8) DL3YBA (neconfirmatd) 13—14.VIII.1967 839 ,, 825

8) OK2WCG — 13.VII1.1967 S25 »  S27

{0) OKIVHK — 14—15.VIII.1967 S39 oIS 25
11p) PAQFAS (neconfirmard, 14.X11.1967 S$25 AL &5
12) DM2BEL — 3—4.1.1968 S39 5B IS 25
4.1.1968 338 w S25

In incheiere, pun vechea intrebare : Pe cind primul QSO via sMS» —

YO—YO?

D. SCHMIDT — Craiova
YO7VS

N.R. Redac;_ia isi permite si ea o intrebare: Pe cind si alti radioamatori
romini cu asemenea realiziri?

o

GERHARD WAGNER

AT

y i
GERMAN DEMOCRATIC REPUBLIC _ oo 506 DRESDEN
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Modificarea receptorului A7A

Este binecunoscut faptul ca receptorul statiei A7A
(A7B) a adus multor radioamatori numeroase satisfac-
tii. El prezintd insd o serie de dezavantaje cum ar fi
selectivitate insuficientd, alimentarea filamentelor in
curent continuu §i altele. In plus, tuburile 2K2M si
CO257 sint pe cale de disparitie. De aceea am incercat
sd aduc receptorului unele modificdri. astfel incit
performantele lui sd fie imbundtdtite. Am cdutat sd
folosesc cit mai multe piese din aparat. Pe schema
aldturatd aceste piese sint notate cu cifrele din schema
originald. (In acest scop se va consulta numdrul 12 din
1966 al revistei Sport §i Tehnicd ).

Primul etaj. echipat cu tubul 6J4, asigurd o bund

amplificare si un zgomot de fond mic. Mixajul se
face aditiv ca in schema originald. Oscilatorul sepa-
rat, cu 6K7 legat ca triodd, are o'tensiune de placa
stabilizatd de 105 V (75 V).

Primele doud medii frecvente de 1 100 kHz sint de
asemenea originale. Tubul éK7 serveste ca amplif-
cator. Amplificarea de MF se regleazd din potentio-
metrul P1. Tubul 6AB este schimbdtor de frecventd.
in oscilatorul local se poate folosi un cuart sau un
circuit LC. Cea de-a doua medie frecventd poate fi
de 465 kHz sau 110 kHz.

De calitatea acestor medii frecvente va depinde
in mare mdsurd selectivitatea receptorului. Tubul

6B8 lucreaza ca amplificator MF2, demodulator si
detector CAV. Tubul 6N8 amplificd joasa frecventd si
produce oscilatii pentru receptionarea telegrafiei.

Tubul stabilovolt va fi montat in locul tubului modu-
lator de frecventd. Pentru alimentare se introduce un
soclu octal. Condensatorul variabil CV se plaseazd in
locul reostatului de filament, iar P1 in locul comuta-
torului. In locul soclului microreceptorului se va
monta intrerupdtorul dublu K. Circuitele de intrare si
prima MF fiind acordate. nu ne mai rdmine decit sd
acorddm cea de-a doua MF si oscilatorul local, ceea ce
nu prezintd dificultdti.

Performantele receptorului sint superioare monta-
jului original, iar modificarea este relativ simpld.

Ca o varianté mai perfectionatd, recomand folosi-
rea receptorului pentru receptionarea tuturor ben-
zilor de radioamator prin utilizarea de bobine schim-
bdtoare. Tabele cu asemenea bobine s-au mai publicat
asa cd las alegerea lor pe seama radioamatorilor. Am
fdcut aceastd modificare §i rezultatele sint foarte
bune. Bobinele schimbdtoare au fost introduse in
cele trei socluri de la emitdtor. Intre socluri s-au mon-
tat blindaje atit deasupra sasiului cit si dedesubt. In
acest caz a fost eliminat stabilizatorul de tensiune.

Dacd dorim ca aparatul sd rdmind cu bobinele
originale (pentru banda de 10 m), benzile de 20 5i 15 m
se pot receptiona prin conectarea de condensatori
de valoare potrivitd in paralel pe condensatoarele
variabile. r

Alte sugestii. In compartimentul emitdtorului se
poate monta un mic converter cu cristal pentru banda
de 2 metri folosind prima MF variabild. Cristalul va
avea o valoare de — 12 MHz si folosind tuburile
6N15P si 6N3P se obtine un bun receptor portabil
pentru deplasdri.

Emil RADULESCU
YO3ABL

O SOLUTIE

VOPSITUL

Diplome YO trimise radioamatorilor

Publicim in continuare lista statiilor YO
- - tima_perioady

YO4WV.
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Pentru

incepatori

Fenomenele complexe care au loc
In tuburile electronice la aplicarea
tensiunilor continui si alternative pe
diversi electrozi au convins pe teh-
nicieni si radioamatori sa foloseasca
in lucrarile lor torma calculului gratic
pe curbele caracteristice ale tubu-
rilor. Aceste curbe ne permit citirea
directd sau calculul simplu al unor
mdérimi care altfel ar necesita calcule
laborioase si cunostinte de mate-
matici superioare; astfel cu ajutorul
curbelor putem afla repartizarea ten-
siunilor intre tub si rezistenta de
alimentare, putem stabili punctul
static de functionare, regimul dina-
mic, amplificarea, parametrii tubu-
lui in punctul de functionare, care
diferd de cei dati In catalog, se poate
stabili impedanta optimad si se pot
calcula chiar si distorsiunile. Asa-
dar curbele caracteristice ne oferd
un tablou complet de date cu con-
ditia s& stim cum sd le extragem.

