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Maestrul sportului Marcel Fita, elev al Scolii
superioare de marini, pregitind macheta bricului
«Mircea» pentru viitoarele concursuri de navo-
modelism.




CU NAVOMODELISTII DIN CONSTANTA DESPRE...

Despre aeromodelism se spune
cd este poarta de intrare In aviatie.
Dar despre navomodelism, se poate
afirma acelasi lucru in ceea ce pri-
veste drumul spre marindrie? La
aceastd Intrebare raspunsurile mai
multor navomodelisti din Constanta
au fost afirmative.

— Fireste cd se poate vorbi despre
navomodelism ca despre o prima
treaptd a marindriei ~— ne spunea
profesorul maistru lon Marinescu,
seful cercului de aero si navomode-
lism de la Casa Pionierilor din Con-
stanta. Practicarea lui are insa o
influentd mult mai complexa asupra
pregatirii tinerilor. Straduindu-se sa
construiascd micile navomodele, ti-
nerii se deprind cu prelucrarea lem-
nului 8i a metalelor, invati s folo-
seascd forta vintului, a cauciucului
rasucit, a motoraselor electrice sau
a celor cu ardere internd. Con-
struind si experimentind modelele,
tindrul 1si dezvoltd spiritul inventiv,

superioare de marind. Practicarea
navomodelismului i ajutd pe elevi
sé-gi Insugeascd o serie de cunosg-
tinte si deprinderi necesare In viitoa-
rea lor activitate marindreasca. Re-
zultatele bune obtinute pind acum
ne determinii s& extindem aceastd
activitate, atrdgind tot mai multi
elevi la construirea de navomodele.

Un exemplu care confirméd cele
spuse de comandantul scolii de
marind 1l constituie elevul Marcel
Fita care a primit de curind titlul
de maestru al sportului, pentru re-
zultatele sale obtinute in domeniul
navomodelismului: locul | la cate-
goria navomodele propuisate in anii
1966, 1967, si locul 1 la categoria
machete de vitrind, Tn 1967.

— Inainte de a veni la scoala de
marind — ne spunea elevul Fita —
am lucrat Intr-un cerc de aeromode-
lism din orasul Bacdau. Dupd ce am
venit aici am Inceput sd mad ocup
de navomodelism, de care ma simt

Ce propun navomodelistii din Constanta organiza-

tiilor comerciale:

Sa se desfaca prin mai multe magazine, la un pret
accesibil si in cantititi suficiente, unelte si materia-
le de lucru pentru modelisti:

e traforaje, pinze de circular, dilti speciale, raspele
de diferite tipuri si marimi, rindele fine, polizoare
mici, bormasini mici de mini ori electrice, cutite
speciale pentru prelucratul lemnului de balisa, apa-
rate pentru vopsit, filiere etc.

® baghete, placaje diferite, lemn de tei, cleiuri’
speciale (in tuburi), vopsele, lacuri, solutii de lipit
(in tuburi), tabld de alama subtire, tevi de alama si
de plastic, rulmenti mici, hirtie de impinzit, flacoane
cu combustibil, hirtie sticlati fina, plexiglasuri de
diferite grosimi si culori, celuloid, sirma subtire de
otel, cuisoare de arami, holsuruburi mici, cositor

de lipit etc.

devenind pe nesimtite, rind pe rind,
velist, mecanic, electrician, radio-
fonist. Reproducerea in linii gene-
rale, la scard redusd, a unui vas
adevarat este o lucrare de mare
precizie. De la alegerea modelului
pe care doreste sa-l execute si pind
la experimentarea lui pe apé, navo-
modelistului i se pun in fatd diferite
probleme, pentru a caror rezolvare
fi sint necesare cunostinte din do-
meniile matematicii si fizicii, al pro-
iectdrii, arhitecturii si constructiei
de vase, al navigatiei etc. Desigur —
spunea mai departe profesorul Ma-
rinescu — este vorba de navomode-
ligtii avansati, care au ajuns intr-un
stadiu cind se pot orienta singuri
in alegerea si construirea navomo-
delelor complexe. Ceea ce facem
noi aici, cu elevii din clasele V—VII,
este doar un Inceput: siluete simple
de ambarcatii, machete de iole cu
vele, salupe cu motorase de cauciuc
ori cu motorase electrice etc.

— Am apreciat ca foarte buna
propunerea de a se Infiinta si la
noi un cerc de navomodelism — ne
spunea cdpitanul de rangul | llie
Stefan, comandantul Scolii militare

mai apropiat prin pregétirea pe care
o fac. Fiind sprijinit de conducerea
scolii, am putut sa construiesc navo-
modelele cu care am obtinut rezul-
tate bune la concursuri.

— Deosebit de instructive sint
constructiile de vase moderne auto-
propulsate, la scard micd — spunea
capitanul de rangul | Eugen Mihai-
lovici, seful cercului de la gcoala de
marind. Construind cu miinile lor
modele de vase actionate cu moto-
rase electrice sau cu ardere interna,
tinerii constructori capitid deprin-
deri si cunostinte din domeniul 13-
catuseriei, Invatd si rezolve creator
probleme tehnice, isi dezvoltd gustul
pentru inventii si rationalizari, pen-
tru Invatamintul politehnic. Alt gen
de constructii foarte educative sint
machetele de vitrina, datorit3 cirora
tinerii 1si Insusesc date din istoria
marinei. Apreciind acest lucru ca
important pentru educatia viitorilor
marinari, noi am inceput, cu spriji-
nul comandantului scolii, s& ciutim
prin diferite arhive vechi planurile
unor vase din flota noastra civila si
militard: distrugitoare, vedete, sub-
marine etc. Dupa ce le vom adapta,
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le vom pune la dispozitia navo-
modelistilor, pentru a construi dupa
ele.

Asadar, o activitate instructiva,
foarte potrivitd pentru pregdtirea si
educarea tineretului. Cu toate
acestea, navomodelismul se prac-
ticd — ca s& folosim un limbaj adec-
vat — la o scard destul de redusd,
chiar aici in orasul Constanta, prin-
cipalul port si centru marindresc
din tara noastra.

Tovardsul Mihai S#vulescu, in-
structor pentru probleme de aero si
navomodelism la Consiliul judetean
pentru educatie fizicd si sport, ne
spunea cl numadru! celor care pot
fi apreciati ca navomodeligti in Con-
stanta nu trece de doudizeci. Citiva
lucreazd la sectia de navomodelism
a asociatiei sportive «Constructo-
rul», altii pe lingd clubu! «Portul
Constanta», iar o parte sint elevii
din cercul de la scoala de marind.
Mai sint si copiii de la Casa pionie-
rilor, dar acestia sint Incepitori,
urmind a se specializa, dupd ce trec
de virsta pionieratului, In cadrul
cercurilor pentru avansati. Insi cele
dou# cercuri existente, «de perfor-
mantd», cum li se mai spune, nu
le pot oferi azi nimic atractiv.
Asa Incit cei mai multi dintre micii
constructori se lasd pagubasi, de
aceastd activitate raminind sa se
ocupe numai doi-trei mai infldcarati.

— Lipsa de conditii de lucru este
principala cauzd care ne impiedica
s& facem mai mult si, de asemenea.
s3 atragem un numéar mai mare de
tineri Ja aceasta activitate.

Aceastd pirere — de altfel una-
nima In rindul navomodelistilor con-
stinteni — este a tindrului lon Toma,
care a obtinut anul trecut locul 3 fa
campionatul republican, la catego-
ria veliere.

— Nu avem — spunea el — mate-
riale din care s3 construim mache-
tele. Navomodelismul este o acti-
vitate de precizie, iar noi lucram cu
scule si unelte improvizate. Lipseste
de asemenea, documentatia nece-
sard. Noi construim fie dupd pla-
nuri vechi de mai bine de zece ani,
deoarece de atunci nu a mai apérut
nimic In aceastd privintd, fie dupd
materiale strdine, pe care le procu-
rdm mai greu. De aceea, vd rugdm
sd aduceti la cunostinta celor care
se ocupi de noi, de la Bucuresti,
c3 tare am dori sa fie difuzate mai
repede planurile pe care ni fe promit
de cltiva ani.

— Asigurarea unor conditii co-
respunzitoare — spunea cipitanul
de port Constantin Oaie, instructo-
rul cercului de navomodelism de pe
IInga clubul portului — Incepe cu
sala de lucru. Desi am fost sprijiniti
de comitetul sindical si in special
de tovardsul presedinte lon Capu-
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giu, care a Inteles importanta acestei
activitéti, camera care ne-a fost re-
partizatd a fost prea mic, iar acum
rdminem si fard ea, deoarece sediul
clubului intrd in renovare. O dorinta
generald a navomodelistilor din Con-
stanta ar fi si aceea de a avea mécar
un bazin amenajat pentru experi-
mentarea modelelor.

— In general — spunea tovarasul
Sdvulescu—modelismul nu se poate
dezvolta farad conditii corespunzi-
toare: ateliere, scule si materiale
de fucru. Am fost bucurosi ca, In
sfirsit, comertu! a inceput sd ne
puna la dispozitie, printr-un magazin
din Bucuresti, unele materiale. Dar
aceasta nu este de ajuns. Asemenea
materiale, ca gi altele care inca lip-
sesc, ar trebui sd se vind3 pretu-
tindeni, la toate libr&riile si papeta-
riille. In tara noastrd, care are cel
mai bun lemn de rezonantd, nesfir-
site paduri de brazi si tei, modelistii
nu gasesc sd cumpere niste simple
baghete (betfisoare), placaje, lemn
de tei etc. Unor materiale care au
fost aduse din import, cum sint
motorasele electrice si cu explozie,
li s-au stabilit preturi prea mari, fiind
socotite, probabil, articole de lux.
Tovarésii din comert n-au Inteles
cd navomodelismul si aeromodelis-
mul nu sint activitdti de lux.

Intr-adevdr, modelismu! nu este
o activitate de lux. Asa cum a fost

ardtat in Hotérirea partidului cu pri-
vire la instruirea si educatia tine-
retului, precum si cu ocazia lucra-
rilor recentei Consfatuiri pe tarda a

U.T.C., aero si navomodelismul,
impreund cu alte ramuri tehnico-
aplicative, sint activitati de cea mai
mare impaortantd pentru pregétirea
tineretului. Modul in care se prac-
ticd in prezent, pe un plan limitat,
cu unelte si materiale rudimentare,
improvizate, nu poate duce insa la
atingerea scopului dorit. Desigur,
pentru extinderea lu sint necesare
— asa cum ardtam si cu altd ocazie
— o serie de mésuri pe plan general.
Trebuie aritat ins3d ca dezvoltarea
modelismului depinde In ultima in-
stant3d si de modul in care forurite
locale — care au sarcini in aceasta
privintd — privesc aceastd activi-
tate.

De aceea, credem ci tovarasii din
Constanta care rdspund de instru-
irea si educatia tineretului vor veni
in intimpinarea dorintei navomode-
ligtilor, de a le acorda mai mult
sprijin, pentru ca si aceastd activi-
tate, care trdieste acum numai prin
entuziasmul citorva pasionati, sa se
dezvolte pe misura conditiilor si
posibilitdtilor ce le au orasul si
judetul Constanta.

lon HOABAN

rile aerodromuri sportive ale lumii
® Parasutism = pregatire fizica +
pregatire tehnicd + curaj @ De la
lectia teoretica la avion este nevoie
de un intermediar: turnul de parasu-
tism: @ Ce sanse avem la viitoarele
«mondiale»?

In ultimii ani in parasutismul sportiv s-a inregistrat un asemenea salt
calitativ incit s-a depasit tot ce si-au putut imagina vreodata specialistii
in acest domeniu; vechile recorduri, stabilite de-a lungu! intregii istorii
a parasutismului, unele parind a fi performante inegalabile, au fost pur
si simplu méaturate de pe tabelele oficiale ale F.A.l.-ului in numai un an
sau doi. Aterizarile pe punctul fix — 0,00 m — au devenit un fapt obisnuit,
iar timpul de executare a programuiui de evolutii in cadere libera a fost
redus de la 20 sec. la numai 7 sau 8.

La acest stadiu s-a ajuns in primul rind datoritd aparitiei unor noi tipuri
de parasute, unele din ele adevarate «aparate de zburat» pe orizontala,
spre punct, iar in al doilea rind printr-o perfectionare a instalatiilor de
antrenament la sol si a metodelor de pregatire. Studierea stiintifica a
acestui sport a scos in evidenta utilitatea lui si influenta pe care o poate
avea asupra formaril omului modern, drept care in numeroase téri practi-
carea parasutismului este incurajata prin toate mijloacele, iar Federafia
Aeronautica Internationala, impreund cu Comitetul International Olim-
pic, studiaza problema introducerii lui printre sporturile olimpice, poate
chiar {a Olimpiada ce urmeazi Mexicului.

In ce masura tine parasutismul roméanesc pasul cu progresul inregis-
trat pe plan mondial in acest sport, care sint problemele «la ordinea zilei»
ce preocupa pe sportivi §i organele noastre de specialitate, cum se des-
fasoara pregatirea pentru Campionatul mondial din acest an, la care vor
participa si doud echipe roménesti? latd citeva intrebari la dezbaterea
cdrora am invitat in redactia noastrd pe: col. GRIGORE BASTAN, din
Ministerul Fortelor Armate, GHEORGHE IANCU, maestru emerit al spor-
tului, antrenoru! lotului republican de parasutism, dr. ing. CONSTANTIN
SABIN 10AN, cercetator la Institutul de Mecanica Fluidelor «Traian
Vuia», MARIA IORDANESCU, maestra a sportului, componenta a lotu-
lui republican, si MIHAI SIDLETCHI, maestru al sportului, membru in
comisia de arbitri de paragutism.

Mai intii putina istorie:
— Tara noastra are tradifii in domeniul aviatiei, punctate de remarcabile
i succese in constructiile de avioane si performanfe de zbor. Se poate vorbi
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1c.ou m.. * si despre tradifii in parasutism, despre o scoald a parasutismului roménesc?
e ctar: Col. Gr. Bastan: Fara indoiala ca da. Voi incerca sa vorbesc eu despre
navali sau aceasta, pentru ca practic sportul cu parasuta de aproape 30 de ani si
"‘,‘_’i'};";'n_ am fost martorul multor evenimente din istoria acestuia. Practicarea pa-
stantin Oa- rasutismului la noi a inceput cam prin anul 1925 — atunci a efectuat Eugen
;:;“il":::::: Sikiai primul salt cu o parasuta de constructie proprie. Apoi au efectuat
lui de navo- salturi Traian Dumitrescu, périntele parasutismului nostru militar, Ste-
modetle fan Sovert si altii, dar scoala parasutismului romanesc de performanta
::'::stra:n“a: incepe, de fapt, cu un nume de fatd: Smaranda Brdiescu. Am cunoscut-o
lucrind im- in vara anului 1940, pe aerodromu! Popesti-Leordeni. Aceasta fata mititica
cp;enul't‘riuc:ou- si modestd cu parul negru, impletit in coade, cu ochii radiind o vioiciune

rut fon To-
ma la ma-
cheta car-
goulul
sBucurestis.

rar intilnitd, venise s& ne vorbeasca despre recordurile sale — 6 000 m
la 2 octombrie 1931 si 7 233 m la 19 mai 1932 — sa ne dea curaj in imbrati-
sarea uneia dintre cele mai spectaculoase cariere: aceea de parasutist.
Si trebuie sa spun ca pentru mine si pentru multi altii succesele ei ne-au




ol. Grigore Bastan

Yost indemn spre performantele care au ridicat prestigiul parasutismului
nostru peste hotare. Numai citeva exemple: in iunie 1943 grupul format
din Traian Dumitrescu, Boris Plamadeala, Gh. Cira, Th. Neta, Th. Porta-
rescu si subsemnatul, am sarit de la 5500 m, in grup, deschizind para-
sutele sub 1 000 m; in septembrie 1945, Traian Dumitrescu a stabilit un
record national de inaltime valabi! si azi, sdrind de la 7 100 m, iar la 1 mai
1961, Gh. lancu stabileste recordul mondial absolut in proba de sait de la
1000 m cu aterizare la punct fix — 0,00 m. Sint performante care au fost
consemnate si de presa de peste hotare si cu care ne putem mindri.
Gheorghe lancu: Parasutismul romanesc a fost facut cunoscut in
lume si prin participarea noastra la marile competitii intertari si campio-
nate mondiale din ultimii ani. Prima competitie internationala la care am
participat a fost organizata in Buigaria, in anul 1955, cu care prilej ne-am
facut un frumos debut. In anul 1956 am luat parte pentru prima data la
campionatele mondiale, iar in 1958, la Bratislava, am cigtigat un titlu de
campion la una din probe si unul de vicecampion, prin Elena Bacauanu
si, respectiv, Elisabeta Popescu-Calin. In 1959 am ocupat focul Il pe
echipe (femei) la un important concurs la Plovdiv. Am participat, de ase-
menea, la Campionatul mondial din 1960 de la Sofia si la editia din 1962
a acestuia, in S.U.A., unde am ocupat locul VI pe echipe. Tot in 1962 o
echipa de parasutisti militari, care a participat la Spartachiada militara de
la Brno, a ocupat un meritoriu loc lll. Anii 1961—1962 au fost anii unor
insemnate succese, sportivii nostri stabilind mai multe recorduri mon-
diale. Cu toate acestea, atentia cu care a fost inconjurat acest sport a
inceput si sldbeasca, activitatea s-a restrins, iar dotarea tehnica nu a mai

Gheorghe lancu

tinut pasul cu progresele inregistrate pe plan mondial. Aceasta se poate
constata si din faptul ca la Campionatul mondial din 1964 nu am mai par-
ticipat, iar la cel din 1966 am luat parte cu o echipa incompleta si necores-
punzator dotata. Lipsa de suficient sprijin si restringerea activitatii de masa
in perioada care a urmat au avut urmari negative, pe care azi ne straduim
sé le inlaturam.

— In ce médsura se poate vorbi de o rdminere in urméa a parasutismului
nostru In momentul de fald si ce mdsuri se preconizeaza pentru redresarea
lui?

Dr. ing. Constantin Sabin loan: S-a vorbit aici despre traditia noas-
tra in acest sport si despre succesele obtinute. Ele ne bucurad. Daca in
ultimii ani am t{inut pasul cu progresele internationale? Eu cred ca nu,si
aceasta din mai multe motive. Parasutism modern nu inseamna numai
parasute moderne, desi aceasta este prima conditie a performantei. In
majoritatea tarilor acest sport se bucura de un larg sprijin material si de
specialitate. In ce priveste ajutorul dat de oamenii de stiintd acestuia,

_trebuie s& spun cé ei studiaza evolutiile parasutei $i a omului in aer, in
tunele aerodinamice, cautd solutiile optime pentru sporirea capacitati-
lor de manevrare, in raport cu care elaboreaza metode de antrenament
si mai ales o aparatura auxiliara care si dea posibilitatea unei bune pre-
gatiri la sol a sportivilor. In aceste directii la noi a existat o slab preocu-
pare. Instructorii de parasutism si sportivii, incepatori sau de performanta,
trebuie sa fie la curent cu tot ceea ce intervine nou in acest domeniu pe
plan mondial printr-o documentare bine pusa la punct si un permanent
schimb de informatii. Or, noi sintem si in acest domeniu mult deficitari.

Cit despre elementul om, trebuie spus ca aici este necesara o activi-
tate de masa, din care sa fie selectionate elemente talentate, la virsta cea
mai potrivitd si cu calitati cit mai complexe.

Mihai Sidletchi: Tovarasul Constantin loan are intrutotul dreptate.

Dr. ing. C. Sabin loan

La noi, in ultimii ani, nici turnurile de parasutism n-au tunctionat. Or,
se stie cd ele dau posibilitate tineretului sé se initieze in acest sport, cu
minimum de cheltuieli, si fac o buna propaganda parasutismului. In ce
priveste raminerea in urméa despre care se vorbea, cred ca este necesar
un efort colectiv pentru a o recupera. Cu toate ca s-au importat parasute
de buna calitate, aceasta nu-i inca suficient. In ultimul timp au fost trasate
sarcini importante tuturor factorilor care rispund de organizarea activitatii
sportive ia noi in tara, de a mobiliza cit mai mulfi tineri in practicarea spor-
turilor tehnico-aplicative. atit baieti cit si fete.

Colonel Bastan; Parasutismul nu-i un fel de «artd pentru arta»;
el are o mare importanta in pregatirea tineretului pentru apararea patriei.

Maria lorddnescu: Exemplele date in discutia purtats si activitatea
din tara noastra, ca si din alte tari, demonstreaza ci fetele pot practica
acest sport cu tot atit succes ca si baietii. Mai mult, ele au obtinut, in unele
cazuri, rezultate care au intrecut pe cele ale barbatilor. Exemple pot fi
date si de la noi, de la Smaranda Briiescu la Elena Baciuanu, Angela
N#stase si altele. In ultima vreme am remarcat ca in parasutismul nostru
s-au evidentiat o seama de parasutiste tinereycu mult talent. Activitatea
lor trebuie incurajata.

— Ne mai desparte putina vreme de Campionatele mondiale de parasu-
tism care se vor fine In acest an in Austria. Cum se desfdsoard pregéatirile
pentru acest important eveniment ?

Gheorghe lancu: Comisia centrald de parasutism din Federatia A-
eronauticd Romana a intocmit un larg plan de pregatire pentru participa-
rea la mondiale. Lotul nostru national a fost improspatat cu citeva ele-
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Maria lordinescu

Mihai Sidletchi

mente tir}ere, iar echipele ce vor reprezenta parasutismul nostru la marea
competifie vor fi formate in urma unor concursuri de selectie.

Dr. ing. Constantin loan: Masura mi se pare foarte buna pentru ca
stim cu totii ca cei care ne-au facut de atitea ori cinste la competitiile tre-
cute — si care speram sa ne faca cinste si la mondialele din acest an —
vor preda in curind stafeta.

Gheorghe lancu: Ne straduim s& pregatim o echipa cit mai valo-
roasa. Contactele internationale ne vor da prilejul s& ne punem la curent
cu cele mai noi metode de antrenament. Parasutele cu care vom concura
la mondiale sint destul de moderne. Trebuie s& plecam la concurs cu
incredere in forfele noastre si cu hotarirea de a ocupa un loc fruntas.

3 :

Dupa parerea noastrd, in parasutismul romanesc, se cer luate o seama
de masuri, printre care:

@ Pentru o mai larga popularizare a acestui sport si pentru ca un nu-
mar cit mai mare de tineri sa-l poata practica, trebuie puse in functiune,
cit mai repede, turnurile de parasutism, a caror activitate a incetat acum
citiva ani.

® Sa se acorde cea mai mare atentie formarii unui lot tinar de parasu-
tism care sa fie pregatit pentru viitoarele intilniri internationale.

® Sa fie pusa la punct o aparatura corespunzatoare pentru pregatirea
parasutistilor la sol.

® Federatia Roméana de Aviatie s& asigure o bogata documentare de
specialitate, privind ultimele realizari internationale in acest sport.

® S& se asigure o participare regulata la competitiile si intilnirile in-
ternationale.

