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anul XV

Reîncep concursurile 
de dirt-track!
După o întrerupere de cîțiva ani, alergătorii de viteză pe pista 
de zgură vor apare din nou în fața publicului. Citiți în pag. 16 
o prezentare a acestui interesant și spectaculos sport.



ALPINISMUL a aventura

Ar trebui să începem aceste rînduri spunînd că sportul cu pioleți și 
carabiniere este prin excelență un sport adecvat realităților naturii româ
nești. Dar, sincer vorbind, o asemenea afirmație riscă să devină truism. 
De ce?

• Muntele face parte integrantă, cu o pondere deosebită, din peisajul 
țării, de el fiind legate unele din cele mai importante evenimente ale istoriei 
poporului nostru • Natura montană apare ca un leit-motiv în cultura ro
mânească, orală și scrisă, ea constituind în decursul vremii subiect de 
inspirație pentru opere de o inegalabilă frumusețe (exemplul «Mioriței» 
este suficient!) • Specificul alpin s-a sedimentat în sufletul oamenilor 
de pe aceste meleaguri grefîndu-le calități primordiale: puritate, simț al 
dreptății, dîrzenie, neînfricare • Cunoașterea munților, dezlegarea «tai
nelor» lor, baterea unor poteci peste piscuri apar în istoria noastră ca un 
act natural. Din acest motiv putem spune că alpinismul s-a practicat la 
noi din timpuri cînd încă nu apăruse noțiunea ca atare (traversarea crestei 
Carpaților — întreprinsă în anii noștri, cu titlul de performanță sportivă — 
își are precedente în transhumanța păstorească seculară și în drumurile 
temerare ale acelui făclier popular cu numele de Badea Cîrțan).

Motivele enumerate au condus la apariția, incă din secolul trecut, a 
acelor îndrăzneți performeri de munte, dornici să-și măsoare forțele, 
într-un cadru neorganizat, cu duritatea stîncii, cu intemperiile, cu înăl
țimile în împărăția cărora se avîntau numai vulturii. Mai tîrziu s-au născut 
niște asociații, bazate pe pasiunea comună și pe identitatea de aspirații 
ale unor oameni deciși să facă din mersul la munte o obișnuință și din 
alpinism o activitate poetică și pură pentru timpul liber. Dar condițiile de 
atunci, economice și sociale, nu erau în măsură să asigure dezvoltarea 
plenară a unor astfel de inițiative. Activitatea de munte, cu dublul său 
scop — de recreare și de oțelire a organismului — a căpătat noi și largi 
dimensiuni abia în anii de după eliberare. Acum alpinismul a intrat cu 
drepturi egale în marea familie a sporturilor, bucurîndu-se de îndrumarea 
și sprijinul efectiv al statului.

Este necesar să precizăm din capul locului că, în concepția noastră, 
sportului de munte îi este străină aventura, actul gratuit, acțiunile insolite. 
De altfel, o astfel de concepție ne-o impune însăși realitatea alpină a țării, 
caracterizată prin înălțimi rezonabile, printr-o configurație geografică 
armonioasă și calmă. Ținîndu-se seama de realitățile noastre, alpinismu
lui practicat în anii de după eliberare, chiar celui de mare performanță, i 
s-au fixat forme de dezvoltare studiate cu atenție, circumscrise cadrului 
general al mișcării de educație fizică și sport.

Fără nici un fel de îndoială, sportul de munte a parcurs în ultimii ani 
un traseu ascendent. La aceasta au contribuit mai mulți factori, printre 
care existența unei federații specializate, capabilă să dirijeze cu compe

tență activitatea. Spre deosebire de trecut, alpinismul se practică acum 
la noi, din ce in ce mai vizibil, după criterii științifice. Dispunem in prezent 
de un sistem competițional adecvat, de regulamente, de un mănunchi 
de antrenori și instructori cu experiență și cu dragoste de muncă. In scrip
tele federației figurează peste 60 de secții de alpinism răspindite pe în
treaga arie geografică a țării. îmbucurător este faptul că acest sport con
tinuă să se bucure de atenție într-o serie de centre de tradiție: Brașov 
(unde se află cele mai puternice secții de performanță — «Armata», «Di- 
namo» și altele), Hunedoara (în care trăiesc și muncesc tinerii oțelari, 
posesori ai titlului de campioni republicani pe 1968), București (cu acel 
buchet de tineri studenți în geologie, îndrăgostiți de munte din rațiuni 
deopotrivă profesionale și sportive).

Merită subliniate, pentru urmările pozitive ce se întrevăd, cîteva din 
hotărîrile de ultimă oră pe care federația le-a luat înființarea unei «Cupe» 
anuale pentru cea mai frumoasă premieră alpină, inițierea concursului 
pentru «Insigna de alpinist», modificarea formulei de disputare a campio
natului republican. Această ultimă măsură a eliminat din programul celei 
mai mari competiții interne fuga pe stîncă, sub presiunea cronometrului, 
și a deschis alpiniștilor calea spre o manifestare mai amplă și mai crea
toare a talentului și măiestriei lor.
1 Dar...

O analiză lucidă a situației alpinismului nostru actual nu este în măsură 
să ne mulțumească, în pofida realizărilor pe care le-am trecut în revistă 
mai înainte. Deși ne bucurăm de excelente «stadioane» pentru acest sport, 
deși există o orientare superioară fără echivoc, deși condițiile materiale 
s-au îmbunătățit, alpinismul continuă, în multe centre, să joace un rol 
de-al doilea sau al treilea plan. Se mai păstrează încă la numeroase or
gane sportive, la cluburi și asociații, ideea eronată că sportul de munte 
este o aventură periculoasă sau, în cel mai bun caz, un divertisment. Fără 
îndoială, alpinismul implică anumite riscuri dacă nu se iau măsurile cu
venite de asigurare, dacă se ignoră indicațiile precise elaborate de forul 
specializat. Recenta Hotărîre a Consiliului de Miniștri privind înființarea 
serviciului de salvare în munți reprezintă un semnal în acest sens și o 
nouă măsură de stat pentru protejarea celor ce se avîntă către înălțimi, 
în scopuri de agrement sau de performanță sportivă. Dar eventualele pe
ricole posibile nu trebuie să stăvilească o activitate prin excelență adec
vată țării noastre, capabilă să contribuie la călirea fizică și morală a tine
retului.

Fără pretenția de a epuiza problema, credem că principalele acțiuni 
ce se cer întreprinse pentru ridicarea alpinismului nostru la nivelul dorit 
și posibil ar fi următoarele:

• Activizarea tuturor secțiilor afiliate la federație, dar mai ales a celor 
din centrele cu tradiție, aflate în imediata apropiere a lanțului carpatic. 
Pare de neînțeles faptul că o asociație sportivă din Bușteni, fruntașă pe 
țară în, trecut, neglijează in prezent total activitatea alpină, lăsîndu-se 
depășită de asociații sportive din... lași sau Timișoara. Chiar și cîteva 
secții bucureștene, foarte active cu ani în urmă, au început să bată pasul 
pe loc sau să dispară complet din activitatea competițională.

• Mobilizarea elementului feminin pentru practicarea alpinismului. 
La ora actuală, din lipsă de concurente, campionatul republican pentru 
seniori nu este deschis decît bărbaților. In această privință (ca și în altele, 
de altfel), eforturile federației de specialitate trebuie să găsească un spri
jin mai activ la organele sindicale, studențești și la cele ale U.T.C. Acți
unea, recent inițiată, pentru obținerea «Insignei de alpinist» este un ex
celent mijloc pentru atragerea fetelor spre sportul de munte.

• Preocuparea mai vizibilă a industriei ușoare pe linia realizării ma
terialelor și echipamentelor necesare practicării alpinismului. Ne lipsesc 
din magazine bocancii buni de munte, espadrilele, corturile, sacii de dor
mit etc. Nu este rezolvată nici problema fabricării unor carabiniere cu un 
grad sporit de securitate. Specialiștii noștri din industria de îmbrăcăminte 
și încălțăminte au obținut in anii din urmă o serie de succese, dispunem 
de o excelentă producție de fire și fibre sintetice. De ce nu sînt folosite 
toate acestea pentru îmbunătățirea fabricării echipamentului necesar 
activității alpine?

Alpinismul este un sport de mare frumusețe și utilitate, lată de ce el 
trebuie să-și ocupe locul firesc în ansamblul mișcării noastre sportive, 
în opera de fortificare a tinerei generații. De altfel, acest lucru este spe
cificat cu claritate și într-unul din importantele documente elaborate de 
partid în ultima vreme: Hotărîrea Plenarei C.C. al P.C.R. din decembrie 
1967, cu privire la îmbunătățirea muncii educative in rîndul tineretului.

Dumitru ȘOMUZ
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încotro se îndreaptă...

orientarea turistică?
încotro se îndreaptă orientarea turistică din tara 

noastră? Ce lipsește acestui sport pentru deplina 
lui afirmare? începutul frumos trebuie continuat. 
Dar cum? Ce mai avem de făcut?

lată întrebările care au constituit baza anchetei 
organizate de revista noastră și la care au răspuns 
antrenori, arbitri, sportivi de performantă, secretarii 
unor comisii județene de turism. Redăm mai jos 
răspunsurile lor, consemnate pe scurt.

Benedict loncu (antrenor—Craiova): AJUTOR 
CALIFICAT ASOCIAȚIILOR SPORTIVE!

Baza performantei în orientarea turistică o con
stituie— ca si în alte sporturi — activitatea de mase. 
La această oră avem mii de «orientariști». Majori
tatea activează însă în asociații unde lipsesc 
antrenorii calificați. Entuziasmul tinerilor supli
nește, adeseori, atît lipsa de preocupare din 
partea unor CJEFS-uri care sau socotesc acest 
sport drept un balast sau, pur și simplu, îl ignoră 
Evident, numai entuziasmul tinerilor nu e de ajuns 
Performanța presupune antrenament temeinic, ști
ințific. De aceea e necesar ca toti antrenorii să 
acorde ajutor calificat asociațiilor sportive, iar 
asociațiile să ceară acest sprijin. Numai astfel 
performanța va fi alimentată cu tineri valoroși a 
căror pregătire s-a făcut, de la început, pe baze 
științifice.

Georgeta Liță (maestră a sportului): COPIII — 
FONDUL NOSTRU DE AUR!

Copiii iubesc «expedițiile». Pentru ei, turismul 
competițional este un splendid prilej de a îmbina 
cunoștințele de geografie, botanică, matematică 
etc., cu activitatea sportivă. Anul trecut, la Novaci, 
s-a organizat o tabără specială — «Roza vinturilor» 
— unde 250 de copii au învățat tehnica orientării 
turistice. Asemenea tabere ar trebui înmulțite. 
După părerea mea, IEFS-ul ar putea organiza 
cursuri de perfecționare pe profil «orientare» 
pentru profesorii de educație fizică, iar prin grija 
Ministerului invătămîntului, profesorii de geogra
fie ar trebui antrenați, în totalitate, la implantarea 
acestui sport. Trebuie să avem mereu limpede în 
minte faptul că, pentru noi, copiii reprezintă 
fondul de aur.

A. Kepecs (membru în comisia județeană Ti
miș): ȘCOALA — VERIGA PRINCIPALĂ! ELE
VII RĂSPUND CU ENTUZIASM: PREZENT!

La Bran, în luna septembrie, Consiliul național 
al organizației pionierilor a ținut o consfătuire 
specială pe tema orientării turistice. Știu că de 
atunci se lucrează la un regulament special pri
vind organizarea de concursuri în rîndul pionieri
lor. Este necesar să se urgenteze elaborarea 
acestui regulament. Trebuie inițiate campionate 
școlare și interșcoli, pînă la faza republicană. 
Școala rămîne veriga principală în sportul orien
tării turistice.

La Timișoara, la ultimul concurs, au participat 
toate școlile generale de 8 ani. Din 240 de concu- 
renți (toti sub 14 ani) a abandonat doar o fetită. 
Copiii răspund cu entuziasm «prezent!» la ase
menea acțiuni.

Cristian Cuba (secretarul comisiei jedetene 
lași): MAI MULT LOC ORIENTĂRII TURISTICE 
ÎN PROPAGANDA SPORTIVĂ!

Pentru dezvoltarea turismului competițional în 
tara noastră un rol deosebit trebuie să-l aibă pro
paganda și, în primul rînd, presa sportivă. Ziarul 
«Sportul» și revista «Sport și Tehnică» au publicat 
în ultimul timp mai multe materiale privind desfă
șurarea competițiilor. Dar asta nu este de ajuns. 
Un sport cu zeci de mii de participant! trebuie să 
fie mai bine reprezentat în presa noastră. S-ar 
putea realiza și un film pentru televiziune, ceea 
ce ar duce la popularizarea acestui sport. Nu 
înțelegem de ce se întîrzie editarea unei reviste 
de turism. O asemenea publicație ar avea un rol 
educativ-patriotic de prim ordin și ar impulsiona 
totodată sportul orientării turistice.

Richard Schuller (campion republican 1968). 
TOTUL ÎN ÎNTÎMPINAREA LEGII PRIVIND PRE
GĂTIREA TINERETULUI PENTRU APĂRAREA 
PATRIEI!

Legea privind pregătirea tineretului pentru apă
rarea patriei acordă o mare importantă sporturilor 
tehnice aplicative din familia cărora face parte și 
orientarea turistică. Orice tînăr între 18—20 ani 
trebuie să știe să se orienteze cu rapiditate, să 
citească o hartă, să calculeze distante, unghiuri 
de marș etc. și, în al doilea rînd, să aibă o bună 
rezistență fizică pentru a parcurge distante apre
ciabile, ziua și noaptea, în minimum de timp. De 
aceea socotesc că trebuie să facem totul pentru 
aplicarea legii despre care am vorbit, acordînd 
ajutorul calificat centrelor de pregătire care se 
vor înființa, atît noi, sportivii, cit și antrenorii și 
arbitrii de orientare turistică.

Dezideriu Heintz (antrenor — Sibiu): TEHNI
CĂ SAU PREGĂTIRE FIZICĂ? SĂ ALEGEM!

Pe plan international, în cadrul I.O.F. (Federația 
internațională de orientare turistică n.r.) se con
fruntă, în continuare, două tendințe privind dez
voltarea orientării: unii opiniază pentru o tehnici
tate ridicată, alții pentru rezistență fizică. Cred că 
în specificul țării noastre este bine să îmbinăm 
cele două elemente. Trebuie să acordăm atenție 
caracterului tehnic al concursurilor (fără ca prin 
aceasta să ajungem la... șarade) și, în același 
timp, să dezvoltăm rezistenta fizică a concuren- 
ților. Regulamentul federației noastre trebuie să 
tină cont de cel elaborat de I.O.F., dar să supli
nească și lipsa unui manual atît de necesar învă
țării acestui sport. Editura CNEFS publică tot 
felul de lucrări tehnice privind celelalte sporturi. 
Orientarea turistică este însă absentă din stan
durile librăriilor. Personal am avut la editură o 
lucrare amplă, care a bătut în zadar, timp de peste 
trei ani, la porțile publicării.

Mariana Abrudan (maestră a sportului): MA
TERIALE SPORTIVE DE CALITATE Șl PENTRU 
ORIENTAREA TURISTICĂ.

Sportivul de performanță din orientarea turistică 
este uneori văduvit de săli și stadioane, de apa
ratură pentru a-și putea face antrenamentele sis
tematice, astfel că în lunile de iarnă, mai ales în 
București, se... hibernează. Pentru celelalte ramuri 
sportive se aduc materiale din injport și se dau 
comenzi speciale în țară. Or, la orientarea turistică, 
lipsesc materialele de bază: în magazine nu se 
găsesc busole simple, de concurs (pentru înce
pători) sau «în lichid», tip finlandez. Nu avem 
pantofi speciali, deși s-a promis că se vor confec
ționa la «Clujeana». In alte țări există magazine 
speciale numai cu materiale pentru orientarea 
turistică, cum sînt la noi magazinele specializate 
pentru pescari și vînători. în asemenea condiții, 
să ne mirăm că suedezii sînt campioni mondiali?

Al. Sirbu (București): SPRIJIN INTENS JU
DEȚELOR RĂMASE ÎN URMĂ!

Orientarea turistică este la noi un sport relativ 
tînăr. Acum cîțiva ani, cînd s-a început practicarea 
acestui sport, el a prins mai ales în orașele reșe
dințe de regiuni. La noua împărțire administrativă, 
nucleul «orientariștilor» a rămas în aceste orașe. 
O mulțime de județe nu au specialiști, antrenori, 
arbitri de orientare. Propun: cursuri speciale cu 
președinții comisiilor județene de turism-alpinism, 
organizarea de concursuri, sub egida federației, 
mai ales în aceste județe. Este necesar ca federa
ția să se ocupe in mod deosebit și să acorde un 
sprijin intens mai ales județelor rămase în urmă.

R. Reyl (antrenor — București): SĂ IEȘIM 
DIN ANONIMAT!

Sportivii noștri, mai ales băieții, au dat rezultate 
frumoase în anul care a trecut, dar pentru pregăti
rea lor este nevoie ca ei să-și confrunte cît mai 
des forțele cu «orientariștii» din alte tari. Schimbul 
de experiență, omogenizarea regulilor de concurs, 
dar mai ales verificarea stadiului de pregătire sînt 

obiective ce pot fi atinse numai în concursuri 
internaționale. Un calendar competițional inter
național corespunzător va folosi foarte mult aces
tui sport. Cred, de asemenea, că afilierea noastră 
la I.O.F. trebuie să se facă in cel mai scurt timp, 
pentru a ieși din anonimatul în care ne aflăm.

D. Cerchezeanu (activist al F.R.T.A.): CHEIA 
SUCCESULUI: COLABORAREA DINTRE U.T.C., 
SINDICATE, CJEFS și F.R.T.A.

Un salt calitativ în dezvoltarea orientării turistice 
este de neconceput fără colaborarea strînsă dintre 
organele de specialitate ale U.T.C., U.G.S.R., 
Ministerului Învățămîntului și F.R.T.A. Aceasta 
deoarece la noi sportul orientării are, să zicem 
așa, trei trepte: de masă, mediu și de performantă. 
Avem 600 de secții în toată tara. în unele însă... 
bate vîntul, iar altele nu sînt conduse de instruc
tori pregătiți de federație. Este necesar să se no
minalizeze secții la județe pentru ca sindicatele 
să le poată sprijini material.

O atenție deosebită trebuie acordată cercurilor 
din cadrul centrelor de pregătire tehnico-militară. 
Orientarea este un sport tehnic-aplicativ de cea 
mai mare importanță în pregătirea tinerilor pentru 
apărarea patriei. în viitor F.R.T.A. va sprijini 
aceste centre, cît și asociațiile sportive. Trebuie 
însă să se înțeleagă că a lăsa totul pe umerii 
F.R.T.A. înseamnă a îngreuia activitatea federației, 
care trebuie să se ocupe mai ales de sportul de 
performantă. închei cu ceea ce am spus la început: 
Cheia succesului in dezvoltarea orientării tu
ristice in fara noastră o constituie strinsa 
colaborare dintre toți factorii de răspundere.

In loc de «concluzii ale redacției» invităm cititorii 
să recitească subtitlurile răspunsurilor date de către 
participanta la ancheta revistei noastre. Fiecare sub
titlu reprezintă miezul unei probleme. Evident, mai 
sint și alte probleme de rezolvat. Sintem siguri insă 
că forurile care răspund de destinele acestui sport 
vor găsi căile de soluționare pentru ca anul 1969 
să fie anul afirmării pe plan national al orientării 
turistice.