Amintindu-ne c3 la trioda Intiinim
doud circuite, unul de grild si altul
de anod, intuim usor existenta a
doua grafice. Intrucit exista o inter-
dependentd Intre cele doua circuite,
graficele nu vor contine o singurd
curbi, ci mai mulite, sau, cum spun
matematicienii, o familie de curbe
(fig. 1 si 2). Pentru exemplificare
alegem curbele tubului 6C5. Para-
metrii tubului sint marimi caracte-
ristice care depind de constructie
si definesc anumite marimi elec-
trice. Enumeram ca parametrii prin-
cipali panta, coeficientul de ampli-
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ficare si rezistenta internd. Panta se
exprimd printr-o cifrd care indica
cu cit se schimbd curentul anodic
dacd variem tensiunea de grild cu
un volt. Panta se noteazd cu S si
se exprima in miliamperi pe volt,
mA/V. Ca marime, panta nu este
fixa ci depinde de punctul de func-
fionare ales, adicd de tensiunea
aplicatd anodului si negativarea gri-
lei. Se poate usor calcula din fami-
lia caracteristicei de grild (fig. 1)
care exprimd curentul anodic in
functie de negativarea aplicata gri-
lei (la = fEg). Pentru exemplificare
sd alegem punctul A din figurd; el
corespunde la 0 negativare de 5 volti
si o tensiune anodicd de 150 volti.
Sa citim acum, pe aceeasi curba,
curentii corespunzatori pentru o va-

(RS o a3 T

electronice

fig2

riatie a negativdrii cu un volt in jurul
punctului: pentru Eg = — 4,5V, la =
4,7 mA iar pentru Eg = 55 V, la =
3.3 mA; rezultd o pantid de 4,7—
3.3 = 1,4 mA/V; o pantd mai micd
declt cea datd in catalog intruclt
s-a calculat la o tensiune anodici
mai mic&. Refdcind calculul pentru
datele din catalog vom gdsi aceeasi
cifrd. Putem conchide, f3r& si gre-
sim de loc cd graficele ne oferd o
infinitate de puncte de funcnonare,
in timp ce catalogul ne otera numai
unul.

Coeficientul de amplificare, notat
cu litera greceasca «miun, 4 este un
numdér care arata ce schimbare de
tensiune este necesara la anod cind
tensiunea de gril& a variat cu un
volt, pentru a mentine curentul ano-
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dic constant. Se poate extrage usor
tot din familia de caracteristice
din fig. 1. Pentru aceasta, plimbam
punctul de functionare ales, din
punctul A In B si pe urma in C,
adicd pe linia orizontald de curent
anodic constant 4 mA. In B citim:
Ea = 100 V, Eg = 25 V;in C: Ea =
200 V, Eg = 7,5 V. La o variatie a
tensiunii de grild de 7,525 = 5 V
corespunde o variatie a tensiunii
anodice de 200 — 100 = 100 V pentru
a mentine curentul anodic la va-
loarea de 4 mA. Din definifie re-
zultd un coeficient de amplificare
M= 100:5 = 20.

Rezistenta intern este o altd ma-
rime caracteristicad si este egald ca
valoare cu raportul dintre variatia
de tensiune si cea de curent anodic




la aceeasi tensiune de grild. Nu-
meric, rezistenta internad este egala
cu raportul dintre coeficientul de

amplificare si pantda Ri = (2l
S

Revenind la punctul A din fig. 1,”

ales pentru tubul 6C5, va trebui sa
ne deplasdm in punctele D si E
pentru calculul lui Ri. Punctul D
corespunde la: Ea = 200 V, la =
8,5 mA; pentru punctul E: Ea =
100 V; la = 1 mA. Variatia de ten-
siune A Ea = 200 — 100 = 100 V;
variatia de curent:Ala = 85 — 1 =
100
7.5 mA. Deci Ri = — = 13 350 ohmi.
15
Calculind raportul dintre coeficien-
tul de amplificare si pantad obtinem
o valoare putin diferitd Ri = 14,300
ohmi, datoritd faptului cd punctul
Ea a fost ales prea departe in cotul
curbei unde se pierde precizia de
calcul.

In cataloage se dau de obicei
familiile de caracteristici care re-
prezintd curentul anodic Ia in functie
de tensiunea anodicd Ea (fig. 2).
Parametrii se pot extrage fie direct,
fie desenind curbele din fig. 1 dupa
graficul 2. Operatia este foarte sim-
pla: deplasindu-ne pe verticald citim
curentii anodici corespunzatori dife-
ritelor tensiuni de negativare, sta-
bilind astfel puncte ale curbei la =
f (Eg) dupi care trasdm graficul pe
hirtie milimetricd. Rezultd ca cele
doud familii de caracteristici sint
corespondente.