Viorel TONCEANU




Muntele Rosu — Bratocea si retur

La jumdtatea lunii februarie,
in Masivul Ciucas bdtea — ne-
asteptat — un vint de primdvard.
Zdpezile inmmuiate incepuserd sd
alunece pe vdi, iar in vdzduh se
invirteau imbdtate de bucurie pd-
sdrile padurii. La piciorul stinci-
lor apdruserd mari pete verzi, ca
miste insule ale noului anotimp,
si dacd n-am fi vdzut in zare
indlpsmsle albe, cu cdciuli de cepuri,
ale Zdganului, am fi pornit la
cules ghiocei... Dar totul n-a durat
decit foarte putin. O pulbere de
cristale reci, adusd din cer pe
aripile unei vijelis, ne-a chemat
la realitate, amintindu-ne cd sin-
tem totusi in Fdurar si cd am venit
acolo pentru a urmdrt un concurs
cu zdpezi: etapa de iarmdi a
Alpiniadei tineretului, com-
petifie imipiatd de federapia de
specialitate.

Startul acestei intreceri tine-
resti s-a dat, cu noaptea in cap,
de la cabana Munziele Rosu, inti-
neritd si ea in ultima vreme. Patru-
2eci §t patru de bdieti si fete, umi
dintre et echipafi ca pentru o expe-
ditie in Himalaia, au luat in piept
votniceste indlfimile pe un itinerar
care a trecut peste Gropsoarele —
Muntele Rosu — Culmea Stin-
coasd — Virful Ciucas — Tigdile
Mici, pind in Bratocea. Organi-
zatorii calculaserd cd intregul con-
curs va dura 48 de ore §i cd
bdtepts — care au avut un traseu
mai lung — vor fi mevoipi s@
doarmd o noapte in troteni, la cort.
Dar n-a fost asa. Vremea blinddi
§i pregdtirea excelentd au fdcut
ca acest circuit montan sd se
incheie intr-o singurd zi. Cel mai
bun rezultar l-au obtinut echipele
A.S.A. Brasov 1, la bdiepi, 51
Dinamo Brasov, la fete.

Felicitdr .}1 succes la urmdtoa- 1. Incepe urcusul; 2. Echipa fetelor de la Dinamo Brasov in drum citre Muntele Rosu; 3. In concurs
rele etape! n-a fost nevoie de cort, totusi tinerii alpinisti s-au pregatit pentru eventuala lui folosire: 4. Echipa Metalul
Hunedoara isi lustruieste schiurile; 5. O fotografie cu A.S.A. Brasov; 6. Scurt popas la cabana Ciucas.
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Un fapt care demonstreazd in plus cd aviatia romdneascd se bucurd de un
frumos prestigiu peste hotarele pdrii sint inaltele distinctii pe care Federapia
Aeronauticd Internapionald le-a acordat unor aviatori de-ai nostri cu indelun-
gatd activitate, unor personalitdti care au contribuit in mod deogebit la progre-
sele aeronauticii napionale §i internationale. Oameni de stiintd ca acad. Ele
Carafoli, constructori de avicane §i planoare ca ing. Radu Manicatide si ing.
losif Stlimon, pilopi si parasutisti ca Gheorghe lancu si Constantin Manolache
sint trecufi in cartea de onoare a acestui for international, la care tara noastrd

este aftliatd de peste 40 de ani.

La ultima conferinid internapionald F.A.l. incd doi aviatori romdmi au
fost distingi cu diploma ce poartd numele unuia dintre pionierii aviapiei mon-
diale, aerostierul si pilotul Paul Tissandier. Este vorba de Mihai Addscalitet,
seful sectorului de planorism din Federatia Aeronauticd Romdnd, si Nicolae
Petragcu, presedintele Comisiei judetene de aviatie Ploiesti.

«Cartea de vizitd» a pilotului Mihai
Adiscillitei este bogat3 in cifre §i date.
El si-a inceput activitatea de zburitor
cu 28 de ani in urmi, pe aerodromul
Dudesti-Cioplea. De atunci a executat
un numdir de peste 8 850 zboruri. Pla-

am invitat pe aerodrom si in vizduh.

»
Nicolae Petragcu nu mai activeazi
astdzi ca zburditor, dar pasiunea sa
pentru aviatia sportivd, cultivati de-a

norismul ]-a legat pentru totdeauna de
aerodrom; aici si-a petrecut timpul,
vard de vard, zburind sau invitind pe
altii si zboare. A definut numeroase
functii, de la aceea de instructor de
zbor la cea de sef de pilotaj, comandant
de aeroclub si comandant de detasa-
ment de planorism. Numirul tinerilor
cirora le-a ficut botezul aerului in togi
acesti ani dep3seste impresionanta cifra
de 1 000.

Despre calitdyile sale de pilot vor-
besc performantele stabilite: a realizat
dou#i valoroase recorduri nationale si
este primul planorist care a trecut in
zbor Carpatii, cu un aparat biloc, cu
pasager.

Mihai Adiscilitei este detinitorul
titlului de maestru al sportului, iar
pentru merite deosebite in organizarea
planorismului a fost distins cu Ordinul
«Steaua Republicii» clasa a V-a,

— Ce v-a atras spre planorism? —
l-am intrebat cu prilejul primirii di-
plomei F.AL

— Cred cii este unul dintre cele mai
‘complexe sporturi, o disciplini care
imbind pregitirea fizici generald cu o
buni pregitire de specialitate $i un
dezvoltat gust pentru frumos, pentru
poezia vizduhului. Care tinir nu poate
fi atras de acest sport?

— Pe cite tipuri de planoare ati
zburat?

—— Aproape pe toate cite au existat
la noi, ceea ce inseamni in jur de 55.

— Aveti de gind si abandonati acti-
vitatea de zbor?

—— La aceastd intrebare rispunsul il
dau, de obicei, medicii. Ceea ce pot
spune este ci §i dupd ce ei vor zice
«stop# Voi continua activitatea aviaticy,
impirtidsind tinerilor din tot ceea ce

lungul a 25 de ani, munca de popu-
larizare a acestui sport si de pregitire
tehnici a viitorilor aviatori il fac si se
bucure de un frumos prestigin. Pe-
tragcu este ceea ce sc¢ cheam# un zbu-
riitor complex, avind specializiri ca:
instructor de zbor fird motor, instruc-
tor de zbor cu motor, instructor de
zbor de noapte, instructor de zbor fAri
vizibilitate si instructor remorcher. In
toate aceste domenii exccleazi, pose-
dind o inaltd pregitire tehnici, com-
pletatd cu un deosebit talent pedago-
gic. De-a lungul activitidtii sale a obti-
nut pumeroase succese, de la organi-
zarea jcolilor de aviatie — la Timigoara
in 1948 — a mitingurilor §i competi-
tiilor, la o seam3 de performante de
zbor inregistrate ca recorduri natio-
nale.

— 1In prezent — ne-a declarat N. Pe-
tragcu — nu mai lucrez efectiv in avia-
tie, dar aceasta nu inseamni ci am
pirisit aerodromul $i scoala viitorilor
aviatori. Dintre sarcinile de mare ris-
pundere pe care partidul si statul
nostru le-au trasat pentru pregitirea
multilaterald a tineretului, a pregitirii
lui pentru apirarea patriei, o mare
parte ne revjn $i noud, activistilor vo-
luntari. Cred c# este o datorie si o
cinste in acelasi timp de a ne pune
cunostintele si experienta cistigatd la
indemina tineretului.

E ]

Inalta distincie acordatd — diploma
«Paul Tissandiers — repr i pentru
cei doi  aviatori rdsplata unei munci
rodmice, a unei activitdyi duse cu pa-
stune pentru ridicarea prestigiului ari-
pilor sportive romdnesti.

V. LUIEREANU

»UDOVILUL*

racheta lui N. Vaideanu

Printre proiectele inregistrate si brevetate de-a lungul anilor in tara noastrd
atrage atentia, prin valoarea sa stiintificd, brevetul nr. 33354 din 19 mai 1942.
Este vorba de planurile riguros i complet calculate ale unui aparat de zburat
echipat cu un motor capabil sd atingd o vitezd de... 3200 km pe ord: «Udovilul».
Autorul sdu este Nicolae Vdideanu din Ordstie.

«Udovilul» este de fapt o rachetd, originald, cu camere de ardere multiple,

cu tuburi de gaze prevdzute cu cornete reactive. Schema acesteia, dupd brevetul
din 1942, este prezentatd aldturat. Analizind forma sa deosebit de modernd,
nstalatiile de fortd si parametrii calculati de N. Vdideanu, se constatd cd.,
tinind seama de anul in care a fost brevetatd, este o remarcabild realizare, deo-
sebitd de tot ceea ce se realizase pind atunci in acest domeniu. Nicolae Vdi-
deanu si-a insotit inventia cu o comunicare stiintificd, brosura «Udovilul, motor
cu vitezd de 3 200 km pe ord» — care se afld la Academie. Importantele docu-
mente si numele modestului inventator au fost citate in voluminoasa lucrare
despre inventiile si inventatorii romédni «Focul viun.

La rugdmintea noastrd, Nicolae Vdideanu ne-a fdcut o vizitd la redactie,
cu ocazia unei treceri prin Bucuresti, prezentindu-ne un impresionant material
documentar: doud din uitimele tipuri de rachete construite §i doud serviete
cu planuri, schite, metri pdtrati de hirtie acoperita cu zeci de mii de cifre.
Modestia sa, aprecierile laconice cu privire la uriasa (ni se pare cuvintul cel
mai potrivit) muncd pe care a depus-o, ne amintesc de modestia lui Vigicu,
cel care, dupd cum ne spune Vdideanu, «mi-a aprins imaginatia».

— Eram student la Drept cind am inceput sd lucrez in mod serios la calcu-
larea §i proiectarea primei mele rachete. (N. Ydideanu este licentiat in drept si
filozofie,n.n.). Am construit numeroase modele de avioane. unele foarte intere-
sante, dar visam la un vehicul care sd poatd zbura cu o vitezd mai mare decit
cea a sunetului, un aparat pentru cercetdri stiintifice in atmosferd. Acesta nu
putea fi decit RACHETA. Pe atunci nu mad gindeam cd racheta va fi aparatul
care il va duce pe om in spatiul extraterestru.

— Dupd cum spuneti, nu ati urmat studii tehnice. Cum ati reusit totusi sd
efectuati cercetdri atit de temeinice?

— Sigur cd n-a fost usor. Am studiat singur matematicile superioare. fizica,
chimia si tot ceea ce md putea gjuta in munca mea. In 1942 am brevetat prima
rachetd, impreund cu motorul corespunzdtor, in 1944 am brevetat alta (brevet
nr. 37723 din 23.X.1944), iar in 1945 am obtinut un nou brevet (nr. 38083 din
10.X.1945). Racheta mea putea avea si scopuri militare, dar eu n-am urmdrit
decit valoarea stiintificd o acesteia.

Tehnica in domeniul rachetelor a fdcut pagi uriasi, iar realizdrile au depdsit
tot ceea ce spera modestul inventator. $i, totusi, el continud sd lucreze cu
aceeasi rivnd si perseverentd, cdutind noi idei, noi retete de combustibil, noi
utilizdri ale «Udoviluluix.

— Am calculat pina acum peste 200 de retete de combustibil si peste 20 de
tipuri de rachete pentru cercetdri stiintifice si meteorologice — ne spune
N. Vdideanu. Este o muncd grea, dar deosebit de pasionantd si n-as putea
concepe s-0 intrerup.

Yaléarea cercetdrilor lui Vdideanu va fi apreciatd, desigur, asa cum se
cuvine, de specialistii din acest domeniu, dor ceea ce este incontestabil este
meritul sdu de a se numdra printre pionierii constructiilor de rachete. '

V.T.— MURES
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3. Camere de

ardera multiple. 4. Aprinderea. 5. Conducte de combustibil §i comburant.
8. Alternatorul de substange. 7. Ventil de reglare a substantelor. 8. Aripioare.
9. Conducte scurtcircuit de substante. 10. Pompele de substante. 11. Turbina

1. Cornetele expansiune. 1. Conducte derivatie si racire.
motric3. 12. Carcasa. 13. Rezervoare substante.
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Piticii vazduhului

Sportul aviatic constituie
fard indoiald o tentatie fasci-
nantd, in special pentru tine-
ret. Intr-adevir, ce poate fi
mai incintitor decit si im-
bratgisezi cu privirea intinde-
rile nesfirsite, de la sute sau
mii de metri indltime; care
satisfactie egaleazi pe aceea
de a fi invins vizduhul? §i,
totusi, numirul celor care
practicd acest sport este des-
tul de redus, in toate tirile.
Explicatia nu este greu de
gdsit. Avionul este un aparat
inci foarte scump, are un
consum apreciabil de com-
bustibil si necesitd o intregi-
nere cu totul deosebita. in-
cercirile celor care au ciutat
si solutioneze aceasta pro-
blemd, transformind apara-
tul de zburat intr-un vehicul
accesibil publicului larg, au
dus la aceeasi concluzie: con-
struirea unor avioane pigmei.

Inci de la inceputul avia-
tiei au fost delimitate citeva
directii de dezvoltare a a-
cestei mari cuceriri a secolu-
lui XX: utilizarea avionului
pentru deplasiri rapide —
transport de pasageri, folo-
sirea lui in scopuri militare —
ca armi de lupti,si intrebuin-
tarea avionului ca vehicul
sportiv. In raport cu cerintele
acestor domenii de utilizare
au fost canalizate si eforturile
constructorilor pentru per-
fectionarea aparatelor. Pro-
gresele obtinute au fost atit
de vertiginoase, incit in nu-
mai o jumitate de secol s-au
construit aparate cu perfor-
mante uimitoare: avioane de
pasageri si mirfuri capabile
si transporte pini la 900 per-
soane (Lockheed 2000, va-
rianta civili a avionului C 5 A
— S.U.A)) sau o incirciturd
echivalenti cu greutatea a
750 pasageri cu bagaje cu tot
(AN-22 «Anteu» — U.R.S.S.);
in domeniul militar s-au con-
struit bombardiere strategi-
ce cu o razd de actiune de
11 000—13 000 km (avionul
sovietic M-20 sau bombar-
dierele XB-705i B-52in S.U.A)
:a §i aparate de vinitoare cu
viteze in jur de 3 000 km/h
(Mig-21 i Su-7B, Mirage-ll,
SAAB «Draken», «Phantom»
etc.).

Care este situatia aparate-
lor din cel de-al treilea dome-
niu de utilizare, 8 avioanelor

de sport si turism? Dupd unii
specialisti acestea urmeaza
sa-si piardd din popularitate,
o datd cu marile progrese din
domeniul constructiilor de
automobile, vehicule mai ief-
tine §i mai usor de intretinut
si pilotat. Dupd altii insi,
dimpotriva.

Este adevirat ci, in ultimii
ani, in domeniul «aviatiei u-
soare» au intervenit o seami
de transformiri, cea mai de
seami fiind aparitia unei trep-
te intermediare intre avionul
de sport si turism si avionul
de transport, treapti cunos-
cutd sub denumirea de «avia-
tia de afaceri». Baza tehnici
a acesteia sint in principal
aparatele usoare bimotoare.
Ritmul inalt de crestere a
numirului acestora este de-
monstrat de urmatoarele ci-
fre: in 1966 existau in Franta
214 bimotoare ugoare, iar
in S.U.A. 12000. in 1971, in
Franta vor exista 420 ase-
menea aparate iar in S.U.A.
22 000. Marile cerinte in a-
cest domeniu fac ca uzinele
constructoare si treaca pe
planul al doilea avioanele de
sport si turism. Ele nu sint
insd in nici un caz abandonate.
Faptul este dovedit de parti-
ciparea la competitiile spor-
tive cu aparate tot mai per-
fectionate §i de numirul mare
de exponate din aceasti cate-
gorie la saloanele aeronautiv
ce internationale. Avioanele
mici de sport §i turism —
«piticii ceruluin, cum sint de-
numite — sint construite nu
numai pe cale industriali. fn
toate tirile au existat i existd
un numir tot mai mare de
constructori amatori, care,
cu posibilititi modeste, dar
cu o mare dozd de entuziasm,
au realizat adevirate minuni
pe aceasti linie. Unele solutii
tehnice experimentate de ti-
neri constructori amatori au
fost chiar preiuate in con-
structiile industriale.

Nu ne propunem si trecem
in revistd toate aparatele rea-
lizate de amatori, lucru care
nici nu ar fi posibil intr-un
spatiu restrins. Vom prezenta
doar citeva dintre cele mai
reprezentative, realizate de-a
lungul anilor in mare parte
de constructori amatori.

Unul dintre primii specia-
listi in domeniul aviatiei care
s-a gindit la un aparat foarte

ieftin, deci foarte mic, a fost
H. Farman, indata dupi pri-
mul rizboi mondial. Dupi ce
a construit avionu! monoplan
«Moustigue», echipat cu un
motor de 40 CP, el a realizat
biplanul pitic «Farman-sport»
cu doui locuri, cu un motor
rotativ de 60 CP. avind o
anvergura de 7,10 m i cintd
rind nu mai mult de 200 kg.
Ecartul lui de viteza era des-
tul de mare, de la 60 km/ori
vitezd minimd, la 140 km/ord
vitezi maximi. Tinind seama
cd putea parcurge cu doi pa-
sageri la bord o distantd de
675 km, in cinci ore si un
sfert, cu un consum de ben-
zind de numai 65 litri i 10
litri ulei, «Farman-sport» se
bucura de o popularitate deo-
sebita.

O mare senzatie a produs
in jurul anilor 1930 aparatul
construit de Henri Mignet
si denumit sugestiv «Puricele
ceruluin. Avioneta lui Mignet
avea un fuzelaj de 4 m si o
aripa formata din doud pla-
nuri asezate in tandem §i a-
vind o anverguri de 6 m.
Numeroasele variante con-
struite de Mignet dupa «Pu-
ricele cerului» au avut un
asemenea succes, incit pla-
nurile lor au fost raspindite
in toatdi Europa, construin-
du-se dupi ele multe aparate.

in tara noastri, intre cele
doua rizboaie mondiale, au

¢ fost realizate doua tipuri de

aeroplane pitice, unul con-
struit in mai multe exemplare
de citre entuziastul animator
al sporturilor aviatice G.S. Po-
poiu, sub denumirea de avio-
neta «GEP». iar celilalt de
citre tehniclpnul de aviatie
Mihai Filip. Ambele tipuri
au fost prezentate la mai multe
mitinguri aeriene, iar avio-
neta lui Mihai Filip, denumita
«Stabiloplany, a constituit un
adevarat succes in acest do-
meniyu, avind aripa culisanta
in timpul zborului.

Dupi cel de-al doilea riz-
boi mondial, cind tehnica a-
viatica a atins un foarte inalt
grad de dezvoltare, se pirea
cd amatorii vor abandona
cursa. Dar ei nu numai ci s-au
inmultit, ci au i realizat avioa-
ne care pot foarte bine concu-
ra cu cele produse pe cale
industriald. In unele ¢iri, ca
Cehoslovacia, U.R.S.S., S.U.A,
Franta, au fost constituite

. Avioneta «Gep», construiti de G.S.Popoiu cu concursul eievilor de la Liceul +Mihai
Viteazul» din Bucuresti, in vara anului 1937.

.«Micutul:, un avion realizat de aeromodelisti.

. Avionul CA-61 construit de un amator iugoslav.

Nu este 0 macheta, asa cum pare, ci un avion al lui Bill Warwick — Batam

5. Pitt «Special:, campionul avioanelor de amatoridin S.U.A . pe 1966.




PILOTAJUL SI INSTRUMEN

Pilotarea unui avion sau planor se
deosebeste esential de conducerea ve-
hiculelor terestre sau maritime. Ca
sd se mentind in aer aparatele de
zburat trebuie sd se deplaseze cel
putin cu viteza minimd ge sustentatie.
Inclindrile si rotirile avionului in jurul
axelor sale — longitudinald, transver-
sald si normald — dacd se produc
accidental perturbd zborul i pot pro-
voca pierderea echilibrului. Executa-
rea unor evolutii incorecte poate avea
de asemenea consecinte grave. latd
motivele pentru care pilotarea avioo-
nelor presupune cunoasterea in per-
manentd a tuturor parametrilor ce
caracterizeazd regimul de zbor: indl-
timea. viteza, unghiurile de inclinare,
viteza de viraj etc. Mdsurarea lor la
bord este asiguratd de cdtre aparatele
de pilotaj. prezente atit pe marile
avioane de transport supersonice. cit
si pe cele mai simple avioane si pla-
noare. Desigur. numdrul si complexi-
tatea lor diferd de la coz la caz. Sé
ne oprim asupra citorva dintre ele.

La ce indltime zburam?

latd o intrebare pe care si-o pune
oricare pasager. Rdspunsul prompt si
sigur i-l oferd altimetrul.

Indltimea la care zboard un avion
poate fi mdsuratd in raport cu nivelul
mdrii — cind se numeste indltime
absolutd, in raport cu un aerodrom
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oarecare — cind se numeste inditime
relativd si in raport cu relieful deasu-
pra cdruia zboard avionul — indlti-
mea reald. Indltimea absolutd si cea
relativd se mdsoard cu altimetrul
barometric iar cea reald cu radio-
altimetrul. Lo inceput. in aviatie, se
utilizau doar altimetrele barometrice
Dupd cum se stie, presiunea atmosfe-
ricd scade in raport cu indltimea. Un
barometru cu capsuld aneroidd md-
soard presiunea atmosfericd. El de-
vine altimetru, cu conditia sd i se
ataseze o scald divizatd nu in unitdti
de presiune, ci in unitdti de indltime.
adicd in metri s§i kilometri, precum
si (eventual) unele mecanisme de co-
rectie.

Altimetrele barometrice, desi foarte
vechi. se gdsesc si la bordul celor
mai moderne . avioane, fiind simple
si sigure in functionare. Au insd un
mare neajuns: sint imprecise. Din
acest motiv ele sint dublate de un
aparat mai modern §i mai precis
numit radioaltimetru. Metoda de md-
surare a indltimii cu radioaltimetrul
se bazeazd pe proprietatea undelor
radio de a se reflecta. Sd ne imagindm
o antend «de emisie» sub un plan
al avionului si o altd antend «de
receptien montatd sub celdlalt plan.
Unda radiatd de prima antend cdtre
pdmint — avionul fiind in zbor — se
loveste de sol si se reflectd. Aceasta
inseamnd cd partial ea se intoarce

spre avion si este receptionatd de cea
de-a doua antend. Timpul cit a durat
drumul dus-intors al undei depinde
de indltimea de zbor. Radioaltimetrul
determind acest timp si indicd direct
indltimea de zbor reald. Precizia radio-
altimetrelor moderne este de ordinul
metrilor sau chiar a zecilor de centi-
metri. Datoritd acestui fapt. ele se
folosesc cu precddere pentru aterizare
in conditii meteorologice grele.

In prezent existd si alte metode
de mdsurare a indltimii, dar deocam-
daté nu ad cdpétat o utilizare prea
largd in aviatie.

Viteza este mama portantei...

O expresie lapidard. dar care spune
multe. Viteza este un parametru in-
dispensabil atit pentru pilotaj cit si
pentru calculele de navigatie. De aceea,
la bord este necesar un aparat care
sd mdsoare cu precizie viteza de zbor.