(Consemnat de S. NORAN)

în plin concurs
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nunpiuau sus! NOI MAESTRI 
Al SPORTULUI

Am vizitat de curînd «Cercul de cultură teh
nică» — primul de acest fel din țară — organi
zat pe lingă Casa de cultură din Reghin. Conducă
torul lui este un pasionat ți vechi aero și navo- 
modelist, tehnicianul Ion Polen, de la secția 
ambarcațiuni a C.I.L.-ului. Cunoștințe vechi, 
ne-am adus aminte de anii cind ne chinuiam să 
amenajăm un mic atelier de aeromodelism pe 
lingă fostul liceu «Petru Maior» și cind abia ne 
descurcam in complicatele probleme ale apa
ratelor de zburat. Nu aveam spațiu, nu aveam 
scule, iar baghetele le tăiam singuri, așa cum ne 
pricepeam. Prin entuziasta activitate a acestui 
neobosit instructor, cercul micilor constructori 
s-a lărgit mereu. Aero și navomodeliștii de 
atunci sint constructori renumiți de bărci, iar 
copii lor sint elevii tovarășului Polen. «Cercul 
de cultură tehnică» de la Reghin a format cam
pioni și recordmani republicani la navomodele 
și aeromodele, formează în continuare o adevă
rată pleiadă de iubitori ai tehnicii. Notăm doar 
citeva nume: Marian Stănică, campion republican 
pe anul 1968 lâ categoria veliere — al 12-lea 
titlu de campion cițtigat de modelițtii din Reghin 
— Carol Polen, ciștigătorul premiului special 
al concursului «Minitehnicus» din anul care a 
trecut, Iosif Ulrich, de două ori pe locul secund 
la campionatele republicane. Teodor Cucuruzan, 
vedeta ultimelor concursuri, Liviu Cosma, una 
din tinerele speranțe ale secției navo, Elfrida 
Polen, specializată in construcțiile de submarine. 
Și enumerarea ar putea continua, pentru că 
cercul are aproape o sută de cursanți.

Atelierele aero și navomodeliștilor ocupă a- 
proape întreg subsolul casei de cultură. în sala 
cea mare este amenajat un bazin de 4x12 m 
în care se efectuează încercarea navelor... la 
apă și se fac demonstrații cu diverse prilejuri. 
Pe standuri sînt aranjate zeci de modele, alături 
de trofeele cîțtigate de-a lungul anilor, iar pe 
mesele de lucru iau contur peste 40 de noi 
ambarcațiuni de cele mai diverse tipuri. Cu- 
noscînd faptul că în multe orașe soarta modeliș- 
tilor este privită cu superficialitate, bogata acti
vitate a micilor constructori de la Reghin sur
prinde pe drept cuvint. Să fie oare vorba numai 
de tradiție? lată ce ne mărturisește Ion Polen:

— Fără îndoială, este vorba și de tradiție, dar 
condiția esențială este să reușești să te faci 
înțeles atunci cind soliciți sprijin, să învingi

greutățile inerente începutului, să te impui...
— Și cum ați reușit acest lucru?
— Vedeți, subsolul acestei clădiri era nefolosit, 

fiind ocupat cu tot felul de materiale strînse aici 
de peste ani. Pereții erau într-o stare jalnică. 
Am solicitat organelor locale să ne permită să-l 
amenajăm pentru noi. «Cum o să puteți face 
așa-ceva? Nu avem fonduri...»,ni s-a spus. «Nici 
nu e nevoie, am răspuns noi. Să încercăm și dacă 
vom reuși, al nostru să fie!» Și am adunat ti
neretul pasionat pentru modelism, am lucrat zi 
și noapte aproape o lună de zile. Am reparat ți 
am văruit, am vopsit și am aranjat fiecare colțișor. 
Apoi am organizat o expoziție cu toate construc
țiile ce le aveam, cu demonstrații practice pe 
apă, cu ghizi care să facă prezentarea expona
telor. N-a fost de loc ușor.

— Principalul este că ați obținut ce ați dorit.
— Trebuie să vă spun că am avut peste 10 000 

de vizitatori: conducători ai organelor locale și 
județene de partid, ai consiliilor populare și 
organizațiilor de masă, elevi, pionieri, oameni 
ai muncii. Cu toții au înțeles că importanța acestei 
activități pentru formarea multilaterală a tine
retului este covîrșitoare. Și sîntem convinși că 
și pe viitor vom primi sprijinul necesar îmbogă
țirii activității din partea organelor locale, ca și 
din partea federației de specialitate din cadrul 
C.N.E.F.S.

— Ați putea să ne spuneți cum ați dezvoltat 
dragostea copiilor pentru acest sport?

— Desigur. Acest lucru ține de metoda peda
gogică folosită. Elevii noștri fac totul pentru a 
putea frecventa cercul. Sînt foarte buni la învă
țătură ți exemple de disciplină acasă și în socie
tate.

— Ce planuri de viitor aveți?
— Vine primăvara, așa că, vorba marinarului, 

«TOATE PINZELE SUS!». Ne așteaptă compe
tițiile.

— Dar se pare că aveți în lucru ți construcții 
mai mari. ,

— Da, sînt trei veliere de cîte două persoane, 
care sînt aproape gata, iar alte cîteva le avem 
in proiect. Scopul... nu-l divulgăm deocamdată.

N-am vrut să fim indiscreți. Sintem convinși 
că despre acești băieți minunați vom avea de 
scris, în curînd, lucruri interesante.

V. LUIEREANU

In ultima vreme, tot mai multi construc
tori de aeromodele și navomodele urcă 
treptele măiestriei sportive, afirmîndu-se 
prin performante apropiate de valorile 
mondiale maxime. Faptul este atestat 
și de numeroasele titluri de «maestru 
al sportului» obținute de modeliști. Ul
timul pluton de maeștri numără șase 
sportivi. Se cuvine să consemnăm cu 
acest prilej citeva rînduri despre activi
tatea lor.

Nume'e lui Ariton Casian, veteran al 
aeromodelismului din țara noastră, este 
binecunoscut celor care au urmărit a- 
acest sport In ultimii 30 de ani, pentru că 
Ariton Casian nu numai că a fost nelip
sit de la competiții, dar a desfășurat și o 
bogată activitate de instructor, a orga
nizat și condus secții de modelism, a fă
cut propagandă acestui sport prin de
monstrațiile de la marile mitinguri avia
tice. S-a specializat In zborul captiv, 
clștiglnd numeroase titluri de campion 
național, reușind performanța de 194 km/ 
oră. Practicarea modelismului a fost ele
mentul hotărltor în formarea carierei sa
le: este constructor de machete industria
le. Activează In asociația sportivă «Se- 
mănătoarea»-București.

Inginerul Radu Mircea s-a afirmat In 
aeromodelism cu prilejul campionatului 
republican din 195®, cind a clștigat tit
lul suprem în categoria motomodele. In 
perioada studenției el a organizat și con
dus activitatea aeronAodelistică din lași, 
contribuind In mare măsură la amena
jarea primei piste pentru aeromodele cap
tive din țară. In 1968 a clștigat din nou 
titlul de campion republican al categoriei 
motomodele. Activează In asociația «Vic- 
toria»-Bacău și este membru In Comi
tetul federației de modelism.

Printre sportivii cu o îndelungată ac
tivitate aeromodeîistică se numără și Pe
tre Constantinescu, consacrat In ca
tegoria modelelor de formula «Wacke- 
field», cu motor de cauciuc. In anul 1956 
el a clștigat titlul de campion republican 
al acestei categorii. In 1967 a organizat 
la Craiova secția de modelism «Atletul», 
iar în 1968 a reușit să reediteze succesul 
din 1956.

luliu Szabo este unul dintre tinerele 
talente ale asociației sportive «Plasti
ca» din Oradea, specializat In domeniul 
aeromodelelor «Wackefield». Este primul 
aeromodelist de la noi care a reușit să 
stabilească maximum de 900 puncte Intr-o 
competiție republicană ia categoria pro
pulsoare.

Cel mai tînăr maestru al sportului la 
navomodelism este elevul Dan Voicu- 
lescu, campion republican pe anii 1966— 
1967 și 1968 la proba de veliere și campion 
și recordman al probei de hidroglisoare 
cu elice la apă și motor de 2,5 cmc. Dan 
Voiculescu are 18 ani și activează In aso
ciația «Aeronautica»-București.

Emilia Ciungan, a debutat In navomo
delism In 1963, alături de soțul ei, Eugen 
Ciungan, maestru al sportului, specia- 
lizlndu-se în construcția de machete de 
vitrină cu care a cucerit maximum de 
puncte, iar la categoria autopropulsate 
locul I doi ani consecutiv. Emilia Ciungan 
activează la asociația «Flacăra»-Brașov.

NE VIZITA UN AVIATOR 
LA REDACȚIE

Deschidea ușor ușa și ne saluta din 
prag, întotdeauna cu același surîs cald, 
cu aceeași privire limpede, cuceritoa
re. Ne aducea informații, articole, do
cumente fotografice, reviste de spe
cialitate, sau pur și simplu trecea să 
ne vadă. Iar noi abia așteptam să se 
așeze, li ghiceam oboseala, dar eram 
bucuroși că a venit, bucuroși pentru 
că sub fruntea sa înaltă, în impresio
nanta sa memorie, purta întreaga is
torie a glorioasei noastre aviații și era

gata oricînd să ne povestească. Și ne 
povestea despre zboruri celebre, des
pre marile raiduri dintre cele două 
războaie mondiale, peripeții și acte de 
eroism consumate pe cîmpurile de 
zbor de-a lungul zecilor de ani. Ne po
vestea despre aviatori de mare faimă. 
Numai despre el nu ne vorbea. Cu 
atîta modestie se ocolea, încît nu în
drăzneam să insistăm, pentru că ți
neam prea mult la el. Despre el nu ne 
vorbea. Și doar a servit în aviație toată

viața, a fost pilot de mare talie și 
unul dintre cei mai buni navigatori 
aerieni pe care i-a avut aviația noastră. 
A stabilit performanțe de valoare mon
dială, a fost un distins profesor în 
școlile de ofițeri de aviație și mai ales 
a scris despre aviație. A scris cu rîvnă, 
cu competență, cu talent.

Acest aviator care ne vizita la redac
ție era colonelul în rezervă Gheorghe 
lacobescu. La 31 ianuarie Gheorghe 
lacobescu s-a stins din viață, pe neaș
teptate. Nici astăzi nu ne vine să 
credem că nu mai este printre noi. 
Așteptăm parcă să deschidă ușor ușa 
și să ne salute din prag...

Pentru aviația românească dispariția 
temerarului aviator Gheorghe laco
bescu constituie o grea pierdere.



Anul trecut, membrii cercu
lui de radioamatorism de la 
Caso pionierilor din Tîrgoviște 
au ocupat locul II la concursul 
«Mini-tehnicus» organizat la 
București. De asemenea, ei au 
ciștigat și primele locuri la 
concursurile de «vînătoare de 
vulpi» și radiotelegrafie orga
nizate în împrejurimile bra
șovului, între casele pionierilor 
din patru județe. Cunoscînd 
din experiență că rezultatele 
bune obținute de membrii unui 
cerc se datoresc in cea mai 
mare măsură profesorului care-i 
îndrumă și-i sprijină îndea
proape, ne-am interesat cine 
este conducătorul acestui cerc. 
Spre plăcuta noastră surpriză, 
am aflat că este... o conducă
toare.

♦

Cînd s-a căsătorit, în urmă 
cu aproape 10 ani. Emilia Iti
gan. tînără profesoară de ma
tematică, era pasionată de lu
mea abstractă a cifrelor. Este 
drept că îi plăceau problemele 
de fizică, dar aceasta mai muit 
teoretic. Constantin Itigan, in
spector la Banca Națională, a- 
vea și o altă pasiune în afara o- 
cupației sole profesionale: era 
radioamator cu indicativ de e- 
misie-recepție. Asistînd—la în
ceput numai din curiozitate și 
apoi cu tot mai mare interes — 
la ciudatele dialoguri care se 
purtau seară de seară între 
soțul său — Y09AHX — ți 
alți radioamatori din cele mai 
îndepărtate colțuri ale lumii. 
Emilia a început să fie atrasă 
tot mai mult ți de misterioasa 
și invizibila lume o undelor 
electromagnetice. Glasul ete
rului constituie o atracție ire
zistibilă ți nu de puține ori 

ambii soți rămineau pînă noap
tea tirziu în fața aparatului 
de emisie ți recepție, căutind 
să stabilească noi legături, ori 
să discute cu prieteni mai vechi 
de pe toate meridianele și pa- 
ralelele globului. Mai tirziu 
Emilia a primit și indicativ 
de radioamator de recepție 
(YO9-13013) ți crede că în 
cursul acestui an va primi altul 
complet de emisie și recepție. 
Primirea QSt-urilor este tot
deauna un prilej de bucurie 
pentru întreaga familie, căci 
trebuie arătat că această pa
siune a cuprins-o și pe micuța 
Mariana, fiica soților Itigan și 
elevă în clasa a ll-a Io Școala 
de muzică. Este interesant de 
remarcat că în discuțiile pur
tate în familie se folosește 
foarte des același limbaj spe
cific radioamatorilor: «Iată, 
ai fost căutat de YO9...»

Despre preocuparea lor pen
tru radioamatorism au aflat 
și elevii de la școala unde era 
profesoară. Mulți dintre ei i-au 
cerut voie să vadă stația de 
emisie și cum se lucrează la 
ea. Pe nesimțite locuința s-a 
transformat într-un loc de în- 
tîlnire dintre copiii pasionați 
tot mai mult de radiotehnică 
ți radioamatorism.

«Pentru a veni în sprijinul 
dorinței tuturor copiilor care 
vroiau să execute diferite con
strucții radiotehnice sau chiar 
să devină radioamatori, am 
propus Consiliului municipal al 
organizației pionierilor să ne 
ajute să organizăm un cerc de 
radioamatorism. Această pro
punere a fost sprijinită și de 
alte organe care contribuie la 
educarea tineretului, reușind 
ca în toamna lui '67 cercul să 
fie constituit ți să-și înceapă

activitatea».
Ascultam aceste relatări ale 

tovarășei Itigan în camera re
partizată cercului, destul de 
mică față de numărul mare al 
copiilor prezenți, fiecare meș
terind la cite ceva.

Asigurarea unor condiții 
adecvate de lucru tuturor mem
brilor cercurilor (radioamato
rism și aeromodelism, foto și 
muzică) este o problemă în curs 
de rezolvare, după cum ne-a 
asigurat conducerea Casei Pio
nierilor din Tîrgoviște.

Așa cum înfățișa lucrurile, 
se părea că totul decursese cit 
se poate de ușor, că ea nu 
avusese un rol prea mare in 
organizarea cercului și că to
tul s-a realizat aproape de la 
sine. Mai tirziu aveam să ne 
convingem că dorința copiilor 
de a se apuca de această acti
vitate ar fi rămas neîmplinită 
fără perseverența și entuzias
mul său. Procurarea sculelor 
ți uneltelor, munca de lămurire 
dusă cu unii părinți pentru a 
nu mai socoti pierdere de timp, 
nefolositoare, participarea co
piilor lor la acest cerc, ajuto
rarea elevilor cu posibilități 
mai slabe Io învățătură ca și 
ei să poată veni la această 
activitate, sint numai citeva 
dintre problemele care i-au pri
cinuit și-i pricinuiesc ți acum 
destule greutăți ți bătaie de 
cap. Una din preocupările sale 
permanente este aceea de a 
da fiecărui copil cite ceva de 
lucru. Altfel ei se plictisesc ți 
nu-i mai interesează partici
parea la activitățile cercufui. 
Acest lucru nu-l poate însă re
zolva întotdeauna în mod sa
tisfăcător, din cauză că nu se 
găsesc pe piață multe din pie
sele ți materialele necesare, 
iar unele costă foarte mult. 
Cu toate acestea, profesoara a 
reușit să facă față multor greu
tăți, astfel că cei mai mulți 
dintre membrii cercului se pre
zintă cu o serie de realizări 
interesante, cum sint: recep
toare simple cu o diodă sau un 
tranzistor, amplificatoare, re- 

dresoare pentru alimentarea 
aparatelor, generatoare de 
ton etc. Pentru orice construc
ție, cît de simplă, copiii se 
bucură din toată inima, știind 
că este realizată cu mîinile lor. 
Pentru a-i stimula cît mai mult, 
au fost organizate întreceri ți 
concursuri între grupe, precum 
și în cadrul aceleiași grupe. 
Ele și-au dovedit eficacitatea, 
copiii știind că cei mai bine 
pregătiți vor putea participa 
la unele competiții mai mari 
și chiar la cele pe țară, cum 
s-a întîmplat anul trecut. Ma
joritatea membrilor cercului 
s-au legat de această activitate 
și sintem siguri că mulți dintre 
ei vor fi primiți în rîndul marii 
familii a radioamatorilor din 
țara noastră. De altfel, cîțiva 
dintre cei care au împlinit 
14 ani au și primit indicative 
de receptori: Eduard Popescu 
(Y09-13021). Luiza Cristache 
(Y09-13024), Laurențiu Purca- 
riu (YO9-13022) ți alții. Un 
fapt pozitiv care trebuie subli
niat este sprijinul radioama
torilor mai vechi din oraș. 
Aceștia ajută permanent mem
brii cercului la realizarea di
feritelor construcții, în special 
a celor mai complexe, cum a 
fost receptorul pentru «vînă
toare de vulpi». în discuțiile 
purtate cu copiii au fost des 
pomenite numele radioamato
rilor Marcel Bănică (Y09HN), 
Lucian Grideanu (YO9AIH) și 
al altora care nu pregetă să 
dea tot concursul la buna pre
gătire o copiilor.

Am auzit în multe ocazii pă
rerea, neîntemeiată, că activi
tatea într-un cerc de radio este 
indicată numai pentru băieți, 
fetele fiind privite cu neîncre
dere. Emilia Itigan a vrut să 
dovedească — ți a reușit acest 
lucru — că radioamatorismul 
este o activitate la fel de 
accesibilă fetelor, ca ți băie
ților. Astfel, la concursul de 
radiotelegrafie de la Brașov, 
locul I și II au fost cițtigate de 
Maricica doinea și Tatiana 
Moldoveanu care recepționează 

pînă la 50—55 semne pe mi
nut. Faptul că cercul este con
dus de o femeie a făcut ca și 
numărul elevelor care s-au în
scris la ei să fie destul de mare, 
intr-o grupă fiind chiar moi 
multe fete decît băieți.

«Fetele — spunea tovarășa 
Itigan — s-au dovedit a fi 
foarte conștiincioase, ambiți
oase și cu multă voință în rea
lizarea unui scop atunci cînd 
și-l propun. Din acest punct de 
vedere aș menționa pe Delia 
Munteanu, Mirela Ilia, Cintia 
Oprescu, Mihaela Militaru, Ga
briela Alemănuț, Cristina An- 
dreescu, Margareta Petre, Cris
tina Olteanu. Melania Huidu 
Si altele care întrec pe mulți 
băieți din unele puncte de ve
dere.

Tovarășul Nicolae Ceauțescu, 
secretarul general al partidu
lui nostru, a arătat că trebuie 
găsite cele mai corespunză
toare forme pentru a putea fi 
cuprinse în diferite activități 
legate de întărirea ți dezvol
tarea patriei ți tinerele fete, 
care reprezintă mai mult de 
jumătate din generația tînără 
a țării. Nu există — după cum 
spunea dînsul — domeniu de 
activitate care să fie rezervat 
exclusiv băieților. Toți sint ce
tățeni egali în drepturi ți toți 
trebuie să aibă acces la întreaga 
pregătire.

Noi încercăm — conchidea 
tovarășa Itigan — să punem în 
practică aceste indicații ale 
secretarului general al parti
dului ți credem că activitatea 
în cercul de radioamatori este 
o formă foarte potrivită acestui 
scop».