Panta se extrage trecind din punc-
tul A in B, adicd deplasind pe ver-
ticald, ceea ce insemneaza tensiupe
anodicd constantd. Deci la o va-
riatie de 2 volti negativare corespun-
de o variatie de 4 mA curent anodic;

Cx
100~ 1000pF
6H30 ¢

deci panta in acest punct est: 4:2 =
2 mA/JV.

Deplasind punctul de functiona-
re in C si D stabilim ca la o variatie
de cca. 90 volti in anod corespund
4 volti In grild. Rezultd un coefi-
cient de amplificare p = 90:4 = 22,5.

Rezistenta internd se afld depla-
sindu-ne In punctelie E si F. Con-
statdm cd la o variatie de 50 volti
In anod corespunde o variatie de
circa 4 mA curent anodic. Rezulta
Ri = 50:4 = 12,5 kiloohmi.

De obicei triodele sint folosite in
amplificatoarele audio pe rezistente
(fig. 3). Stabilirea tensiunii pe tub
nu se poate face decit grafic sau
masurind dupd ce montajul a fost
construit, cu un voltmetru de mare
rezistentd internd. Pentru triode se
alege in general rezistenta din anoda
de 2..5 ori rezistenta internd. In
cazul nostru alegem o rezistenta
de 50 K. O dreaptd este definita
dacd cunoastem doud puncte ale
ei. S& le definim: curent zero —
toats tensiunea la borne (pct. 300 V);
tensiune zero curent = 300:50 =
6 mA — deci pct. de 6 mA-G. Acum
dreapta este definitd de punctele
G-H. Alegind un punct de functio-
nare pe aceastd dreaptd stabilim
atit negativarea necesara, cit si ten-
siunea anodica rezultatd pe tub de
ex. pct. | corespunde unei negati-
vari de —4 volti, rezultind o tensiune
de 125 volti pe tub 1a 300 V alimentare.

Proiectarea completa a amplifi-
catorului necesitd calculul parame-
trilor In acest punct, deoarece da-
tele din catalog nu corespund, fiind
la tensiunea de 250 volti. Calculul
celorlalte valori si alegerea schemei
vor face obiectul viitorului articol

ing. O. OLARIU
YO3UbD

6800pF
2 ;JE Yz g
= 12 S
o =
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Televizoarele de tip mai vechi sint prevdzute cu blocur de inalti frecventa
up !’TP care poate recepiiona canalele I — V. De curind a intrat in func;iuﬁc
stafia «Bucegi» care emite pe canalul VI. Pentru receptionarea acestui canal
se poate modifica schema blocufui ca in fig 1. Bobinele L1, L2, L3, L4, L5
se infasoara pe carcasele de la un canal nefolosit; canalul V spre exemplu.
Sensibilitatea schemei modificate nu scade nici pentru canalul 11, cu conditia
realizdrii unui acord bun. :

Datele bobinelor: L1--24 2 spire; L2 5 spire; L33 spire; L4~ 3 spire;
L5=4 spire; toate infasurdrile se realizeazi cu conductor de cupru emailat,
avind un diametru de 0.6 mm. Cx se alege experimental si se monteaza la cape-
tele bobinelor din canalul VI pentru a nu influenta celclalte canale.

I. GYARMAT




PULSEAZA O BARCA

era bine chituits, peste 200 kg de apa.

...Alte pregatiri si un alt «examenn,
de astd datd pe marele lac din mar-
pinea orasului. Acum totul s-a ter-
minat cu bine, spre satisfactia con-
structorului si a celor care i-au
ajutat in munca sa. Ambarcatia (des-
pre care am uitat sd spunem ca
este de tip Reghin) a reusit s& obtina

o viteza de 30 km pe ord, cu patru
persoane la bord. Este o realizare
pentru care Mihai Lagara merita
felicitdri. Si aceasta, cu atit mai
mult cu cit conceptia constructivad
—~— cu elice aeriand& — prezintd o
incontestabild notd de originalitate.

D.L.

TEHNICA, SPORT, ARTA

Acestea sint, dupd pdrerea cunoscutului aeromodelist
stalian Ugo Acuto, calitdfile pe care le dezvoltd aeromode-
lismul. Pentru a-si susjine ideea, iatd si argumentul, destul
de sugestiv: ultimul sdu aer del pl telec dat,
cu care va participa la competipiile din acest an. Trebuse
sd recunoastem cd este intr-adevdr o imbinare a tehnicii
cu arta.

Ugo Acuto are o bogatd activitate in domemul aero-
modelismului. El a cistigar trei ani la rind (1964—1965—
1966 ) titlul de campion al Italiei la planoare, iar in prezent
s-a dedicat stelecomandatelors. «Planoarele sint — ne spune
Acuto — niste pdsdri ce zboard in amurg, insofite de poezia (
sertt ce vine».