Vitezometrele cele mai rdspin-
dite in aviatie functioneazd pe prin-
cipiul mdsurdrii presiunii dinamice.
Yaloarea acestei presiuni creste o datd
cu viteza. Aparatul in sine este un
manometru diferential. prevdzut in
general cu o capsuld si cu dispozitive
mecanice de corectie. Scala lui este
etolonatd in unitdfi de vitezd., adicd
in kmjord.

Pentru a functiona. vitezometrul are
nevoie de doud prize: una pentru pre-

VARIOMETRU

siunea atmosferica (numitd si pre-
siune staticd) si alta pentru presiunea
curentufui de aer incident fata de
avion, numitd presiune totald. Cele
doud prize sint de reguld unite. Ele
se pot remarca usor, cdci se gdsesc
in virful unei tije lungi. montatd frec-
vent in botul avionului. Motivul pentru
care este nevoie de o tijd atit de lungd
este simplu: presiunile trebuie culese
dintr-o zond mai indepdriatd, deci
care nu e perturbatd de corpul avio
nului.

Vitezometrul prezentat este foarte
simplu si sigur in functionare, dar
insuficient de precis. Ef mdsoard doar
viteza in raport cu masele de aer,
nu §i in raport cu pdmintul. Deci nu
poate sesiza deplasarea maselor de
aer in raport cu solul si va indica
eronat viteza. De aceea, pe avioanele
de pasageri si-ou fdcut aparitia §i
alte tipuri de vitezometre, mai precise.
la care aceste neajunsuri au fost eli-
minate. Mentiondm doar vitezometrul
bazat pe efectul Doppler si automatele
de navigatie inertiale, ambele aparate
de mare precizie si complexitate.

Caracteristicile aerodinamice ale o-
vioanelor moderne se exprimd in func-
tie de raportul vitezei de zbor la
viteza sunetului. numit numdr Mach.

Pentru mdsurarea acestui numdr se
foloseste un aparat asemdndtor vitezo-
metrului descris anterior, cu deose-
birea c¢d scala lui este divizatd in

tinge o vitezid de 193 kmjora

ore de zbor fira nici

un  structori si-au indreptat a-

chiar cluburi ale constructor:i-
lor amatori, in care activeaza
oameni de cele mai diferite
virste si profesii. Dim mai
jos numai citeva din apara-
tele construite.

Membrii cercului de aero-
modelism de la Palatul pio-
nierilor din Zlatons, un mic
orasel din apropierea Urali-
lor, au construit in anul care
a trecut un interesant avion
sportiv pe care l-au denumit
«Malis», adicd «Micugul». A-
paratul este echipat cu un
motor de numai 32 CP, dar
performantele pe care le rea-
lizeazd sint demne de sub-
liniat. El are un plafon de
aproape 4 000 m, o autonomie
de zbor de S ore, o razi de
actiune de 250 km, iar viteza
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de zbor atinsi este de 130 km/
ora. «Malis» are o anvergura
de 6,9 m, lungimea de 4,75 m
si o greutate de 200 kg. Ceea
ce este interesant la micul
avion este faptul cd rotile
trenului de aterizare pot fi
foarte usor schimbate cu
schiuri sau flotoare, pentru
decolarea si aterizarea pe zi-
padi sau api.

O frumoasi realizare o con-
stituie si avioneta construita
de un amator jugosfav, ing.
A. Cyvietkovici, denumitd
CA-61 si echipatd cu un motor
de automobil de 65 CP. Apa-
ratul are o anverguri de
8,38 m, o lungime de 5,77 m
si o suprafatdi portanta de
11,7 m?* Avind o greutate de
zbor de 430 kg, el poate a-

si o razi de actiune de 600 km.
Documentatia tehnici a lui
CA-61 a fost cumpirati de
citiva amatori din S.U.A_, care
au construit dupa ea varianta
CA-65 echipatd cu un motor
Lycoming de 125 CP, cu foarte
bune performante de zbor.

Numeroase aparate pitice
A fost construite de amatorii
din S.U.A. In forografiile din
pag. 7 prezentim doui dintre
cele mai reusite constructi.
avionetele «Batam» si Pitts
«Special». «Batam» este un
avion metalic construit de
ing. Bill Warwick din Cali-
fornia si echipat cu un motor
de 65 CP. La prima vedere,
dimensiunile salafoarte redu-
se pun la indojald siguranta
de zbor, speriindu-i pini si pe
cei mai experimentati piloti.
$i, totusi, din iunie 1966, cind
a fost incercat pentru prima
datd, el a efectuat peste 100

incident. Viteza sa de croa-
zierd este de 105 km/or, iar
viteza minimi de numai
52 km/ora.

Foarte cunoscut in lumea
constructorilor amatori din
S.U.A. esteing. Howard Sevds
din Worthington care a con-
struit pind acum nu mai putin
de 100 aparate de zburat
liliputane. Prima sa construc-
tie a fost un planor, realizat
in 1930, dupa care s-a specia-
lizat in avioane. La concursu!
de zbor pentru aparatele
«Pitts» din 1965, ca si la cel
din 1966, Howard a cistigat
marele premiu. Intr-una din
fotografiile din pag. 7 este in-
fatisat campionul anului 1966
Pitts «Special». Constructo-
rul a lucrat timp de 18 luni
la acest aparat, caracterizat
de revista «Sport Aviation»
ca_unc«extraordinar succes».

In ultima vreme, unii con-

tentia spre o noud categorie
de aparate de zburat de mici
dimensiuni, elicopterele, ob-
tinind si in acest domeniu
interesante realiziii. Astfel,
un club al constructorilor
amatori de elicoptere de la
Scoala tehnicd de stiinte fizice
din Brno, Cehoslovacia —
clubul «Rotor» — a con-
struit elicopterul KD-67 «l-
deal». Aparatul este deocam-
dati in fazd de experimentare
in remorcaj de automobil si
automosor. Rezultatele sint
promitiatoare. Echipat cu un
mic motoras, el va putea
zbura cu o viteza de 120 km/
ord, consumind numai 10 litri
1a 100 de km. E|l poate fi intr-a-
devdr un aparat... «idealn.

Dupi cele enumerate mai
sus, se poate trage ugor con-
cluzia cia amatorii de con-
structii aviatice pitice s-au
luat la intrecere nu numai cu
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6. Unul din cele mai populare avione-

unitati relative de vitezd, odicd in
numdr Mach. Din aceastd cauzd el
se numeste machmetru. Numdrul Mach
intereseazd pe pilot cind zboard cu
viteze transsonice §i supersonice.

in cabraj si In picaj

Urcarea si coborirea reprezintd e-
volutii fard de care nu este posibil
un zbor. Cind pleacd in cursd, avionu!
urcd la indltimea de zbor repartizatd
prin grafic, pentru a evita ciocnirea
cu alte avioane. Pentru aterizare, avio-
nul trebuie sd coboare. Cit de repede
urcd sau coboard? Pentru a informa
pe pilot asupra viterei de urcare si
coborire, la bordul tuturor avioanelor
se utilizeazd variometrul. El este
un aparat manometric foarte simplu,
prevdzut cu o capsuld §i un tub ca-
pilar din sticld. Datoritd acestuia din
urmd, la urcare i coborire se creeazd
in aparat o diferentd de presiune care
este proportionald cu viteza de urcare,
respectiv. de coborire. Aparatul md-
soard aceastd diferentd de presiune
§i dd indicatiile corespunzdtoare pe
o scald cu doud sectoare — unul
pentru urcare si altul pentru coborire —
divizate in metrifsecundd.

Remarcdm c¢d aparatul este foarte
simplu, ieftin §i sigur in functionare.
Precizia lui lasd insd de dorit. Cu
toate acestea, este utilizat si in pre-
zent, cu unele imbundtdtiri. Pe avioane-
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aviatia «mare» in ce priveste
perfectiunea aparatelor, ci si
cu automobilismul in econo-
micitate. Un pret de cost
scizut, consum economic de
combustibil, usurinti in pilo-
tare §i o mare siguranti in
zbor — sint principalele o-
biective tintite. Ultimele trei
sint Tn mare parte atinse.
Pretul de cost scizut va fi
realizat si el prin gasirea
unor solutii cit mai simple.
precum $i a unor motoare cu
un randament mare, la di-
mensiuni cit mai mici.

Dr. ing. A. GALDEANU

le moderne, aldturi de variometru,
se utilizeazd §i alte metode de md-
surare a vitezei ascensionale.

Cind orizontul este invizibil

Dacd vizibilitatea este bund, pilotul
poate controla pozitia avionului dupd
linia orizontului. Pe timpul zborului
fdrd vizibilitate, el nu mai are aceastd
posibilitate. iar simturile ii dau sen-
zatii false. Rdmine o singurd cale:
sd foloseascd indicatiile giroorizon-
tului.

Giroorizontul este un aparat pre-
vdzut cu un giroscop avind axa de
rotatie stabilizatd dupd directia ver-
ticalei. Cu agjutorul unui dispozitiv
de indicare,format dintr-o siluetd con-
ventionald de avion vazut din fatd,
si o «linie de orizont artificial» pi-
lotul poate observa dacd zboard in
cabraj. respectiv in picaj, sau inclinat
spre stinga. respectiv dreapta. Dacd
avionul urcd, macheta se gdseste dea-
supra liniei de orizont, iar cind acesta
coboard, macheta se deplaseazd sub
linia de orizont.

Importanta giroorizontului pentru pi-
lotajul avi lor este deosebit de mare.
Zborul fdrd vizibilitate nu este posibil
fdrd acest aparat. Pe avioanele mo-
derne giroorizontul este folosit nu nu-
mai pentru pilotajul manual, ci si in
sistemul de pilotaj automat, care ugu-
reazd considerabil munca pilotului.

In viraj

Modificarea directiei de zbor este
una dintre cele mai frecvente si com-
plexe evolutii. Pentru executarea unui
viraj corect pilotul trebuie sd faca
mult antrenament. Cu toate acestea,
datoritd actiunii acceleratiilor asupra
aparatului vestibular, pilotii nu pot
aprecia dacd executd sau nu corect
aceastd evolutie. La dispozitia lor std
un instrument de bord care suplineste
deficientele simturilor. Este vorba de
indicatorul de viraj si glisadi.

Virajul se poate executa spre stinga
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sau spre dreapta. in plan orizontal,
in urcare si in coborire. In toate aceste
cazuri, pilotul trebuie sd actioneze
coordonat asupra tuturor suprafetelor
de comandd ale avionului. De exemplu.
pentru a executa un viraj spre stinga.
in plan orizontal, pilotul dé comenzi
pentru inclinarea avionului pe aripa
stingd, trage putin mansa pentru a
nu pierde indltime si, cu ajutorul pa-
lonierului, roteste cirma de directie
spre stinga. Dacd nu existd o concor-
dantd intre unghiul de inclinare al
avionului §i viteza unghiulard de viraj,
avionul gliseazd — la inclinare prea
mare — sau derapeazd — la o incli-
nare prea micd.

Indicatorul de viraj si glisadd este
un aparat combinat, format dintr-un
giroscop de vitezd (indicatorul de viraj}
si un tub de sticld, curbat, in care se
gdseste o bild §i un lichid amortizor.
Primul aparat indicd sensul virajului
[spre stinga sau spre dreapta) si uneori
viteza unghiulard de viraj. Cel de-al
dailea functioneazd ca un aparat pen-
dul si aratd dacd inclinarea avionului
in timpul virajului este corectd sau nu.
Dacd inclinarea este prea mare, bila
se deplaseazd in sensul de viraj. iar
dacd inclinarea este prea micd, in sens
contrar. In viraj corect, bila trebuie
sd stea la mijlocul tubului, iar acul
indicatorului de viraj deviazd spre
stinga sau dreapta. in functie de sensul
virajului. $i acesta este un aparat
indispensabil la bordul oricdrui avion.
La avioanele mari indicatorul de viraj
intrd in componenta pilotului automat.

*

In incheiere, remarcdm faptul deo-
sebit de important cd pilotii nu percep
separat diferitele instrumente de bord
¢i fac o sintezda a informatiilor furni-
zate de scalele aparatelor. Intre in-
dicatiile acestor aparate existd o strin-
sd corelatie. Ele se dubleazd si chiar
se tripleazd reciproe. pentru un coefi-
cient cit mai mare al securitdtii zboru-
lui.
ing. A. IOAN

te din Franta: aparatul «Bébé
Jodel».

7. Elicopterul pitic cehoslovac KD-67

«ldeal».

AVIATICE

® Sd ne inchipuim cd
intr-un avion, un pasager
scapd din mind o cheie, un
pix, o monedd sau vreun
alt obiect mic. «Ef §i!», vept
spune. «Ce tmportantd are/»

Dar dacd moneda res-
pectivd se rostogoleste si
intrd in sistemul de comandd
al avionului? Se pot usor
produce defectiunt cu ur-
mdri grave.

Pentru a preveni even-
tualele accidente, un ame-
rican, Peter Jovit, a pro-
pus sd se foloseascd o par-
doseald lipicioasd care se
deformeazd cind cade pe
ea un obiect, captindu-l
astfel mai bine. Pardoseala
se poate desprinde, ar
obiectele lipite pot fi usor
indepdriate si, eventual,res-
tituite pdgubasilor.

® Toatd lumea stie cd
pe aeroport avioanele sint
remorcate cu tractoarele.
Iata cd, in ultimul timp,
au apdrut aparate uriase,
foarte grele, care nu mai
pot fi remorcate cu trac-
toarele existente in prezent
pe aeroporturi. In aceastd
situagie sint avioanele «Boe-
ing 707» si altele.

Recent, o firmd brita-
nicd a construst un tractor
special care dezvolid o forta
de tractiune de 13 600 kgf,
ceea ce i1 permite sd remor-
cheze avioane avind o greu-
tate de 136 tone. De unde
se vede cd avioanele pun
probleme st cind stau, nu
numai cind zboard.

® In provincia Quebec
din Canada existd un nu-
mdr de avioane, cunoscute
sub numele de «Canso», spe-
cial amenajate pentru a
transporta... apd; circa
5 000 de litrt intr-un zbor.
Explicatia e simpld. In pa-
durile Quebec-ului, princi-
pala bogdtie naturald a
provinciet, izbucnesc peste
1000 de incendii pe an.
Pentru a actiona rapid im-
potriva acestora, sint folo-
site avioanele. Fiind mereu
in stare de alertd, avioanele
«Canso», care au un echipaj
spectal antrenat, sint in ma-
surd sd organizeze un du-te-
vino permanent deasupra
Sfocarului, reusind sd lanseze
150—180 tone de apd intr-o
ord. In felul acesta, multe
dintre incendii sint stinse
rapid, fdrd sd mai fie ne-
vote de interventia pompie-
rilor terestri.




O indrdzneata aventura subterana

Alpinistii clujeni in
Pestera Vinturilor

Care este cea mai mare pesterd din tard? Orice drumet
pasionat iti va rdspunde: Pestera Topolnitei din Munti
Mehedinti, in care s-au explorat peste 11 km de galerii.
laté insd cd, de citva timp, locul fruntas pe care aceastd
pesterd il ocupd este... amenintat de o alta: Pestera
Vinturilor din Suncuius (Muntii Apuseni), unde un grup
de alpinisti-speologi din Cluj a reusit sd descopere pind
acum aproape 14 km de galerii. Actiunea a inceput in
1957, din initiativa inginerului Adalbert Bagameri, un
cunoscut speolog amator care, aflindu-se in fata unor
stinci de calcar din zona numitd «La frinturd» (pe Crisul
Repede), a fost impresionat de puternicul curent de aer
ce tlsnea dintr-o fisurd. Largind putin fisura §i pdtrunzind
induntru, el s-a pomenit intr-o galerie largd, impodobitd
cu concretiuni de o rard frumusete, sdpatd de un piriu
ce se pierde intr-o cascodd si apoi iese la suprafatd pe
malul Crisului.

Vestea descoperirii acestei pesteri a stirnit un viu
interes in rindul alpinistilor-speologi clujeni, care mai
fdcuserd o serie de explordri asemdndtoare pe Valea
ladului. Ei au pornit imediat «la atac» cu o echipd for-
matd din cercetdtori ai Institutului de speologie: dr.
D. Coman, M. $erban, |. Viehmann. Dupd aceastd echipd,
in pesterd au efectuat lucrdri de cercetare si cunoscutii
alpinisti Emilian Cristea, Ladislau Caracioni si Matei
Schenn. Mai tirziu, in 1965, ia fiintd la Cluj un cerc al
alpinistilor-speologi  care reusesc sd@ pétrundd si mai
adinc in pesterd. Anul trecut, clujenii au organizat doud
adevdrate expeditii in Pestera Vinturilar, majorind lun-
gimea galeriilor explorate la 13,750 km. Bespre uno
din aceste expeditii ne vorbeste in cele ce urmeazd unul
din participant, inginerul L. moravek

In primdvara lui 1967, reusisem sd inaintdm destul
de adinc in galerii, dar in cele din urmd a trebuit sé ne
declordm invingi: in punctul terminus, prébusiri de
stinci ne barau calea. Ce era de fdcut? Pentru a invinge

in dimineata zilei de 23 august, purtind cu noi materiale
de escaladé «miniaturizaotes. Trecerea diferitelor pasaje
inguste, cu nenumdrate prdbusiri, ne-a luat peste sase
ore de eforturi. Examenul cel mai greu am dat in punctul
final al expeditiei precedente. Dar am trecut cu bine
peste acel punct (poate mai bine decit credeam) si am
ajuns intr-o diaclazd inaltd. Am urcat pe unul din peretii
acesteia $i, in scurtd vreme, ne aflam intr-o zond haoticd,
la 20 m deasupra apei din pesterd. In fata noastrd se
afla un peisaj apocaliptic: blocuri uriase de stincd, gale-
rii prdbusite, prdpdstii imense §i, din nou, o altd sald...
Se fdcuse destul de tirziu si ne-am intors, pentru a ne
odihni, la tabdra de bazd.

Am pornit din nou la actiune in dimineata zilei urmd-
toare, luind provizii de alimente si carbid pentru 24 de
ore. Tinta noastrd era acum o mare galerie, din fata
cdreia ne retrdsesem in ziua precedentd. Dupd ce am
ajuns acolo, primul care a coborit legat in coardd a fost
Carol Banyai. A trecut o jumdtate de ord de asteptare
incordatd si, deodatd, am auzit vocea venitd ca din
strdfund a prietenului nostru; el ne anunta cd a atins
fundul prdpastiei, aflat la 40 m adincime. Apoi am co-
borit si noi. Ne aflam acum toti trei intr-o galerie sumbrd,
pustie. Urmdrind diaclaza prin care coborisem, am
urcat spre o noud zond haoticd formatd din blocuri mari
si galerii distruse. Ore intregi ne-am invirtit fdrd rezultat
prin nenumdrate labirinturi. Am fortat fisuri §i avene
impenetrabile, iar intr-una m-am intepenit aproape férd
sperantd de scdpare. Dar tovardsii mei mi-au venit in
ajutor $i am reusit sd ies cu bine din strinsoarea stincilor.

Istoviti de eforturile depuse, am hotdrit sd ne intoarcem
la tabdrd, lasind echipei de sprijin grija de a continua
actiunea. Totusi, n-am pus in aplicare acest plan si,
pentru a fi cu canstiinta impdcatd, am inceput sd cer-
cetdm o ultimd prdpastie. O coborire pe coardd m-a dus
in fata unui mic portal care nu era altceva decit galeria
activd. Cdutind drum mai departe, om constatat cd nu

acest obstacol si @ merge mai departe, am proiectat o
noud expeditie la sfirsitul lunii august, la care a parti-
cipat o echipd de soc (formatd din Carol Banyai, Emil
Komuves si subsemnatul) si o echipd de sprijin si salvare
compusd din alte cinci persoane. Tabdra de bazd am
instalat-o la o distantd de cinci ore de mers de la intrare,
la nivelul etajului | al galeriilor. Am inceput explordrile

Galerie sapati de torenti.

In albia piriului subteran. .
Incercam, in cele ce urmeazd, o pre-

zentare, cu totul generald s la nivel
elementar, a tehnicii alpine. Acest articol
se adreseazd nealpinistilor. Alpinistii nu
sint sfdtuigs sd-1 citeascd, decit in mdsura
in care doresc sd-si piardd timpul. Le
recomanddm in schimb articolele urma-
toare care vor dezvolta, separat §i sub
semndiuri mai competente, fiecare ele-
ment al tehnicis alpine in parte.

Alpinismul se practica in locurs izo-
late si greu accesibile. Alpinistii, pe de
altd parte, nu manifestd, in general, o
¢ icativitate deosebitd. Rezultatul
este cd publicul larg dispune de foarte
putine snformatii asupra acestui sport
51, constrins sa apeleze la serviciile ima-
ginaier, isi formeazd pdreri fundamen-
tal gregite. Rindurile de mai jos repre-
zintd un atac la integritatea acestor
pdreri.
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Masivii calcarogi, dolomitici, granitici
sau constitusft din conglomerate, pre-
zintd adesea versangi destul de abrupii
st inalyi ca sd poatd fi numiti sperefiv.
Inclinarea acestor pereti variazd intre
60'—70° i verticald; anumite portiuni
por depdsi verticala, formind fie proe-
minenge stincoase numite ssurplombes,
fie porpiuni relativ plane, cu inclinapia
ceva mat mare de 80°, care se numesc
pasaje  surplombantes.  Surplombele
drepte sint numite sugestiv stavane».

Perepii stincogi nu sint niciodatd nici
perfect netezi, nici compacys. Ei prezintd
asperitdys §i fisuri. Orice proeminentd sau
asperitate care permite sd fie apucatd
cu mina sau poate constitui un sprijin
pentru picior se numeste sprizdr. Exis-
tenta acestor prize si fisuri este condifia
de bazd care permite alpinistului sd
escaladeze peretele.

Un drum de cdidrare in perete, sau
pe o creasid stincoasd, sau de-a lungul




mai putem inainta. In fatd se aflau nigte lacuri sifonale.
Am rdmas aici intr-o tdcere adincd, care a durat mult,
poate o ord, poate doud, nu §tim exact, pentru cd in
subteran notiunea timpului dispare... Eram uzi leoarcd
i vintul etern al pesterii ne ajungea la oase. Am continuat
insd explordrile si, dupd un timp, am ajuns intr-o altd
galerie, in care se auzea zgomotul indepdrtat al unei
cascade. Deci drumul ne era deschis in continuare.
Dar ne-om oprit. Trecuserd cele 24 de ore si disciplina
ne obliga sd ne intoarcem. Asa am si fdcut, ldsind intr-un
borcan «o condicd de prezentdws care sd marcheze tre-
cerea noastrd pe acolo.

Drumul de intoarcere a fost destul de greu. Ne cdtdram
cu mare atentie peste zecile de obstacole ce le traver-
sasem la ducere, ajutindu-ne unul pe altul, trecind deseori
prin crize de memorie §i de orientare. Printr-un ultim
efort am coborit prdpastia sdlii prdbugite si, la vechiul
punct terminus, ne-a intimpinat echipa de sprijin. Bucuria
reintilnirii a fost mare. Ni s-au luat din spate echipo-
mentele tehnice, ni s-a dat ciocolatd §i, dupd o scurtd
odihnd, am pornit pe drumul de patru ore pind la tabdra
subterand. Ajunsi la tabdrd, ne-am virit in sacii de dormit;
cele 36 de are de muncd si de drum ne extenuaserd. Dar
nu ne-am odihnit prea mulit pentru cd, la scurtd vreme,
am primit oaspeti: un mic grup de vizitatori de peste
hotare, printre care se oflau si trei speologi. Ne-am
intreginut cu petit §i am astep sosirea echipei de
sprijin care a continuat cercetdrile in urma noastrd.
Am revenit la suprafatd in ziua de 27 august si, cind
am confruntat «jurnalele de bordw, am constatat cd
inaintasem in Pestera Vinturilor 13,750 km, ducind
astfel la bun sfirsit poate cea mai dificild actiune alpi-
nisto-speologicd din tara.