Sintem întrutotul de părerea 
tovarășei Emilia Itigan ți în 
încheierea scurtei noastre re
latări despre activitatea sa ți 
a cercului pe care îl conduce 
nu ne mai rămîne decît să o 
felicităm călduros ți să-i dorim 
din toată inima succes deplin 
în realizarea frumoaselor țeluri 
pe care și le-a propus.

Ion HOABĂN

1. Profesoara Emilia 
Itigan (YO9-13013) 
la statie.
2. La cercul de ra
dioamatorism, cu 
citiva dintre elevii 
ei.
3. Două dintre cele 
mai active membre 
ale cercului: Lilia
na Chitescu și Doi 
na Gătejoiu.
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Totul o început cu o convorbire tele
fonică, desfășurată cam în felul urmă
tor:

— Alo, consiliul județean ?
— Da, Consiliul județean pentru edu

cație fizică și sport.
— Dragă tovarășe, aici revista 

«Sport și Tehnică». Vom veni la dv. 
pentru a scrie despre activitățile teh- 
nico-aplicative. Cred că o să găsim 
lucruri interesante.

— Poftiți, dar să știți că n-o să 
găsiți cine știe ce.

— Cum așa ?
— Păi, radioamatori nu există, aero

modele nu avem... Doar motociclism.
Este ușor de înțeles că după aseme

nea informații preliminare am coborît 
în gara orașului Tg. jiu cu îndoiala în 
suflet. Oare chior așa să stea lu
crurile?

Minunata imagine brâncușianâ a 
Coloanei infinite, proiectată pe un cer 
sticlos de iarnă, ne-a redat însă opti
mismul. Și acest optimism s-a dovedit 
de bun augur.

într-adevăr, la sediul consiliului ju
dețean tocmai trebuia să înceapă un 
examen de arbitri pentru competițiile 
de motociclism. Desigur, n-am lăsat 
să ne scape ocazia de a asista la acest 
inedit examen. Candidații, motocicliști 
cu o bogată activitate competițională, 
s-au dovedit excelent pregătiți, fiind 
felicitați călduros atît de reprezentan
tul Federației de motociclism cit și de 
tovarășul Blaj, președintele consiliului 
județean, pe care, în încheiere, l-am 
rugat sa ne vorbească ceva despre 

perspectivele motociclismului în jude
țul Gorj.

— Trebuie să știți, ne-a spus pre
ședintele, că la noi motociclismul este 
un sport foarte popular. Concursurile, 
mai ales cele de motocros, sînt urmă
rite de un mare număr de spectatori, 
mai mulți chiar decît la meciurile de 
fotbal. Avem două secții afiliate și 
zece alergători legitimați. Cel mai 
bun dintre ei, Paul Filipescu, un element 
foarte talentat, descoperit și pregătit 
de noi, își face în prezent stagiul mili
tar și concurează la București pentru 
clubul «Steaua». Anul acesta se vor 
organiza în Tg. Jiu două competiții 
motocicliste de mare anvergură și 
anume un concurs internațional la 
1 iunie și o etapă a Campionatului re
publican de motocros la 19 octombrie. 
In afară de acestea, vom mai avea 
cîteva concursuri locale, atît la reșe
dința județului cit și în orașele Motru 
și Tg. Cărbunești. lată de ce, a în
cheiat zîmbind președintele, avem ne
voie de arbitri care și-au trecut exa
menul de absolvire astă-seară.

Informația inițială cum că nu există

siuni gorjene
radioamatori în Tg. Jiu s-a dovedit, 
cel puțin în porte, eronată. Realitatea 
este că radioamatori există, dar au 
fost «scăpați din vedere». Pe unul 
dintre ei. Savin Voinea, l-am întîlnit 
pe stradă. Discuția s-a înfiripat, în 
fața unei sticle de bere, la «Popasul

O promoție de arbitri moto la Tg. Jiu. lată candidații dind 
proba scrisă. Practica o vor da... in teren.

La Casa Pionierilor funcționează un cerc pentru tinerii ra
dioamatori.

Aeromodelițții din comuna Bălești (jud. Gorj) construiesc 
modele de performanță...

Pandurilor».
— După cîte știm, ați fost radio

amator.
— Oficial mai sînt și acum. Am 

indicativul YO7DF, numai că de cîtva 
timp nu mai lucrez la stație. Probabil 
o să mă întrebați de ce... Din două 

motive: primul, nu prea am timp 
deoarece sînt prins cu alte treburi, și 
al doilea, pentru că, de la constituirea 
județului nostru, radioamatorismul n-o 
fost încă organizat.

— Mai sînt și alți radioamatori în 
oraș ?

— Desigur. Numai eu cunosc vreo 
6—7 cu indicativ de receptori și mulți 
alții care au absolvit cursurile dar 
n-au apucat să-și dea examenul și să 
obțină indicativ.

— Ce credeți că ar trebui făcut ?
— Ar trebui ținută o adunare cu 

toți radioamatorii, pentru a-i lua în 
evidență, apoi aleasă comisia de radio
amatorism, găsirea unui sediu pentru 
radioclub, reîncepereo activității de 
trafic, organizarea de cursuri...

Despre radioamatorism am discutat, 
in aceeași zi, la Casa pionierilor cu 
profesorul Marcu Filip, conducătorul 
cercului de radio. Acest cerc este 
frecventat de peste 180 de pionieri și 
e bine organizat. Interesant este că, 
în afara orelor de program, profesorul 
se ocupă și de cîțiva elevi de la liceul 
teoretic din Tg. Jiu și de la liceul agri
col din Bîrsești care vor să învețe 
radiotehnica. l-am întrebat dacă ar 
dori să devină radioamatori. Răspun
sul a fost afirmativ, dar cui să se 
adreseze pentru asta ?

Tot la Casa pionierilor am întîlnit 
o veche cunoștință, pe Dumitru Lupu- 
lescu, fost instructor la Școala de zbor 
fără motor din Tg. Jiu. După desfiin
țarea școlii, în anul 1955, el «s-a 
reprofilat». Acum e profesor la Școala 
generală din comuna Bălești. Vechea 
pasiune a rămas însă trează, așa că 
a organizat, chiar în școală, un cerc 
de aeromodele, în care a atras cîțiva 
copii fruntași la învățătură. Interesantă 
este metoda folosită pentru instruirea 
acestor tineri aeromodeliști.

— Cred că n-are nici un rost, ne-a 
spus el, să încep cu aeromodele de 
carton sau alte aparate simple, prea 
ușor de construit. Eu am început direct 
cu aparate de performanță. Am făcut 
rost de materialele necesare (balsa, 
cleiuri speciale, placaj subțire) și am 
pornit la treabă. Construim propulsoare 
și motomodele după planurile proiec
tate de maestrul sportului Otto Hints. 
Evident, asta cere muncă, dar elevii 
mei nu se dau în lături. In vacanța de 
iarnă veneau în fiecare zi la cerc. 
Doresc să fac din ei aeromodeliști 
adevărați.

Experiența profesorului Lupulescu 
este, după părerea noastră, interesantă 
și ar trebui urmărită și extinsă de 
Federația Română de Modelism.

lată deci că în domeniile sporturilor 
tehnico-aplicative posibilitățile — și 
chiar realizările — județului Gorj sînt 
mult mai mari decît le bănuiau unii 
activiști ai Consiliului județean pentru 
educație fizică și sport.

E. RIVENSON 
Foto: ȘT. CIOTLOȘ
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La 8630 
metri 
deasupra 
Bucegilor

Cu prilejul Concursului in
ternațional de zbor fără motor 
in undă lungă, organizat de 
Federația Aeronautică Româ
nă la sfirșitul anului trecut la 
Brașov, planonstul Titi Enă
chescu a stabilit două recor
duri naționale: un ciștig de 
inălțime după declanșarea de 
avion de 6 630 m (vechiul 
record era de 6180 m) și o 
inălțime absolută de 8 630 m 
(vechiul record era de 7 760 m ). 
Prin această performanță el a 
ciștigat al doilea diamant la 
Insigna internațională de aur. 
Titi Enăchescu este instructor 
de planorism la Aeroclubul 
Brașov și deținător al titlului 
de maestru al sportului. I-am 
solicitat noului recordman al 
zborurilor de inălțime cu pla
norul din țara noastră să ne 
dea citeva amănunte legate 
de curajoasa sa luptă cu văz
duhul. Iată ce ne scrie:

*

De cind am început pregă
tirile pentru acest zbor, n-aș 
putea spune precis. Studiez 
fenomenul de mai mulți ani, 
am zburat in această regiune 
de sute de ori, in «goană» după 
norii de undă ca după o «fata 
Morgana), m-am frămintat 
mult timp cu problemele pre
gătirii aparatului pe care a- 
veam să urc cit mai sus cu 
putință. Și iată că eforturile 
mi-au fost răsplătite. In acea 
dimineață, de neuitat pentru 
mine, ne îndreptam ca de obi
cei spre aerodrom întregul plu
ton de «cavaleri» care aștep
tam cu emoție intUnirea. Cerul 
era innourat. Deasupra munți
lor se distingeau slabe forme 
ondulatorii. Unul dintre co
legi m-a întrebat, ca pe un 
localnic, arătind spre munți: 
«Ce zici?» «Azi se zboară in 
undă», am răspuns. Nu eram 
convins, dar felul cum evoluau 
norii mă făcea să presimt că 
marea «condiție» se apropie...

Aerodromul a prins viață, 
pregătirile erau febrile și la ora 
9,30 primul concurent, remor

cat de un avion Zlin-226, a 
decolat. Apoi altul și altul. 
După 30 de minute ni se 
comunica prin radio că înăl
țimea de 4 000 m a fost 
atinsă. Cei rămași pe sol nu 
ne mai găseam locul. Abia la 
ora 11 și 25 am putut cere 
permisiunea să decolez. Eram 
ultimul. Pilotul Constantin Gas
man imi făcea semn că sintem 
gata de zbor. Am stabilit in 
grabă locul unde urma să de
clanșez și la 11 flO ne desprin- 
deam de leagănul activității 
noastre terestre: timpul de la 
Ghimbav. Ne-am înscris pe 
direcția Bucegilor. Sus înce
puseră să se formeze nori len
ticulari, iar vintul atingea aco
lo 100 km/oră.

înaintam greu și lucrul a- 
cesta mă bucura, fiind o do
vadă că vintul se intețește. 
Eram puțin nervos și nerăb
dător să ajung cit mai repede 
in regiunea in care știam că se 
formează curenții de undă, 
în căști auzeam permanent 
mesajele transmise prin radio 
de colegii mei. Lupta era in toi. 
O parte dintre ei spiralau la 
5 000 m, iar cițiva depășiseră 
chiar înălțimea de 6 000 m, 
in timp ce eu zburam in re
morcaj doar la 700 m.

La inălțimea de 1 300 m, 
pe valea Rișnoavei, in apro
pierea Predealului, am simțit 
o scuturătură puternică. Am 
pus mina pe comanda declan
șatorului, dar... n-am declan
șat. Trebuia să ajung la cel 
de-al doilea rotor pentru a 
avea unul rezervă, in spate. 
După puțin timp avionul re
morcher a început să fie scu
turat, in sus și in jos, ca o 
frunză. Scuturăturile m-au 
prins și pe mine. Turbulențele 
erau înfiorătoare. In citeva 
clipe am ajuns la 1 400 m. 
Am tras de declanșator. Avio
nul mi-a adresat cunoscutul 
salut din aripi și a dispărut 
in picaj. Am început lupta...

1 800 m. Căutam cu des
perare unda care să mă înalțe 
la cel puțin 6 400 m, inălțime

de care aveam nevoie pentru 
a obține al doilea diamant la 
Insigna de aur pe care o am. 
Dar la 2 000 m am dat intr-o 
zonă descendentă care m-a 
readus la 1 600 m. Am început 
din nou să urc și după multe 
eforturi am ajuns la 4 800 m. 
Aici am început să simt efec
tul marilor înălțimi și a fost 
nevoie să-mi pun urgent masca 
de oxigen. încet, încet, am 
ajuns la 6 300 m. De aici 
trebuia să fac totul pentru a 
mai urca 150 m necesari unui 
ciștig de inălțime de 5 000 m. 
în dreapta mea a apărut con
curentul cehoslovac Juray, dea
supra a apărut planorul Foka 
H.A.-4244 al unui concurent 
maghiar, iar mai sus cu circa 
200 m un alt planor, ale cărui 
inițiale nu le puteam distinge. 
Legătura cu solul s-a întrerupt 
brusc. Și aveam atita nevoie 
de ea.

Speranțele nu m-au părăsit. 
«Trebuie să mai urc!» îmi spu
neam. «Nu se poate rata...»

Timpul trecea, oxigenul din 
butelie a ajuns la presiunea 
de 40 atmosfere și eu mă plafo
nasem — nici nu urcam, nici 
nu coboram. Trebuia să mă 
hotărăsc. Ori ratam tentativa 
ciștigului de 5 000 m, ori 
trebuia să caut altă zonă unde 
fenomenul să fie mai puternic. 
Am calculat direcția și viteza 
vintului, locul deasupra căruia 
mă aflam și cu 140—160 km) 
oră, intr-o descendență de 8— 
10 m pe secundă, am plecat. 
După 40 de minute de zbor 
eram la 7 000 m. Am găsit 
condiția pe care o căutam. 
Acum, duceam lupta cu gerul, 
lipsa de oxigen și givrajul, 
pentru doborirea recordurilor 
de ciștig de inălțime și de inăl
țime absolută deținute de maes
trul emerit al sportului ing. 
Mircea Finescu.

înălțimea creștea incet; pla
norul se îngreuna, comenzile 
răspundeau din ce in ce mai 
greu. Vedeam numai prin fe
restruica laterală a cabinei 
îmbrăcată in gheață. Din tind 
in cind bruscam comenzile pen
tru prevenirea unor eventuale 
blocări. Și in singurătatea înăl
țimilor, cu picioarele complet 
înghețate — temperatura in 
jur era de minus 40 grade — 
inhalind tot mai puternic din 
oxigen, urmăream cum, incet, 
incet, cele două recorduri erau 
intrecute...

La altitudinea de 8 630 m, 
nemaiputind rezista frigului, 
și cu ultimele rezerve de oxi
gen, am început să cobor. La 
ora 14,30 eram aterizat pe 
aerodromul Ghimbav cu cel 
de-al doilea diamant la insigna 
de aur ciștigat, cu un record 
de ciștig de inălțime și unul 
de altitudine absolută.

Asta a fost tot.

Titi ENĂCHESCU

PREZENTE 
ROMÂNEȘTI 
ÎN AVIAȚIA 
MONDIALĂ

Moment solemn la Conferința generală a F.A.I. de 
la Londra. Se înminează distincțiile Federației Aero
nautice Internaționale unor aviatori care au contri
buit in mod deosebit la progresul aeronauticii. Sînt 
citate personalități celebre: cosmonauți, zburători, 
mari constructori din aeronautică. Se acordă medalii, 
diplome de onoare, purtînd numele unor precursori 
ca «De la Voulx», «Lilienthal», «Paul Tissandier». 
Semnificația distincțiilor anuale F.A.I. constă in re
cunoașterea de către forul aviatic internațional a 
unor succese naționale deosebite.

Printre cei distinși cu prilejul conferinței de la Lon
dra — a 61-a din istoria F.A.I.-ului — se numără și doi 
aviatori români. Aceștia sint piloții Ion Panduru și 
Nicolae Constantinescu, cărora li s-a acordat diplo
ma «Paul Tissandier».

«Cărțile de vizită» ale Celor doi aviatori — carnetele 
lor de zbor — consemnează succese prestigioase.

Ion Panduru — acest om al aerodromului, robust, 
volubil și prietenos pe pămtnt, dar sever și neiertă
tor in carlinga aparatului de zburat — a intrat in avia
ție în 1938. Și de atunci a urcat cu perseverență și 
pasiune treptele unei calificări profesionale complexe; 
este pilot pe avioane monomotoare și multimotoare, 
instructor de zbor cu motor, instructor de zbor de 
noapte, de zbor fără vizibilitate și instructor remor
cher de planoare. A inițiat multe serii de elevi în tai
nele pilotajului și a îndeplinit numeroase funcții in 
conducerea aviației noastre sportive. Ion Panduru 
a executat, in cariera sa de pilot, peste 12 700 de zbo
ruri la bordul a 42 de tipuri de avioane. Acordarea 
inaltei distincții a coincis cu un emoționant eveni
ment din viața sa, aniversarea a 30 de ani de activi
tate. Diploma «Paul Tissandier» este apreciată de 
pilotul Panduru ca «un semn de prețuire a aviației 
noastre românești și un imbold pentru mine spre noi 
performanțe».

Nicolae Constantinescu a primit distincția F.A.I. 
cu o emoție mișcătoare. Pentru Constantinescu, 
zborul este o profesie romantică, o poezie pe care el o 
recită cu același patos de peste 2/ de ani. Poezie și 
sport, sport pină la înalta măiestrie. Numele său 
este cunoscut de sute de zburători pe care el i-a ini
țiat în pilotaj, de zecile de mii de spectatori ai mitin
gurilor aeriene organizate de-a lungul anilor. De fie
care dată a fost admirată arta sa de acrobat și dibăcia 
de «vtnător de balonașe». Nicolae Constantinescu 
a rămas însă la fel de modest ca în anii uceniciei sale 
aviatice. Este instructor de zbor de zi și de noapte, 
instructor de zbor fără vizibilitate și instructor re
morcher de planoare. A efectuat pînă acum 6 000 ore 
de zbor, pe 15 tipuri de avioane. Dacă este întrebat 
care dintre ramurile aviatice este cea mai frumoasă, 
răspunde fără ezitare: «Aviația sportivă!». El nu se 
va despărți de ea așa cum nu va trăda niciodată echi
pa de fotbal «Petrolul», al cărei credincios suporter 
este.

V.T. MUREȘ
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TPasageri cu viteze

...și in plin zbor, escortat 
de un Mig-21 modificat

Primul avion supersonic de pasageri care s-a ridicat in văzduh a fost 
aeronava sovietică «Tu—144», realizată de cunoscutul colectiv de sub con
ducerea octogenarului constructor A.N. Tupolev. Evenimentul a avut loc 
in ultima zi a anului 1968 și, fără îndoială, marchează începutul unei noi ere 
in istoria transportului aerian modern.

în scurtă vreme după aceasta, la începutul lunii februarie,și-a luat zborul 
încă un bolid supersonic: avionul «Concorde», produs de Franța, in cola
borare cu Anglia.

Prin urmare, drumul pasagerilor spre viteze supersonice este deschis. 
Ceea ce înainte cu două-trei decenii părea aproape o fantezie, a devenit 
in prezent realitate. Asemenea realizări impresionante se datoresc Însăși 
exigentelor mereu crescinde ale călătorilor zilelor noastre, presați la rindul 
lor de ritmul trepidant al vieții moderne.

Pentru Început o mică considerație:

Timpul și reperele cerești

Vreme de milenii, pentru a aprecia scurgerea timpului, oamenii s-au o- 
rientat in special după poziția astrelor pe bolta cerească (Soarele, Luna și 
alte stele). în zilele noastre insă, pasagerii aflăți la bordul avioanelor moderne, 
in special In cele supersonice, nu vor mai putea utiliza asemenea repere.