" PAL TINERILOR TEHNICIENI

3

franceze In orasul Tiumen (U.R.S.S.) a fost inaugurat de curind «Palatul tine-
rilor tehnicienis. Impunitoarea clidire are zeci de cabinete i labora-

1dus uno- toare, o hiblioteci, o salk de lecturd gi de expozitii, o sall de conferinte.

e de ve- In noul palat pot lucra simultan 2 000 de copii. Aici, In cadrul diferitelor

ite imbu- cercuri, ei invati sd conducd autamobile gi nave fluviale, sk manevreze
s diferite mijloace de trans misie sau sd filmeze, sd construiascd aeromo-

'eP"Vlnd dele sl rachetamodel n fotografia ald ti este infitisatd o lectie de

uminare. conducere auto.

delor ID «Automabilele» sint, deocamdati, nigte carturi, dar fiind vorba totusi

e de masini. amotiile sint emotii.

le-a fost

sistem de

fintre co-,

»d) care,

servome-

: intoarce

4 volanul.

sstui dis-

ite lumi-

nd in in-

elor, spo-

itii circu-

licit, rea-

iteze spo-

fe noapte
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COTROCENII IN AVIATIA ROMANEASCA

Siruri de blocuri, impundtoare si gratioase, adevdrate contraforturi ale
orasului spre sud-vest, ldrgesc granitele Bucurestiului spre cimpia Cotro-
cenilor. Panglici de beton se arcuiesc peste vechile poligoane cu liziere de
salcimi ghimposi, schele si brate de macarale se inaltd ca o pddure spre
cerul limpede ol cimpului.

Cotroceni, terenuri de instructie i pdsuni pind mai ieri, a devenit azi
simbol al microraioanelor bucurestene. Dar nu numai atit. Pentru aviatori.
§i nu numai pentru ei, acest nume are o rezonantd istoricd, sund ca un ecou
in care deslusim parcd glasul de metol al aeroplanului lui Vigicu. Acesta
pentru cd de pe aceste locuri s-a ridicat pentru prima dotd in vdzduh inginerul
ardelean Aurel Viaicu, pe masina construitd de el, aici s-ou scris numeroase
si strdlucite pagini ale aviatiei noastre.

Cotroceni. In toamna anului 1905, de pe poligonul militar care forma pe
otunci linia de centurd a Bucurestilor, se indlta in aer un fel de zmeu, o ciudatd
constructie neagrd, miscdtoare. Era prima ascensiune a balonului care avea
sd atragd multd vreme puhoi de lume spre Cotroceni, legind pentru prima
datd numele acestor locuri de notiunea de zbor. Aviatia avea sé inceapd
insd la noi o datd cu primul zbor al lui Aurel Vlaicu, la 17 iunie 1910, pe cimpul
care avea sd devind timp de peste 30 de ani aerodrom.

La 23 iulie Vigicu executd al doilea zbor pe Cotroceni, un zbor pe o distantd
de 40 m, la o indltime de 4 m, iar la 29 august executd primul zbor public,
in fata a peste o mie de spectatori. Anul 1910 este, asadar, anul nasterii avia-
tiei romdnesti. La 15 august se inaugureazd aerodromul-scoald Chitila, cu
avioane franceze Farman si Blériot, iar la 5 septembrie Viaicu primeste la
Cotroceni vizita cunoscutului pilot francez Michel Molla — instructor de
zbor la Chitila — cu propunerea de a executa un zbor impreund. VYiaicu a
acceptat. S-au indltat in zbor: Molla cu Farmanul sdu, George Bibescu cu
un Blériot §i Viaicu pe oeroplanul «Vlaicu I». Se poate spune cd aceastd de-
monstratie a fost primul miting aviatic din tara noastrd, pentry cd o mare
multime s-a adunat sd urmdreascd incordata intrecere aeriond. $i Vlaicu
a invins. La 19 septembrie Viaicu ii intoarce vizita lui Molla. plecind de lo
Cotroceni in zbor pind la Chitila — o adevdratd performantd pe atunci.

Cite zboruri n-a efectuat apoi Viaicu pe Cotroceni, uimind lumea cu
mdiestria sa, pind la acel 13 septembrie 1913 cind a decolat de aici pentru
ultima oard. Dupd citeva ore de la despdrtirea de primul sdu aerodrom, avea
sd se prdbuseascd la Bdnesti.

Dar nu numai numele lui Vlaicu este legat de acest aerodrom de la marginea
Bucurestiului. Aici a fost incercat in vara anului 1911 originalui aeroplan
«Columba» construit de Tache Brumdrescu, tot aici si-a construit si zburat
avionul sdu Nicolae Soru, in iulie 1911, iar in 1912. la 21 iunie, este adusd

prima jertfd romdneascd aviatiei: cade locotenentul Gheorghe Caranda

Scoala de zbor de la Cotroceni, prima scoaia de aviatie militard din tarc
noastrd, a promovat multe generatii de aviatori. Aici au fost brevetati cec
mai mare parte din cei 97 de piloti pe care ii avea Aeronautica romdnd la
intrarea in primul rdzboi mondial.