Asa a luat sfirsit ultima noastrd xaventurd subteranads.
Dar ea na reusit sd dezlege decit o parte din secretele
marii pesteri din Suncuius. Pentry continuarea explordri-
lor este nevoie de expeditii bine echipate, de tabere sub-
terane de mai multe zile, care depdsesc posibilitdtile
modeste ale cercului nostru de speoclogi.

Pestera Vinturilor — aceastd aminune» a naturii ce
pretinde un loc de frunte in Europa — meritd mai multé
preocupare, o actiune de explorare atent organizatd,
condusd de Academie. Dacd octualii cercetdtori se vor
retrage din activitate, eforturile lor vor rdmine fdrd
nici un rezultat, iar «redescoperirea» nenumdratelor
galerii §i labirinturi va necesita, poate, ani de zile de
noi cercetdri costisitoare.

Ing. Ladislau MORAVEK
Fotografiile autorului

X

TURISM SI SANATATE (H1)

Cu pas usor, constant

Problema relaxirii in timpul muncii sau a repausului
dupi munci preocupi cercetitorii din numeroase domenii
ale stiintei : medicind, psihologie, sociologie etc. Se vorbeste
mereu despre «relaxarea autogeni», «respiratia relaxantiy.

«relaxarea prin practici Yogan. Cu citeva siptimini in urma.
in timpul «Olimpiadei albe» de la Grenoble, s-a pomenic
de multe ori despre programul special de relaxare executat
de lotul olimpic francez de schi. Astfel de programe, care
au drept scop reducerea intensititii factorilor generatori
de incordare nervoasi sau fizici, in procesul muncii, intrid
in preocupirile unei noi discipline stiingifice numitd
«Ergonomie». Noua ramuri de cercetare — care a format
subiectul unui recent simpozion organizat la Bucuregti —
studiazi omul in contextul complex al factorilor i relagiilor
de munci, pentru a stabili efectele acestora si a gisi mij-
loacele de ocrotire a siniititii §i de crestere a randamentu-
lui muncii.

Este unanim admisd importanta relaxirii in randamentu!
unui efart fizic — in economia mare de energie pe care o
realizeazd sportivul ce aleargi relaxat, de exemplu — avind
ca efect cresterea rezistengei $i performantei fizice. in
privinta mersului in general si a mersului pe munte in
special, beneficiul de odihnd nervoasi realizat intr-o ex-
cursie este minim (mai ales in cazul persoanelor care de obi-
cei suferi de un dezantrenament cronic), daci se porneste
repede de la inceput, fird si se dea timp organismului si se
adapteze, si intre in regim de efort. De aceea trebuie
pornit incet, cu musculatura membrelor relaxati, cu pasul
usor, cu bratele miscate liber — miscarea lor pendulatorie
corelindu-se in mod necesar cu miscarea picioarelor, pe care
o ajutd; este de preferat — la nevoie — si se urce cu o greu-
tate mai mare in spate, decit sd se poarte ceva in mini. Pen-
tru ca circulagia singelui — care chiar in ascensiunile turis-
tice obisnuite creste, fagd de valorile de repaus, de 3-5 ori—
si nu fie stinjenitd, nu trebuie folosite legicurile strinse
sau imbriciminte strimtd, pentru nici o parte a corpului
dar mai ales pentru picioare care fac un mare efort. Mis-
cirile respiratorii ale toracelui i mai ales ale abdomenului
nu trebuie impiedicate, pentru ca ele si se poatdi amplifica
corespunzitor efortului. .

Dupi cum se stie, muschiul cel mai importanc al respi-

ragiei este diafragmul, iar cea mai ampla si relaxanti respi-
ratie este respiratia abdominali, diafragmaticd. Diafrag-
mul impreuni cu musculatura perectelui abdominal se
contractid, se crispeazi, la o emotie sau in momentele
de mare incordare nervoasi, ceea ce produce senzagia de
respiragie insuficienti §i nevoia de a «suspina». De aceea,
de la inceput, trebuie plecat la drum cu respiragia abdomi-
nald, care se realizeazi prin miscari raspiratorii ale abdo-
menului §i pargii inferioare a toracelui, mai ample decit
cele ale piepeului (ale pirtii superioare a toracelui). Sint
contraindicate la munte, in timpul urcusului, centurile
strinse, gamelele purtate la centuri, in fatd, sau aparatele
de fotografiat sprijinite pe abdomen, care impiedici o
respiratie abdominali liberi.

Urcusul — si in general orice efort—in conditii de
refaxare, trebuie si se caracterizeze prin misciri largi.
continui, rotunde — deci necolturoase — fard bruscheti.
Asa cum un bun inotitor «curge» pe api, adici inoati
«fluid», tot aga un curist sau alpinist trebuie si calce usor,
si «mingiie» stinca, alunecind la suprafata ei fird zgomort.

Pistrind o cadenta constanti a mersului, se va cistiga mai
mult decit alergind pe scurtituri, dirimind pietre, pierzind
suflul. Mersul constant §i relaxat nu necesitd pauze dese
care altereazi cadenta, adici regimul normal de efort. In
timpul urcusului nu e bine si se vorbeasci; e mai bine si
«vorbim» cu noi insine. Este de preferat si se bea (api,
sucuri de fructe) si si se minince putin si des.

Si nu contrariem pe cei care vin dupi noi lisind resturi
de mincare la locurile de popas §i alterind peisajul. Si nu
uitim ci si cabana face parte tot din naturd. Ne vom odihni
mai bine in liniste §i aer curac, decic in giligie, fum de tigara
si aburi de alcool. S cilcim si in caband usor. Zgomotul
oboseste si pe cel care il produce si pe cel care il suportid.
S3 trecem cu discregie prin naturi, ca si o pistrim yi si o
regisim imaculati, generatoare de sinitate si bucurii.

Dr. Val. IONESCU

cardiolog, sectorul de cercetare cardio-
vasculari al Institutului de fiziologie nor-
patologici al Academiei

mald si RS.

Romaéinia.

unei vdi de abrupt se numeste straseus.
Cind traseul nu este prea dificil, alpi-
nistul se capdrd simplu, fdrd coardd,
folosind numai prizele din perete. Este
ceea ce se numeste o sescaladd liberds.
Dacd traseul depdseste un anumir grad
de dificultate §i existd pericolul cdderii,
alpinistii se leagd in coardd, organi-
zindu-se in echipe. Echipa optimd este
cea de doi (dacd se depdseste aceastd
cifrd, echipa devine prea lemtd). Alpi-
nistul care se caydrd primul se numegte
«cap de coardds. Cel care inchide echipa
se numegste ssecunds.

Tehnica escalades este urmdtoarea :
capul de coardd, legat la una din extre-
mitdtile corzii, pornegte de la baza pere-
telut, cdpdrindu-se pe prize. Secundul
tine coarda solid, dupd un anumir sistem
care ii permite sd facd fatd unuad eventual
joc §t nu o cedeazd acapulusy decit in
mdsura in care acesta avanseazd. In
momentul in care intilneste o dificultate
§i presup cd are de asigurare,
capul de coardd cautd o fisurd potrivitd
in care bate (cu ciocanul, bineingeles)
un <pitons.

Pitoanele sint piroane din fier moale,
de forme §i dimensiuni variate, ca sd se
poatd adapta diverselor fisuri. Bdrut in
fisurd, pitonul se deformeazd i se inge-
peneste. Capul de coardd introduce in
urechea pitonului o scarabinierdv (inel
metalic care poate fi deschis cu ajutorul
unes clapete elastice) prin care trece
coarda (uzind de aceeasi clapetd). El
continud escalada in felul acesta, bdtind
pitoane §i asigurindu-se cu ajutorul ca-
rabinierelor §i al corzii. In cazul in care
cade, este ugor de ingeles cd el va fi oprit
la dublul distanjei intre punctul de des-
prindere §i primul piton care rezistd
socului. O asemenea cddere poate fi,
desigur, foarte periculoasd, dar ea oferd
totusi muite sanse im comparafie cu ceea

ce s-ar intimpla in lipsa acestui sistem
de asigurare, cind orice greseald ar fi,
fdrd discutie, ultima. Se citeazd ezbo-
ruris de 40—60 m, din care protago-
mistil au iegit mevdtdmagi sau aproape.
Mengiondm cd un alpinist nu cade chiar
in fiecare zi. Doud-trei cdderi in 10 ani
de practicd imtensivd constitute o frec-
ventd normald, dar existd g alpinigti
care au incheiat cariere strdlucite, de
10—15 ami, fdrd sd fi cdzut mdcar
o datd.

Pe portiunile care depdsesc verticala
§i pe care cdidrarea naturald, pe prize,
nu mai este posibild, oricit de mare ar

care §1 permute sd se opreascd §i sd-§i
astgure secundul, aducindu-l pind la el.
Porpiunca dintre doud regrupdri se nu-
meste sdlungime de coarddr sau, simplu,
Jungimenr.

Secundul escaladeazd acum lungi-
mea respectivd §i recupereazd carabi-
nierele 55 eventualele scdrite ldsate de
capul de coardd. Situagia sa este mult
avantajatd datoritd faprului cd el este
asigurat de sus gi, practic, mu poate sd
cadd (ceea ce nu inseamnd cd se capdrd
pe coardd sau c¢d se lasd rtirit). El se
expune in aceeasi mdsurd ca §i capul de
coardd numai in porpiunile de traversare

fi virtuozitatea cdfdrdtorului resp
pitonul §i coarda devin mijloace

de
escaladd, nu numai de asigurare. In
aceastd situafie pitoanele sint folosite
drept prize, tar pentru trecerea surplom-
belor se utilizeaxd scdrite din fringhie
(lungi de numai un metru §i jumdtate)
care, agdjate in pitoane, oferd spryjin
picioarelor. Traseele care comportd ase-
menea porpiuni se escaladeazd, in mod
normal, da coardd dublds: capul de
coardd este legat in doud corzi. El bate
cit mai sus um piton, prin care trece
una din corzi. Secundul intinde («fileazd»)

ors 14. Este motrvul pemtru care
dul are posibilitatea sd se cagere
mai repede.

Secundul rdmine acum in regrupare,
iar capul de coardd atacd lungimea a
doua. Escalada comtinud dupd aceastd
schemd pind la terminarea traseulei care,
in mod normal, md 4 6—14 I ." 1
de coardd.

Ceea ce am descris pind aici este
tehnica de escaladare a unui traseu sin
premierds, adicd parcurgerea unui drym
de cdydrare pe care n-a mai fost nimeni.
Realizarea wunei premiere cere eforturs
deosebite (fizice, morale §i intelectuale)

puternic aceastd coardd, ajutindu-l sd
se ridice. In aceastd pozifie, scapuls bare
pitonul urmdbtor prin care trece coarda
cealaltd. Secundul fileazd acum coarda
aceasta §i o slabeste pe prima. Escalada
continud astfel, din piton in piton, prin
slabirea §i filarea alternativd a corzilor,
pind la depdgsirea pasajului surplombant.
Aceasta este escalada artificiald sau
mecanicd.

Aplicind tehnica escaladet naturale
sau artificiale, capwul de coardd isi con-
tinud a Lungi normald
a corzii este de 40 m. La cel mulr 40 m
de la plecare, el trebuie deci sd gdseasca
o splatformd de regrupares, adicd un loc

§¢ multe zile de escaladd. La repetarea
traseulus se aplicd exact aceleagi pro-
cedee tehnice, cu deosebirea cd alpinigtis
gdsesc pitoanele gara bdtute §i pot ter-
mina astfel escalada in timpul liber
normal disponibil.

Pe scurt, cam asta e tot. Am dedicat
un articol special cdtdrdris in stincd,
pentru cé ea dd nagstere la cele mai multe
neingelegeri. Singura noastrd doringd a
fost aceea de a reduce, cit de pupin,
numdrul celor care pun exasperanta
intrebare : «Cum se¢ capdrd un alpinist
pe coarddd

Radu SLAVOACA




In motociclism, ca si in alte spor-
turi, se acordd o atentie deosebita
stabilirii  de recorduri. Uzanta
aceasta este tot atit de veche ca gi

Motto-Guzzi 350 eme.

secolul nostru, primele recorduri
omologate de federatia internatio-
nald de specialitate datind din 1909.
In acel an, alerpitorul Mac Nab
mersese pe un «Triumph Jap» cu
77,613 km pe ord. Peste un deceniu
(In 1920) un alt motociclist, pe nume
Walker, a reusit s3d Inregistreze
167,670 km pe or3 la ghidonul unei
motociclete «indian». Dupd aceasta
datd asistdm la o spectaculoasd

Gyronaut X-1

dilectie acum declt citiva mesteri
englezi, care construiesc adevarati
monstri cu motor, ce nu au nimic
comun cu motocicletele obignuite,

de serie. In S.U.A., de astfel de ma-
sini uriase se ocupa o veche firma:
Harley-Davidson.

Trebuie s& mentionam c4, chiar
subgrupa B2 (cyclecar) diniregula-
mentul interpational a devenit astizi
anacronicd, deoarece vehiculele care
se Incadreazd aici (cu trei roti, con-
struite doar In Anglia) au rdmas
muit In urma, ca performante, fata
de cele din subgrupa B4 (moto-

TUVarE_PETRON
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cliste se bucurd de atentie mai ales
din partea italienilor, englezilor si
alergétorilor vest-germani. in Marea
Britanie are loc anual o «zi a re-

cordurilor», care se organizeazd pe
pista aeroportului Elvington. Nu este
de mirare deci ca, In prezent, cel
mai mare numdar de recorduri omo-
logate 1l au englezii (58), urmati de
italieni (52) si vest-germani (41).

Cele mai valoroase recorduri s-au
obtinut la clasele mici (60—75 cmc),
unde existd masini de o deosebitd

perfectiune tehnicd. Cu astfe! de
magini au fost depdsite de multe
ori performantele inregistrate la cla-
sele mari. «Premianta» claselor mici
este motocicleta «Kreialer» care de-
tine 6 din cele 12 recorduri ale clasei
50 cmc. Cel mai cunoscut pilot re-
cordman de la «Kreidler» este argen-
tinianul de origineitaliand Vaifro Meo
realizatorul sasiului si carenajului
motocicletelor «Kreidler-Meo» si
detindtor a 3 din cele 6 recordun
ale tirmei la clasa 50 cmc. Motorul
acestor motociclete, derivat din cel
de serie, cu un singur cilindru, su-
praalimentat, dezvoita 15 CP la
15 000 rot/min.

In ultimii ani, citiva amatori izo-
lati au realizat niste constructii
echipate cu motoare reactive de
aviatie. Tentativele lor — unele reu-
site, altele soldate cu esecuri — au
fortat federatia internationalad sa in-
troducd n «nomenciatorul» ei o
nou grupa de masini record, numita
«grupa vehiculelor speciale». In a-
ceastd categorie se Incadreaza per-
formanta lui Craig Breediove, de
848,651 km pe ord, obtinutd in toamna
anului 1964, pe pista de la Bonne-
ville Salt Lake, la bordul unui bolid
cu trei roti; echipat cu motor de
aviatie.

Gabriel IERUGAN

c'restﬁre a recordurilor, ca rezultat ciclete cu atas).
al perfectiondrilor tehnice aduse ma- Stabilirea de recorduri motoci-
sinl'lilor si al imbuntatirii stilului de e R R Ty OIALE ABSOLUTE
pilotaj. A
Progresele inregistrate in diver- - Recordul Pilotut Motocicleta Data Km/h
sificarea tipurilor de motociclete si MOTOCICLETE
hotarirea de a se folosi drept uni- CITEVA DIN RECORDURILE IN VIGOARE SOLO
tati de referinta atit kilometrul cft si 1 km lansat Johnson Triumph 9- 9-1962 361,410
mila terestrd (1609 m), au ficut ca , 1 mila lansat Herz NS U S0 4- B-1956 339,484
in 1957 pe lista federatiei internatio- Marca Viteza 1/4 mila Brown Vincent 1 800 16-10-1965 140,471
nale sa figureze 900 de recorduri. Recordul motocicletei Timpul km/h 1 km start de pe loc Hagon Hagon Jap 1300 18-10-1966 183,138
Dar numdrul acesta era prea mare — d ':““‘ "T" v - g i
H . n N e pe loc shwe ncen -10- N
:L:}:':;’ oA '“*g ’_';59;“': ca. recor 1 km lansat  Kreidler Meo 17716 209,777 10 km Lomas Guzzi 500 26- 2-1957 243,572
mOtOCiC?e‘";ps;}:)espve?lqc ?"Upe 1/4 mild Kreidlar 19758 13,950 160 km Hailwood M.V. Agusta 568 2- 2-1964 233,048
— i icule cu 10 km Kreidler Meo 3°39"3 180,775 1000 km Catlin BMW 750 26- 3-1961 177,890
trei roti — cifra total4 reducindu-se 1080 km Ziindapp 6h 49'10°40 146,637 1 ark Hailwood M.V. Agusta 500 2- 2-1964 233,081
la 135. In anul 1964, o altd regle- ;so::lmc Zindapp 162,609 :zorc ga::in :ua 750 25- 3-1961 111:!:!0
. p ° i MW 758 - 3-1961
":‘ne:;ft'ee'rzggﬁd:‘“;'%"uarg sc'u:f“"r" 1/4 mila Minarelli 17715 21,577 24 ore Catlin BMW 750 2 aisel 1322
meazd: Groma A P el Iut- 1 ora Minarelli 135,769 MOTOCICLETE
solo (1.1 clas:cu cili:dr;neoc?:;lﬁ:s: :.: mlnc t NSU 16720 222,182 oo
m lansa “ . 1 km lansat Brown Vincent 3-11-1966 255,002
intre 50 gi 1300 cmc); Grupa B — 125 cmc HRD 1 600 ’
'Imp_értité in dou subgrupe: B1 {mo- 1 kmlansat NS U 14::9. 241,610 1 mild lansat Fernihough Brough 1000 14- 9-1837 217,805
tociclete cu atas, 6 clase) si B2 1/8 mila Bultaco 1622 89,283 1/4 milad Merrik Vincent 15-16-1966 113,529
(cyclecar, 6 clase). 108 km® Gilera 28'52%91 207,742 1 km start Merrik Vikent
Pentru fiecare din clasele a- 250 emc ' de p: loc b Hnlgc:';.n i Gl
mintite s-au stal’.!ilit cite 12 prob_e: 1 km lansat Yamaha 12782 280,663 1 milad start Merrik Vincent 16-10-1966 170,063
1 km lansat, 1 mild lansat, 1/4 mila 1/4 mild Comet Villiers 13790 104,141 de pe loc HRD 1 380
cu start de pe loc, 1 km cu start de 350 eme - 16 km Pope Brough 1000 3- 7-1952 170,616
pe loc, 1 mild cu start de pe loc, ;Iolomili Norton 12781 112,178 160 km Oliver Norton 750 25-10-1949 162,612
10 km, 100 km, 1 000 km, 1 ord, 6 ore, 1/4 ..fa'?f Triumph 11733 127,721 : m = 3?“‘" ﬁ“ﬁ 35.75:1 3'13‘121 :;2:2
12 ore, 24 ore. Aceastd noud regle- 100 km M. V. Agusta  25°44"74 233,048 6 ore Doran AJS 350 20.10-1951 142,
mentare a ficut ca in prezent numa- 758 cmc 12 ore Debay Gillet 758 28-10-1930 13:?:'2:1'
rul recordurilor omologabile sA 1 km lansat Triumph 09796 361,410 24 ore Monneret Koehler 350 13-10-1933 99,000
creasc din nou la cifra de 276. Pen- i I SR Dy b | &857 R MEHICULE
tru recordurile din clasele mari K
(1 0001 300 cmc) nu manifi:ta pr“‘;_' 1/4 milk Vincent H.R.D.  10"31 148,471 1 km lansat Breedlove  Spirit of America 15-10-1964 848,651




I.a start
motoretele

»CARPATI

e SE REIA, DUPA SAPTE ANI, CAMPIONATUL DE REGULARITATE $I REZIS-

TENTA

e O ETAPA JUDETEANA (15 MARTIE — 15 IUNIE) S| UNA FINALA (26—28 IULIE)

e POT PARTICIPA TOT! TINERII, PINA LA VIRSTA DE 25 DE ANI

e SE ACORDA TITLURILE DE CAMPION JUDETEAN S| CAMPION REPUBLI-

CAN

e MEDALII DE AUR, ARGINT $1 BRONZ.

Salutdm initiativa Federatiei Romane de Moto-
ciclism de a relua o competitie traditional&: cam-
pionatul republican de regularitate gi rezistenta.
Ultima editie a acestei Intreceri a avut loc In 1961
si a fost cistigatd de echipa clubului Dinamo,
format4 din alerg&torii Mihai Pop, Traian Macarie,
losif Popa si Tudor Popa. Anul acesta, campio-
natul se organizeazd pentru sportivii posesori de
motorete Carpati. Etapa judeteand a competitiei
a Inceput la jumétatea lunii trecute si se desfa-
soard pind la 15 iunie. Pentru etapa finald, care
va avea loc cu plecarea si sosirea in Cimpulung-
Muscel, au fost stabilite zilele de 26, 27 si 28 iulie.

Maestrul sportului Georgiu Mormocea, se-
cretarul general al federatiei de specialitate, ne-a
spus urmitoarele cu privire la competitia ce se
organizeazd: «Reludm, dupd o intrerupere de sapte
ani, campionatul de regularitale §i rezistenta, ofe-
rind tineretului iubitor al sporturitor mecanice posi-
bilitatea de a se Intrece Intr-un concurs interesant
si atractiv. Regulamentul concursului a fost astfel
alcdtuit, inclt s& permita prezen{a la start a clf mai
multor posesori de molorete «Carpatin. Titlurile de
campion judelean, precum s$i cel de campion repu-
blican, spre care au cale liberd loti participantii,
medaliile de aur, argint i bronz, numeroasele premii
ce se vor Impdrti sint mijloace In plus peniru a

atrage in concurs un numdr cit mai mare de aler-
galorin.

o LA ETAPA JUDETEANA au dreptul si ia
parte sportivi membri ai cluburilor si asociatiilor
sportive din judetul respectiv. Sportivu! clasat pe
primul loc (campionu! judetean) are dreptul sa
se prezinte la etapa finald. Limita de virstad pentru
toti participantii este 25 de ani. Etapa judeteana
se compune din trei concursuri,organizate In tre
duminici consecutiv, pe trasee lungi de minimum
140 de km, in care intrd st drumuri de categoria
a 1ll-a si a IV-a. La sfirgit este prevdzutd o intre-
cere de vitezd pe circuit sau de Indemtnare, dupé
posibilitati. Itinerarul etapei finale este aproxi-
mativ urmétorul: Cimpulung — Curtea de Arges —
Hidrocentrala Gh. Gheorghiu-Dej — Cimpulung,
care se va parcurge de doudd ori (prima zi) si
Clmpulung — Tlrgoviste — Sinaia — Predeal —
Pirfu! Rece — Rignov — Bran — Clmputung (ziua
a doua). Pentru departajare se va organiza un
concurs de vitezd In Cimpulung-Muscel. Pentru
etapa judeteand nu este obligator ca participantii
sd posede carnet de legitimare; acest carnet este
insd obligatoriu pentru alerg&torii prezenti 1a etapa
final&.