într-adevăr, fată de cele 8 ore necesare unor avioane rapide subsonice 
cu reacție, aflate în prezent in exploatare curentă, pentru a străbate distanta 
Paris-New York, avioanele «Tu-144» sau «Concorde» vor necesita, pentru 
același drum, numai 3,5 ore. Prin urmare, călătorul grăbit va putea pleca 
dimineața din Europa, va traversa oceanul și va putea servi masa de prinz 
iarăși in Europa. Ba tncă și mai mult, deoarece fată de viteza de rotație a unui 
punct de pe ecuatorul pămlntesc viteza de zbor a avioanelor menționate 
este dublă (2 400—2 500 km/oră), rezultă că o dată intrați în viteza de croazie
ră, pasagerii vor constata cu uimire că Soarele a început să se «deplaseze» 
pe bolta cerească aproximativ cu viteza obișnuită, insă... de la apus la răsă
rit. Cu alte cuvinte, dacă va decola din Europa dimineața la ora 9, cind va pri
vi ceasul de pe aeroportul de New York, pasagerul va constata cu surprin
dere că a ajuns acolo în jurul orelor 6 din dimineața aceleiași zile, deci mai 
devreme decît a plecat. în zborul de întoarcere lucrurile se vor petrece in
vers: pasagerul va vedea Soarele «deplasîndu-se» pe bolta cerească în sen
sul obișnuit, de la răsărit la apus, însă cu viteză aproximativ dublă. în acest 
caz, dacă avionul ar zbura continuu o rotație în jurul frumoasei noastre 
Terra (ceea ce este chiar și acum posibil cu realimentare în timpul zborului), 
ar constata la încheierea rotației că, aparent, a trecut o zi și o noapte, însă 
privind ceasul personal el va constata ca în loc de 24 ore au trecut numai vreo 
14 ore (acest timp este In funcție de latitudinea la care este urmat traiectul), 
adică în aparentă ziua s-a micșorat aproape de două ori.

O scurtă prezentare

Avioanele «Tu-144» și «Concorde» au la bază aceeași schemă construc
tivă, astfel că între ele există o oarecare asemănare. Ca siluete, singura 
deosebire ce se va observa constă în faptul că în timp ce «Concorde» are mo
toarele grupate cite două, plasate sub aripi, «Tu-144» are toate cele 4 motoa
re plasate în regiunea centrală, sub fuzelaj și aripă. Ca performanțe de zbor, 
ambele avioane sînt destinate a zbura la altitudinea de 19 000—20 000 metri, 
deci în stratosferă. în timp ce «Tu-144» a atins în zborul de încercare viteza 
maximă de 2 500 km/oră, «Concorde» este proiectat pentru viteza de 2 400 
km/oră (cu posibilități de a crește această viteză prin montarea unor motoa
re cu tracțiune majorată). Aceste avioane au deci viteze de peste două ori 
mai mari decît viteza sunetului (avioane «bisonice»). Ca număr de pasageri, 
primul transportă 120 oameni, iar al doilea 134.

Instalațiile de forță sînt impresionant de puternice, cele 4 motoare turbo
reactoare NK-144 cu dublu flux și sisteme de forțai (postcombustie) de 
pe «Tu-144» dezvoltă o tracțiune maximă de 72 000 kgf, ceea ce, la viteza 
maximă menționată, corespunde unei puteri maxime echivalente de 665 000 
cai putere1. Aproape aceeași putere este dezvoltată și de cele 4 motoare 
Bristol Siddeley «Olympus» 593 ce echipează avionul «Concorde».

Greutatea de decolare este de 130 000 kgf pentru «Tu-144» și de 150 000 
kgf pentru «Concorde», iar lungimile de rulare pe pistă la decolare sînt de 
1 900 metri, respectiv 1 800 metri pentru al doilea. Lungimile de rulare la 
aterizare sint de același ordin de mărime. Distantele maxime de zbor sînt, 
pentru ambele avioane, de 6 700 km. Echipajele sint de numai 3 oameni, 
ceea ce se explică printr-un înalt grad de automatizare a tuturor comenzilor, 
coordonate de un creier electronic care asigură în același timp navigația 
automată pe bază de program. Pentru a ne da seama ce înseamnă cabina 
unui asemenea aparat menționăm că mecanismele de la bordul avionului 
«Tu-144» se ridică la 40 000. In fata celor doi piloți, pe un ecran panoramic, 
defilează o hartă specială, cu relieful terenului survolat, indiferent de sta
rea atmosferică Ambele avioane vor intra în dotarea societăților de trans
port aerian in anii 1970—1972. Pînă acum 17 firme, din diferite țări, s-au și 
grăbit să comande 74 avioane «Concorde».

Se cuvine să ne îndreptăm admirația spre cei care au realizat asemenea 
bolizi înaripați. în acest sens, este suficient să menționăm că pentru «Con
corde», a cărui construcție a început încă în anul 1962, au activat 30 000 mun
citori, ingineri și tehnicieni, și că cele două prototipuri (francez și englez) 
au costat 8 miliarde franci.

Echipajul care a încercat în zbor supersonicul sovietic a fost compus 
din prim-pilotul E.V. Elian, V.M. Kozlov, pilot secund, V.N. Benderov și 
I.T. Selivestrov ingineri de bord. Echipajul care a dirijat spre înălțimi nava 
franceză a fost compus din Andre Turcat, director al zborurilor de încer
care de la «Sud-Aviation», însoțit de numai un pilot secund. în afară de dife
rite rulaje pe sol, cu prototipul 001, la louiouse, ei au și efectuat pînă acum
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SUPERSONICE
cîteva zeci de ore de zbor, Insă numai intr-un simulator special al«Concorde»- 
ului, instalat la sol.

înainte de a fi poftit în cabină primul pasager cu bilet, programul franco- 
englez prevede 4 000 ore de zboruri de încercare.

Cîteva probleme aerodinamice și constructive

Este suficient să menționăm că numai calculele legate de aceste aparate, 
fără ajutorul mașinilor electronice, ar fi durat 40 de ani.

O primă mare problemă a constat în crearea unei aripi care la viteze 
supersonice să aibă o rezistentă minimă la înaintare, însă totodată să-și 
mențină forța portantă necesară și la viteze mici, pentru a permite o ateri
zare în condiții de siguranță. S-a ajuns astfel, pentru «Concorde», la o ari
pă cu o grosime deosebit de mică (2,97% lîngă fuzelaj și 2,15% în secțiunea 
mediană), cu formă neobișnuită în plan, numită «delta gotic», sau aripă cu 
«săgeată evolutivă». Avtnd profunzimea foarte mare în secțiunea de lîngă 
fuzelaj, s-a reușit plasarea în interiorul ei a unui mare număr de rezervoare 
de combustibil. Are o suprafață portantă de 358 metri pătrați și o alungire 
foarte mică (numai 1,81), prezentînd totuși o finețe aerodinamică maximă 
de 13—14 și, în plus.fiind autostabilă longitudinal, atît la viteze mici cit și la 
viteze mari. Ca urmare, constatăm că la această schemă ampenajul orizon
tal lipsește (avion «fără coadă»). Deși înlăturarea acestui ampenaj face 
imposibilă montarea unor dispozitive de hipersustentație obișnuite, pe bor
dul de scurgere (voleți de curbură sau flapsuri), totuși viteza la aterizare 
este suficient de mică. Această curiozitate se explică tot prin forma în plan 
a aripii, pe al cărei bord de atac apar, la viteze mici și incidențe mari, o serie 
de vîrtejuri speciale (vîrtejuri de «apex» sau turbioane «în cornet») care mă
resc portanta (cu aproximativ 30%). în plus, la aterizare, «efectul solului» 
asupra unei asemenea aripi este foarte important și mărește portanta cu 
aproximativ încă 50%. Cît despre combustibil, avioanele încarcă la bord, 
înainte de decolare, 98 000 litri combustibil (petrol special), repartizat în 17 
rezervoare (14 în aripă și 3 în fuzelaj), dintre care 5 cu posibilități de trans- 
vazare.

O foarte interesantă soluție cu «geometrie variabilă» a fost adoptată 
pentru partea din față a fuzelajului. La aterizare, atît la Tu-144 cît și la «Con
corde» botul se înclină în jos (pivotează) cu un unghi de 12 grade, spre a se 
mări astfel vizibilitatea echipajului înspre față. în zborul cu viteze subsonice 
botul se ridică în sus, așezîndu-se în prelungirea axei longitudinale a fuze
lajului, însă parbrizul cabinei rămine totuși descoperit. Numai în zborul 
sjjoersonic parbrizul este acoperit și el complet, cu carenaje speciale me- 
t,*:e mobile, spre a se asigura un profil optim supersonic.
■ n timpul zborului la viteze supersonice, în întreaga structură de rezisten
tă avionului apar solicitări complexe suplimentare, datorită încălzirii ci
netice prin frecarea cu aerul atmosferic și comprimarea acestuia de părți
le frontale ale aparatului (încălzire aerodinamică). Aceste tensiuni termice 
se adaugă la tensiunile provenite din forțele și momentele aerodinamice. 
Cu toate acestea, construcția este calculată pentru a rezista la cel puțin 
45 000 ore de zbor, dintre care aproximativ 20 000 ore la temperatura medie 
de 120—130 grade Celsius. Un aspect secundar al problemei termice este 

"* TO»la că în timpul zborului, prin încălzirea cinetică, fuzelajul se alungește 
cu 15 centimetri, ceea ce, printre altele, a impus ca și vopseaua să aibă ca
lități speciale, pentru ca pelicula respectivă să nu se cojească. Pentru alia
jul de aluminiu utilizat (AU 2 GN), scăderea rezistenței la temperaturile 
maxime provocate de încălzirea cinetică este de numai 5%, așa încît pentru 
construcția respectivă nu a fost necesară introducerea de oțeluri speciale 
(preț mai redus).

în acest fel, greutatea proprie de zbor a aparatului propriu-zis reprezin
tă numai 23% din greutatea la decolare, greutatea combustibilului repre
zintă 50% din această greutate, iar restul reprezintă greutatea pasagerilor 
și echipamentelor speciale.

Profilul zborului

în încheiere să urmărim una din variantele de zbor de distanță pentru 
un avion de pasageri supersonic.

Traiectul avionului, cu greutate totală de peste 140 tone, începe prin o 
urcare cu viteză subsonică, corespunzătoare numărului Mach = 0,93 (por
țiunea o-a). Acest regim subsonic este impus pentru a se evita efectele 
dăunătoare ale «detunăturii sonice» («Sport și Tehnică» nr. 1/1967) asupra 
construcțiilor de pe sol și a populației. Urmează o accelerare în urcare, 
pînă la viteza supersonică corespunzătoare lui Mach = 2,2 și se ajunge, 
la 30 de minute după decolare, în stratosferă, la altitudinea de 16 800 metri, 
unde se menține constantă această viteză pe traiectorie. Jumătatea a doua 
a croazierei este străbătută cu aceeași viteză, însă la altitudjnea de 18 000 

^^MM^^metri. Aici, deși presiunea atmosferică exterioară este de 18 ori mai mică 
*^^^^^^"oecît la sol, iar temperatura exterioară este de minus 51° C, în cabina pasa

gerilor presiunea este cu numai 15—20% mai mică decît la sol, iar tempera
tura este de 22—24“ C. Prin urmare, aceleași condiții de confort ca și într-o 
excursie pe timp de vară în Munții Bucegi!

în coborîre, sub înălțimea de 15 000 metri, din aceleași motive ca și la 
decolare, se trece în regim de viteze subsonice.

Se aterizează după 184 minute de zbor, la distanța de 6 200 km față de 
punctul de decolare, cînd prin consumarea a 80% din cantitatea de combus
tibil disponibil la plecare, greutatea avionului scade la 88 000 kgf.

Și acum, avînd în vedere că prețul unui bilet la aceste avioane nu va fi 
mai mare decît la actualele avioane subsonice de pasageri, nu ne rămîne 
decît să dorim, pentru cît mai curînd, «căiătorie supersonică plăcută»!

Ing. Ion SĂLĂGEANU

I -------- -------- 1
AVIAȚIA LUMII (II)

(scurtă cronologie)

în numărul trecut al revistei 
noastre am enumerat cele mai 
de seamă încercări ale unor te
merari precursori ai zborului de 
a se ridica în văzduh, cu diverse 
mijloace de sustentație, pînă la 
memorabila dată de 4 iunie 1783, 
cînd frații Montgolfier au experi
mentat cu succes primul balon 
umplut cu aer cald.

Ce a urmat:
27 august 1783. CHARLES 

și frații ROBERT au înălțat la 
Paris primul balon umplut cu 
hidrogen.

19 septembrie 1783. — A avut 
loc primul zbor din lume al unor 
vietăți: un berbec, un cocoș și 
o rață au fost închise în nacela 
unui balon Montgolfier, s-au înăl
țat în aer și au aterizat cu bine.

15 octombrie 1783. Prima as
censiune în văzduh a unui om: 
PILATRE DE ROZIER, la bordul 
unei «montgolfiere», s-a ridicat 
în aer. Balonul era captiv, adică 
legat cu un cablu de pămînt.

28 aprilie 1784 LAUNOY și 
BIENVENU au prezentat Aca
demiei de științe din Paris un 
model redus de elicopter, con
ceput și construit de ei, care a 
efectuat un zbor demonstrativ 
chiar în sala academiei.

7 ianuarie 1785. BLAN
CHARD și JEFFRIES efectuează 
prima trecere a Canalului Mînecii 
la bordul unui balon sferic, din 
Anglia (Dover) în Franța (Calais)

15 iunie 1785. Au loc primele 
jertfe în lupta pentru cucerirea 
aerului, PILATRE DE ROZIER 
și P A. ROMAIN și-au pierdut 
viața într-un accident de balon 
liber.

22 octombrie 1797. Aeronau- 
tul GARNERIN a efectuat prima 
săritură cu parașuta dintr-un ba
lon fiber, de la înălțimea de 1 000 
metri.

1804 — Au loc primele ascen
siuni cu balonul în scopuri știin
țifice, efectuate de către fizicie
nii francezi GAY LUSSAC și 
BIOT, pînă la înălțimea de 7 000 
metri.

1809 — G. CAYLEY în Anglia 
a conceput un proiect de avion 
propriu-zis, enunțind, pentru pri
ma dată corect, organele aces
tuia, rolul și funcționarea lor.

1818 — în vara acestui an, 
a fost înălțat pentru prima dată 
la București, pe Dealul Spirei, 
un balon. La această manifes
tare, care poate fi considerată 
ca fiind primul miting aerian 
din România, au fost prezenți mii 
de oameni, precum și domnitorul 
țării, Caragea Vodă, de unde a 
fost denumit și balonul: «BĂȘI
CA LUI CARAGEA».

29 septembrie 1842 -W.S. 
HENSON a întocmit două intere
sante proiecte de avion, cu de
senele respective, în care apara-

tul de zburat este înfățișat așa 
cum arată el astăzi. Din lipsă 
de mijloace nu a putut fi realizat 
nici unul din cele două proiecte.

1848 — Englezul STRINGFE- 
LOW, elev al lui Henson, reali
zează un modei redus de avion, 
cu anvergură de 3 m, echipat 
cu un motor mecanic, cu aburi.

24 septembrie 1852. A avut 
loc la Paris prima ascensiune 
din lume a unui balon dirijabil, 
construit de GIFFARD. Balonul, 
umplut cu hidrogen, avea o for
mă alungită și era propulsat de 
o elice cu diametrul de 3m, 
acționată de un motor cu vapori, 
avînd 3 CP.

19 noiembrie 1862 — S-a năs
cut AUREL VLAICU, ctitorul 
aviației românești, constructor 
și pilot de avion, cel mai mare 
din cei 8 copii ai familiei Dumi
tru și Ana, țărani din comuna 
Binținți (astăzi Aurel Vlaicu).

1870 — BLANCHARD a ex
perimentat la Paris un curios 
aparat de zburat cu aripi batante, 
care a reușit să se înalțe 80 picioa
re (circa 27 de metri) tras de-a 
lungul unui eșafodaj de o con
tragreutate avînd numai 20 de 
livre (circa 10 kg). Mai tîrziu, atît 
Blanchard cît și soția lui au 
devenit temerari și vestiți aeros- 
tieri.

18 august 1871 — PENAUD a 
construit în Franța un aeromo- 
del echipat cu motor de cauciuc, 
care a reușit, pentru prima dată 
în lume, să efectueze un zbor.

17 august 1872 — S-a născut 
TRAIAN VUIA, în cătunul Sur- 
ducul Mic, comuna Bujor, lîngă 
Lugoj (astăzi localitatea poartă 
numele lui Traian Vuia). Traian 
Vuia, cu avionul și motorul de 
concepție și construcție proprie, 
este primul om din lume care 
a reușit să zboare folosind mij
loace proprii de bord.

1874 — Francezul VICTOR 
TAȚIN a conceput și a construit 
pentru întîia oară un aeromodel 
echipat cu un motor cu aer 
comprimat, care a reușit să efec
tueze mai multe zboruri. Mo
delul avea o anvergură de 1,90 m.

1873—1881 — A. MOJAISKY 
a construit și experimentat în 
Rusia o serie de aeromodele 
și apoi un aparat de zbor cu 
motor de concepție proprie. Și-a 
încetat activitatea din lipsă de 
sprijin.

1875 — GRIGORE STURZA a 
construit la lași un planor de 
concepție proprie, cu care pro
fesorul de gimnastică SPINZI 
s-a lansat în spațiu de pe un 
turn, în satul Cristinești. Zbo
rul s-a terminat cu un eșec, 
întrucît planorul s-a rupt iar pilo
tul și-a fracturat picioarele.

Gh. IACOBESCU
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Am proiectat această «navă» 
pleci nd de la experiența acu
mulată la alte hidroglisoare cu 
elice ia apă pe care le-am con
struit de cînd practic navomo- 
delismul. Modelul este deose
bit de stabil pe valuri, datorita 
lungimii sale relativ mari, iar 
în situația câ este prins de 
rafale de vînt puternic nu «de
colează» nici chiar la viteze de 
drum mari. Aderența la apă este 
bună pentru că suprafața supe
rioară a Rotoarelor a fost pro
iectată cu un unghi negativ 
care creează o forță ueportantâ 
proporțională cu viteza de de
plasare. Stabilitatea longitudi-» 
nală este mărită, în situații de 
răsturnare spre prova, de către 
flotoarelș prevăzute cu dublu 
redan.

NĂLUCA 
APELOR

Hidroglisorul cu elice aeria
nă «Năluca apelor» este primul 
model de acest fel.care a sta
bilit un record național. Clasa 
navomodelelor de viteză cu elice 
aeriană a apărut la noi pentru 
prima dată ia campionatul re
publican din 1968 de la Mamaia 
și încă de la primele lansări și-a 
demonstrat spectaculozitatea. 
Mersul pe apă este aidoma cu 
cel al libelulei, doar cu 2—3 
«ciupiri» a apei la un circuit 
parcurs, și aceasta cu viteze 
de peste 100 km/oră. Construit 
complet din balsa, modelul cîn- 
târește numai 600 gr. La provă 
are un flotor central cu dublu 
redan; un al doilea flotor, cel 
lateral, intervine la o eventuală

V.D. 3

Modelul pe care ii prezint 
alăturat este produsul unei ac
tivități desfășurate pe parcursul 
□ două sezonuri competiționale. 
După mai multe eșecuri — 
cel mai mare in 1967 cînd 

nici nu m-am clasat in campio
natul republican — om ajuns 
să îmbunătățesc substanțial ca
litățile de glisare și echilibru 
ale modelului, reușind in 1968 
să cîștig cu ei titlul de campion 
republican in clasa A1 fi să 
depășesc vechiul record de 
64,285 km/oră al sportivului 
Tiberiu Kiss, cu noua perfor
manță de 86,536 km/oră.

Modelul este echipat cu un

Navomodelul, construit in li
mitele regulamentului NAVI
GA clasa A2, a fost echipat cu un 
motor «SUPER TIGER» G 21/29 
de 5 cmc. Folosind un combus
tibil format din 25% alcool me- 
tilic și 70% ulei de ricin (cu o 
elice 0 48 mm, pas constant de 
160 mm și lățimea palei de 
12 mm) am doborit recordul 
național ‘al clasei respective cu 
performanța de 121 km/h. La 
antrenamente, ulterior, am a- 
tins viteza de 146 km/oră.