Dupd rdzboi, scoala de aviatie nr. 1 a tdrii a fost reorganizatd, pe mai
multe sectii, pentru pregdtirea ofiterilor piloti, naviganti si mecanici.

Cotroceni... Peste treizeci de ani mineca de vint. acest simbol international
al tuturor aerodromurilor, a fost cel mai inalt element care, de pe virful
hangarelor innegrite de pdcurd si ploi, impungea cerul. Astdzi, cerul de la
marginea de sud-vest a orasului este sdgetat de antenele blocurilor cu zece
etaje $i nimic nu mai aminteste de marile evenimente aviatice care s-ou
consumat aici. Nu si-au amintit de ele, se pare, nici proiectantii modernului
cartier, nici organul de specialitate din Comitetul de Stat pentru Culturd si
Artd, nici forurile noastre aviatice.

La Cotroceni se cere iniltat un monument al aviatoritor, un
obelisc, un ICAR, cu o placd pe care sd se spund., generatiei tinere §i celor
viitoare, faptele §i evenimentele scrise cu litere mari in istoria aviatiei ro-
mdnesti. Poate cd un bun prilej ar fi «Ziua aviatiei» de la 17 iunie.

Viorel TONCEANU

-

+NAVIPLANUL

Dupi aerotren, aeroglisorul
marin. Aldturat prezentim pri-
mul aeroglisor marin francez,
«Naviplanul N 300—01», constru-
it fa Bayonne. Aparatul poate
transporta 90 de pasageri. cu o
vitezi de 100 km/h. El a fost
prezentat deocamdati presei, la
Bayonne, locul de constructie,
tar probele la sol au dat satisfactii
depline. Noul aparat este pro-
pulsat de doud mici, dar foarte
puternice, motoare turbopro-
pulsoare, bine distincte in foto-
grafia transmisa de agentia Fran-
ce-Presse.

CONSTRUCTORUL DE BOBURI

ITakob Mangold din Ohistad este

primul constructor de boburi din
R.F. a Germaniei. Realizdrile sale
sint foarte cumoscute de amatorii
acestus sport mai ales dupd Cam-
pionarul european din 1967, cind
Mangold a ocupat locul trei in
clasament, cu un bob de constructie
proprie. Fotografia noastrd il infd-
riseazd lucrind la un nou aparat
de un foarte inalt nivel 1ehnic,
u care va participa la vittoarele
competipsi. Mangold a vindut nu-
meroase boburi, construste de el,
in Italia, Elvepia si alte tdri.

VITORII GHIZI ALPINI

Pind a intra in posesia carnetu-
lui de ghid alpin, tinerii elvetieni,
dornici sd imbrdtiseze aceastd me-
serie, sint obligati nu pumai sd
urmeze cursuri de specialitute dar
si sd rezolve.rapid si cu competentd,
orice situatie dificild. Fotografia
infdtiseazd patru t‘ineri care urmea-
zd cursurile de ghizi alpini de la
Val d'Herens, cantonul Valais.
Unul dintre ei simuleozd un acci-
dent iar camarazii sdi se pregd-
tesc, folosindu-se de sanie, sg-
conducd la cel mai apropiat post
de prim ajutor.

O NOUA , VOLGA"

La Uzinele de automobile din orasul Gorki, a
fost produs, de curind, primul lot industrial din noul
tip de autoturisme «Volgas. Noua magsind, prezentatd
in fotografia aldturatd, este o variantd a cunoscute
masins «Volgas, dar are o formd schimbatd si perfor-
mange imbundtdtite. Noua «Volgar este cu 70 mm
mai scurtd decit predecesoarea sa i cu 140 mm mai
joasd. Are sase locuri, fotolii rabatabile, iar incdl-
zirea cabinei se face umiform, in intregul spapiu,
datoritd unor ventilatoare speciale. Este echipatd
cu un motor de 98 CP care ii dd posibilitatea sa
atingd 100 km|h in timp de 20 sec., de pe loc. Consu-
mul de combustibil este de 10—13 | la suta de kilo-
metri. Dupd cum declard constructorts, noua masind
va putea parcurge 250 000 km fard reparajii capitale.
Aceastd declaratie capdid, desigur, o rezonantd
deosebitd in urechea oricdrui conducdior auto.
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in numarul trecut al revistei
‘noastre au fost publicate bare-
murile regulamentului F.ALL
pentru obtinerea insignelor
internationale de aur si de aur
cu diamante, la parasutism. E-
rau precizate §i numele a trei
parasutisti romini care degin
insignele de aur cu trei dia-
mante: Gh. lancu, 1. Rosu, si
I. Negroiu.

Maestrul emerit al sportului
I. Negroiu, instructor de pa-
rasutism, ne aduce la cunostin-
ta, ca o completare la articolul
apirug, ¢i in anul 1967 au inde-
plinit baremurile urmitorii pa-
ragutisti sportivi:

Pentru insigna de aur cu
un diamant: Teodor Tanises-
cu, llie Neagu, lon Mihai, Victo-
ria Mihai, Mihai Predescu,
Mircea Taplan, Florin Leca
Mihai Niculescu, Ecaterina Dia-
conu, Dorina Anton, Maria Go-
gu si Elena, Savastre.