® MOTORETELE PREZENTE IN COMPETITIE

vor trebui sd aibd doud frine eflcace, actionate
independent, tobe de esapament, demaror in stare
de functiune, instalatie electricd in conformitate
cu normele de circulatie pe drumurile publice, trei
numere de concurs. Nu se admit la start motore-
tele carora li s-a suplimentat numdaru! treptelor
in cutia de viteze, cele care au depdsit trei alezaje
sau li s-a modificat cursa. Pentru etapa finala
este prevazut, dupd revizia tehnicd, un «parc
inchis», In care concurentii nu pot intra decit
pentru a depune motoretele si apoi, a doua zi,
cu 15 minute inainte de start, pentru a le lua. Orice
reparatie In parc este interzisd. Dacd trebuie sa
repare totusi ceva, concurentul nu poate face
acest lucru decit cu sculele aflate la bord,in cele
15 minute dinaintea startului gi in timpul orelor de
mars, fara ajutor strdin.

® CONCURSURILE SE DESFASOARA in orice
conditii atmosferice, fird ca circulatia publicd sa
se intrerupé Concurentii sint obligati sa respecte
intocmai normele de circulatie; in caz contrar, ei
pot fi exclusi din competitie. Plecdrile se dau din
minut In minut. In regulamentul concursului sint
prevazute puncte de penalizare pentru start gresit
(motorul n-a pornit in timput impus), intirzieri la
punctele de control orar, pierderea carnetului de
bord etc. Dintre numeroasele prescriptii regula-
mentare nu vom aminti-o decit pe aceea care
spune cd intirzierea unui concurent, mai muit de
30 de minute, 1a un control orar, atrage excluderea
acestuia din Intrecere.

® REZULTATELE se stabilesc in primul rind
pe baza punctelor de penalizadri acumulate in
probele de regularitate si rezistentd (cine are
puncte mai putine obtine un loc mai bun in clasa-
ment). In caz de egalitate de puncte, clasamentul!
se Intocmeste pe baza rezultatelor obtinute In
concursul de vitezd pe circuit sau de indeminare.
Cistigatorul etapei judetene primeste titlul de
campion judetean, iar cel al etapei finale de cam-
pion republican. Pe iingd acesta, se acorda si me-
dalii: de aur pentru concurentii fard nici o penali-
zare; de argint pentru cei cu pina la 10 puncte
penalizare; de bronz pentru cei cu pind la 20 puncte
penalizare.

Imagini de la raliul motoretelor «Carpati», organizat in primdvara anului trecut. 1. Intrecerea s-a incheiat cu o probidq vitezd pe circuit;
2.La un post de control orar pe traseu; 3 «Parc inchis» la Brasov.




Cum se pregateste un raliu (I1)

Raliul despre care am vorbit in artico-
lul precedent (Sport gi Tehnicd nr.
3/1968), i pentru care am pus la punct
traseul de regularitate, are inscris in
program §i un numdr de trei probe spe-
ciale de viteza in coastd. Pentru acestea
pregdtirile sint destul de complexe. Mas
intii a fost necesar sd identific exact
traseul; in regulamentul raliului am
gdsit indicate atit plecarea cit §i sosirea,
in funcpie de bornele kilometrice. Prima
dintre probe se va desfasura pe soseaua
14 A, la iesirea din Mediag cdtre Tirnd-
veni, intre bornele kilometrice 2,5 (ple-
care) §i 5,5 (sosire). Am profitat de o
duminicd liberd 5i m-am dus la Mediag,
unde am ajuns la ora 10 dimineata.
Dupd o scurtd odihnd, am wurcat cu
magsina fincet toatd panta, rugind pe
coechipierul meu sd noteze intr-un carnet
toate indicagiile ce i le dam gi care
sunau cam aga: splecare linie dreapid
150 m ; viraj dreapia in loc ; linie dreaptd
60 m; viraj stinga larg; linie dreaptd
80 m; viraj dreapta strins; iegire difi-
cld etc.».

Am repetar urcarea de citeva ori,
incercind sd memorez perfect toate de-
talisle pantei. Apoi am parcurs pe jos
cei 3 km uitindu-md la. fiecare viraj gi
cdutind sd «ghicesc traiectoria cea mai
bund.

A urmat un scurt repaus, dupd care
am trecut la partea a doua a antrena-
mentului §1 notigelor, adicd la identifi-

carea anumitor puncte de reper §i la
notarea treptelor de vitezd cu care tre-
buie abordar fiecare viraj. fn acest fel,
insemmdrile noastre au cdpdtat formd
oarecum defimitvd. De data aceasta
indicapisle sunau in felul urmdtor : «lime
dreaptd plin a 111-a; frind st a 11-a la
inceputul podului; viraj dreapta in loc
a Il-a plin; lime dreaptd a Ill-a
maxim,; vira) stinga a Ill-a in plin;
viteza a Il-a la borma kilometrica;
viraj dreapta strins viteza a Il-a plin
(atengie iegire!) ; hinie dreaptd a 1l1-a
maxim; hopuri la pomul uscat; viraj
stinga a III-a maxim; atentie intrare
viraj dreapta, a li-a la fintind; vire;
dreapta a IlI-a 65 kmih; grijd la ie-
sire etc»

Cu aceastd ocazie am descoperit o
greseald : virajul al patrulea la stinga,
care mi se pdruse c¢d poate fi luat cu
viteza a I11-a, trebuse snegociars in rea-
litate cu viteza a 1I-a, la turatia de
putere maximda. In acest fel motorul are
0 rezervd mai mare iar, la iesirea din
curbd, tendinga maginii de a pdrdsi
soseaua poate fi destul de ugor anulard
cu ajutorul acestei rezerve de putere.
In plus, insdsi linia dreaptd, care ur-
meazd virajului, poate fi parcursd ceva
mai rapid, cu viteza a Il-a in plin §i
nu cu viteza a 111-a la turapie ceva mas
redusd. Cistigul (cromometrat) este astfel
de aproape 6/10 sec, ceea ce constituse
foarte wult!

In rest, i drile s-au dovedit bunc
§i, in timpul cursei, nu voi avea altceva
de fdcut decit s8 m3 concentrez asupra
conducerii §i a alegerit celor mai scurater
traiectoris ; restul indicatiilor le voi primi
de la coechipierul meu.

A doua probd de coasid din ralin se
va desfdsura tot pe o josea asfaltatd si
de aceea pregdtinile au fost identice. In
schimb, cea de-a treia probd speciald,
Rignov- Piriul Rece, a pus alte probleme,
deoarece se disputd pe o josea neasfal-
tatd, cu destul de mult pietris tocmai
pe viraje. Bineinteles, identificarea di-
verselor curbe a decurs la fel, insd pentru
alegerea treptelor de viteze, aderemta
diferitd a pneurilor a modificat datele
problemei. Un anumit viraj, foarte strins
(«ac de pdr ), trebuia luat in mod normal
cu viteza a I1-a, dar accelerinll puternic
la iegirea din viraj, rotile patinau pe
pietris g astfel pierdeam aproape o
secundd pind la wvirajul wrmdror! In
aceastd situagie, am modificat tehnica
§i am reugit sd iau virajul cu viteza a
II-a (frinind mai tirziu $i schimbind i
tratectoria), in aga fel incit la iesire sd
am incd suficientd putere disporubild in
motor pentru a putea corecta traiectoria
sty in acelagi timp, pentru a reduce cir
mai mult pericolul patindrii excesive a
rotilor.

Tot cursa de la Piriul Rece mi-a da:
multd bdtaie de cap §i in ceea ce privegte
alegerea presiunii in pneuri. Despre

aceasta vom vorbi insd cu altd ocazie.

Un traseu de coastd se poate considera
sinvdgar in momentul cind pilotul poare
reved. intal 3 d. pe hirtie toate
virajele 5 eventual punctele de reper
mai importante pentru frindri sau schim-
bari de viteze. In orice caz, chiar dacd
in timpul cursei imi voi da seama ¢d nu
am calculat perfect o schimbare de viteze
sau o frinare, nu-mi voi modifica restul
stabelei de mers» pentru cd nisc sd fac
0 greseald gravd care se poate solda cu
un accident.

O cursd de coastd poate comporta o
oarecare dozd de fmprovizatie, dar este
preferabil ca aceasta sd se reducd cit
mas mult. Numai in cazuri absolut spe-
ciale — vint, ploaie locald, pietris arun-
cat pe sosea la trecerea altui concurent eic.
— se pot modifica cele stabilite initial,
dar §t atunc: numar prin reducerea vi-
1o zei sau schimbdri de traiectorie (viraje
mai largi in caz de aderentd redusd) ;
in nici un caz nu este permis sd se md-
reascd witeza, deoarece pericolul de acci-
dent este foarte mare. In legdturd cu
aceasta este bine de gtiut cd tofi marii
campioni veali d la antr L
timpt mai buni decit in cursd, ceea ce
dovedeste incd o daid cd, intr-un con-
curs, omul de la volan trebuie sa meargd
ea maximum, minus extrem de pupine.
Acest sextrem de pufine constituie re-
zerva sa de siguramgd.

Florin POPESCU

Trei specialisti despre RENAUL'1

Dupi prezentirile tehnice pe care le-am ficut in
numerele din februarie §i marcie ale revistei noastre.
cu privire la automobilu! «Renault 8 Major», model
1968, revenim asupra acestui subiect, consemnind
ideile desprinse dintr-o convorbire, pe care am avut-c
cu PETRE CRISTEA si cu inginerii MIHAI GHIULA!
si EUGEN MANTHO.

Un cistig pentru sportul cu motor

Intrarea in functiune a uzinei de autoturisme de linga

Pitesti, ne-a spus Petre Cristea, creeazi premise dintre
cele mai favorabile pentru o si mai mare rispindire
a automabilismului in tara noastri, pentru dezvoltarea
rapida a turismului $1 sportului auto. Renaulc 8, cu
motor Gordini, este una din cele mai raspindice masin
de sport din Europa (peste 10 000 de exemplare difu-
zate), cunoscutd pentru succesele sale in marile raliuri
de pe continent. De altfel, tocmai acest fapt — fabri-
carea ei intr-un mare numir de exemplare — a ficut
ca, de curind,masina si poati fi «epromovati» din grupa 2
(turisme) in grupa 1 (turisme de serie), conform

«Anexei J» din codul federagiei internationale.

Mi gindesc cu plicere — a subliniat in continuare
cunoscutul automobilist — Ja faptul ¢3 dintr-un Re-
nault 8 Major obisnuit vom putea amenaja o masina
de performanti, adecvati competitiilor sportive. Pen-
tru aceasta nu e necesard decit inlocuirea unor ele-
mente ale motorului Sierra cu elemente de Gordini:
culasd, carburator, cimisi, pistoane. Procedeul l-au
aplicat pind acum, cu bune rezultate, o serie de cluburi
sportive sau alergitori. In acelasi timp, sint convins
cd la noua uzind se va organiza, asa cum este obiceiul,
un serviciu de competitii, ai cirui piloti si participe cu
regularitate la intreceri si si contribuie prin activi-
tatea lor la desprinderea unor invitiminte utile pro-
ductiei de serie.

Motorul este binecunoscut

in interventia lor, inginerii E. Mantho si M. Ghiulai
s-au referit mai intii la motorul Sierra 1100, cu care va
fi echipat autoturismul Renault 8 Major. Acest motor
este cunoscut la noi in tard, deocarece echipeazi masi-
nile R 10 Major. Raportul cursi-alezaj (72/70), raportul
de compresie (8,5: 1), precum si celelalte caracteristici
il recomandi ca pe un motor modern, care sti «cu frun-
tea sus» in clasa din care face parte. Este un motor
sinitos, de mare stabilitate, bine echilibrat, silengios,
cu un coeficient de siguranti ridicat in exploatare.
Motorul isi mengine reglajul timp indelungat. Raportul
de compresie §i puterea litrici de care dispune arata
ca Sierra 1100 se afld la limitele moderne, fird insi a fi
«impinso. Acest lucru ii garanteazi o viagd lungi.
Poate fi remarcatd de asemenea accesibilitatea exce-
lentd la motor (la ridicarea capotei, el se afld ape tavis
in fata automobilistului), ceea ce usureazi controlul,
intretinerea, interventiile.

Elasticitatea excelentd a motorului, acordati cu
judicioasa repartitie a treptelor in cutia de viteze,
asigurd automobilului Renault 8 Major o dinamicid
adecvati drumurilor din tara noastri (cu relief foarte
variat), o conducere ugoari atit in oras cit si la drum
intins. Ambreiajul uscat, monodisc, cu diafragma,
oferd progresivitatea necesari la schimbarea vitezelor
si protejeazi total cutia de viteze: sondajele efectuate
asupra masinilor Renault 10 Major existente in tard




au demonstrat ci s-a ajuns {a un total de 100 000 km
de exploatare, fira nici un fel de necaz.

Ceva despre securitatea circulatiei

Vreau si subliniez in special — a spus ing. Mantho —
mecanismul de directie sensibil si fidel (corect) care,
in perfectd compatibilitate cu suspensia (previzuti cu
dispozitive de stabilitate-antiruliu pe fagd), asigurd o
maxima siguranti in conducere, in orice stare a drumu-
lui. La securitatea sporitd de circulagie a masinii contri-
buie si instalagia de frinare. cu frine disc pe toate cele
patru roti. Actiunea de frinare este progresiva si
eficace; un dispozitiv limitator de presiune pe rotile
din spate eviti blocarea prematuri la actionarea pedalei,
mentinind efectul de frinare in limitele aderentei (pe
sosea uscatd). 53 adiugim faptul ci masina este dotacd
cu un sistem de iluminare i semnalizare corespunzitor
normelor internationale actuale. Farurile principale,
de constructie moderni, cu lumini asimetrici, asigurd
o iluminare eficientd, in limite largi, fird a deranja
vehiculele care circulid din sens invers.

Scaunele se fac pat

Confortul interior al masinii este similar cu cel al lui
Renault 10 Major. Amatorii de cilitorii lungi sau de
iesiri in naturd vor avea bucuria si constate cai R 8 Major
are scaunele din fatd rabatabile; impreuni cu banca
din spate, ele se pot transforma repede intr-un pat
comod pentru doui persoane.

latd alte calitigi ale masinii, pe care interlocutorii
nostri au ginut si le evidengieze (fira insi a le epuiza):
@ consum mediu redus (in jur de 7 /100 km) @ razi mare
de actiune asigurati de rezervorul de 38 | @ cantitate
mici de ulei pentru ungerea motorului, cutiei de viteze
si diferentialului @ circuit de ricire capsulat (sub
presiune) care elimind pierderile prin evaporare @ un
singur gresor pentru pedala de frini-ambreiaj (gresarea
la 20 000 km).

La dimensionarea suspensiei s-au avut in vedere
solicitirile 1a care este supusd masina pe soselele din
tara noastri $i s-au adoptat solugii corespunzitoare.

D. LAZAR

Cartul

Cartingul a luat o mare extin-
dere in multe tdri ale lumii,
constituind o preocupare intere-
santd §i instructivd pentru tine-
ret. Participind la construirea
carturilor si invdtind sd conduca
astfel de vehicule de mici di-
mensiuni, tinerii isi insugesc
notiuni folositoare de mecanicd,
se familiarizeazd cu motoarele,
invatd «arta volanului».

Activitatea pe linia cartin-
gului se poate dezvolta fdrd
cheltuieli prea mari, iar con-
cursurile ce se organizeazd pot
aduce beneficii. Pentru tara
noastrd o astfel de activitate
este deosebit de necesard, mai
ales acum cind industria auto-
mobilisticd se va dezvolta foar-
te mult. Introdus in scoli, la
casele pionierilor, in cluburi si
asociatii sportive, cartingul ar
putea contribui din plin la opera
de politehnizare si la atragerea
tineretului cdtre mecanicd §i
automobilism.

In momentul actual dispu-
nem in tard de tot ce este nece-
sar pentru construirea carturi-
lor. Pentru inceput ne putem
multumi cu motoarele noastre
de motoretd «Carpati» de 68
c¢mc sau chiar cu cele de bici-
cletd, de 49 cmc. Teava nece-
sard se gdseste; pentru roti se
poate face apel la rotile de
roabd de 350 x 10.

Initial am construit un cart
cu motor de bicicletd (UZ2) cu
capacitatea de 49 cmc si cu
pneuri de bechie de avion (260
si 290 mm). Pe acest cart am
initiat in conducere 150 de
copii si tineri intre 6 si 18 ani.
Ce am constatat cu acest prilej?
Cartingul exercitd o deosebitd
atractie asupra copiilor. Ei par-
ticipd la lectiile de conducere
cu multé pldcere si, avind re-
flexe admirabile, se familiari-
zeazd cu volanul intr-un timp
scurt. De remarcat cd. la ince-
put. este bine sd se facd instrui-
rea pe un cart simplu, cu motor
mic si fdrd schimbdtor de viteze.

x*

Cartul pe care il prezint aici
{a se vedea desenele din pag.
16—17). numit «Pionier 2»,
are doud viteze si este echipat
cu un motor de motoretd «Car-
pati» de 68 cmc. El ar putea fi
propulsat insd si cu un motor
mai mic sau mai mare, dacd
se fac unele modificdri. Pentru
sasiu am folosit teavd de con-
structii cu diametrele intre
14 mm si 30 mm. (in raport
cu materialul de care dispune,

»PIONIER 2

constructorul poate face unele
modificdri tinind cont de cotele
indicate in desen).

Transmisia este pe o singurd
roatd si ea se face prin interme-
diul unui pinion cu 26 de dinti,
adecvat unei viteze maxime de
aproximativ 55 km pe ord (vi-
tezd rezonabild pentru scopul
pentru care a fost conceput
vehiculul). Dupd ce tinerii capd-
td unele deprinderi si devin
siguri pe volan, se poate adopta
un pinion cu 23 de dinti, care
este in mdsurd sd sporeascd
viteza cu 10 la sutd. Dacd cei
ce construiesc un asemenea
cart vor dori sd ia parte la
concursuri, ei pot monta pe
sasiu doud motoare cu trans-
misia independentd, la fiecare
roatd, §i cu un pinion de numai
20 de dinti.

Butucul rotilor pentru cartul
«Pionier 2» este fdcut din alu-
miniu turnat si strunjit; la fie-
care roatd am prevdzut cite doi
rulmenti. La fuzetele din fatd

am folosit rulmentul S-6203; la
roata de tractiune din spate am
folosit rulmentul S-6205, iar
la cea liberd doi rulmenti S-6204.

Sistemul de frinare este con-
struit din doud tije in interiorul
tevii (13) care, prin actionarea
pirghiei (36). deplaseazd tri-
unghiul (40), impingind spre
exterior cele doud tije. La capd-
tul tijelor sint fixati sabotii
(39), care blocheazd discurile
(33). efectuind frinarea. Este
preferabil ca tija schimbdtoru-
lui de viteze sd se facd rigidd
si reglabild, evitindu-se articu-
latiile prin cablu care se defor-
meazd repede si nu mai cores-
pund manevrelor.

Cartul are o lungime totald
de 1842 mm, o ldtime maximd
de 976 mm si o distantd minimad
la sol de 70 mm.

Aldturat prezint un tabel de
materiale.

lon BOBOCEL

TABEL DE MATERIALE

Nr.
crt.

Denumirea piesei buc.

Material

Motor motoreta

«Carpati» 68 amc
Rezervor motoreta Carpati
Raoti cauciuc 350 x 10
Butuc roati

Butuc roati tractiune

AT O
A,

6. Pinion tractiune 26 dinti
7. Axa spate
8

PGy

. Bari faga

2. Laterale sasiu
10. Traversi sasiu
11. Traversd sasiu
12. Traversi sasiu motor
13. Teava sasiu ghidaj tije frind
14. Cadru suport motor
15. Spétar scaun
16. Suport bari protecgie
17. Suport ax volan
18. Ax volan
19. Volan
20. Levier comandi
21. Tije directie
22. Levier dr.-stg. L]
23. Bol¢ fuzetd
24. Fuzetd dr.-stg.

25. Brag dr.-stg.

26. Lateral scaun

27. Suport scaun traverse

28. Placi fixare sasiu cu ax
spate

29. Brida suport motor spate

30. Suport motor fata

31. Placi de fixare bari fati

32. Placi fixare |agdr ax volan

ANNNRN NNN MNNRN-S 2 D cap) = =) =

33. Discuri frina

34. Maneta schimbitor viteze
35. Pedala acceleratie

36. Pedali frina

37. Pedali debreiaj

38. Placi numir

39. Sabot frini

AN AN

40. Triunghi distantier frind
41 Ax pedale

Aluminiu turnat

Aluminiu turnat sau OLC 45 (flange
teava plus pinion)

OLC 50

Teavi diam. 30 mm cu axe presate
la ambele capete din OLC 50

Teavi diam. 27 mm X 650 mm
Teavi diam. 27 mm X 1575 mm
Teava diam. 27 mm X 440 mm
Teavd diam. 27 mm x 540 mm
Teava diam. 27 mm X 630 mm
Teava diam. 27 mm x 815 mm
Teava diam. 27 mm X 395 mm
Teavi diam 17 mm X 1600 mm
Teava diam. 17 mm X 1420 mm
Teavi diam. 177 mm x 750 mm
Teavi diam. 22 mm X 810 mm
Teavd diam. 14 mm X 1070 mm

Lat 25 mm X 5 mm din OLC 38
Teava diam. 14—17 mm X 630 mm
Lat 25 mm X 5 mm

Bulon diam. 14 mm X 120 mm

OLC 50 sudat pe teavi diam. 30 mm X
73 mm.

Lac 40 mm X 6 mm

Teavi diam. 17 mm x 870 mm
Teavi diam. 17 mm X 470 mm

Tabli OLC 45 de 3 mm grosime
Tabli 3 mm grosime

Tabld 3 mm grosime

Tablid 3 mm grosime

Teava diam. 27 mm X 50 mm (s
triunghi din tabld de 3 mm)

OLC 45 diam. 220 mm X 5 mm

Tabid 1,5 mm

Pedali frind originali de la motor
Tabli 1,5 mm

Tabli 1,5 mm

Tabiid 3 mm grosime 50 mm X 50 mr.
Tabid 5 mm
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CUPA PR

Cu ctm:l ore fnamle ca fotbalistii sd ia startul in returul campionarului
terii ghidonului au oferit spectatorilor lor, in incinta aremei
de la Pamelmum, pmna manifestare publicd din acest an, denumitd «Cupa
primdverii» (etapa I). Cum a fost? Deoarece la orice inceput de sezon ne-am
inodiat sd puridm pe nas o pereche de ochelari cu lentile roz, vom spune :
bine. Un cer senin, de operetd, un soare destul de agresiv pentru martie, un
public numeros, un traseu cu noroi (ce s-ar face motocrosul fard noroi i praf?)
au constituit decorul acestei premsere motorizate. Actorit? Arbitri plini de
importanja misiunit, fotografi agirapi, concurenti tineri vibrind de teama
celor virstnici §i concurenfi virstmici temdtori de viceversa eic.