Construcția modelului: cor
pul central este din lemn de tei 
scobit în interior, iar Rotoarele 
din balsa tare. Prinderea aces
tora de corpul central se face 
prin intermediul a două țevi 
de d 5 mm din duraluminiu, 
fixate cu știfturi de fi 1,5 mm, 
din oțel.

Batiul motorului, lucrat din 
duraluminiu și fixat de corpul 
central, axul de transmisie (de 
p 5 mm) din oțel și palierul eli
cei formează un ansamblu care 

răsturnare spre exteriorul cer
cului parcurs. Pe toate tălpile 
de glisare au fost lipite plăci din 
melacart dur care conferă mo
delului caracteristici superioa
re. Turnul central pe care este 
montat motorul, ca și brațul 
Rotorului lateral, sînt confec
ționate din tablă de duralumi
niu de 2mm.

Inițial pe acest model a fost 
folosit un motor MVVS-2,5 RL, 
dar care nu a permis viteze 
mari. Echipat cu un motor 
SUPER TIGER G 15 de 2,5 cmc 
cu o elice p 150 mm și pas 
constant de 170 mm am reușit 
să stabilesc o performanță de 
109,050 km/oră. Ulterior am 
realizat, la antrenament. 
145 km/oră și aștept primul 
concurs oficial ca să confirm 
acest ultim rezultat.

Ștefan POP

motor SUPER TIGER G 15 de 
2.5 cmc,cu rezervor presurizat. 
Elicea antrenată este bipală 
cu diametrul de 40 mm și pas 
de 100 mm.

Toată construcția este din 
tei scobit, cu excepția carena- 
jului motorului care o fost 
confecționat difi aluminiu 
turnat.

Echilibrarea modelului este 
mult ușurată de cele două 
casete plasate pe corpul cen
tral, una in față și alta în 
spate.

Ultimele antrenamente mi-au 
adus satisfocțio realizării unor 
viteze de 114 km/oră ceea ce 
mă face să cred că, in această 
primăvară, pot încerca dobo- 
rîrea actualului record.

Dan VOICULESCU

nu permite nici o vibrație.
Pentru protejare la alcool me- 

tilic, hidroglisorul a fost izolat 
cu un strat de lac de parchet 
«PALUX».

în stare de lansare — cu com
bustibil — cîntărește 1 460 gr. 
Și o ultimă remarcă: în urma 
numeroaselor lansări de antre
nament am ajuns la concluzia

că luarea startului într-un mod 
avantajos se face printr-o arun
care forțată.

Leontin CIORTAN

no



UN ITINERAR MAI NEOBIȘNUIT Circuitul
Cu siguranță că puțini automobiliști 

au gîndit să facă un circuit al mun- 
lor dintre Olt, Dunăre, Timiș fi Mureș, 
:și un asemenea circuit este dintre 
tie mai pitorești și mai instructive 
n cite se pot alege. Și aceasta pentru 

■î, pornind de la Rm. Vîlcea la Tr. Se- 
trin, iar de aici la Caransebeș, Hațeg, 
’ba lulia și Sibiu, turistul poate să 
ziteze minăstirile din nordul Olte- 
ei, zona Tr. Severin-Orșova, căreia 
crările de la Porțile de Fier i-au sporit 
imusețea, Țara Hațegului și cetă- 
e dace din munții Orăștiei, apoi 
'■ lulia și Sibiul cu nenumăratele 

onumente istorice.
la Rm. Vîlcea la Tg. Jiu (107 km) 
na se strecoară pe la poalele 
gului, pe lingă minăstirile Govora, 
fa și Horezu, pe la peștera Polo- 

și peștera Muierii. La Tg. Jiu 
citează trei din cele mai renumite 
ri ale lui Brâncuși: «Coloana in- 
ilui», «Poarta sărutului» și «Masa 

. ii». Pornind spre Tr. Severin prin 
• de Aramă (114 km, drum pie- 

I se trece pe la Tismana, prin de- 
unea C/oșanilor și după ce se co- 
ă spre sud pînă la Crăguești se 
ceptează șoseaua asfaltată Bucu- 

• — Timișoara. După 220 km 
urși pînă acum, un popas în vechiul 

M ieta, care păstrează ruinele cetății 
rinului (sec. XIII) ale castrului 
m și urmele podului lui Traian, 
npune.
ecînd din Tr. Severin spre Orșova, 
pi să simți atmosfera marelui șan- 
de la Cura Văii. După aproape 

km, șoseaua defilează prin fața 
lei Ada-Kaleh, care va fi acoperită 
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de apele lacului de acumulare, apoi 
urcă spre Băile Herculane, iar de aici, 
prin Poarta Orientală, intră — după 
aproape 50 km — în Caransebeș.

Pe valea Bistrei șoseaua asfaltată 
pătrunde în Țara Hațegului prin Por
țile de Fier ale Transilvaniei, vechiul 
Tapae. încă 12 km și se vizitează 
Sarmizegetusa, unde se află ruinele 
Ulpiei Trajana, capitala Daciei ro
mane. Ne găsim în plină Țară a Hațe
gului, renumită pentru peisajul său, 
pentru vestigiile trecutului care atestă 
că aici a fost leagănul civilizației dace 
și apoi cnezatul lui Litovoi.

Din șoseaua ce duce de la Sarmize
getusa spre Hațeg se desprinde, la 
Tot ești, drumul spre Densuș, unde se 
află unul dintre cele moi curioase mo
numente de arhitectură din România: 
biserica satului. «Există aici — nota 
N. /orga în 1920 — un monument ciu
dat care stîrnește uimire», un monu
ment pe care cercetătorii germani F. și 
H. Miiller l-au denumit «Das Sctimer- 
zenskind» — «Copilul durerii», din 
cauza controverselor privind originea 
și datarea lui. La construirea ei s-au 
folosit materiale (pietre votive, coloa
ne etc.) de la ruinele Sarmizegetusei.

Revenind la Hațeg, fostă reședință 
a voievodului Litovoi, ne aflăm la o 
răspîntie de drumuri: de aici, spre 
sud, se poate ajunge la Petroșeni — 
Tg. Jiu (asfaltarea drumului prin defi
leul Jiului se va termina în acest an) 
iar spre nord, pe valea Straiului, la 
Deva și, de aici, la castelul de la 
Hunedoara, încheind astfel a doua zi 
de călătorie care, de la Tr. Severin și 
pînă la Deva, însumează circa 230 km.

A treia și ultima etapă a circuitului 
nostru începe la Deva de unde se por
nește spre est, făcîndu-se mai întîi 
popas la Simeria pentru a vizita parcul 
dendrologic (peste 500 de specii de 
arbori exotici) apoi la Orăștie de unde, 
pe valea Orașului, se ajunge la ruinele 
cetăților dace din munții Orăștiei — 
Cos teșit, Blidaru, Piatra Roșie și Sar
mizegetusa dacă (Grădiștea Munce- 
lului). Vizitarea ruinelor cetăților dace 
durează de regulă o zi. (Cu mașina 
se poate merge numai pînă în dreptul 
cetății de la Blidaru; mai departe se 
circulă cu trenul forestier).

De la Orăștie la Sebeș șoseaua asfal
tată, cu serpentine puține, trece pe 
lîngă satele Aurel Vlaicu și Vințul de 
jos și intră în Sebeș, lăsînd la stingă 
șoseaua spre Alba lulia. O vizită în 
capitala județului Alba este deosebit 
de instructivă datorită numeroaselor 
obiective turistice pe care le posedă 
vechiul Apulum (vezi nr. 11/1968 al 
revistei noastre).

De la Sebeș la Sibiu (58 km) șoseaua 
traversează dealurile Apoldului și Să- 
liștei. La Cîlnic (3 km în dreapta 
șoselei) se vizitează ruinele cetății 
țărănești, iar Io Miercurea, Săliște și 
Cristian, biserici fortificate.

Poposind in Sibiu, vechiul castru 
roman Cibinum, capitală a Transilva
niei in sec. XVII—XVIII, putem vizita 
celebrul muzeu Brukeathol, biserica 
evanghelică (terminată în 1520), rui
nele cetății etc. Din Sibiu se pot face 
excursii la Rășinari (muzeu etnogra
fic), Păltiniș (32 km) și Ocna Sibiului.

De la Sibiu la Rm. Vîlcea (98 km) 
șoseaua asfaltată trece mai întîi pe

lingă Șelimbăr, unde Mihai Viteazul 
l-a învins pe Andrei Bathory, realizînd 
unirea vremelnică a Principatelor ro
mâne, apoi se angajează în defileul 
de la Tumu Roșu. Urmează Cîineni, 
ridicat pe urmele castrului roman 
Pons Vetus apoi, în stingă șoselei, la 
55 km de Sibiu, se întîlnește schitul 
Cornetu pentru ca, după încă 22 km, 
să vizităm minăstirea Cozio, ctitoria 
lui Mircea cel Bătrîn. încă 20 de km 
și, după ce trecem prin Călimănești, 
sosim la Rm. Vîlcea, încheind circuitul 
munților Olteniei.

in succinta prezentare a circuitului 
pe care vi-l propunem, am enumerat 
doar principalele obiective turistice. 
Pornind la drum, sîntem siguri că dv. 
veți găsi multe altele, a căror vizitare 
vă va răsplăti efortul unei călătorii de 
aproape 800 km.

S.N. MOTRU

PEȘTERA MUIERII
«împreună cu colegii mei amatori de drumeție, 

ne-am sfătuit ca, în vacantă, după ce vom vizita 
orașul Rîmnicu Vîlcea și stațiunile balneo-cli- 
materice din jur, să continuăm «xcursia pe jos, 
la minăstirile Horez, Arnota etc., vom trece apoi 
prin Cheile Oltețului și pe la Polovraci în zilele 
tradiționalului tîrg local din luna iulie. Apoi vom 
continua drumeția la Baia de Fier cu scopul să 
ajungem și la Peștera Muierii, despre care vă 
rugăm să ne dați ceva amănunte».

Am citat un fragment dintr-o scrisoare pri
mită la redacție. Și deoarece apreciem că răs- 
pusul interesează pe mulți cititori, îl publicăm 
în revistă.

Traseul excursiei este deosebit de interesant, 
bogat în monumente istorice și ale naturii.

Pentru a ajunge la Peștera Muierii (complet 
electrificată și declarată monument al naturii) 
se poate pleca fie de la Rm. Vîlcea, fie de la Tg. 
Jiu.

Peștera este situată la 3 km nord Baia de Fier, 
în peretele vestic al cheilor, săpată de rîul Gal
ben în masivul de calcar. Intrarea în peșteră se 
face prin partea de nord a cheilor, printr-o mi
că deschizătură aflată la 35 m înălțime față de 
firul văii rîului Galben. Frumusețile peșterii de
vin evidente chiar de la intrare, deoarece gale
riile sînt iluminate electric. După 50 m în galeria 
superioară (lungimea este de 600 m) întîlnim 
Domul mic și în continuare ne apar stalactitele, 

stalacmitele, scurgerile parietale etc. de diferite 
forme, culori și dimensiuni,cu denumiri care mai 
de care mai sugestive: Pagoda, Candelabrele, 
Altarul, Orga, Amvonul, Capul Păsării, Sala 
Minunilor, Sala Boitelor etc. Din loc în loc plan- 
șeul prezintă adevărate dantele împietrite, ba- 
zinete mari și mici «gurguri» pline cu apă crista
lină — perle de cavernă etc, La 17 m sub prima 
galerie și paralel cu ea se află galeria inferioară 
lungă de 400 m, din ea făcînd parte și «Galeria 
urșilor» (denumită astfel din cauză că acolo au 
fost găsite 183 schelete de «Ursus spelaeus» — 
ursul cavernelor).

Din cele mai vechi timpuri peștera a servit 
drept locuință oamenilor, lucru dovedit prin si
lexurile, resturile de ceramică, fosilele de ani
male vînate etc. Acești primi locuitori au izgonit, 
cu ajutorul focului, urșii cavernelor ale căror 
schelete s-au găsit în galeria inferioară. Dar 
această peșteră a fost locuită și în epocile ur
mătoare, iar mai tîrziu a servit drept adăpost fe
meilor și copiilor.

Femeile stînd acolo și torcînd din fuior au ob
servat că umezeala naturală a peșterii ajută mult 
torsului. Din această cauză, din generație în 
generație s-a transmis obiceiul ca femeile să-și 
ducă fuioarele la înmuiat în peșteră cîteva zile 
și de aici i se trage și numele de «Peștera Muierii».

Dr. I. ȚUGUI
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Puncte de vedere

Campionatul „de șosea“ 
este necesar!

în numărul anterior al revistei «Sport și Tehnică» s-a exprimat 
părerea că modul de desfășurare a campionatului republican de viteză 
pe șosea este neechitabil. De fapt, problema nu este nouă. încă de 
mai multă vreme, această competiție națională constituie obiectul 
unor contraziceri, punîndu-i-se sub semnul întrebării utilitatea. 
Care este realitatea?

Pentru aprecierea justă a situației, trebuie să pornim de la con
dițiile obiective existente în prezent în motociclismul nostru. Se 
știe că pentru întrecerile de viteză pe circuit, materialul tehnic este 
vechi, deoarece de cîțiva ani, nu s-au mai importat decît puține mo
tociclete. Acest lucru, însă, nu ne îndreptățește să suspendăm acti
vitatea și să întrerupem campionatul. O astfel de măsură ar fi ar
bitrară, ea ar închide posibilitatea tineretului îndrăgostit de sportul 
cu motor să practice o probă motociclistă de mare frumusețe și 
utilitate. Analizînd cu spirit de răspundere lucrurile și ținînd seama 
că unele mașini, oricît de «demodate» ar fi, pot face față totuși 
necesităților de moment, federația noastră a hotărît să continue 
organizarea campionatului respectiv.

Este drept, la start s-au prezentat pînă acum și se vor prezenta 
și în viitor cîteva motociclete de fabricație recentă, importate de 
către clubul «Steaua». Aceste motociclete, în număr de patru 
(două Bultaco-special de 125 cmc și două Yamaha-sport de 250 cmc), 
sînt incontestabil superioare ca performanțe tuturor celorlalte. 
Ele însă nu pot fi înlăturate din campionat din următoarele motive: 
a) formează punctul de atracție al întrecerilor; b) într-o competiție 
nu contează numai mașina, ci și pilotul; c) clubul care a importat 
motocicletele respective, dînd dovadă că sprijină sportul cu motor, 
trebuie' să-și «amortizeze», dacă ne putem exprima astfel, inves
tițiile făcute; d) nu putem face un clasament separat, doar pentru 
patru mașini.

De altfel, federația a adus pentru anul acesta unele îmbunătățiri 
regulamentului campionatului de viteză pe șosea, tocmai în scopul 
de a face competiția cît mai echitabilă. Așa cum se cunoaște, în 1968 
o motocicletă putea lua parte atît la întrecerile clasei respective 
cît și la clasa imediat superioară. Acest lucru genera monotonie 
(disputele de la 125 cmc se repetau la 175 cmc, cele de la 250 cmc 
se repetau la 350 cmc), iar clubul «Steaua» domina, cu mașinile sale 
moderne, patru din cele șapte clase ale campionatului. Se crease 
deci o situație prin care drumul spre afirmare al unor tineri cu mo
tociclete mai slabe era practic barat. Pentru noul an, regulamentul 
a fost modificat în sensul că fiecare motocicletă nu mai poate lua 
parte decît la întrecerile clasei sale. Sîntem siguri că această măsură 
va contribui la ridicarea nivelului disputelor sportive, va da o mai 
largă posibilitate de afirmare pentru tinerele talente și va determina 
alergătorii să-și pregătească cu mai multă atenție motocicletele.

Am arătat la început că numărul motocicletelor pentru viteză 
pe șosea este în scădere și că piesele de schimb lipsesc. Pentru a 
atenua, într-o oarecare măsură, această situație și a contribui la 
perfecționarea unui produs național, în programul campionatului 
a fost introdusă clasa motoretelor «Carpați». Dar, deși acest ma
terial se fabrică în țară, la un preț accesibil, și este deci la dispoziția 
oricui, majoritatea cluburilor și asociațiilor sportive au ignorat 
clasa respectivă din campionat, făcînd ca întrecerile să fie destul de 
anemice. Pentru anul 1969, federația a luat o măsură care, sperăm, 
va lichida și această deficiență. în acest scop, orice club sau asociație 
sportivă care înscrie alergători în campionat are obligația prin re
gulament să prezinte cel puțin un sportiv și la clasa 70 cmc (motorete 
«Carpați»).

Eforturile depuse de federație au scopul să facă din campionatul 
de viteză pe circuit o competiție cît mai bine echilibrată, cît mai 
spectaculoasă și mai larg accesibilă tinerilor îndrăgostiți de moto- 
ciclism. Avem credința că această întrecere va continua să se bucure 
de interes, să-i pasioneze pe tineri, să le deschidă porțile spre toate 
celelalte ramuri ale motociclismului sportiv.

G. MORMOCEA 
secretar general al F.R.M.

I

în anul 1949 Federația Internațională de Motoci- 
clism a luat inițiativa înființării unui campionat mon
dial de viteză pe circuit. Ideea părea îndrăzneață 
pentru condițiile de atunci. Dar, iată, s-au scurs două 
decenii și competiția înființată în 1949 s-a dovedit 
viabilă, plină de interes pentru constructorii de moto
ciclete, pentru tinerii îndrăgostiți de sportul ghido
nului, pentru sutele de mii de spectatori ce asistă la 
întreceri.

Anii care au trecut ne creează avantajul unei atot
cuprinzătoare perspective asupra acestei mari com
petiții mondiale și ne dau posibilitatea să afirmăm că, 
în pofida unor fapte mai puțin luminoase, ea a adus 
un aport însemnat la afirmarea motociclismului ca 
sport și la progresul tehnic al industriei vehiculelor 
cu două roți. Încercînd o comparație, trebuie să 
spunem că în sportul motociclist s-a petrecut același 
lucru ca în automobilismul competițional: numeroase 
soluții tehnice inedite, apărute pe traseele de concurs, 
au fost apoi aplicate în producția de serie, spre bene
ficiul utilizatorilor de rînd ai mijloacelor de transport 
motorizate.

Constructori și piloți italieni

Campionatele mondiale de motociclism-viteză au 
suferit puține modificări în decursul vremii în ceea ce 
privește formula de disputare, forma motocicletelor 
sau clasele înscrise în concurs. De fapt, aceste modi
ficări se referă la următoarele probleme: reducerea 
cilindreii categoriei ataș de la 600 la 500 cmc;’ inter
zicerea în 1958 a carenajului care acoperea și roata 
din față; introducerea în 1962 a unei clase noi: 50 cmc. 
în ceea ce privește organizarea, marea întrecere mon
dială este alcătuită astăzi, ca și cu două decenii în urmă, 
dintr-o suită de «Grand Prix»-uri, ce au loc în țările 
europene și în Japonia. Fiecare ediție anuală începe 
primăvara și se încheie toamna, timp în care concu- 
renții și mașinile fac un adevărat turneu de proporții 
gigantice. La sfîrșit se întocmește un clasament al 
piloților și un clasament al mărcilor pentru cele șase 
clase aflate în competiția pentru titlul suprem: 50 cmc, 
125 cmc, 250 cmc, 350 cmc, 500 cmc și ataș.