Pentru insigna de aur cu
doui diamante: lonel lordi-
nescu, Cornel Serghianu si Ma-
ria lordinescu.

«Anul trecut am citit in revista
«Sport si Tehnicd» cd tragdtor:.
nostri au fost pentru @ 9-a oard,
victoriosi in «Cupa Tdrilor Latine»
de la Atena. Dupd cite am re-
tinut, aceastd competitie se ga-
seste la cea de-a Xll-a editie.
Unde se vor desfdsuro intrecerile?
Care sint probele? As dori i ceva
amdnunte». (Nicolae Giurgea
— Cluj).

Despre aceastd competitie
ne-au mai cerut ldmuriri si alti
cititori.

Am rugat pe maestrul emerit
al sportului Stefan PETRES-
CU, care a participat de 9 ori
la «Cupa Tdrilor Latine», sd sa-
tisfacd aceste cereri.

«Cupa Tarilor Latine» a fost
initiatd de Federagia italiani
de tir in anul 1957. Prima edigie
a avut loc 1a Torino in acelasi
an. La intreceri au participat
sportivi din Franta, Monaco,
Portugalia, Spania, ltalia si
Rominia. Probe de concurs (nu-
mai seniori): pistol vitezi, pistol
precizie, arma standard 3 x20 f
si armd liberi calibru redus
3 x 40 f si 60 f culcar. Edi-
tiule urmatoare s-au desfisurat
an de an, in orasele: Monte Car-
lo, Madrid, Torino, Reims, Lisa-
bona, Bucuresti, Venegia (in-
cepind cu aceasti edijie — a
Vllka — au participat §i spor-
tivi din Grecia), Monte Carlo,
Lisabona si Atena.

La aceste competitii o serie
de rezultate bune au fost obgi-
nute de sportivii romini. Din-
tre acestea amintim citeva: |.
Tripsa — 593 p la pistol vitezd

VNG me 4chin

in 1964 la Venetia, L. Giusca
— 552 p la pistol precizie s:
P. $andor — 593 p la armi libera
calibru redus 60 f culcat in
1966 la Lisabona, M. Ferecatu
1139 p la armi liberd calibru
redus 3 X 40 f i 560 p la armi
standard 3 x 20 f in 1967 la
Acena.

in cele 11 editii disputate
pind acum sportivii romini au
cucerit de 9 ori «Cupa Tirilor
Latine». Numai in 1958 la Mon-
te Carlo si in 1960 la Torino au
iesit invingitori italienii.

Anul acesta «Cupa Tirilor
Latinex» va avea loc, in luna mai,
la Barcelona.

BEN RL

TRABANT

Mai multi cititori se interesea-
24 de benzina indicatd pentru
autoturismul Trabant 601.

La aceastd intrebare rdspunde
ing. Dinu-GEORGESCU :

aln instructiunile  tehnice
ale acestui alitoturism este men-
tionat ci benzina care se utili-
zeazd trebuie si aibi cifra octa-
nici determinati prin metoda
Research (COfR) minim 78.
Cum aceasti valoare se situeazi
intre benzinele CO/R 75 i
COJ/R 90 existente in comerg se
va alege o benzini cu CO/R 90,
majorindu-se avansul la aprin-
dere cu 2--3°,

Se poate face si un amestec
in parti egale de benzind CO/R
75 si CO/R 90 in care caz cifra
octanica razultatd va fi cuprinsa
intre 79,5 si 85,5 in functie de
sensibilitatea la tecraetilurd de
plumb a benzinelor amestecate.
Acest ultim procedeu conduce
la un combuscibil mai ieftin,
dar alimentarea e mai dificila.
Adaosul de ulei este acelasi in
ambele cazuri».

AUTOM E
IAPONE?Z

«As dori sd cunosc §i citeva
din autoturismele japoneze $i da-
cd se poate sd fie insotite de foto-
grafii dat fiind cd in prezent
industria joponezd de autoturis-
me se situeazd pe locul doi in
lume». (Dimitrie Marinel —
Ingl).

Iner-adevir in 1967 industria
ijaponezi de autoturisme s-a si-
tuat pe acest loc. In Japonia sint
axate pe constructia de auto-
turisme nouia uzine, care in
1966 au produs dupi cum ur-
meazi: Toyota Motor (316.189),
Nissan Motor (253.046), Toyo
Kogyo (92.104), Mitsubishi —
Jukogyo (75.787), Fuji jukogyo
(59.405), lsuzu (32.599), Dai-
hatsu (21.750), Hino (20.273)
si Honda Giken (3 209).

Revista noastri a prezentat
in paginile sale unele auto-
turisme japoneze. In fotografie,
autoturismul cu tendintd spor-

tivi aToyota 2000 GT» expus
in 1967 la Racing Car Show; cu
un motor de 1 988 cmc previ-
zut cu douid axe cu came in
chiulasi, acest automobil reali-
2eazi o vitezi maximi de 220
km/h.