La zece jumdtate fix, fanionul oficial a spintecat aerul ca o lamd de satir
elastic. Au plecat in cursd sincepdtorits (cu motociclete de 300 cmc), adicd
vreo citiva tinert aflapt in ucenicie la arbitris Ionigd §i Stefan loan. Cu tot
tracul debutului, ei au schitar pe traseul ce serpuia pe coline moi ca brinza
§t prin vdi desfundate, caligrafia ume ABC motociclist ldudabil. N ota maximd&
a obpinut-o T. Atanasiu de la Steaua, cdruia i-am trecut numele in carnet
la rubrica sDintre sute de catarges... Fie ca lunile ce urmeazd sd ne mai amin-
teascd de el!

A urmat cea mai aglomeratd plecare — la 250 cmc (dacd 12 concurenpi
pot forma o aglomeratie). Campionul de anul trecut al probei, Paxino,
a fost victima unei b lade, din care a iegit nevdtdmat, dar fdrd a putea
sd continuie intrecerea. In lipsa lui, rolusile principale au revenit pe rind
lui Chigu (aflat intr-o evervds deosebitd, aga cum se intimpld cu acest aler-
gator la fiecare deschidere a activitdps), lus Dovids si lui Stephani. A invins
in final Dovids, spre satisfactia suporterilor sdi metalurgisti care, de bucurie,
$i-au fdcut gepcile ciocirlii.

sRecital Ovidiu Puiws, aga ar fi rrebust sd se cheme wnul din subtitlurile
acestus reportaj, dacd dispuneam de mai mult spapiu. Intr-adevdr, alergd-
torul brasovean a fdcut, la clasa 500 cme, o cursd frumoasd, plind de acuratete
§ mu:estm El si-a surclasat eternul rival, pe Erwin Seiler (si, vai, cit de
ta din urmd!). I-am vdzut pe alergdtorii de la Steagul
Ra;u fsru:m pentru victoria sideruluir lor in acest concurs al primdverti.
Cdci primdvara inseamnd speranfd, o speran{d pe care brasovenii nu ince-
teazd s-o poarte cu &, ca pe un stindard, la fiecare inceput de sezom...

Dumitru SOMUZ
Fotografii: F. BRANDRUP

ALPINE 3 LITRI. in competitiile
acestui an, §i mai ales in celebra
cursi de 24 de ore de la Le Mans,
isi va face debutul o noua masina:
Renault Alpine cu motor Gordini
V 8 de 3000 cme. Sporcul automo-
bilistic francez isi pune mari na-
dejdi in aceastd realizare ce intru-
neste calititi remarcabile: eleganta,
robustete, vitezi. lati citeva date
cu privire la motorul masinii: bloc
cilindru din fontid cu cimisi amovi-
bile; culasa de aluminiu; doi arbori
cu came in cap pentru fiecare
culasi; alimentare prin patru car-
buratoare Weber cu dublu corp
verticale; alezaj 87 mm, cursi
63 mm; cilindree 2986 onc; raport
de compresie 10.5; putere 325CP
la 8 000 rot/min; greutatea masinii
700 kg. Anul trecur, Alpine a
realizat un cur de pistd, la Le Mans,
cu o vitezi medie de 203 kmth,
dispunind de numai 145 CP. Cit
va realiza oare anul acesta cu un
motor de peste doui ori mai pu-
ternic?

SAAB 99. Cu citeva luni in urmi,
firma suedezi SAAB a prezentat
ultima sa realizare, numici SAAB 99.
Este vorba de o berlind cu cinci
locuri si doud usi, echipatd cu un
motor Standard Triumph de 1700
croc, care furnizeazi 87 CP la 5000
rot/min. Solugia constructiva este
«totul in fagin. SAAB 99 are frine
disc pe toate cele patru rogi, cu du-
blu circuit de actionare (fapt curios:
frina de mind actioneazd asupra
rotilor din fatid). Coloana de di-
rectie este telescopici. Rogile din
faga au suspensie clasica, in timp
ce osia din spate este rigidd, cu
bare de torsiune. Acest tip de
suspensie s-a calculat pentru pneur:
tip Tubeless, cu carcasi radiald.
Un tablou de bord bine dotat
(in care intrd chiar §i un avertizor
al dereglirii sistemului de frinare),
un alternator incorporat la insta-
latia electrici, o climatizare inte-
rioari atent studiati completeaza
conceptia moderni de realizare a
acestei masini.

ASTRO | reprezintd un madel
experimental de automobil, reali-
zat de firma americani General
Motors. Motorul este plasat la spa-
te. Caroseria, cu linii foarte aero-
dinamice, se «rupe» in doui pentru
a permite intrarea conducitorului
si pasagerului. Suprafata vitrata de
mari dimensiuni asigurdi o buna
vedere in fatd si lateral. Pentru
vederea in spate, constructorul a
conceput un... periscop. Frinele
cu aer comprimat, precum si alte
solutii constructive folosite, fac din
Astro | o magini insolitd. Unele
stiri apdrute in presa specializatd
anunti ci din compromisul intre
acest automobil §i Mako Shark I,
General Motors va realiza in 1969
o0 noud versiune a cunoscutei Cor-
vette.

COMUTA. Societatea Ford-An-
glia fucreazi la definitivarea unui
vehicul electric pentru circulagia
in orase. Un prototip dat publi-
citatii este «Comuta», lung de
2,03 m si capabil si adjposteascd
in caroserie doui persoane. Masina
este echipati cu pacru bacerii con-
ventionale ce alimenteazi doud mo-
toare electrice {cite unul pentru
fiecare roatd din spate). Ea poate
obtine pini la 40 km/h, avind o
autonomie de numai 65 km.




Citiva oamen:i

In acea dimineatd de tristd amintire era,
pe buna dreptate, suparat. Electricienii, pre-
textind ca il asteapta sa vie de la ora de curs
pe care o preda la scoala profesionald, sta-
teau la taclale si incd nu se apucaserd de
lucru. Transformatorul trebuia insd demontat
de urgenta. Enervat, s-a urcat pe scara si a
pus mina pe o bara de otel. Atunci, ca o
explozie, a izbucnit o scinteie si tindrul teh-
nician s-a prabusit, electrocutat, pe ciment.
Cineva, un inconstient, lipsit de simtul ras-
punderii, pusese in timpul noptii transforma-
torul sub tensiune, fara sa comunice cuiva
acest lucru...

Au urmat luni si ani indelungati de spita-
lizare. Arsurile suferite erau deosebit de
grave. Dar pina la urma dorinta de a tréi,
viguros sprijinitd de abnegatia medicilor si
devotamentul sotiei, a invins. Pretul acestei
victorii era insi foarte mare. Ladislau Ko-
vanda, cu o mind amputata si organele in-
terne grav lezate, devenise invalid, inapt
de munca. In 1955, dupéa iesirea din spital, a
fost pensionat definitiv. Nu avea nici 30 de ani...

Atunci, in acele zile grele, s-a intilnit cu
un radiocamator.

— Mircea Dobrin mi-a explicat cu multa
rabdare ce este radioamatorismul. Statia lui
de emisie-receptie m-a entuziasmat, iar dupa
ce a facut citeva legaturi m-a convins defi-
nitiv. Am invatat singur telegrafia si peste
putin timp am obtinut indicativul de receptor
si apoi autorizatia de emitator. Acum eram
«YOBXI». Intr-o lund mi-am si facut statia.
La primul apel mi-a raspuns lon Pantea,
YO3RI. Nu pot descrie fericirea de care am
fost cuprins cind i-am auzit vocea. Era prima
mea legaturd. «Nea lonel» m-a incurajat cu
muit tact, mi-a dat sfaturi, m-a indrumat cu
rdbdare. Era o adevérata placere sa lucrezi
cu el..

De atunci au trecut aproape 10 ani. Indica-
tivul YO6X| este azi bine cunoscut de mii de
radioamatori din intreaga lume... Peste 10 000
de legaturi bilaterale... 138 de tari lucrate si
confirmate... o impresionantad colectie de
QSL-uri si diplome... Membru al YO DX
CLUB-ului, Ladisiau Kovanda este conside-
rat pe drept cuvint un fruntas, un adevarat
«as» al radioamatorismului din tara noastra.

Acum citeva saptdmini s-a constituit, la
Sibiu, Comisia judeteana de radioamatorism.
Presedinte al comisiei a devenit, cu asenti-
mentul unanim al radioamatorilor din oras
si judet, Ladislau Kovanda. Este incununarea
unei activitati indelungate? Nu, nu numai
atit! E mai curind inceputul unei noi activititi
importante si destul de grea pe care noul
presedinte o va indeplini, sintem siguri, cu
totala daruire de sine.

- !
Cam 80 la suta dintre radioamatorii casa‘to-
rifi se pling cd pasiunea lor pentru radio-
amatorism nu este inteleasa si incurajata de
respectivele sotii. Acestea le reproseaza ca
isi petrec prea mult timp linga statie sau ca
apreciaza mai mult un QSL frumos executat
decit un fel de mincare gatit cu ingrijire si
atentie.
Lucrurile insa nu stau asa in familia sotilor
Gheorghe si Rita Sandulescu. El si-a inceput
activitatea ca instructor voluntar la un cerc

de radiotelegrafie. La rindul ei, Rita a invatat
atit de bine semnalele Morse incit era in
masurd sé-si suplineascd sotul ori de cite
ori acesta era ocupat. Autorizatia de radio-
amator si-au luat-o amindoi aproape in ace-
lasi timp. Ambele indicative figureaza acum
deasupra statiei, gravate pe aceeasi placa:
YO6AJA si YOBAIZ.

*

Vasile Giurgiu avea 14 ani cind a venit
pentru prima ocard la radiociub. Aparatele
vazute acolo l-au uimit, iar «ti-ti-tan-ul care
se auzea in casti l-a cucerit cu totul. In mai
putin de un an telegrafia nu mai avea secrete
pentru el. Apoi a devenit radioamator
(YOGEX).

Radiotelegrafia a devenit principala sa pa-
siune,

— Telegratia e baza radioamatorismului,
afirma el cu toatd convingerea. Semnailele
telegrafice sint mult mai precise, mai bine
conturate, mai usor inteligibile. Apoi in tele-
grafie textul este codificat conform codului
radioamatorilor. Nu-i nevoie sa cunosti limbi
strdine pentru a «conversa» cu orice radio-
amator, indiferent de fard. Radiotelegrafia
este o adevaratd limba internationala.

In noiembrie 1967, Vasile Giurgiu a parti-
cipat la finala Campionatului republican de
radiotelegrafie, clasindu-se pe locul al doilea
la proba de viteza-transmitere.

— Anul acesta as vrea sd ma clasez mai
bine. Doresc muit s& aduc judetului Sibiu
un titlu de campion republican.

‘Toatad lumea cunoaste ca la Cisnadie se
fabrica covoare; frumoasele covoare in stil
persan care ne incinta privirile cu minunatele
lor modele, amintind pajistile muntilor Cibi-
nului. Putini insad sint aceia care stiu ca la
Cisnadie se afla si un club al radioamatorilor,
cu o statie colectiva: YO6KEM. Responsabilul
acestui club este Conrad Kraus, maistru
electrician la Uzinele textite. In fiecare an el
se ocupa de citiva tineri; ii inva{a radiotehnica,
telegratia, traficul.

— Dupa ce termina liceul, tinerii pleaca la
facultate si adesea nu se mai intorc in Cisna-
die. Asa ca noi raminem tot putini.

Conrad Kraus are o deosebitd pasiune
pentru banda de 3,5 MHz in care a reusit
pina acum sa faca peste 3 600 de legaturi. Are
si 0 dorintd. Sa dea examenu! si s& obfina
autorizatia de categoria a ll-a.

— Radioamatorii trebuie sa-si imbunati-
teascd mereu calificarea tehnico-sportiva.
Sper sa-mi trec in cursul acestui an exame-
nul de categoria a H-a.

Acestia sint citiva oameni din orasul Sibiu
si din imprejurimi. Oameni simpli, modesti,
muncitori, animati de o pasiune comuna:
radioamatorismul. Dar, alaturi de ei, in fru-
mosul oras de pe Cibin mai sint si altii: Petre
Rosca, Valentin Murarescu, Mircea Zara,
luliu Pop, Mircea Stoia...

Si despre acestia se pot scrie multe lucruri
interesante.

E. RIVENSON
Foto: St. CIOTLO§

L. Kovanda

V. Giurgiu
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S I I Stabilirea clasei de funcpionare a unui etaj amplificator de putere de radio-
() | Uy frecventd (etaj final in emifdroare) impune alegerea corectd a parametrilor de
1l NG W22 8 Vi Sl A .I_ Tl sl Sk excitatie (tensiunile aplicate la grila de comanda gl).
[ 5l In ipoteza cda ceilalti electrozi ai tubului sint corect alimentati (Ea, Za,
> I Eg2, Eg3), o judicioasd alegere a tensiunis de negativare (Egl) si a tensiunii de
radiofrecventd de excitapie (Ugl) influenteazd in mare mdsurd atit puterea

’ uttld cit st randamentul. Curentul de grild igl, dat in cataloage, este o mdrime
Fig.1a care depinde atit de tensiunea de negativare cit si de tensiunea de radiofrecventd
de excitapse (fig. 1a, 1b). Practic, la regimul de funcrionare in telegrafie clasa
C (regimul cu randament §t putere utild maximd) se urmdreste a se obine ten-
siunea de negattvare prescrisd Egl i curentul 1gl, de asemenea prescris (igl se
mdsoard cu miliampermetrul montat in grild). Tensiunea de excitatie Ug este
mai dificil de mdsurat, necesitind un voltmetru electronic de radiofrecventd.

I Regimul corect este acela in care atit Egl cit 5§ Ugl (igl) au valorile stabilite.
I ' (s El se numeste regimul critic. Regimul subexcitat, cind Ua min > Ug max. con-

| duce la putere utild micd, randament prost §i putere disipatd mare. Reginul
g | fig | supraexcitat cind Ua min < Ug max, cu toate cd puterea disipatd scade, regimul
fitnd nepericulos pentru tub, randamentul §i puterea utild sint mai slabe decit
28g I in regimul critic (fig. 10). Modalitdtile in care se stabilesc §i se regleazd valorile
3 pentru Egl si Ugl (implicit 1igl) sint prezentate in cele ce urmeaza.

S 265 Sistemele de negativare uzuale se pot urmdri in fig. 2d-2f. Ne vom opri mai
I indeaproape si vom stabili metoda de calcul pentru un divizor de temsiune de
| negativare de tipul celui prezemtat in fig. 2d. Acesta este unul din cele mai rds-
I pindite sisteme, fiind posibild realizarea atit a unei negativari de protectie cit
|
|

i operativa, pe unul sau mai multe tuburi deodatd la valorile prescrise pentru
fiecare din ele (fig. 3a; 3b).

! Negativarea de protectie asigurd tdierea curentului din tub, blocarea, in
timpul pauzelor de manipulare, in repaus, iar negativarea operarivd asigurd
valoarea lui Egl necesard functiondrii in clasa C. Atit pentru comoditateq

I

I
| 4% I &

i

Fig. 1h caleululut, cit §si pe motivul cd disipagia in rezisientele divizorului sa nu depd-
q% ; seascd valori acceptabile (in jur de 10 WV}, in practicd se realizeazd divizoare
Pt I | rezistive pe grupe de ldmpi. De exemplu, un etaj final cu tubul GK71, excitat
I | cu tuburile 807 st 2E26, se negativeazd dintr-o aceeasi sursd prin doud divizoare
' f% separate (fig. 3a, 3b). In pauzele de manipulare curenpii igl, ig2,se anuleazd.
! ey

regimul de functionare in telegrafie. Se fixeazd apoi relatiile :
1) rl + r2 = R unde R=#
¥ 2) Egl rl. (ig]l + 12)
3) Un— Egl = r2. 12

2
4 mes. 7 7 Tensiunile de negativare remanente, in punctele a, b §i ¢, datoritd numai curen-
tilor ce trec prin divizorul rezistiv (negativarea de protectie) trebuie si asigure
Po‘fs:p blocarea tubuhii, deci o tensiune negativd mai mare decit cea de tdiere.
// Pentru a calcula un astfel de divizor se alege inipial valoarea aproximativd :
‘/, / 12 = (1,9—2,1) igl (fig. 3a), valoarea lus gl fisnd luatd din catalog pentru
7

i
O — — —

Putitd Din aceste tres relatii se determind exact i2, rl i r2, adicd rocmai valorile
divizorului.
. Cu ajutorul legis lui Joule se calculeazd disipapiile pe cele dond rezistenge
Critic e e atit in refim excitat cit §t neexcitat si se aleg la nivelul celor mai mari valori
Reglm subexcital Regim supraexcifat - obpinute prin calcul. Calculul facur pemtru tbul GK71 (fig. 3a) a condus la
urmdtoarele valor: :
Pa=Pd+hy la: Un= 310 V, ig]l = 15 mA, Egl — — 110 V
) 5t cu i2>30mA, R = 10K
2 figfc a rezultat:
s rl =26K;5W
(5‘ r2 = 74K; 7W
%} Gk L6
Uiz et
=5 '| |-
+

NP

NO= negativare operativd
NP= negativare proteclivd = Fig 2
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la biroul de QSL-uri al Radioclubului
central, s-au primit doua cérti de confirmare care.
aparent, nu se deosebeau de alte sute si mii
primite sau pregatite pentru expediere; una era
adresatd lui Gh. Grigorescu — Y0O4ZJ din Galat
si cealaltd lui Adrian Colicue — YO2BV din Ora-
vita. Aceste QSL-uri ies In evidentd prin sumara
nota (REMARKS): «/ntrucit sint surd, nu pot aprecia

Recent,

tonul emisiunii dv».

Intr-adevér, la rubrica RST de pe QSL in locu!
celei de-a treia cifre este pusad o liniutd, aparind

in acest fel «59-».

Am examinat cele doud cartonase, astfel tiparite
ncit formeazd un joc de romburi si triunghiuri
si care poartd indicativul NL 915 al radioamatoruiui
Jan Verstelle din Olanda si In continuare am citit

completat cu grija,

pe verso: «Dragi prieteni, sint primul si singuru/
radioamator olandez care nu aude. Din aceasla

QIC

Numeroase asociatii striine
au acordat in ultima perioadd
diplome interesante radio-
amatorilor YO. Astfel:

Pentru performanta de a
fi stabilit legituri cu radio-
amatoni din toate continen-
tele, statia YO2BV a obtinut
diploma WAC (S.U.A.). Aso-
ciatia radioamatorilor din Li-
ban a decernat diploma WOD
stagiei YO3JU care a reusit
si efectueze legituri cu nu-
meroase statiuni din aceastd:
tari.

O noui diplomi interesan-
ti — AOA — Diploma Ocea-
nului Atlantic, a fost insti-
tuitd de asociatia DARC-
Kempen (R.F. a Germaniei).
Pentru obtinerea diplomei
trebuie efectuate legituri cu
tédrile din zona acestui ocean,
dupi data de 1 ianuarie 1960.
Diploma se elibereazi in pa-
tru clase:

— clasa 1: legituri cu 30
tiri in doudl benzi diferite, in
total 60 QSO-uri;

— clasa 2: 30 ¢iri intr-o
singurd bandi;

— clasa 3: 20 tiri in doud
benzi;

—clasa 4: 20 tiri intr-o
‘singurd bandi.

Trebuie trimisi o listA a
legiturilor in baza cirtilor
QSL si se vor anexa 10 cu-
poane IRC. Dupi certifica-
rea listei, QSL-urile se ina-
poiazd solicitantului. Diplo-
ma se elibereazii i statiilor
de receptie.

Asociatia radioamatorilor
suedezi a eliberat diploma
WASM 1 (efectuat legituri
cu toate districtele) stagtilor

cauza nu pot urmdri emisiunile in fonie, ci numa:
telegrafia, dar numai in cazul cind semnalele sint |
pulernice, cel putin tiria 6. 3int receptor de la dala
de 7 martie 1966».
Deci, prietenul nostru Jan din Olanda a implinit
doi ani de activitate pe band4, in pofida delicatulu
organ al perceperii sunetului care la el nu-si mai
face datoria.
lata si celelalte prescurtdri de pe QSL-uri:
frecventa 14 MHZ, receptorul —
Wire 15 metri, fadmg — pind la tdria SB Totul este
la amanunt, apare pind si
QRB (distanta) — 1 850 km. Un punct interesant:
localitatea unde s-a tacut receptia este Leiderdorp,
in apropiere de Leyda, patria binecunoscutei bu-
telii de Leyda — primul condensator electric.

Ios;fol::'l‘l"l‘Al QSL-ul radioamatorului olandez ). Verstelle
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YO2CJ, YO2IS si YOSAEZ.
Diploma Clubului DX din
Amsterdam a fost obginutd de
stagia YO8DD iar diploma
insulei Bornholm (Danemar-
ca) de statia YO4CS.

Radioclubul Central din
Praga a adus unele modificAri
regulamentelor pentru obi-
nerea diplomelor cehoslovace.
Solicitantii nu vor mai expe-
dia dirfile de confirmare
QSL, ci numai o listd certi-
ficatd de managerul respectiv
S-a instituit de asemenea o
noul  diplom# intitulati
«OK-SSB Award» care se eli-
bereazi numai pentru legi-
turi bilaterale efectuate in
SSB cu statii cehoslovace si
care si intruneasci 25 puncte.
Pentru o legituri in benzile
de 14-21-28 MHz se acordi
un punct, iar pentru o legi-
turd in benzile de 3,5 si
7 MHz, se acord3 douii punc-
te. Se elibereazi taloane su-
plimentare pentru 25 puncte.
Diploma nu se elibereazi sta-
titlor de receptie. La diploma
«WKD 100 OK» s-au intro-
dus taloane suplimentare pen-
tru fiecare 100 statii ceho-
slovace diferite.

Diploma marilor orase din
R.D.G. si R.F. a Germaniei
a fost obtinutd de statia de
club YO7KFA iar diploma
francezi DUF de sta-
tile YO2BV, YOSRL si
YO9AFT. Clubul CHC a
cliberat diploma HTH
pentru legituri efectuate cu
membrii clubului statiilor:
YO2 - 1048, YO2 - 1120,
YO2AGS, YO2BA. Pentru
receptionarea radioamatori-
lor din toate continentele, a
fost decernati diploma HAC
stagiilor YO2-1113 si YO8-
7098.

Diploma TCA (The Cross
Award) a fost instituitd de

DARC, pentru radioamatorii
care reusesc si efectueze le-
gituri, dupd 1 ianuarie 1960,
cu girile intersectate de para-
lela 51I°N si meridianul 6°E.
Diploma se elibereazX in pa-
tru clase:

— clasa 1: 10 si respectiv
8 ¢iri in dousl benzi diferite
in total 36 legituri;

— clasa 2: 10 si respectiv
8 tiri intr-o singurd bandi;

—clasa 3: 8 §i respectiv
6 ¢iri in dou3 benzi diferite;

—~—clasa 4: 8 si respectiv
6 ¢iri intr-o singurd bandi.
Tirile valabile pentru aceast3
diplomi sint:

Paralela 5°N: DL, OK,
sp, U, JT, C, W, VE, G,
F, ON, PA.