După cum se știe, Italia a fost și rămîne una din țările 
continentului nostru în care s-au născut și s-au afirmat 
străluciți constructori de automobile și de motoci
clete pentru sport. Nu este de mirare deci că timp 
de aproape 12 ani mașinile italiene marca Guzzi, Be- 
nelli, Gilera sau MV Agusta au dominat campionatele 
mondiăle cîștigînd numeroase titluri. Cele mai multe 
victorii au revenit firmei Agusta, care devenise într-o 
vrema imbatabilă la 125 cmc, 250 cmc, 350 cmc și 
500 cmc; de fapt, la ultima clasă menționată șirul ei 
de succese mondiale, început în 1956, n-a fost între
rupt pînă acum decît o singură dată de Gilera și o 
singură dată de Honda.

Dar, firește, constructorii italieni nu și-au adunat 
impresionantul tezaur de medalii la capătul unei dispute 
sportive facile. în primul deceniu din istoria campio
natelor mondiale, motocicletele fabricate în atelierele 
peninsulare au trebuit să țină piept atacurilor venite 
din partea a două firme de mare notorietate: NSU și 
Norton. La categoria ataș, unde italienii n-au dorit să 
concureze, titlul mondial a fost din 1954 și pînă în 
1967, la discreția motocicletelor BMW. Anul trecut 
însă, pilotul Helmuth Fath a întrerupt această lungă 
dominație cîștigînd campionatul la ghidonul unei 
motociclete de «fabricație» proprie, numită «Urs»

s
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(după numele Ursenbach, localitatea de reședința a 
alergătorului).

Honda s-a retras

Proba-«regină» a întrecerilor internaționale de mo- 
tociclism-viteză este cea care se organizează în Insula 
Man — situată lîngă coasta de vest a Angliei — sub 
denumirea de «T.T.» (Tourist Trophy). Acolo și-au 
făcut apariția în 1954 motocicletele Honda, marcînd 
deschiderea unui nou și important capitol în istoria 
campionatelor mondiale. Bineînțeles, mașinile reali
zate în îndepărtata țară scăldată de apele Pacificului 
nu s-au impus dintr-o dată. Ele au parcurs o perioadă 
de studii și tatonări, după care, în 1961, își încep șirul 
victoriilor la clasele mici și apoi la cele mijlocii. în 
mai puțin de un deceniu de activitate competițională 
Honda a acumulat prin mașinile și piloții săi 18 titluri 
mondiale (iar, dacă avem în vedere că anual se alcă
tuiește un dublu clasament, pentru piloți și pentru 
motociclete, cifra se ridică la 36!).

Alături de Honda, în campionatele mondiale de 
motocidism-viteză au intrat la începutul acestui de
ceniu încă două uzine japoneze: Suzuki și Yamaha. 
Succesul sportiv al acestora n-a fost atît de mare (el 
s-a soldat cu șapte titluri în primul caz și cu cinci în 
cel de-al doilea), dar aportul tehnic adus de respectivii 
constructori niponi nu poate fi contestat. Suzuki, 
Yamaha și Honda au înființat birouri de studii în
cadrate cu specialiști de talent, care au desfășurat o 
serioasă muncă de cercetare. Un singur exemplu este 
edificator în acest sens. Cu șapte ani în urmă, la de
butul lor în campionatele mondiale, cele mai bune 
motociclete japoneze de 50 cmc nu dispuneau decît 
de 9 CP. Anul trecut, un motor de aceeași cilindree a 
furnizat peste 18 CP, ceea ce înseamnă fantastica pu
tere specifică de 360 CP pe litru ! Este un progres 
pe care nu l-a realizat nici un alt gen de motoare de 
curse.

Dar, după seria de succese obținute, Honda a spus, 
la începutul lui 1968, ca un celebru personaj antic: 
veni, vidi, viei! într-adevăr, el a venit în campionatele 
mondiale, a văzut ce era acolo, a învins pe cei mai 
redutabili adversari și apoi s-a retras oficial din acti
vitatea sportivă de motociclism, rămînînd să-și încerce 
forțele în continuare în întrecerile de automobilism. 
Exemplul său a fost urmat, chiar dacă numai parțial, 
de Yamaha și Suzuki, aceasta din urmă interesîndu-se 
acum de motocros. De ce s-au retras cei trei construc
tori cu echipele oficiale (pentru că o serie de alergă
tori continuă să concureze cu mașini japoneze, pro
prietate particulară) din campionatele mondiale? Pri
mul motiv ar fi acela că succesele de pină acum le sînt 
suficiente pentru publicitatea necesară în jurul pro
duselor lor de mare serie. Al doilea motiv trebuie 

căutat în ultimele hotărîri ale federației internaționale, 
decisă să pună frîu goanei constructorilor după cai 
putere si după viteze fantastice.

Pe cine vor favoriza noile măsuri ?

Se știe că «Marile Premii» organizate în ultimii ani 
s-au redus la o dispută între niște monștri de labora
tor, de mare perfecțiune tehnică, care costau sume 
fabuloase și care au îndepărtat din perimetrul sportului 
cu motor constructorii mai modești sau așa-numiții 
«private pilot» (piloții cu mașini proprii, un fel de 
amatori). Ca să stăvilească această tendință, federația 
internațională a anunțat la ultimul său congres că va 
limita cu strictețe pe viitor numărul de cilindri, trep
tele cutiilor de viteze și greutatea mașinilor ce se pre
zintă la campionatele mondiale. Ho târî rea a produs 
satisfacție în rîndul unora și critici vehemente din par
tea altora. Deocamdată este greu de spus dacă se va 
ajunge cu precizie la rezultatul dorit. în orice caz, 
măsurile preconizate de forul internațional trebuie 
primite cu interes, deoarece ele atestă grija față de 
soarta unei competiții foarte importante și utile. Se 
pune, totuși, întrebarea: noile reglementări nu-i vor 
favoriza iarăși pe marii constructori, avînd în vedere 
că specialiștii, laboratoarele și mijloacele materiale sînt 
în mîinile acestora și deci ei vor fi primii care să poată 
realiza niște mașini conforme cu regulamentele ela
borate de federație?

Cea de-a XX-a ediție a campionatelor, desfășurată 
anul trecut, a fost cîștigată de vest-germanii Hans 
Georg Anscheidt (motocicletă Suzuki) la 50 cmc și 
Helmuth Fath (URS) la ataș, de englezul Phil Read 
(Yamaha) ia 125 și 250 cmc și de italianul Giacomo 
Agostini (MV Agusta) la 350 și 500 cmc. Această simplă 
înșiruire de nume arată că o oarecare schimbare s-a 
produs în campionate, chiar înainte de aplicarea noilor 
măsuri ale federației internaționale. în mod deosebit 
reține atenția faptul că Honda a dispărut complet din 
clasamentul competiției, numele ei nefigurînd, la nici 
o clasă, pe primele cinci locuri. Totodată, trebuie 
remarcată revenirea puternică a pilotului Agostini și 
a mașinilor sale care aduc pe primul plan numele unui 
constructor italian celebru și al unei școli de pilotaj 
ce a dat în trecut un lung șir de ași ai ghidonului. 
Tînărul și simpaticul Giacomo (regizorii de film au și 
pus ochii pe el) a acumulat în întrecerile anului 1968 
nu mai puțin de 17 victorii și a stabilit pe circuitul 
de la Francorchamps extraordinara viteză medie ge
nerală de 200,868 km pe oră. Este o performanță 
unică în felul ei, demnă de laudă, cu care un sportiv 
excepțional a ținut să marcheze împlinirea celor două 
decenii de la înființarea campionatelor mondiale de 
motocidism-viteză.

Dumitru LA ZAR

1. Aspect din «Marele Premiu» al Cehoslovaciei: in față (20), pilotul australian J. Findlay 
la ghidonul unei motociclete Matchless de 500 cmc. 2. Giacomo Agostini, reprezentant de 
seamă al școlii de campionissimi italieni. 3. lată-l in cursă pe tînărul Giacomo (el are vîrsta 
de 25 ani), conducînd o motocicletă marca MV Agusta. 4. Anul trecut, motocicletele M.Z. 
au parcurs un sezon competițional fructuos. Conduse de piloții Rosner și Braun, ele au obținut 
in clasamentul final al campionatului mondial, locurile 4 și 5 la 125 cmc, locul 3 la 250 cmc și 
locul 4 la 350 cmc.

C/RCU/TUL CIASA ÎNVINGĂTORUL Ș! MAȘINA
MED GEA 
Km/ori

50 ANSCNE/OT (SUZUKI) 119,4

05 READ (TAMAHA) 136,4

250 /VY (TAMAHA) 1414
NURBURGR/NG

(RF.G.) 350 AGOST/N/ ( M.V AGUSTA) 1464

500 AGOST/N/ (M va6usta) 143,9

ATAȘ PATH ( U RS J 127,1

50 ANSCHE/OT (SUZUKI) 101,9

MONTJLHCH
125 CANELLAS (BILL TACO) 111,5

250 READ (YAMAHA ) 118

500 AGOST/N/ (M.V. AGUSTA) 119,2

50 SAI/ TH (oe/tat) 117,2

125 READ (YAMAHA) 159,4

TOUR/ST TROPHY 
(INSUIA MAN)

250 /VY (YAMAHA) 160,2

350 AGOST/N/ (MY. AGUSTA) 168,8

— 500 AGOST/N/ (M V. ACOSTA) 463,4

ATAȘ SCNAUZU (B M. \M) 145,5

50 LOOEW/UK* (JAMATH!) 117t2

125 READ (YAMAHA) 133

AS SEN
( OL AN O A)

250 /VY (YAMAHA) 141,8

350 AGOST/N/ (M. V AGUSTA) 141,4

500 AGOST/N/ (MV. AGUSTA) 141,4

AMȘ 130,1

50 ANSON E/OT (SUZUKI) 150.6

FRANCORCHAMPS 250 READ (YAMAHA) 187,3

(a etc/a) 500 AGOST/N/ (M.V. AGUSTA) 200, B
ATAȘ AUtKBACHBR (B.M.tf.) 175,1

125 READ (YAMAHA) 156,6

SACHSe/Vff/NG 250 IVY (YAMAHA) 165,9
(R.O.G.)

350 AGOST/N! (M.V. AGUSTA) 165,7

500 AGOST/N/ (M.V. AGUSTA) 170,4

125 READ (YAMAHA) 137,6

BRNO 250 READ (YAMAHA) 148,6

(CCHOSL OVA C/A) 350 AGOST/N/ (m. V. AGUSTA) 143,1

500 AGOST/N/ (M. YA GUSTA) 139,2

125 RE AO (YAMAHA) 137,4

! MATRA 250 RE AO (YAMAHA) 128,2

(finlanda) 5OO AGOST/N/ (M. V AGUSTA) 143,8

ATAȘ PATH ( U. R. S.) 12 $5

125 /VY (YAMAHA ) 160,3

OMNOROO 250 /VY (YAMAHA) 156,6

(IRLANDA) 350 A GOST/N/ (M. V. AGUSTA) 165,3

500 AGOST/N/ ( M.V. AGUSTA) 152.6

125 /VY (YAMAHA) 170,6

MONZA 250 RE AO (YAMAHA) 178,2

(ITALIA) 350 AGOST/N/ (M.V. AGUSTA) 171,4\

500 AGOST/N/ (M.V. AGUSTA) T7B.i

HOCKENHE/M 
(Rf=G.) ATAȘ PATH (URS) 158,8
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Reîntoarcere 
la turnir...

Patru bărbați voinici, îmbrăcați în costume de piele, cu mănuși, căști și 
cizme, cu măști pe figură, se prezintă în căsuțele de start. Privindu-i din tri
bună, zici că sînt niște luptători medievali, gata să înceapă galopul unei dispute 
îndrăznețe și crude. Dar unde sînt lăncile imense, unde sînt scuturile purtînd 
însemnele senioriale, unde sînt armăsarii albi,cu nările adulmecînd furios?... 
Toate acestea lipsesc, pentru că, în realitate, nu ne aflăm la o întrecere cava
lerească de pe vremea lui Richard Inimă de Leu. în fața stadionului arhiplin 
și-au făcut apariția patru alergători de dirt-track. în loc de armăsari albi, ei 
călăresc niște motociclete, obișnuite la prima vedere, dar care au în motoarele 
lor cîte 50 de cai fiecare.

...Zece mii de oameni își opresc respirația. Starterul a ridicat spre cer 
un fanion colorat. Urmează cinci clipe de încordare supremă, cinci secunde 
de «înaltă tensiune» umană, ca în acea fulgerătoare perioadă de timp cînd 
zburătorul de circ, învingînd gravitația, plutește sub cupola înaltă, de la un 
trapez la altul... Un uruit imens, trîmbe de zgură aruncate în urmă ca la o 
explozie și, iată, cursa a început! Cincizeci de metri de linie dreaptă, un viraj, 
apoi altul, pe urmă iarăși linie dreaptă... Se merge cu peste 70 de kilometri 
pe oră, dar lupta este atît de strînsă, încît cei patru concurenți, care-și stru
nesc mașinile cu o forță herculeană, stau parcă lipiți unul de altul, simt lîngă 
genunchiul lor — genunchiul vecinului, lîngă cotul lor — cotul adversarului.

S-a intrat în ultimul tur de pistă din cele patru, cît trebuie străbătuți într-o 
manșă. încordarea atinge punctul suprem. Manetele de accelerație se deschid 
complet. Mașinile trebuie să dea acum, aici, pe panglica roșie de zgură, pînă 
și ultimul strop de putere. Privirile sînt concentrate în același punct, urmărind 
cavalcada motorizată ce inspiră curaj, îndemînare, forță. Zece mii de între
bări plutesc în aer: cine va învinge? Peste numai zece secunde învingătorul 
este cunoscut. Pe ultimii metri, el a luat un avans de «o lungime de cal» și a 
trecut primul linia de sosire. Douăzeci de mii de mîini care aplaudă îi răsplă
tesc victoria. Apoi, peste stadion se lasă din nou liniștea. Dar numai pentru 
cîteva minute, căci arbitrul cheamă la start alți patru alergători. Aceștia intră 
în arenă, strunindu-și voinicește telegarii de foc. Concursul de dirt-track 
continuă...

Primăvara bucuriei noastre
Am început acest articol cu un scurt 

reportaj de anticipație. O data cu sosirea 
cocorilor, federația de specialitate ne-a 
promis o frumoasă surpriză : reînceperea 
activității în domeniul concursurilor de 
viteză pe zgură. Există garanția că, 
pentru începutul noului sezon competi- 
țional, pista de la Pantelimon va fi complet 
pusa la punct, iar alergătorii cu măști 
și cu tălpi de oțel vor reapare în fața 
publicului care îi așteaptă cu atîta interes. 
Sînt programate o Cupă a clubului Me
talul și un campionat al Bucureștiului, 

ambele cu cîte cinci etape, in plus, se 
preconizează organizarea, în cursul lunii 
iulie, a două concursuri internaționale, 
în Capitală și la Sibiu... Aceasta nouă 
primăvară motociclistă începe cu bucurii. 
După o lungă perioadă de «relache», ne 
întoarcem la turnirurile motorizate. An
ticipația noastră are o bază sigură de 
adevăr.

Sa pledăm încă o dată pentru frumu
sețea dirt-track-ului, să amintim din nou 
că el este unul din cele mai «rentabile» 
sporturi țu motor ? Nu ni se pare necesar. 

Vom aminti însă, mai ales pentru tinerii 
spectatori, că întrecerile gen viteză pe 
zgură au o veche tradiție în România. 
La noi în țară, acest sport și-a făcut o 
primă apariție prin anul 1928, o dată 
cu înființarea asociației «Velo-Stadion» 
care, împreună cu Moto-Clubul Român, 
a organizat cîteva concursuri pe pista 
de pămint a hipodromului Floreasca. Doi 
ani mai tîrziu, Bucureștiul avea un mo
dest motodrom, pe care un mic grup de 
alergători, în frunte cu Nicolae lonescu- 
Cristea, primea vizita celor mai rebutațj 
motocicliști din Austria, Franța, Germania 
sau Ungaria. Se amenajează apoi o pistă 
și în orașul Timișoara, iar întrecerile 
interne și internaționale devin tot mai 
frecvente. Printre practicanții acestui 
sport se afla atunci și entuziastul antre
nor de astăzi, inginerul Ștefan Șerbă- 
nescu. Dar, din păcate, activitatea de

Ghid pentru spectatorii debutanți
Se consideră că dirt-track-ul a luat 

naștere în 1922 la West-Maitland în 
apropiere de Sidney, de unde a trecut 
în Anglia. Aici el capătă o mare dezvoltare, 
se perfecționează și treptat este «impor
tat» în Germania, Austria, Franța. După 
cel de-al doilea război mondial, con
cursurile de viteză pe pista de zgură își 
mută centrul de greutate în Suedia, pre
cum și în unele țări socialiste ca Ceho
slovacia, Polonia, Iugoslavia, Uniunea So
vietică etc. In calendarul Federației In
ternaționale de Motociclism figurează 
anual zeci de concursuri de dirt-track, 
iar din 1949 se organizează cu regulari
tate un campionat mondial, ale cărui 
finale au loc pe marele stadion Wembley 
din Londra. Cel mai strălucit alergător 
de viteză pe zgură este considerat sue
dezul Ove Fundin, care a cîștigat în 
cariera sa sportivă patru titluri de campion 
al lumii.

Motocicletele pentru dirt-track sînt de 
o construcție cu totul specială: roata din 
față are janta și anvelopa mai subțiri 
decît roata din spate, ghidonul este foarte 
larg, frînele lipsesc iar cutia de viteze nu 
dispune decît de o priză directă. Motorul 
de 500 cmc dezvoltă pînă la 50 CP 
(cu 10 CP mai mult decît un Fiat 850) 
și consumă 65 litri de alcool la 100 km. 
Rezervorul motocicletei este foarte mic; 
în el nu încap decît 2 litri de combustibil, 
necesari pentru 4—5 ture de pistă. Cele 
mai cunoscute mărci de motociclete sînt 
ESO (Cehoslovacia), de care dispun aler
gătorii noștri, JAP (Anglia), FIS (Polonia), 
Husqvarna (Suedia).

motociclism pe stadion, rămasă fără 
sprijin, dispare prin 1936.

Adevărata dezvoltare o cunoaște dirt- 
track-ul la noi începînd din 1961, cînd 
se amenajează o pistă la stadionul Pro
gresul și apoi alta la stadionul Dinamo. 
Se aduc motociclete speciale marca ESO, 
alergătorii primesc echipament regula
mentar, iar întrecerile au loc în condițiile 
prevederilor internaționale. După un cam
pionat al orașului București organizat 
în 1962 și cîștigat de maestrul sportului 
Gh. Voiculescu (Steaua), se trece la orga
nizarea campionatului republican. Primul 
deținător al titlului național devine un 
alergător metalurgist, mecanicul ajustor 
Ion Cucu, răsplătit și el, în 1963, cu 
titlul de maestru al sportului. Pe lîngă 
acești doi motocicliști, în arena cu pistă 
de zgură intră și se afirmă și alți tineri 
de talent: Al. Șinca, Al. Pop, Al. Datcu etc.

Pistele pentru concursurile de viteză 
pe zgură au o lungime care variază între 
300—1 800 m, sînt late de 9—15 m 
pe porțiunea în linie dreaptă și de 16— 
25 m pe viraje, unde se prevede și o 
înclinare. In momentul actual cele mai 
răspîndite piste măsoară 300—400 m. 
Pentru a încheia o manșă, la care se 
prezintă cîte patru alergători, pista tre
buie parcursă de patru ori. Manșele sînt 
astfel alcătuite, încît fiecare concurent 
să alerge cu fiecare din ceilalți, de un 
număr egal de ori, ocupînd mereu alt 
loc la start.