UN SCHIMB
DE EXPERIENTA

«Dupd primirea raspunsului dv
in care mi-ati dat adresele ma
multor radisamatori din Cimpina.
precum s§i a radioclubului ord-
senesc — ne scrie tinarul inva-
titor Cornel Olaru — YO9
ANH — intr-una din zile am
fost la radioclub. Acolo am cu-
noscut citiva radioamatori prin-
tre care pe YO9WL — Jon Rddutd
§i pe colegul sdu de serviciu
YO9HL — Victor Stoican.

Informindu-i ¢ si eu sint radio-
amator si cd fac parte din acelasi
district «9», discutiile au devenit
prietenesti, si, pe neobservate,
au depdsit timpul deo ord. Dar
bucuria mare a fost cind YOSWL
si YO9HL m-au invitat la ei acasd
sd le vdd statiile personale de
emisie-receptie. li cunosteam doar
de-o ord, dar devenisem prieten:.

Aflindu-md in fata statiilor lor
nu-mi venea sd cred cd au fost
realizate de propriile lor miini.
forma exterioard, montajele s,
gruparea lor interioard, aranja-
mentul aparatelor de madsurd s/
control etc. m-au fdcut sé inteleg
cd acesti oameni au o mare pa-
siune pentru radioamatorism si
posedd serioase cunostinte de e-
lectronicd. Nu mai vorbesc des-
pre frumoasa si bogata lor acti-
vitate confirmatd de numeroase-
le diplome si de miile de QSL-uri
primite de la radioamatorii din
intreaga lume.

La oricare intrebare am primit
rdspunsuri insotite de exemplifi-
cdri,asa cd dupd ce voi termina
serviciul militar si voi reveni lo
postul meu de invdtéator imi voi
relua activitatea, imbundtdtin—
du-mi mai intii statia din punct
de vedere tehnic. Voi cduta sé-i
dau §i eu o formd exterioard cit
mai atrdgdtoare iar la cele 300
de QSO-uri stabilite pind a pleca
militar, sd adaug multe altele.
Ma voi strddui ca in rindul scolari-
lor sd popularizez radicaméto-
rismul, s&i atrag incd din primii
ani de gcoald spre acest frumos
st pasionant sport al -undelor —
radioamatorismul».

AEROSANIE
CONSTRUITA
LA BRINCOVENESTI
«Prin aceste rinduri ale mele
vreau sd vd aduc la cunostintd
cd am construit o aerosanie, e-
chipatd cu motor de motocicletd,
pe care am incercat-o iarna d-
ceasta cu bune rezultate. Pe
lingd motorul de motocicletd, in
constructia vehiculului am mai
folosit citeva (evi, trei schiuri si
o elice. In timpul experimentdri-
lor, aerosania a realizat viteze
de 20—45 km pe ord si a urcat
pante de 10 grade. Sigur cd eu
as fi dorit sd «merg» si mai re-
pede si sé urc pante §i mai mari,
dar motoru! Triumph (500 emc)
pe care il posed este destul de
uzat si nu poate da mai mult de
12 CP. Tin sd precizez cd aero-
sania, cu o persoand la bord,
cintdreste aproximativ 240 kg.
Este o greutate cam mare §i o-
ceasta din cauza materialelor
pe care le-am folosit; dacd as fi
dispus de materiale mai bune,

situatia se schimba.

Pentru viitor doresc sd-mi im-
bundtdtesc constructia, fdcind-o
sd poatd inainta pe zdpadd, pe
pdmint uscat, pe apd §i, eventual,
prin aer. De aceea, vd rog sd&mi
dati un sfat in acest sens si
poate chiar unele materiale do-
cumentare. Ce pdrere aveti? As-
tept raspunsul dv. (Vasile Ne-
grea, comuna Brincovenesti
judetul Mures).

Apreciem ca interesanta pre-
ocuparea dv. Picat insi ci foto-
grafiile trimise sint de slabi
calitate! Cit priveste intengia
de a realiza un «vehicul total»,
ideea ni se pare prea indraznea-
ti. Incercati si perfectionati
aerosania actuali. Documenta-
tia tehnicd ceruti ne lipseste.
Daca vreun cititor poseda asa
ceva, il rugim si vi ajute.

COLECTIONARI DE
FOTOGRAFII AUTO

«ln nr. 12/1967 a apdrut adre-
sa mea la rubrica «Cititorii ne
scriu ». Dupd citeva zile am in-
ceput sd primesc rdspunsuri de
la cititori de diferite virste si
profesiuni. Doi dintre acestia au
cite 45000 de fotografii de
automobile. Un inginer din A
lexandria are peste 400 de pros-
pecte si cataloage. Mi-au mai
scris pasionati ai masinilor din
Bucuresti, Ic  Constanta, Boto-
sani, Roman etc. Unii au colectii
fdcute, altii imi cer pdrerea a-
supra felului cum trebuie aran-
jat un album...

Yd multumesc pentru ajutorul
acqrdat.