Meridianul 6°E: LA, PA,
ON.LX, F, HB, 7X, 5N, 5U.

Se va intocmi o list} a legi-

turilor in baza cirtilor de,

confirmare QSL si se vor
anexa 10 cupoane IRC. Dupi
certificarea listei, cirtile QSL.
se vor inapoia solicitantului.
Diploma se elibereazi si sta-
tiilor de receptie.

Diploma WWCNY (SU A)
a fost trimis statiilor YO7DO
si YO8CF care au efectuat
legituri cu radioamatori din
diferite districte ale statului
New York. Diploma austriaci
AHCH a fost obginutd de
staia YO6AW si YOSMF,
iar diploma clubului RCC
(S.U.A) de statia YO3RN.

YO8-7098 a primit diplo-
ma HAE-CHC (R.F. a Ger-
maniei) pentru receptionarea
membrilor CHC din girile
curopene iar YO3RF diploma
«Copenhaga» pentru legituri
efectuate cu 10 radioamatori
din acest oras, in cursul anu-
lui 1967.

Nicu NEACSU
YO3YZ

HRO, antena Long
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DIPLOME ROMANESTI
eliberate radioamatorilor

Publicdm in continuare lista statiilor YO si strdine care au obtinut
in ultima perioadd diferite diplome eliberate de F.R.R. Numdrul de
ordine reprezintd numdrul diplomei respective.

Diploma YO-LC

Clasa |: 47. YOSNR; 48. YOSNL; 49. HASKFZ; 50. YO4ZF; 51.
YO3KAA; 52. YOBKGA; 53. YO4CT; 54. YOBOK; 55. YO4ZW; 56.
HA4KYB. °

Clasa It: 74. YO3AC; 75. YOGEX; 76. YO6UO; 77. YOSAFP; 78.
YO7DO: 79. YO3AA]; 80. YO2IS; 81. YOBAHL; 82. YO8KAE; 83.
YO7KFA.

Clasa lll: 98. YU2NBH; 99. DLIQT; 100. OZ9HO; 102. YO3YZ;
103. YO7DL; 104. YO6KAF.

Diploma YO-45 P

Clasa }: 55. YOBCF; 56. OK3KAG; 57. OESCA; 58. YUZNX; 59.
WIZLX; 60. LZ2ZZ.

Clasa H: 57. YO9AEL; 58. YOBMG 59. YO3jw, 60. YOSKAD.

Clasa lli: 59. YOSLC; 60. YOSAF|; 61. YOSLD; 62. YOSTI; 63.
YOS5Y]; 64. YOSLP; 65. YO9KPD; 66. YO9HE ; 67. YO9AEL; 68. YOBMG ;
69. YOZ2FV.

Diploma YO-CM

43 YO3KAA: 44, YO3AAK- 45. YOINN; 46, YOSKAU; 47.
YO4WR/MM,; 48. YOTKFA; 49. YO21Y; 50. SM5WI.

Diploma YO-DR

118. YO9HP; 119. YO9CN; 120. YOSLU; 121. YOBACW,; 122.

HASFA; 123. YUINHI; 124. HASYAA; 125. YU2RBO; 126. SM5WI;

127. UA3-27129.

Diploma YO-40 x40
63. YOSTP; 64. YOSKAI; 65. YOSEX, 66. YO2KBH: 67. YO2BU;
68. YOSLC; 69. YOSKAU; 70. YOSAEH.

Diploma YO-BZ

Clasa I: 42.0K12ZQ, 43.W1ZLX; 44 W4DMT; 45.SP6FZ

Clasa I1: 63.ZPSEC; 64.11PHN; 65.G3R|B.

Clasa Mi: 136.FG7XL; 137.DL9MX; 138.DJBCR; 139.0K1EG; 140.
DIIQX; 141.HASFA; 142.YU4HA; 142.YU4FTU,; 144.0K2KYD; 145.
DM2AUA; 146.F9HY.

Diploma YO-100

93. YO3AA]; 94. YO2VB; 95. YOBKGE; 96. YOSCU: 97. YO2IY:
98. YOSLP; 99. OK1BB; 100. HA4KYB; 101. YU4HA; 102. YU4AAJ;
103. UTSCC; 104. UA3KRO 105. UY5AP; 106. UTSEH; 107. UAICM.

Receptori: 4. YO22091; 5. YO8-7098; 6. YO3-2160.

Diploma YO-20x20

23.0Z9HO; 24.PAGWOR; 25.DL1IP; 26.W8BEK; 27.0K1ZQ: 28.
G3HLW, 29.SM7CKZ; 30.DLIWF; 31.DJ90X; 32.SM2RI; 33. HA¢LC
24, PA¢OI 35.5M6CSB; 36.SM7BPW; 37.SMSDRW; 238.SMOCER:
29.0K2MZ; 40.F9CC.

T

Diploma YO-40 x 40
21.YOSLN; 32.YO6G|, 33.YO8FZ; 34.YO8FR; 35.YO5KAU; 36.YO7DZ
37.YO2AAE ; 38.SP9AIT ; 39.YU4HA ; 40. OE1RG 41.YO3RF; 42.0K1BB:
43.YO4KCA; 44.YO3IKSD; 45.YO7KFA; 46.YO6KBM; 47. YO7NF 48
YO7VS; 49.YO3BP; 50.YO8HG; 51.YO2BY.
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VOLTMETRU ELECTRONIC

Firi indoiald, toti radioamatorii cunosc necesitatea ca rezistenga interni a
voltmetrelor si fie cit mai mare, pentru ca cfrcuitul de misurat si fie cit mai pugin
influentat de conectarea instrumentului de misuri.

O primi solugie constd in utilizarea asa-numitelor instrumente «universale»
care utilizeazi microampermetre de 100, 50, 20 si chiar 1QuA, obginindu-se in acest
fel rezistente de 10 KQ/V, 20 KQ/V, 50 KQ/V si respectiv 100 KQ/V. Aceste instru-
mente sint scumpe §i se pot distruge usor la supratensiuni. Existi insi o altd solu-
tie: construirea unui voltmetru electronic, ca acela prezentat in continuare. Acest
aparat este simplu, contine un numir redus de piese si poate fi construit chiar de un
radioamator incepitor. Cum rezistenta de intrare este de 10 M Q2pe toate gamele,
circuitul de misurat nu va fi practic perturbat de conectarea voltmetrului electro-
nic in circuit.

In principiu, voltmetrul electronic contine un amplificator de curent continuu
realizat, in cazul de fati, cu o dubli triodd de tipul ECC82 conectati intr-un montaj
de tip punte, impreuni cu un instrument de 100—200 uA. in absenga tensiunii 1a
intrare, grilele de comandi ale ambelor triode au potentialul masei §i in consecin¢a
tuburile sint stribitute de curenti egali. Cum rezistentele de sarcini de 15 K Q sint
egale, cei doi anozi vor avea acelasi patential $i instrumentul va arica o indicatie
nuli. Deoarece in practici parametrii rezistengelor si tuburilor, chiar daci sint de

1Kn

acelasi tip, prezinta o dispersie mai mult sau mai pugin pronuntati,este foarte pro-
babil ca cei doi curenti si fie putin diferiti, iar indicatia si nu fie nuli, ci si aiba
o valoare pozitivd sau negativa. Acest lucru se compenseazi cu ajutorul potentio-
metrului de 10 KQ, care trebuie si fie accesibil pe panoul frontal al voltmetrului
electronic. Inainte de fiecare misuritoare, dupa stabilirea regimului termic al
tubului, se pune intrarea voltmetrului in scurtcircuit §i cu ajutorul potentiome-
trului se efectueazi operatia denumici «aducerea la zero». In cazul cind lucrim timp
mai indelungat este bine si verificim din cind in cind stabilitatea punctului de zero.
Fiind realizatd cu triodele aceluiasi tub dublu, schema este putin sensibili la imbi-
crinirea tubului si la variatiile tensiunilor de alimentare, ceea ce a permis alimentarea
de la un redresor nestabilizat.

La aplicarea unei tensiuni negative la intrare, curentul-triodei din stinga scade,
caderea de tensiune la bornele rezistentei de 68 KQ din circuitul de catod comun
scade. Tubul din dreapta primeste o tensiune de negativare mai mici §i in conse-
cintd curentul anodic al acestui tub creste. Ca urmare anodul triodei din stinga
isi mireste potentialul fatdi de masi si anodul triodei din dreapta si-l micsareazi.
Suma acestor doui variatii de potential se aplici instrumentului de misurd, care
daci este conectat corect ca polaritate indici o deviatie spre dreapta proportionali
cu tensiunea continud aplicaci la intrare. .

Proportionalitatea este asigurati de faptul ci indiferent de scala de misura
utilizatd, pe grila tubului nu se aplicd prin divizorul de tensiune de la intrare mai
mule de 0,5 V. Instrumentul are 4 sciri de masura: 0,5V, 5V, 50 Vi 500 V. Inseriind
o rezistentd de 10 MQ (borna B) vom avea pentru aceleasi pozitii ale comutatorului
inci 4 sciri: 1V,10 V, 100 V 5i 1000 V de data aceasta cu o rezistenti de intrare de
20 M Q. Deci pe scara de 1000 V rezistenta de intrare este de 20 KV (situagia
cea mai defavorabili din acest punct de vedere), iar pe cea de 1 V este 20 MQ/V,
ceea ce nu am fi putut realiza cu un galvanometru. Rezistengele divizorului, res-
pectiv cele de 10 MQ, 9 MQ, 90 MQ, 900 KQ, 90 KQ, 10 KQ se recomandi si
fie de 0,5 sau 1 W si si aibi o toleranti de cel mult 1% De asemenea este bine
ca aceste rezistente sa fie selectionate in prealabil cu o punte de misuri, alegind
exemplarele a ciror valoare este mai apropiati de valoarea recomandati. Celelalce
piese pot avea 0,5 W si 10% tolerant3.

Inscrumentul de masurid trebuie sia aibi o scali suficient de mare, pentru a
putea permite o citire usoara. Punerea la punct este foarce simpli. Dupi ce ne-am
convins cd tubul este alimentac, punem intrarea aparatului in scurtcircuit si aducem
acul instrumentului la zero. Cu un instrument cu rezistenti de intrare mare verifi-
cam daci potentialul celor doi catozi fatd de masi este pozitiv (2...3 V). Daci nu.
actiondm asupra valorii rezistentei de 47 KQ. Apoi aplicim o tensiune de 0,5 V
si etalonim instrumentul dupi un altul cu tolerangi de cel pugin 1%, utilizind
montajul din fig. 2.

Cu ajutorul patentiometrului R1 legat ca reostat semiregiabil in serie cu instru-
mentul de misuri reglim astfel ca pentru 0,5 V aplicati la intrare indicagia si fie
maximi. Nu s-a indicat valoarea acestei piese deoarece diferi functie de instrumentu
folosit. Orientativ se poate folosi un potentiometru de 10 KQ care la nevoie se
poate inseria cu o rezistentd de valoare potrivitd. Variind tensiunea din 0.5 in

Pe scurt despre

SURSECHIMICE DE CURENT

Acumulatorii sint surse de curent
electric de ordinul Il. Aceasta inseamnd
cd, inainte de folosire, el trebuie sd fie
incdrcat cu un anumit curent. Acumula-
torii pot fi incdrcati si descdrcati de
mai multe ori. Incdrcarea se face cu
curent invers curentului de descdrcare,
adicd la cuplarea pentru incdrcare,
polul pozitiv al acumulatorului se leagd
la polul pozitiv al sursei tensiunii de
incdrcare. In circuitul de incdrcare al
acumulatorilor trebuie sd fie prevdzutd
posibilitatea de reglare a curentului
de incdrcare (reostat. autotransforma-
tor) precum si posibilitatea mdsurdrii
curentului de incdrcare cu ajutorul
ampermetrului.

Forta electr toare a ac lato-
rului este diferenta de potential, in
volti, dintre borna pozitivd §i cea
negativd la circuit exterior deschis.

Capacitatea (de descdrcare) a acu-
mulatorului este cantitatea de elec-
tricitate Q_ (D=descdrcare) in am-
peri-ord care poate fi obtinutd de la
un acumulator. in conditiile de lucru
date (temperaturd. curent de descdr-
care si tensiune finald)

*Rezistenta interioard (R ) aratd md-
rimea rezistentei in ohmi pe care
acumulatorul o opune la trecerea prin
el a unui curent continuu.

Tensiunea de descdrcare (U)

sgu tensiuned in sarcind este intoi-
deauna mai micd decit forta electro-
motoare a acumulatorului cu mdrimea
cdderii tensiunii pe rezistenta interi-
oard a acumulatorului.

Tensiunea de incdrcare (U'n ) —
(tensiunea asiguratd de insmfaﬁb de
incdrcare) trebuie sd fie mai ‘mare
decit forta electromotoare cu mdrimea
cdderii tensiunii pe rezistenta interi-
oard a acumulatorului si a instalatiei
de incdrcare la curent de incdrcare
maxim.

Capacitate de incdrlare (Q; = ) este

cantitatea de electricitate absorbitd
de acumulator in timpul incdrcdrii.
Qinc este intotdeauna mai mare decit
Q desc Y 20—40%,.
XZfodescdrcareo (A) este pierderea
inutild a capacitdtii acumulatorului
in circuit exterior deschis. Autodescdr-
carea se face in special din cauza
reactiei chimice a electrolitului i a
maselor active ale electrozilor. Nume-
ric, autodescdrcarea aratd cu cite
procente s-a micsorat capacitatea acu-
mulatorilor intr-o unitate de timp (24
ore, una lund etc.),

La legarea in serie a acumulatorilor.
capacitatea bateriei este egald cu ca-

pacitatea unui singur acumulator, forta
electromotoare este egald cu suma
fortelor electromotoare ale tuturor a-
cumulatorilor, iar forta electromo-
toare a bateriei este egald cu forta
electromotoare a unui singur acumula-
tor.

In schemele electrice, polul pozitiv
al acumulatorului (bateriei acumula-
torilor) se noteazd cu o linie lungd si
subtire cu semnul «plus», iar polul
negativ cu o linie groasd si scurtd cu
semnul «minus».

Tipurile cele mai folosite sint:

Acumulatori cu acid

Forta electromotoare a acumulatoru-
lui incdrcat: 2.8—2,6 V. descdrcat
1,817 V.

Curentul de incdrcare a acumulato-
rilor de demaraj Q'Jlé.

Curentul de incdrcare a acumulato-
rilor stationari QJ10.

Densitatea eléctrolitufui: de vard

1,21-—1.,25, de iarnd 1,30—1,35.

Randamentul acumulatorilor cu acid
80%,. Durata de functionare — 300-
800 de cicluri de incdrcare-descdrcare.
Autodescdrcarea reprezintd 1—2%, in
24 ore. Explicatia reperelor din fig. 1:
1. borna negativd; 2. dopul gdurii pentru
turnarea electrelitului; 3. borna pozi-

[ R

tivd; 4. corpul; 5. pldcile pozitive;
6. garniturile de separare; 7. iesiturile
de pe fundul corpului.
Acumulatori
cadmiu-nichel
Forta electromotoare a acumulato-
rului incdrcat 1,48—1.50 V, descdrcat
0.7—1.1 V; Curentul de incdrcare
er10; se admite supraincdrcarea (in-
cdrcarea excesivd) si subincdrcarea.
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Fig.3

0.5 volti verificim liniaritatea scalei si o etalonam. Aplicim apoi 5, 50, 500 V dup
ce comutdm pe scalele respective si verificim etalonarea. Eroarea nu trebuie sa
depaseasci citeva procente.

Redresorul este incorporat in aparat. Se va utiliza o diodi D7) (A7 H{) sau
similard. Transformatorul va debita 6,3 V si 0,8 A respectiv 125 si 30 mA si va fi
realizat pe un miez de transformator de iesire de radioreceptor, cu sectiunea de
3—5 cm® Adiugind un detector, voltmetrul nostru va putea masura si tensiuni
alternative de audio sau radiofrecventd, ceea ce ii va miri mult sfera de utilizare.

Radiocamatorul va putea misura in afari de tensiunile si curentii continui ai
tuburilor emitatorului si tensiunea de radiofrecventd in diverse puncte: tensiunij
de excitatie, tensiunile alternative de pe anodul tuburilor etc. in acest mod
putea stabili in mod judicios regimul corect de lucru al acestora. Schema sol
este prezentatd in fig. 3. E vorba de o detectie paralel. Voltmetru! misoari w
de virt, dar vom etalona scala in valori eficace. Etalonarea se va face intr-um
similar, dar pentru curent alternativ vom regla rezistenta semivariabi
Comutatorul respectiv trece voltmetrul pe pozitia c.a. sau c.c. Este i
verificim etalonarea in c.a. cu ajutorul unui alt voltmetru electronic |
frecvente: 100 Hz, 1 KHz, 100 kHz, 1 MHz, 10 MHz, 100 MHz. Element
de probi le montam intr-un tub metalic de dimensiuni cit mai reduse,
si iegirea ficindu-se cu ajutorul unui cablu cu 3 fire. Conexiunile si mai a
anodul diodei la virful de miasurd E trebuie si fie cit mai scurte. Dac
realizat corect etalonarea este valabili pina fa 50...100 MHz. La frecver
indicatia este ceva mai mici decit valoarea realid. Pe scara de tensiu
tensiunea alternativa de masurat nu va depasi 300 V, altfel riscim diser,
intr-un punct in care existi si tensiune continui, vottmetrul electn
proba indicd doar componenta de radiofrecventa.

Pentru circuitul de misurat introducerea capului de probi r
citate de circa 5 pF in paralel cu o rezistenta echivalentd de circa
cu frecventa. Deci folosirea capului de proba nu va amortiza circui
duce un mic dezacord (datorit capacicatii de 5 pF) de care va tre
cind acordam circuite oscilante.

Pentru tensiuni de radiofrecventa sub 50 V este indicat si uti
fig. 4 care se poate realiza cu dimensiuni reduse.

Constructia capetelor de probd meritd un efort suplimentar,

nute multumind pe deplin pe constructor.
Ing. Dinu

Curentul de descdrcare poate varia in  rului incdrcat 1,75—
limite largi. Electrolitul se pune o 10 08 V.
singurd datd la pregdtirea acumulato- Curentul de incdrcar
rului (construire). Randqmemul repre- 4o descdrcare Q /1044
zintd 50—60%,. Autodescdrcarea este ) )
5 G . . tea electrolitului de var
cu atit mai micd cu cit este mai de iarng 1.19—1.21. Ra
scdzutd temperatura de pdstrare. Du- ’ ." f ',. i 6
rata de functionare: 1000 de cicluri CU'BU aton;r S 4
de incdrcare-descdrcare. Fig. 2: 1. . Iur_atg € f?nc;:on;re.v
§ capacul corpului; 2. corpui; 3. garni- CKA‘L’:L de:cé’r'sg:::r; ezs:a‘r;e_
tura de separare; 4. grila; 5. arc; 6. e Explicatii fig. 3: 1. bornele de 'co
] Igctrod_ul negativ; 7...g¢v:rnitura erme- 2. blocul pldcilor negative; 3. bh
tizantd; 8. placa ?ozmva'. ; pldcilor pozitive; 4. garnitura izolan
Acumulatori alcalini (de cad- 5 corpyl; 6. cep; 7. spatiu liber pentr
] miu-nichel, fier-nichel) electrolit; 8. izolatori; 9. dopul gdurii
Forta electromotoare a acumulato-  pentru turnarea electrolitului.
CICER Acumulatori de zinc-argint
/ Forta electromotoare a acumulatoru-
lui incdrcat 1,6—1.4 V,; descdrcat
0.7—0,6 V.
? Densitatea electrolitului 1,4. Curen-
tul de incdrcare QJ10; durata di
functiongre 100—200 cicluri de in-
cdrcare-descdrcare; randament: 509
Autodescdrcarea in 24 ore 0.4—0.3 %,.
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INSIGNE DE PARASUTISM

De curind, Comisia internationald de parasutism a Federaliei Aeronautice
nternat; { trimis Federatiei Aeronauti Romaéne cinci inzigne de Ar-
itru international de paragutism gl un numir mai mare de insigne de aur,
entru sportivii romani care au indeplinit baremurile necesare obtinerii a-
estor distinctil (baremurile au fost date in numirul 2/1968 al revistei noastre).
'Au primit insigna de Arbitru international: lon Rosu, Gheorghe lancu, lon
Budea, Mihai Sidletchi gi Cristu Bogca, parasutisti cu o indelungati activi-
tate competitionald, binecunoscuti peste hotarele tirii.
Dintre insignele de aur ce vor fi distribuite sportivilar nogtri fruntasi, trei
sint insigne cu trei diamante, cea mai inalti distinctie in acest sport.
In fotografia alituratl este infifisatd o insigni de Arbitru international
sl una de aur.

DRt £ wasn

a uzinele «Boelkows din Ottobrunn, in apropiere de
chen, se efectueazd de mai mulfi ani cercetdri si expe-
e in domeniul elicopterelor. Fotografia noastrd infdpi-
d ultima noutate de aici, elicopterul BO-105. Acesta este
ul aparat construit in intregime — celuld §i motor —
2.F. a Germansei. Propulsia lui BO-105 este asiguratd
in grup de doud motoare cu turbine cu gaze, cu o putere
50 CP fiecare. Domeniul de utilizare a noulus aparat
. foarre larg.

VAUXHALL VENTORA

: «Victors, «Cresta» i «Viscounts, firma Vauxhall — Anglia a
un nou automobil de lux pe care I-a denumit «Ventorar. Fabri-
intr-un numir relativ redus de exemplare, aceasti magind, cu
hm §i sase cilindri, constituie una din nout#tile automobilistice
[Averl.

= Au trecut mai bine de patru secole de la o mare drami petre-
U PA cuti in apele Mirii Baltice. In anul 1566 o flotd danezo-germani
care naviga in apropierea coastelor Suediei a fost surprinsd de
AT RU furtuni si s-a scufundac la Visby. Scafandri sportivi suedezi, care
de mai multd vreme fac cercetiri in aceasti regiune, au reusit sd
localizeze unele corpuri de nave si chiar si scoati la suprafaga
ghiulele de tun §i pusti, asa cum se observi in fotografia aliturata.

e




PARASUTISMUL, SPORT OLIMPIC?

De mai multi ani se discutd la Conferintele internationale
F.A.L bro_blema includerii parasutismului printre sporturile
alimpice. Incd n-o fost adoptatd o hotdrire. $i, totusi, la Jocurile
Olimpice de la Grenoble au fost prezenti si parasutistii. e
drept nu in competitiile oficiale. Inaintea fiecé&rei probe de schi
alpin, o echipa de parasutisti francezi executa salturi demon-
strative pe Chamrousse. Aterizdrile se fdceau in interioru}
celor cinci cercuri olimpice marcate pe zdpadd. Din cauza,
vintului insd, nu 6 dotd parasutistii executau adevdrate
«slalomuri» printre coblurile telefericului, asa cum se observd

in fotografia aldturatd.

CU ,MALIUTKA"“ LA DRUM

Constructorii amatori de vehicule cu motor
vor cu orice pref sd pind pasul cu realizdrile
obpimute pe scard industriald in acest d ?