Procedeele de conducere a motocicletei 
în concursurile de dirt-track sînt diferite 
de cele utilizate în motocros sau viteză 
pe circuit. Astfel, la viraje nu se închide 
accelerația frînîndu-se progresiv ci, dim
potrivă, gazele sînt deschise la maximum, 
mașina se apleacă brusc pe o parte și 
virajul se realizează prin derapajul roții 
din spate. Date fiind puterea motorului 
și nervozitatea sa, plecările din start se 
fac cu multă precauție. Pentru a evita 
ridicarea roții din față, alergătorul apasă 
pe ghidon cu partea superioară a corpu
lui. Apoi, după cîțiva metri, el revine la 
verticală plasîndu-și toată greutatea în 
șa și pe roata din spate, în scopul sporirii 
aderenței. Un alt procedeu important 
pe care pilotul de dirt-track trebuie să-l 
stăpînească este acela al căderii. A ști 
să pui motocicleta la pămint, în cazurile 
extreme, reprezintă singura soluție pen
tru evitarea unui accident.

Dumitru IOSUB



Joel Robert 
ne salută

Cunoscutul alergător de motocros, belgianul Joel Robert, a devenit în 1968 
campion mondial al clasei 250 cmc. El reeditează, astfel, victoria sa din 1964, 
demonstrînd încă o dată că este unul din cei mai buni piloți actuali. Trebuie să 
spunem însă că, în obținerea succeselor sale, tînărul motociclist (născut la 24 
noiembrie 1943, la Grandrieu) a fost ajutat de motocicleta C.Z. pe care, de cîțiva 
ani, i-a pus-o la dispoziție uzina cehoslovacă.

Campionatul mondial de motocros (clasa 250 cmc) a cuprins, anul trecut, 
14 «Mari Premii». De-a lungul acestui adevărat maraton, bilanțul lui Joel Ro
bert a fost următorul: de șase ori s-a clasat pe primul loc, de patru ori s-a clasat 
pe locul al doilea, iar de patru ori a fost nevoit să abandoneze. Valoarea pilotului 
belgian se poate vedea chiar si numai din această înșiruire: în campionat el nu s-a 
aflat decît în trei situații bine distincte: ori a ieșit învingător, ori a fost învins de 
Hallman (singurul adversar care l-a putut surclasa), ori a ieșit din cursă din cauza 
unor defecțiuni mecanice.

Cu prilejul unui voiaj în Belgia, colaboratorul nostru, ing. Dinu Georgescu, 
i-a făcut o vizită lui Robert și s-a întreținut cu el mai mult timp. La despărțire, 
campionul mondial i-a înmînat o fotografie, pe care a depus un autograf însoțit 
de cuvintele: «Cu toată simpatia mea pentru cititorii revistei «Sport și Tehnică». 
Menționăm că fotografia îl înfățișează pe Joel în cabina elicopterului cu care ei 
se deplasează vara de la un traseu de motocros la altul. De unde se vede că spor
turile tehnice sint nedespărțite...

„PIONIER2“în fabricație de serie
La grupul școlar al Ministerului Invătămîntului 

de pe bulevardul Lacul Tei, a intrat în... fabricație 
de serie cartul «Pionier 2». Pentru început se vor 
realiza 200 de bucăți de asemenea micro-automo- 
bile după planurile elaborate de loan Bobocel. 
Echipate cu motoare de motoretă «Carpati»(68 cmc), 
micite vehicule vor fi utilizate pentru inițierea în 
conducerea auto a pionierilor și școlarilor din dife
rite orașe ale tării.

Aflăm, în același timp, și o altă veste îmbucură
toare: în București, în Parcul Herăstrău, a fost 
amenajată o pistă specială de carting pe care, în 
primăvară, se vor organiza primele demonstrații. 
Așadar, există temeiuri să putem afirma că activi
tatea de carting — de mult dorită de tineret — în
cepe să se afirme. Un singur lucru nu s-a lămurit 
însă: care este forul dator să organizeze și să In- 
drumeze, după o concepție unică, această activi
tate?

Motocicletă - mamut
«Harley -Davidson» era con - 

siderală pină nu de mult cea 
mai mare motocicletă din lu
me, avind în vedere motorul 
ei cu o cilindree ca de automo
bil mijlociu. Dar o serie de 
constructori amatori au în
ceput să pună capăt acestei 
tradi(ii. Vest-germanul Friedl 
Munch a realizat un vehicul 
cu două ro(i, propulsat cu 
ajutorul unui motor de 
1 000 cmc, cu patru cilindri, 
în Franfa, un alt amator a 
echipat o motocicletă cu un 
motor de Renault 4 CV. in 
sfîrșit, tot în Fran(a, un vînă- 
tor de recorduri, pe nume 
Bernagozzi, a realizat o mo
tocicletă de competiții ple
ci nd de la motorul DKW 900.

intr-unui din ultimele sale 
numere, revista «L’Automo- 
bile» ne prezintă o motoci
cletă cu ataș de proporții ne

obișnuite. Ea a fost construi
tă de un cunoscut motoci
clist de performantă, Pierre 
Tebec, care a participat la nu
meroase curse de coastă. Ma
șina are un motor de... opt 
cilindri, care însumează nici 
mai mult nici mai puțin decît 
6 825 cmc. Acest monstru 

metalic este capabil să fur
nizeze pină la 400 CP și, de 
aceea, Tebec se gîndește să-l 
utilizeze ca dragster (ter
menul este de origine ame
ricană și definește o anumită 
categorie de mașini de re
cord).

La mașinile dragster pentru 

recorduri raportul greutate- 
putere nu trebuie să depă
șească unitatea. Motocicleta 
în cauză cîntărește 350 kg iar 
motorul dispune, așa cum 
am menționat, de 400 CP. 
De fapt, la origine, acest mij
loc de propulsie a fost desti
nat să echipeze un automo
bil Chrysler. Ambreiajul mo
tocicletei lui Tebec poartă 
marca Dodge iar rotile sint 
de automobil Alpine. Primele 

încercări ale acestui vehicul 
insolit s-au făcut pe uri aero
drom. Ținta constructorului 
este de a bate recordul mon
dial de viteză, cu start de pe 
loc, pe distanta de 400 m, ca
re se află în posesia englezului 
Alf Hagon și care s-a ridicat 
la 8 sec. 82/100. In același 
timp, Tebec intenționează să 
construiască, în serie mică, 
pe același cadru, o motocicle
tă de turism obișnuită.
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De la A.C.C. la frinadisc
in așteptarea marilor transfor

mări — automobilul cu pilă de com
bustibil, automobilul electric cu acu
mulatori de «înalte performanțe», 
motorul rotativ «ideal» și altele 
(care trebuie să recunoaștem că se 
lasă îndeajuns de mult așteptate) — 
birourile de studii ale uzinelor îmbu
nătățesc permanent automobilul cla
sic, făcîndu-l mai rapid, mai econo
mic, mai confortabil, cu mai puține 
cerințe de întreținere și de reparații 
și cu o mai mare siguranță în exploa
tare. Dar, în timp ce unele îmbună
tățiri au o viață efemeră, dispărînd 
după cîțiva ani, altele se impun prin 
calitățile lor și rămîn permanent în 
atenția constructorilor. Ce perfec
ționări se vor menține și vor putea 
fi întâlnite, pe automobilul clasic, în 
viitorul apropiat?
• Superioritatea axului cu 

came In chiulasă. Noțiunea A.C.C. 
— arbore cu came în chiulasă (iden
tică cu A.C.T. — arbre ă cames en 
tete, sau cu O.H.C. — overhead 
camshaft, așa cum se întîlnește une
ori în diverse manuale) apare din ce 
în ce mai des în descrierea noilor 
tipuri de automobile. Această solu
ție, mult timp evitată de către unii 
tehnicieni conservatori, este astăzi 
recunoscută ca fiind cea mai simplă.

în trecut, în tentativele de adop
tare a A.C.C.-ului se făcea pe de o 
parte greșeala de a se încerca apli
carea acestui sistem la un motor 
construit în stilul «arbore cu came 
în bloc», iar pe de altă parte, pentru 
transmiterea mișcării de la arborele 
cotit la arborele cu came, se utilizau 
fie un tren de pinioane costisitor, 
fie lanțuri de transmisie insuficient 
de rezistente la turații mari. în 
viitorii ani însă, chiulasa va deveni 
piesa cea mai importantă a motoru
lui, blocul rămînînd cu rolul de a 
constitui locașul cilindrilor, rigid și 
simplu, deci ieftin. De la arborele 
cotit situat în partea inferioară a 
blocului, mișcarea se va transmite 
la arborele cu came prin intermediul 
«curelei dințate». Intr-adevăr, dato
rită materialelor noi, cu rezistență 
ridicată la uzură, cureaua dințată și-a 
demonstrat pe deplin utilitatea. A- 
plicată mai întîi pe un motor Pon- 

’ tiac de șase cilindri, preluată apoi 
de către firma Glas pentru motorul 
cu patru cilindri, ea este utilizată 
acum în producția de serie a uzinelor 
Fiat (ne referim, desigur, la cunoscu
tul tip 125).
• Forma camerelor de ardere. 

Peste 60 de ani de încercări practice 
și de calcule teoretice nu au condus 
pînă în prezent la stabilirea camerei 
de ardere optime. De altfel, aceasta 
are multă asemănare cu legenda 
«cămășii fericitului», întrucît se pare 
că soluția ideală nu există; turbu

lența necesară unui bun amestec 
aer-benzină antrenează o mai slabă 
umplere a cilindrilor, iar în ceea ce 
privește rezultatele, automobilistul 
este de cele mai multe ori dornic 
de o mai mare suplețe a motorului, 
decît de o relativ puțin importantă 
creștere a randamentului.

Dintre toate formele de camere 
de ardere încercate pînă acum în 
practică, se pare că cea emisferică 
are cele mai mari șanse de a se gene
raliza. Aceasta asigură o amplasare 
centrală a bujiei (deci arderi rapide 
și complete ale amestecului), supape 
de aspirație și admisie mai mari, da
torită așezării înclinate a acestora 
(deci coeficienți de umplere mai 
buni), un procentaj mai scăzut de 
gaze arse reziduale în cilindru, da
torită baleiajului în echicurent etc. 
Desigur, aplicarea la producția de 
serie a camerelor de ardere emisfe- 
rice a devenit posibilă numai după 
rezolvarea problemei A.C.C.-ului.
• Se va impune aprinderea 

tranzistorizată î Diversele sisteme 
de aprindere electronice au dat sa
tisfacție din punct de vedere tehnic 
dar s-au lovit de marele inconve
nient al prețului de cost; aprinderea 
veche bazată pe întrerupător-distri- 
buitor rămîne totuși mai ieftină! 
Creșterea turației motoarelor de 
serie impune însă, în viitor, înlo
cuirea sistemului clasic printr-o aprin
dere tranzistorizată, întrucît la tu
rații mari, întreruperile foarte frec
vente nu mai permit creșterea cu
rentului primar pînă la valoarea no
minală ;cu toateîmbunătățiri le aduse, 
aprinderea clasică este limitată de 
valoarea curentului de întrerupere 

multe discuții, s-a dovedit foarte bun 
în practică, cu atît mai mult cu cît 
aplicabilitatea sa se face în special

și de viteza creșterii acestui curent 
în înfășurarea primară.

Se pare că cel mai acceptabil sis
tem este acela cu «bobină și tran- 
zistori» care, avînd avantaje evidente 
și un preț de cost interesant, se 
apropie de aplicarea de serie. Unele 
automobile de serie, fabricate de 
General Motors, au fost prevăzute 
cu «aprindere electronică».
• Alternatorul cîștigă teren. 

Carențele sistemului de alimentare 
cu energie electrică prin dinam- 
releu regulator, puse în evidență în 
special în timpul iernii la parcarea 
în exterior și la circulația pe distanțe 
scurte în oraș (cazul marii majorități 
a autoturismelor actuale), ca și alte 
considerente, cum ar fi prezența 
paraziților radiofonici și a contacte
lor mobile, impun introducerea al- 
ternatoarelor cu magneți perma- 
nenți, deși pentru moment acestea 
sînt mai scumpe decît generatoarele 
de curent continuu. în acest sens, 
exemplul binecunoscut în țara 
noastră al autoturismului R 16 va fi 
urmat de multe alte tipuri de serie.
• Ventilatoarele cu antrenare 

variabilă. Diversele sisteme de ven
tilatoare cu antrenare variabilă — cu 
ambreiaj electromagnetic sau hidrau
lic, cu electromotor propriu ș.a. — 
au dat satisfacție în practică prin 
menținerea motorului la un regim 
termic mai bun, prin realizarea unor 
economii de benzină, sensibile la 
exploatarea de durată, precum și 
prin reducerea zgomotului în perioa
dele de decuplare. Unele lucrări 
interesante efectuate in țara noastră 
au pus în .evidență aceste calități. 
Este deci de așteptat ca în viitor 

ventilatoarele cu antrenare variabilă 
să se bucure de o largă răspîndire, 
cu toată «concurența» făcută în pre
zent de sistemele cu unghi variabil 
al paletelor.
• O îmbunătățire a sistemu

lui de răcire. «Lupta» dintre siste
mul de răcire cu lichid și cel cu aer 
este tranșată în favoarea celui dinții. 
Deși puțin importantă la prima ve
dere, perfecționarea introdusă prin 
realizarea sistemelor de răcire «si
gilate» este mult apreciată în prac
tică, întrucît scutește de controlul 
frecvent al nivelului lichidului și, 
prin prezența unui antigel superior, 
elimină operațiile neplăcute de eva
cuare și introducere a apei în siste
mul de răcire, ca și coroziunea sau 
depunerile de piatră.
• Automatismul progresează. 

La autoturismele de mare cilindree, 
transmisiile automate sînt un fapt 
curent, explicat printre altele și prin 
posibilitatea mai ușoară de adaptare 
pe motoarele cu cuplu mare. Auto
mobilistul european, utilizator al ci- 
lindratelor mici și mijlocii, nu este 
încă deplin convins de necesitatea 
automatizării transmisiei, cu atît mai
mult cu cit aceasta intră cu o pon
dere relativ importantă în costul 
mașinii. Problema automatizării 
apare, așadar, mai mult ca o chestiune 
de preferințe. Totuși, în ultimii ani. 
unele automobile europene au în
ceput să prezinte diverse variante cu 
transmisii automate. Deosebit de 
interesantă apare transmisia auto
mată «Variomatic» a uzinelor DAF, 
experimentată cu succes de-a lungul 
multor ani. Bazat pe curele trape- 
zoidale și mecanisme centrifugale, 
acest sistem, care a stîrnit la început
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pe cilindratele mici și mijlocii (DAF 
33—746 cmc; DAF 44 844 cmc; 
DAF 55—1 108 cmc).

Interesant apare și faptul că «Va- 
riomaticul» lucrează și ca un dife
rențial autoblocant, mărind conside
rabil accesul automobilului pe dru
murile cu aderență redusă. Licența 
acestui sistem a fost preluată și de 
R.N.U.R., astfel incit, probabil, vom 
asista la apariția unui Renault cu 
transmisie «Variomatic», excelentă 
în aglomerațiile marilor orașe și 
foarte adecvată clientelei feminine, 
prin diminuarea apreciabilă a efor
tului de conducere.
• Frinele — ținta preferată a 

îmbunătățirilor. Sistemele de fri- 
nare au beneficiat, poate, de princi- 

axa din spate, la axa din față; acestea 
s-au dovedit a fi simple și recoman
dabile în exploatare. în schimb, dis
pozitivele antiblocante care țin cont 
și de aderența drumului sînt mult 
mai complicate, mai scumpe și ca 
atare se aplică numai pe autoturis
mele de lux.

în Tine, dublul circuit de frînare 
aduce unele mici complicații con
structive, dar mărește considerabil 
siguranța în exploatare.
• Suspensie independentă pe 

toate roțile. în domeniul suspen
siilor progresele nu au fost prea 
spectaculare, deși în ultimii ani s-au 
încercat diverse sisteme cu caracte
ristici progresive — hidropneuma- 
tice, pneumatice și chiar mecanice.

palele îmbunătățiri în acești ultimi 
ani. De la frîna-disc și pînă la corec
toarele de frînare, au apărut o serie 
întreagă de îmbunătățiri care pot fi 
calificate drept importante. Să vor- 
bim mai întîi despre frînele disc. 
Calitățile incontestabile ale acestora 
— menținerea eficacității de frînare, 
egalizarea eforturilor de frînare la 
roțile aceleiași axe, micșorarea masei 
nesuspendate ș.a. — au făcut ca 
aceste sisteme să tindă spre generali
zare la punțile care au suficientă 
greutate aderentă. Dar frîna disc nu
beneficiază de efectul de autofrînare 
specific saboților anteriori ai frîne- 
lor cu tamburi; ca atare, efortul de 
frînare la pedală este mult mai mare, 
iar ieșirea din această situație constă 
în combinarea frînelor disc (la roți) 
cu servo-frîna vacumatică (în meca
nismul de comandă). Cei cîțiva metri 
cîștigați la frînare cu ajutorul meca
nismelor «servo» au uneori o impor
tanță capitală în circulația modernă 
aglomerată.

Tot pe linia reducerii spațiului de 
frînare se înscriu și dispozitivele de 
reglare automată a jocului saboților. 
Corectoarele de frînare, hidraulice 
sau pe bază de inerție, permit o mai 
bună utilizare a greutății aderente 
în timpul «transferului», care se face
în perioadele de decelerații, de la

Transmisie automată «Va
riomatic» aplicată pe auto
turismul DAF 44: 1. Ta
lerele roții tonice conduc
toare a curelei; 2. talerele 
roții conduse; 3. curea tra- 
pezoidală.

Indiferent de elementele elastice fo
losite, se impune concluzia că auto
mobilul mic și mijlociu va trebui să 
aibă suspensie independentă pe toate 
roțile, lată cum și-a formulat părerea 
în această privință Rudolf Uhlenhaut, 
director tehnic la firma Mercedes: 
«Noi credem că dacă se dorește com
binarea unui bun confort cu o bună 
ținută de drum, atunci este cazul 
de a se adapta suspensia posterioară 
cu roți independente».

Caroseria, un compromis între 
funcționalitate ți estetică. Trac
țiunea față, eventual cu motorul 
așezat transversal — soluție deseori 
discutată în paginile revistei noastre 
— se impune din ce în ce mai mult 
la cilindratele mici și mijlocii. Acest 
mod de organizare a automobilului 
dă posibilitatea adoptării unor caro
serii «funcționale», mici la exterior 
dar mari în interior, cu o formă apro
piată de «break», dar cu unele îmbu
nătățiri estetice pentru a șterge 
întrucîtva impresia stînjenitoare pe 
care o dau automobilele utilitare.

Ing. Dinu GEORGESCU
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bilitatea de trecere prin interior (prin corpul de 
cuplaj) dintr-o navă in cealaltă. Specialiștii nu 
și-au propus să realizeze o asemenea trecere deo
camdată; in cadrul programului respectiv ei au 
urmărit ca folosindu-se cadrul experimental rea
lizat să probeze și modalitatea de ieșire rapidă 
la intervenție pentru salvarea echipajelor din na
vele aflate in situație de avarie. Or, pină la o even
tuală standardizare a materialelor, navele nefiind 
amenajate pentru cuplaj, operația de acordare a 
ajutorului (inclusiv scoaterea oamenilor din nava 
avariată și aducerea lor pe pămtnt) se preconi
zează să se execute direct prin spațiu, cosmonauții 
circulind In afara cabinelor. De asemenea, moda
litatea experimentată este considerată utilă pentru 
punerea la punct a procedeului analog de comuni
care in viitorul apropiat Intre navele pilotate și 
șantierele de construcții orbitale, cind cosmona- 
uții vor trebui să iasă din navă pentru a efectua 
lucrări de transport de materiale și montaj, precum 
și pentru verificarea procedeului analog de efec
tuare a lucrărilor de inspecție și reparații In exte
rior. Să reținem că actualele nave «Soiuz» sint 
prevăzute cu două trape de comunicare, una pen
tru trecerea din cabină in compartimentul sferic 
orbital, deci intre aceste încăperi, și alta pentru 
ieșirea din încăperea sferică in spațiu. In acest 
fel întregul compartiment orbital constituie toto
dată și ecluză de aer, fiind echipat In mod cores
punzător pentru presurizări și climatizări rapide, 
precum și pentru o izolare ermetică față de cabină.