In incheiere vd rog sd publicati
amdnunte despre autoturismul
romdnesc (licenta Renault) care
se va construi la uzina din Coli-
basi». (Viorel Bobeici).

Ne bucuri faptul ci cererea
dv. de a coresponda cu colec-
tionari de fotografii auto a a-
vut ecou. Despre automobilul
R B Major am inceput si pu-
blicim materiale inci din nu-
marul trecut al revistei.

.¥REAU SA DEVIN
RADIGAMATOR"

Elevul Saliu lon din Hune-
doara ne trimite o lungi si cu-
prinzatoare scrisoare din care
reiese pasiunea pe care o are
pentru fizicd in general — si
pentru radiotehnici s§i radio-
amatorism in special.
~ «Doresc foarte mult sd devin
radioamator, dar desi teoretic
m-am pregdtit binisor, totusi in
afard de un receptor cu galend
n-am construit mai nimic. De
aceea v-as ruga sd md indrumati
ce trebuie sd fac». .

Este adevirat ¢i in orasul dv.
nu s-a organizat anul acesta
un curs pentru radioamatori.
Probabil nu au fosc solicitangi.

Pentru a obtine indrumirile

" necesare adresati-vi Radioclu-

bului judetean (Deva, Str. De-

cebal 17) sau Consiliului pentru’

educatie fizicd si sport Hune-
doara de unde veti putea afla
adresele radioamatorilor din
localitate. Farid indoiald, aces-
tia vi vor ajuta cu plicere, mai
ales cd unul dintre ei, tovarigul
Alex. Podaru, este si membru
al comisiei judetene de radio-
amatorism.

In ce priveste dorinta de a
deveni corespondent al reviste
noastre v-o satisfacem indicin-
du-vd si un subiect: «Cum am
devenit radioamator».
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Stefan Petran — Arad.
Motorul de care ne-agi scris
va asigura propulsia necesari

cartului proiectat de dv. iar

rotile de furgoneti sint mai
bune decit cele de electrocar.

Virgil Pavel — Deva. Mo-
torasele Diesel folosite la pro-
pulsia aero s§i navomodelelor
nu se pot construi de amatori.
Aero si navomodelistii primesc
motoragele de la cercul in care
activeazi sau le pot cumpira
de la magazinul «CUTEZATO-
Rll» Str. Cosmonautilor nr. 9
Bucuresti.

Fanel Jitariu — Gura Hu-
morului. Pentru examenul de
radioamator vi puteti pregiti
si individual, ins3 va trebui sa
solicitagi tematica de studiu Ra-
dioclubului judetean, Ser. Ar-
meneasca nr. 23 — Suceava.

Marin Bazavan — com.
Teleormanul, judetul Te-
leorman. Cu televizorul dv.
care are numai 5 canale nu veti
receptiona pe canalele 6—12
decit in urma unor mici modifi-
ciri facute de citre specialist.

luliu Bogdan — Bistrita.
Vis-au expediat schigele de care
aveti nevoie pentru construc-
tia bircii cu motor.

loan Bontiu — Salonta.
Doui antene TV construice pen-
tru canale diferite nu pot fo-
losi acelasi cablu de coborire.

Petru Crisan — Arad, Li-
viu Rita — Oravita, Tiberiu
Dobrescu — Sibiu s.a. Pen-
tru inceput rezumagi-vi la o
excursie pe bicicletd prin tard
de 4—500 km, asa cum de alt-
fel a procedat si studentul Popa
de la Arhitecturi.

Gheorghe Pricop — Briila
s. cei care se intereseazi de a-
dresa constructorului bicicle-
tei «pe apid §i zipadi» ii pot
scrie pe adresa: Adam Gheor-
ghe, Str. Victoriei nr. 199 —
Tg. Jiu.

Ovidiu Serban — Rupea,
Brasov. Inci inainte de a lua
fiingd competitia automobilis-
tici «Raliul Duniriip, Stirling
Mass se retrisese din activita-
tea sportivi, asa ci el n-a parti-
cipat la aceastd intrecere.

Mihai Micliescu — Lugoj,
Mihai Pacioianu — Bucu-
resti. In redacgie nu avem pla-
nuri gi detalii de microautomo-
bile. Daci aveti ocazie facegi
o viriti tovarisului justin Ca-
pri Str. Aurel Vlaicu nr 98
Bucuresti, autorul mai multor
asemenea vehicule.

jean Matei — Craiova.
Chiar in orasul dv. aveti aero-
club care pregiteste pilogi pen-
tru planoare.

Radu Mihileanu — Gher-
la, Mircea Eftodi — Tr. Se-
verin, Dinut Petrisan — Co-
rabia si altii. Dacd nu aveti
instructor specialist in racheco-
modele care si supravegheze
aceasti activitate vi sficuim si
nu incercati si lucragi singuri
pentru ci va poate expune unor
accidente grave.

Dan Marinescu — Vulcan.
V-am expediat planul unui mo-
del de iaht tip «C-2». Initiativa
dv. de a constitui un cerc de
navomodelism este liudabili...
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