ORIZONTAL: 1. in
Laser — Satelit de mare se-
rie — Flacon. 2. Protectie
(poate fi si antitermicd) —
Cosmonave cu doua locuri.
3. Satelit de telecomunicatii
— Racheti francezi. 4. Alou-
ette la start! — Organizatie
europeana pentru cercetari
spatiale — Satelit de concep-
tie englezi. 5. Legiturdi —
Asociatie de medicind aero-
spatiali — Consoane. 6. Chi-
mist roman — Remediu. 7. A
scris «Luceafirul» si «La stea-
ua..» — La Pitesti, in cen-
tru! 8. Consoane — Bene! —
Racheta japonezi — in
Centaur! 9. Satelit canadian
— A enerva. 10. Apare sate-
litui! — Prora slepului — In-
registrat la sosire. 11. Trapa
cabinei — La bordul ei a zbu-
rat Carpenter — Exclamatie.
12. Uriasi rachetd purtitoare
— Fazele lunii. 1

VERTICAL: 1. Cutit fira
miner — Satelit pentru de-
tectarea micrometeoritilor. 2.
Program si navd lunarda —
Categorie de zbor. 3. Expo-
zitie (pl) — Atmosferi. 4. in
Dornier! — Satelit meteo.
5... de sarcini — Drumul sa-

Si nu se poate spune cd nu obpin succese. Iard,
de pildd, scuterul miniatural din fotografia
aldturatd, construit de elevii Scolii tehnico-
profesionale nr. 9 din Lemingrad. Cu toate
dimensiunile lui mici s a motorului care este
un simplu motoras de bicicletd de 1,2 CP,
scuterul poate transporta in port-bagajul sdu,
sau pe platformd, un sfert de tond de incdrcdturd.
Constructorii I-au botezat sMaliutkar. Iar pen-
tru cd sint foarte mulfi amatori de s plimbare
cu sMaliutkay ei au hotdrit sd construiascd o
intreagd serse din acest vchicul.

I »CAPCANE"“ PENTRU AUTOMOBILE — —

In ultimii ani, autoturismul
«M-461», produs al harnicului
colectiv de muncitori §i tehni-
cieni de.la I.M.S. Cimpulung,
intruneste unanime aprecieri atit
in tard cit si peste hotare. Mii de
conduciitori auto din numeroasc
tiri sint pe deplin satisficuti de
randamentul pe care-l di auto-
rurismul  in orice conditii de
teren §i climi. Acesta este «se-
cretul» pentru care el este tot
mai solicitat pe piata externi.
In fotografia noastrd, reprodusi
din ziarul «Horoya», care apare
in Guineea, este prezentat auto-
turismul M-461 in timpul efec-
tulrii unei demonstragii pe un
teren dificil, in prezenga specia-
listilor guineezi.

telitului. 6. Al cosmonautilor
se numeste «stelarn — O da-
ti in jurul soarelui — Nume-
ral. 7. La aselenizare — Soare
antic — Intrd in unele retete
de combustibil pentru rache-

4 5 6 7 8 9 1011

misfera dinspre Soare. 11.
Statie automatda interplane-
tari — in centru} lui Marte!
12. Compus al siliciului —
Intreprindere de transpor-
turi... terestre. 13. Linie fird

12 13 14

2 3
v |G e
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te. 8. Grup de specialisti —
Opus. 9. Observator geofizic
orbital — Consoane — In vi-
raj! 10. Tiolkovski o vedea si
in Cosmos — Pamintul. pe e-

Automobilistii parizieni au affal, cu des-
tuli neliniste, cd politia din orasul lor a achi-
zitionat 1000 de blocatoare pentru rofile
automobilelor parcate in locuri interzise.
In fotografia aldturatd se observd un con-
travenient prins in «capcand». Posesorul
acestui automobil va trebui sa se prezinte
la sectia de polilie apropiata, sd plateascd o
taxd pentru contraveniie si o taxd pentru
a i se ridica «capcana». A doua oara nu va
mai parca in locuri interzise.

cap — Racheta geofizici fran-
cezi. 14. Obiect biologic la
bordul unui satelit — Poate
fi si orbitala si interplanetari

N. CONSTANTINESCU




CAMPIONATELE

INTERNATIONALE DE

TIR ALE ROMANIEI

«Citesc cu pldcere revista
«Sport §i Tehnicd», intrucit in
afara noutdtilor din domeniul a-
viatiei, automobilismului si radio-
amatorismului, gdsesc informatii
si despre pasiunea mea — tirul
sportiv. As vrea sd stiu ceva
amdnunte despre campionatele
internationale de tir ale Romdniei
din acest an» (Alexandru Bri-
tici — Sebes).

Anul acesta, campionatele de
tir ale Roméiniei (la probele
de glong-seniori);ajunse la cea
de-a Xl-a ediie, se vor desfisura
la Poligonul Tunari in zilele de
7,8 si 9 iunie. Pinid in prezent
si-au anungat participarea trigi-
tori din Bulgaria, Cehoslovacia.
Cuba, Franga, R.D. Germani,
R.F. a Germaniei, U.R.S.S., Spa-
nia, Suedia i Rom3ania.

Tot poligonul Tunari va giz-
dui si intrecerile primei edigii
a concursului internagional de
talere (Marele premiu Carpatgi )
la care s-au inscris concurentgi
din Belgia, Cehoslovacia, Fran-
ta, Liban, R.D. Germani, R.F. a
Germaniei, U.R.S.S., Suedia si
Roménia.

Concomitent c¢u intrecerile

~de talere aruncate din sang,
skeetistii se vor intrece §i in
«Cupa Nagiunilor». Anul tre-
cut, la Garmisch (R.F.G.), au
participat sportivi din 14 tari,
iar «Cupa Natiunilor» a fost
cuceriti de reprerentantul nos-
tru Gheorghe Sencovici.

CU MASINA
PESTE PARING

in revista noastri din iunie
1967 am publicat un itinerar
turistic auto-moto intitulat «Pe
cea maj inalti sosea din tara
Novaci-Sebes».

Cu citva timp in urmi, ingi-
nerul Alexandru Crutescu
din Bucuresti ne-a trimis o
scrisoare (insotitd de citeva fo-
tografii), in care ne spune ci a
efectuat acest drum la volanul
unei masini Wartburg, si a fost
incintat. laté in continuare ci-
teva amanunte interesante din
scrisoare:

«Soseaua alpind Sehes-Novaci
figureazd pe hdrtile turistice ca
partial modernizatd (indicativ 67
C) si are o lungime de 130 km.
Primul popas este cabana Oasa,
aflaté la altitudinea de 1207 m
si la distanta de 60 km de Sebes.
In apropiere se pot pescui pdstrdvi
$i se poate vizita o casd de ving
toare §i o bisericutd construitd
din lemn. Mai departe (trei ore
st jumdtate de mers) se afld
cabana Sureanul, la care se ajunge
$i cu masina pe un drum forestier.

De la Oasa, drumul continud
spre cabana Obirsia Lotrului, tre-
cind peste Tdrtardu (1620 m alt.).
Aici, in cale pot apare unele ob-

stacole — pietre, crengi aduse de
ape — si de aceea, in portbagajul
masinii trebuie sd existe: o lopatd.
0 micd secure, citiva metri de
cablu. De la cabana Obirsia Lo-
trului drumul incepe sd urce
mereu, trecind peste indltimi con-
siderabile ~— Saua Pdpusii (2015
m), Pasul Urdele (2125 m). Masi-
na inainteazd greu s§i. de aceea,
sint necesare dese opriri pentru
récirea motorului. Apoi incepe
coborirea spre cabana Rinca. $o-
ferul trebuie sa fie foarte atent.
deoarece drumul e ingust si panta
abruptd (cine nu are frine bune
nu se poate aventura pe acolo).
Punctul final al acestei «aventuri»
turistice la volan este lacalitatea
Novaci, cu hotelul sdu confortabil,
unde se poate rdmine o noapte
s1 0 zi pentru odihnd si verificarea
masinii».

In fotografie: popas la cabana
Obirsia Lotrului.

FARFURH
ZBURATOARE
S1 IPOTEZE

intrucit consideratiile ficute

de ing. F. Gheorghiti, Cluj, -

in problema farfuriilor zburi-
toare par interesante, inserim
mai jos ideile de baza:

«Sd concepem un ipotetic ve-
hicul aerian care sd dispund la
bord de o sursd de creare a poten-
tialelor electrice in stare sd anule-
ze gravitatia pdminteascd. In zbor.
acest vehscul degravitat va apdrea
ca un obiect strdlucitor, nuanta
luminii depinzind desigur de vo-
loarea potentialului electrostatic
reglat, cit §i de compozitia pdtu-
rilor de gaze pe care le va straba-
te.

Comportindu-se ca un obiect
fdra greutate, combustibilul con-
sumat pentru propulsie in plan
orizontal va fi extrem de redus,
trebuind sd fie invinsd dear freca-
rea cu aerul. De asemenea, isi
va putea schimba foarte ugsor
unghiul de zbor, prin mici motoare
de rachetd amplasate periferic.
in stare de repaus in aer, nava
aeriand va putea rdmine suspen-
datd in orice punct ar dori,
printr-un reglaj corespunzdtor al
«cimpului antigravitational»
produs prin mijloace proprii. In
caz de mdrire a valorii acestui
cimp, vehiculul se va deplasa pe
verticald in sus, ca si cum ar fi
respins de cdtre pamint. Corpului
degravitat i se vor putea imprima
iuteli de zbor deosebit de mari.
Totusi, nu trebuie uitatd tempera-
tura datd de frecarea cu aerul.
In mod indirect va evita in mod
total dezagregarea termicd.

Astfel, sub actiunea potentiale-
lor electrostatice mari.la care
va fi supus desigur si invelisul
navet, moleculele de aer vor fi
atrase puternic de acesta, pentru
a fi respinse apoi imediat cu o
fortd sporitd, dupd incdrcarea
lor cu acelasi fel de electricitate.
in mod practic, se va produce o

miscare continud a particulelor
de aer, perpendiculard pe supra-
fata navei. La potentiale foarte
mari, miscarea perpendiculard
va fi mentinutd chiar si la viteze
mari, astfel incit nava va fi in-
conjuratd permanent de o pdturd
de aer intr-o miscare proprie,
frecarea producindu-se de fapt
intre aceastd pdturd si restyl
aerului atmosferic in repaus. In
consecintd, constructia navei nu
numai c¢d nu se va topi, dar
probabil nici mdcar nu se va
incdlzin.

ULEIURI PENTRU
SKODA 1000 MB

Petcu Zoltan din Ploiesti
cere detalii cu privire la uleiurile
roménesti care se recornandd pen-
tru Skoda 1000 MB.

Am rugat pe ing. D. MUS-
CELEANU :3 rdspundd aces-
tei intrebéri:

«Pentru autoturismul Skoda
1000 MB se prevede o gami
variatd de uleiuri pentru motor
si pentru transmisie. Vara, la
motor se va utiliza uleiul 413
AM, toamna 408 AM (sau SR
211 varai) iar iarna 40S AM (sau
SR 211 iarnid). La schimbitorul
de viteze si diferengial se reco-
mandid uleiul aditionat pentru
transmisii, vara 423 AT, sau
419 AT, toamna 413 AT1 i

iarna 408 AT. Daci temperatura
nu scade sub —15°C se poate
mentine uleiul 413 AT, pentru

a evita trei schimbiri de ulei
din ctransmisie in timpul unui
an. La aceste autoturisme nu se
va folosi valvolina 5012 sau
10.004, existind posibilitateade-
teriordrii rulmentgilor. Sublini-
emp ¢d pentru a nu apare zgomo-
te in transmisie, in timpul verii
trebuie folosit pentru transmi-
sie un ulei cu viscozitate mai
ridicatid, preferabil 423 AT1.

De asemenea nu este recoman-
dabild schimbarea frecventi a
gamei de uleiuri «AM» cu gama
«SR 211»,

PE SCURT

Gheorghe Duma — Bucu-
resti, lon Lasen — Resita,
Zoltan Horvath-Satu Mare,
Filip Horapet — Botosani
s.a. Nu incercati si confectio-
nati mciorasul rachecomodelu-
lui si s3 preparati singuri com-
bustibilul, daci nu sinteti indru-
mat de un instructor calificat.
Vi puteti expune la accidente
grave.

Pavel Bocici — Gherla.
Puteti deveni radioamator chiar
daca in orasul dv. nu s-a creat
inca radioclub. Cereti informa-
tii la Radioclubul judetean, Scr.
Snagov nr. 5 Cluj, asupra tema-
ticii de scudiat si a datei cind
urmeazi si vd prezentati la
examenul de radioamator.

Vasile Dascilu — Comi-
nesti. Daci in asociatia spor-
tiva sinte¢i mai multi tineri dor-
nici s3 practicati tirul sportiv,
solicitati crearea unei sectii de
tir. Numai acestei sectii ii va
putea repartiza Consiliul jude-
tean pentru educatie fizicd si
sport Baciu pustile si muni-
tia necesari.

Laurentiu Birsan — Si-
ghisoara. Articolul cu descrie-
rea dozei pentru chitara elec-
tricd a fost publicat la pagina
22, revista nr. 11/1967.

Grigore Bretoiu— Brasov.
Pentru pilotarea barcii a cirei
propulsie intentionagi s-0 ob-
tineti de la un motoras de 50 emc
nu aveti nevoie de permis de
conducere.

Dan lonescu — Timisoara,

B-dul Eroilor 34, Este drept ci
in tard sint mul{i amatori ai ino-
tului sub api, wnii dintre ei
avind si echipament de sca-
fandru -autonom. Redactia nu
dispune de documentatia echi-
pamentului de scafandru auto-
nom, insd dacd vreun amator
se ofera si va ajute, vi poate
scrie.
_ Marius Girbovan — Sibiu.
In timp ce studiezi carcea reco-
mandatd de tatd]l tiu, incearci
sd construiesti radioreceptorul
cu un tranzistor din revista
nr. 2 — februarie 1968.

Pentru a deveni radioamator
nu ti se cere neapirat cunoas-
terea unor limbi straine si nici...
fizic de atlet, ci in primul rind
sa cunosti telegrafia. Ar fi bine
ca incr-una din zile si ceri l3-
muriri in aceasti problemi la
Casa Pionierilor din Sibiu, unde
functioneazi un cerc de radio

DIVERSE

Viorel Nit3d din lasi (Str.
Culturii nr. 9, blocul Colt, scara
G, etaj. Il apart. 7) propune sd
acorddm spatiu si sporturilor nau-
tice. De asemenea il intereseazd
turbinele cu gaze si ne cere sd-i
indicdm cdrtile din care se poate
documenta asupra aceste,
chestiuni.

In ce priveste sporturile nau-
tice, revista noastri a publicat
articole despre sportul subacva-
tic, biarei cu motor, schi acvatic,
nave cu perni de aer etc. 5i va
publica in continuare astfel de
maceriale. Referitor la turbinele
cu gaze nu posedim bibliogra-
fia ceruti. Rugim pe cei care
cunosc citlurile respective si le
comunice la adresa indicati mai
sus.

Mihai Cirdei din Buzidu
{Bd. N. Bilcescu 55 bloc 8 ap.
3) ne scrie urmiatoarele: «Acum
doi ani am studiat o lucrare
privind constructia unei orgi elec-
tronice, convins cd vor putea sd
construiesc acest instrument, spre
satisfactia mea si a copilului
meu. Cu regret am constatat cd
autorul nu a dat Idmuriri precise
asupra unor probleme din schema
de principiu. Am scris anul trecut
autorului lucrdrii  «Instrumente
electronice muzicalev, dar nu am
primit rdspuns. Vd rog pe dv.
sd-mi comunicat cum pot sd intru
in posesia une: scheme §i a unei
documentatii complete in legdtu-
rd cu orga electronicd».

Nu avem aceasti documen-
tare, dar dacd vreun cititor va
poate ajuta sintem convingi €3
o va face, scriindu-vd direct.

RACHETOMODELISTIHH

«De curind, la Casa pionierilar
din orasul Pucioasa, cercul tineri-
lor rachetomedelisti, condus de

instructorul Dumitru Diaconescu,
a fécut o noud demonstratie de
lansare, in fota unui numeros
public — ne scrie profesorul
M. Badoiu.

Pasiunea pentru rachetomode-
lism nu este chiar recentd la
Pucioasa. Prima rachetd a fost
lansatd in anul 1962 si de atunci
pionierii, indrumati de instructor,
au obtinut insemnate succese.
S-au perfectionat tipurile modele-
lor, compozitia combustibilului
utilizat, precum si rompele de
lansare.

in prezent se lucreazd la finisa-
rea unor tipuri de «rachetoplane»
care vor fi experimentate in aceste
zile de primdvard».

NAVOMODELISTUL
DIN ARAD

«Am construit pind acum zeci
de navomodele §i trimit redactiei
fotografiile a doud dintre acestea.
As vrea insd sd realizez si eu un
navomodel de performantd’si mai
ales macheta naveiscoald «Bricul
Mircea» cu care sd particip in
concursuri. De unde as putea
obtine planuri i detalii construc-
tive» {losif Bock — Arad)

Vi informiam ci unele navo
modele pe care le-ati construit
si in special pasagerul «Pesci-
rug», a cirui fotografie o repro-
ducem mai jos, pot fi prezentace
atit in concursurile locale, cit si
la etapele campionatului repu-
blican de navomodele din acest
an, care se desfisoard dupd cum
urmeazi: etapa asociatie 1-30 V,
etapa oras 3-15 VI, etapa jude-
teand 3-4 VIl Daci va veti clasa
pe primele trei locuri in etapa
judeteand, veti putea participa
si la etapa finali de pe lacul
Siutghiol — Constanta, din zi-
lele de 2-5 septembrie.

Pini atunci sperim ci veti
putea realiza si un navomodel de
performanti, daci veti lua lega-
tura cu navomodelistii din co-
muna Pecica udetul Arad.

Pe copertal a revistei noastre
este tipirit navomodelul «Bri-
cul Mircea» realizat de maestrul
sportului Marcel Fita, din cer-
cul de navomodele al Consiliu-
lui pentru educagie fizici si
sport — Constanta.

REDACTIA: Bucuresti, Str.

18 lei; 3 luni — 9 lei.

Episcopiei nr. 9; Sectorul 1. Telefon 15.07.88. TIPARUL:
Combinatul Poligrafic «Casa Scinteii»n. Bucuresti. ABONAMENTE: 1 an — 36 lei; 6 luni —

PRETUL 3 LEI
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Fabrica de hirtie si cartoane
JOOMUNA
din PARIS”

PiatraNeamt

Cu 60 de ani in urma, in orasul Piatra Neamt, nu de-
parte de malul sting al Bistrifei, szaufconstruit primele
hale ale fabricii de hirtie. Ea'a fost inzestrata initial cu
0 singurd masina. A trebuit sa treaca aproape 20 de ani
pentru ca aldturi de aceasta sa mai apara si alte citeva.

in prezent FABRICA DE HIRTIE SI CARTOANE
«COMUNA DIN PARIS» — PIATRA NEAMT este
inzestratd cu masini $i utilaje" de mare productivitate.
Vechilor hale i s-au adaugat,noi-ateliere.

De lla Fabrica decshirtie si cartoane «Comuna din
Paris» — Piatra Neamt, iau calea zilnic catre bensficiari
mari cantitati de:"

@ Hirtie tipar inalt, tip B si C @ Hirtie tipar offset
tip B @ Hirtie de scris tip Il A si tip 11l @ Hirtie carti
scolare ® Cartoane duplex tip B @ Cartoane tri-
plex CFR @ Cartoane presspan @ Cartoane tapite-
rie auto @ Cartoane pentru geamantane si incal-
taminte ® Cartoane de uz general etc.

Produsele Fabricii de hirtie si cartoane «Comuna
din Paris» sint tot mai muit cdutate datoriti calitatilor
lor superioare.

Supercalandru
pentru

satinat

hirtie

Hala
masinilor
cartoane
dure




EROMODELISM™m

Tuburile

Cea mai de seami noutate din ultimii ani
in domeniul tehnicii aeromodelistice o con-
stituie introducerea tuburilor de rezonanta
la motoare. Performantele in categoriile de
modele echipate cu motoare mecanice au
crescut simtitor pe seama acestor tuburi,
ceea ce a ficut ca in majoritatea tarilor in
care aeromodelismul se practicd pe o scard
mai largi s se lucreze intens pentru adap-
tarea lor la toate tipurile de motoare.

Rolul tubului de rezonanti este acela de a
da posibilitatea unei evacudri cit mai rapide
a gazelor arse din motor, ceea ce duce la
cresterea turatiei si implicit la mérirea puterii
motoarelor, pentru atingerea unei viteze cit
mai mari (este ceea ce se intimpld cu mo-
tocicletele de curse la care se scot amorti-

zoarele de zgomot din tobele de esapament),

La noi in tard incd nu a fost pus la punct un
model echipat cu un asemenea grup pro-
pulsiv, dar incercidri se fac si ele trebuie
incurajate, pentru ci este, se pare, singura
cale pentru a depisi performantele actuale
si a ne apropia de valorile mondiale in acest

domeniu.

Construirea unui tub si adaptarea lui la un
tip de motor sau altul nu este o treaba usoara,
dar nici imposibild. Prezentdm in pagina de
fatid douad reusgite modele de vitezd, con-
struite de aeromodelistii polonezi Zwolinski
si Rachwal, pe care s-au montat motoare cu
tuburi de rezonanté,cu rezuitate foarte bune.

Dupd cum se observd, constructia mode-
lelor este clasicd, din lemn de tei si de balsa,
iar suporturile motoarelor turnate din dur-
aluminiu. La ambele modele pilotarea se
face prin manse monofir — sistem raspindit,
de asemenea, in ultimii ani.

Zwolinski a adaptat tubul la un motor
«Torpedo 15», fixindu-I pe partea laterald a
cilindrului. El este executat din duraluminiu,
diferitele elemente ale constructiei fiind im-
binate prin infiletare. Greutatea lui este de
40 grame. Partea din fatd are un diametru
interior de 9 mm, diametrul maxim de 30 mm,
iar la capit de 6,8 mm. Volumul total nu
depiseste 50 cmc. Pentru a ne da seama de
eficienta lui, este suficient si& amintim ca

e rezonanta

turatia motorului, cu o elice de lemn, a
crescut de la 17 000 ture/minut la 19 000 ture/
minut.

Rachwal a adaptat tubul de rezonanta la
un motor MVVS-25-RL, cunoscut si la noi,
fixindu-l in partea din spate, deasupra fuze-
lajului. El a invelit carterul, l&sind un canal
de respiratie la 6 mm inéltime, unde a fixat
tubul prin doud suruburi. Partea din fatd a
acestuia are o sectiune eliptici de la care
trece la una cilindrica. Tubul este construit
din tabla de fier de 0,15 mm, prelucratd la
cald.

Ceea ce trebuie avut in vedere la echipa-
rea unui model cu motor cu tub este aceea
cd in acest caz aripile modelului sint ceva
mai in spate decit in mod obisnuit. Apoi,
startul cu o asemenea instalatie de propulsie
este ceva mai greu, ceea ce impune un foarte
bun cdrucior si, in sfirsit, aceea ca reglarea
motorului este mai grea iar bujiile se ard mai
repede. Rezervoarele folosite sint, in gene-
ral, cu presiune.

V.T.
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