Dintr-o navă în alta

In cadrul programului de zbor, la 16 ianuarie a 
fost efectuată o demonstrație de-a dreptul fasci
nantă. lată desfășurarea ei:

Pe cind stația Iși continua zborul ca unitate struc
turală, «Soiuz»-4 fiind la a 35-a revoluție, doi mem
bri ai echipajului «Soiuz»-5, și anume inginerii 
Hrunov și Eliseev, au trecut In compartimentul 
orbital, l-a urmat comandantul navei, Voltnov.
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ORBITAL,
Aici, ajutați de comandant, cei doi cosmonauti 
menționați și-au îmbrăcat scafandrii cosmici, cu 
cască ermetică, mănuși etanșe și raniță cu sistem 
autonom de asigurare vitală, faptul constituind 
o noutate In astronautică (pină atunci cei ce urmau 
să iasă din cabină purtau încă de la lansare cos
tumul greu respectiv); se apreciază că punerea 
costumelor de exterior este o operație de loc difi
cilă in condițiile stării de imponderabilitate, impu- 
nlndu-se, bineînțeles, o atenție deosebită la con
trolul fixajelor. O mențiune interesantă: pentru 
ieșirea mai ușoară prin trapa de acces In exterior, 
ranița cu sistemul de asigurare vitală a fost fixată 
pe pantalonul scafandrului, și nu pe spate, ca in 
modelele anterioare.

Cind inginerii au fost gata de ieșire, Voltnov s-a 
retras In cabină, a închis etanș trapa de acces 
spre compartimentul orbital, s-a asigurat de aceas
ta urmărind indicațiile aparatului de bord, apoi a



toc de lucru

panouri solare

antenă

preluat comanda complexului, l-a orientat și l-a 
stabilizat, pregătind astfel condiții propice pentru 
începerea misiunii In exterior (s-a precizat că sta
ția putea fi condusă și manevrată din oricare ca
bină). Comanda declanșării acțiunii i-a revenit 
de asemenea. Trapa spre exterior a fost deblocată 
și deschisă prin comandă din cabină și misiunea 
a început. Primul a ieșit Hrunov. Stația evolua In 
acel moment pe deasupra Americii de Sud. Cos
monautul, devenit «pieton cosmic», s-a deplasat 
spre nodul de cuplaj, Inotlnd și sprijinindu-se In 
mtini de barele prevăzute In exteriorul construcției. 
A scos din suporți aparatul de filmat care fusese 
fixat pe «Soiuz»-5 pentru înregistrarea pe peliculă 
a desfășurării momentelor principale ale mane
vrelor de apropiere și cuplaj, l-a deconectat de la 
priza de alimentare și l-a luat cu el pentru a-l fixa 
Intr-un alt suport, aflat deasupra trapei de acces 
In compartimentul orbital al navei «Soiuz»-4, co- 

O REALITATE
nectindu-l acolo la priza de curent. Aparatul a 
fost proiectat astfel ca să înregistreze ieșirea din 
navă a celuilalt pieton cosmic; operația s-a efec
tuat clnd stația a intrat in zona de radiovizibilitate 
directă de pe teritoriul sovietic. După aceea Hru
nov, asigurat cu centură și cordon de siguranță, 
a intrat in compartimentul orbital al navei «Soiuz»-4, 
a luat de acolo un aparat de fotografiat, a ieșit din 
nou afară, a pozat complexul din mai multe poziții, 
a controlat elementele exterioare ale sistemului 
auxiliar de propulsie (motoare de corecție), a făcut 
observații asupra planetei și cerului; In tot acest 
timp el a menținut legătura cu comandantul navei.

Ieșirea in spațiu a lui Fliseev a fost ordonată 
cind stația evolua deasupra Uniunii Sovietice. 
Hrunov a supravegheat îndeaproape întregul pro
ces, păstrtnd neîntrerupt legătura cu confratele 
său.

După aproximativ o oră petrecută In Cosmos 
de cei doi cosmonauți, la semnalul comandan
tului, aceștia au intrat In compartimentul orbital 
al navei «Soiuz»-4, au închis trapa de acces, au 
conectat sistemul de presurizare al încăperii și 
clnd presiunea s-a normalizat și-au scos scafan
drii. A venit să-i Intlmpine Șatalov, comandantul 
navei, căruia cosmonauții i-au adus ziare și scri
sori de pe Pămlnt. Oaspeții și-au ocupat locurile 
rezervate lingă comandant, și-au scris impresiile 
In jurnalul de bord (au notat observațiile lor asupra 
ieșirii in spațiu, asupra scafandrilor și sistemului 
de asigurare vitală, asupra ecluzei și trapelor etc.), 
au început să execute sarcini în noua echipă — ingi
nerul de bord Eliseev a trecut la verificarea tehnică 
și instalațiilor din cabină, iar inginerul cercetător 
Hrunov, la efectuarea unor experiențe științifice 
și tehnologice.

Semnificația acestei reușite este lesne de înțeles.

înapoi pe Pămînt

Programul de zbor nu a prevăzut păstrarea în
delungată a construcției orbitale. După trei revo

luții, stația experimentală a fost dezmembrată 
cele două cosmonave componente reconstitu- 
indu-și integritatea. Comenzile de decuplai au 
fost date de Șatalov, din cabina navei sale. Apoi, 
clnd «Soiuz»-4 efectua cel de-al 46-lea înconjur 
al Pămtntului, echipajul a început pregătirile pen
tru încheierea misiunii. Au fost introduse In con- 
teinere toate instrumentele, aparatele științifice 
și materialele experimentale din laborator, iar con
tainerele au fost trecute In cabină. Nava a fost ori
entată In mod corespunzător, după care a fost 
conectată instalația principală de propulsie (retro- 
rachetă), și nava a pătruns, controlat. In straturile 
dense ale atmosferei, și-a încetinit treptat viteza 
și a cobortt treptat, Indreptlndu-se spre zona pre
văzută pentru aterizare. La înălțimea de 10 km a 
intrat In funcțiune sistemul de parașute (cel prin
cipal, pentru că nava este dotată și cu un sistem 
de rezervă); s-au deschis pe rlnd parașutele ex- 
tractoare, stabilizatoare și principale, iar In apro
pierea solului au intrat In funcțiune motoarele de 
aterizare lină — încă o noutate de ordin tehnic- 
constructiv. In tot timpul coborlrli parașutate a 
navei echipajul a menținut legătura radio cu eli
copterele și avioanele de supraveghere aflate In 
zbor de urmărire in acea zonă.

In mod analog, 24 de ore mai tlrziu, proceda și 
Vollnov, a cărui misiune orbitală s-a încheiat o 
dată cu a 49-a revoluție In jurul planetei. Și «Soiuz»-5 
a aterizat cu succes, in locul stabilit.

Posibilități și perspective

Laboratorul științific orbital a devenit astfel o 
importantă realitate. Deocamdată el a funcționat 
experimental, doar pentru ctteva ore. Modelul 
poate fi considerat omologat. S-a dovedit posibil 
lucrul de asamblare și montaj In spațiu, s-a de
monstrat posibilitatea coordonării lucrărilor, efec
tuării operațiilor de transport și manevră In Cos
mos, trecerii oamenilor dintr-o construcție (navă 
laborator) In alta, executării de activități variate 

planificate.
Mai Intli asemenea stații vor funcționa neîntre

rupt cu același echipaj (3—6 oameni) timp de apro
ximativ 30 zile (capacitatea stației «Soiuz»), urmlnd 
ca la scurtă vreme după aceasta să se realizeze 
stații In care echipele să activeze un timp de două 
ori mai îndelungat (proiectul american « Workshop» 
prevede pentru anul 1970 misiuni orbitale la în
ceput de 28 zile, iar ulterior de 56 zile).

In stațiile orbitale se vor desfășura programe 
de cercetări, studii, experiențe, lucrări de construc
ții și amenajări, verificări de echipamente și teh
nologii, activități practice de dispecerat global 
pentru navigația maritimă, aeriană și cosmică, 
supraveghere hidrometeorologică și solară, dis
pecerat pentru telecomunicații (radio, telefon, te
legraf, T.V.), prospecțiuni geologice, ridicări to- 
pogeodezice, observarea Pămtntului, lucrări de 
întreținere, alimentare și reparații In Cosmos a 
tehnicii spațiale, inclusiv repunerea în stare de 
funcțiune a unor sateliți automați), asamblări de 
rachete pentru Lună și planete etc. etc. Despre 
toate aceste activități vom mai avea prilejul să dăm 
amănunte. Un fapt Insă ni s-ar părea de subliniat 
aici, și anume că «Soiuz» a probat Încă o posibi
litate astronautică de etapă, In legătură cu consti
tuirea pe orbită In jurul planetei a vehiculelor cos
mice destinate explorării Lunii. Este etapa definită 
tn S.U.A. prin nava «Apollo» in configurație nor
mală (cu modulul LEM). S-a remarcat această 
posibilitate de îmbinare In spațiu a două elemente 
componente ale vehiculului considerat și deci 
formarea sa ca navă completă pe orbită circumte- 
restră. Iar ca o asigurare suplimentară dată voia
jului ce se întreprinde In schema respectivă, so
vieticii au arătat că este practic cu putință ca tre
cerea dintr-un modul In altul să se facă și prin ex
terior. Și sub acest raport putem aprecia rolul de
osebit al realizării «Soiuz» In stimularea dezvol
tării In ritm susținut a întreprinderii spațiale.

Ing. D. St. ANDREESCU

IANUARIE

5 ianuarie. VENUS-5. Folosind fereastra astro
nautică favorabilă, specialiștii sovietici au lansat 
pe traiectorie interplanetară spre planeta Venus o 
nouă stație automată interplanetară (1 130 kgf). 
După o așteptare scurtă in orbită circumterestră, 
stația a pornit spre destinație. La jumătatea lunii 
mai va pătrunde in atmosfera venusiană și va larga 
un conteiner cu aparataj științific și de sondaj; 
potrivit programului, containerul ar urma să coboare 
lin pe suprafața planetei.

10 ianuarie. VENUS-6. Această a doua sondă 
interplanetară lansată spre Venus din Uniunea 
Sovietică este identică cu 'Venus»-5 și urmează să 
îndeplinească aceeași misiune, conjugind explorarea 
astfel ca să fie sondate regiuni diferite ale planetei 
de destinație.

12 ianuarie. COSMOS-263. Primul satelit din 
seria Cosmos lansat in anul 1969. S-a plasat pe o 
orbită joasă, ușor eliptică, cu perigeul la 205 km, 
apogeul la 346 km, perioada inițială de revoluție 
de 89,8 minute, înclinarea 65,4 grade.

14 ianuarie. SOIUZ-4. Noua cosmonavă sovietică, 
cu cosmonautul Vladimir Șatalov la bord, s-a plasat 
pe o orbită inițială cu depărtarea la perigeul apogeu de 
1731225 km; perioada de revoluție de 88,25 minute, 
iar inclinarea de 51,40 grade. La 16 ianuarie nava 
a fost transferată pe o orbită la 201/253 km, descrisă 
in 88,85 minute. Apoi s-a cuplat in spațiu cu »So- 
iuz»-5 și a luat la bord doi din cei trei membri ai 
echipajului acesteia (pe Alexei Eliseev și Evgheni 
Hrunov), efectuind diferite manevre de corectare și 
schimbare a orbitei. La 17 ianuarie sSoiuzx-4 a 
aterizat la 40 km nord-vest de Karaganda, in locul 
stabilit.

15 ianuarie. SOIUZ-5. Perechea (țintă, pasivă) 
cosmonavei sSoiuzs-4, avind la bord un echipaj 
formal din 3 cosmonauți (pilotul Boris Volinov, 
inginerul cercetător Evgheni Hrunov și inginerul 
de bord Alexei Eliseev), s-a plasat pe o orbită cu 
următorii parametri inițiali: 200/230 km, perioada 
88,7 minute, înclinarea 51,40 grade. După prima 
manevră, comandantul ridică nava la 211/253 km, 
pentru operația de cuplaj și constituire pe această 
cale a primei stații științifice orbitale experimentale. 
Returul din Cosmos s-a făcut la 18 ianuarie.

22 ianuarie. OSO-F. De la Cape Kennedy a fost 
lansată o rachetă «Thor-Deltat care a plasat pe 
orbită circulară, la 566 km, pe 35 grade latitudine 
nordică, incă un satelit automat specializat pentru 
studierea Soarelui in ciclul de 11 ani al acestuia 
(Orbiting Solar Observatory). Cintărește 291 kgf. 
Are 8 aparate de experiență. O primă misiune : 
să obțină un spectru solar de inaltă rezoluție intre 
1 și 1 250 Angstrom și să asigure operativ informații 
utile pentru securitatea echipajelor sApollo».

23 ianuarie. COSMOS-264. Este al doilea satelit 
Cosmos al anului. A fost plasat pe o orbită joasă, 
cu perigeul la 219 km, apogeul la 330 km, perioada 
de revoluție de 89,7 minute, inclinarea 70 grade.

30 ianuarie. ISIS-A. Cu o rachetă sThor-Delta» 
a Administrației naționale (americane) pentru aero
nautică și spațiu (N.A.S.A.) a fost scos in spațiu 
și plasat pe orbită acest al treilea satelit construit 
in Canada și destinat studierii fenomenelor de pro
pagare a undelor in atmosfera inaltă și in ionosferă. 
Are 285 kgf și este acoperit cu 11 000 celule foto- 
electrice. Dispune de un înregistrator magnetic care 
permite să se recepționeze la sol informații provenind 
de la instrumentele și aparatele de bord prevăzute 
pentru efectuarea all experiențe distincte. Satelitul 
are două antene telescopice, de 73 și 23 m lungime.

2*1



Curs de radioamatori la Pucioasa
Și în anul acesta — ca și in anii precedenfi — in orașul Pucioasa din județul Dîmbovița a început 

să funcționeze un curs de radioamatorism.
Cursul este urmat de vreo 20 de pionieri și elevi, intre 10—13 ani, care participă săptăminal la 

lecții de radiotelegrafie și radiotehnică, însușindu-și alfabetul Morse, codul Q, normele de exploatare, 
regulamente etc. De curînd, tinerii cursanți au început să construiască primele aparate de recepție simple.

Conducătorul cursului este profesorul Mircea Bădoiu ( Y09AGI), cunoscut nu numai prin activi
tatea sa la stația de emisie-recepție ci și prin munca pe care o desfășoară pentru răspindirea radioamato
rismului în rîndul tineretului școlar.

Așteptăm, după terminarea cursului, numele noilor radioamatori din Pucioasa. Pină atunci publicăm 
un aspect de la o lecție de telegrafie.

ADAPTOR PENTRU 
REVERBERAȚIA 
ARTIFICIALĂ

Un adaptor pentru re
verberație artificială este 
un dispozitiv util la com
pletarea unui aparat de ra
dio, magnetofon sau am
plificator de putere. Acest 
adaptor folosit la un am
plificator obișnuit sau la 
partea de joasă frecvență a 
unui receptor de radio poa
te fi utilizat și ca amplifi
cator de chitară. De ase
menea se poate reverbera 
recepția programelor de ra
dio, înregistrările de mag
netofon sau de picup. Uti- 
lizînd acest adaptor nu tre
buie să modificăm nimic 
la aparatul existent, deoa
rece el se leagă in circui
tul de intrare a joasei frec
vențe. Acolo unde impedan- 

, țele nu permit adaptorul se 
va conecta după primul e- 
taj de joasă frecvență. In 
fig. 1 se dau cîteva exem
ple de scheme bloc cu adap
tor.

Adaptorul are o parte 
electronică cu doi tranzis- 
tori și o parte mecanică 
care poate fi realizată cu o 
cască folosită la aparate 
de radio cu tranzistori și o 
doză magnetică sau piezo- 
electrică de picup. Doza

piezo-electrică (de cristal) 
dă un randament mai bun 
și adaptorul se poate rea
liza cu un gabarit mai mic 
și mai ușor in greutate, 
incăpind chiar in buzunar. 
Casca și doza se vor lega 
între ele cu un arc confec
ționat din sirmă de oțel și 
monta pe o plăcuță de lemn 
de fag fiert in parafină. 
Placa, pe care s-a montat 
casca și doza, se va in
troduce intr-o cutie care 
va fi suspendată cu patru 
arcuri sau cu panglici de 
cauciuc pentru a fi izolată 
acustic de efectele exte
rioare. Această cutie va fi 
montată și ea pe un suport 
de cauciuc sau material 
plastic moale, poros, ca să 
preia cit mai puțin vibra
țiile exterioare. Figura 2 
reprezintă schema adapto
rului, iar figura 3 modul 
de realizare a cutiei vi
bratoare.

in cutie se poate monta 
și partea electronică. Mă
rimile sint orientative, aces
tea putîndu-se micșora sau 
mări în funcție de gabari
tul pieselor. Un capăt al 
arcului de oțel trebuie cosi
torit pe plăcuța de fier a

căștii, iar celălalt se va 
lipi de vîrful unui șurub. 
Cu ajutorul celor două piu
lițe de fixare se poate îndoi 
arcul și astfel se poate 
modifica constanta de timp 
a reverberației, care de
pinde de lungimea arcului, 
diametrul sîrmei, diametrul 
arcului, tensiunea de ar
cuire și de materialul din 
care este confecționat (oțel 
sau alt material elastic).

Doza de picup se fixea
ză după ce în prealabil 
arcul a fost tensionat. Dacă 
se modifică arcuirea, doza 
trebuie neapărat să fie des
prinsă de arc, altfel poate 
să se deterioreze. Doza pie
zo-electrică are o piesă me
talică pe care e fixat acul 
de rubin; pe această piesă 
se poate lipi un fir de oțel 
fixat pe arc. Doza se scoate 
din cutia protectoare și se 
montează cu un postament 
moale pe placa de fag. Un 
rezultat bun dă și arcul din 
material plastic de la un 
caiet școlar. în cazul acesta 
însă gabaritul trebuie mă
rit. Se poate utiliza orice 
tip de cască.

Ion GYARMAT

Aparatul descris mai jos 
recepția posturilor de ra 
ziune sonoră in benzile d 
medii (520—1600 kHz) și d 
scurte (7—12 MHz). Așa < 
vede din schema de principiu 
receptorul are trei etaje și 
un etaj amplificator de rai 
vență in care se utilizează 
tubului ECF82, un etaj dete 
reacție cu partea pentodă a 
iași tub și un etaj amplific, 
putere de joasă frecventă 
se folosește EL84.

Se știe că receptoarele cu 
au marele avantaj că sint foai 
ple, oferind totuși o sensi 
destul de ridicată. Pe Itngâ 
avantaj, apreciat îndeosebi d 
pători, ele prezintă însă și . 
de dezavantaje ca: lipsă de 
tivitate, de stabilitate și de c 
tate în manipulare. Lipsa de 
tivitate se datorește faptulu 
cazul detecției de grilă, folo 
obicei în astfel de receptoare

a) La receptoa
rele de radio

Adaptor cu | 
reverberație;^,

b)La magneto- 
foane în caz 
de redare

c)La magneto - 
toane in caz 
de înregistrare

d)La chitara 
electrică

Aparat de 
radio (pickup)

e)La amplificare 
în sălile surde

Adaptor cu 
reverberație



eceptor cu doua tuburi
detector lucrează cu curenti de grilă, 
ceea ce echivalează cu șuntarea 
circuitului oscilant printr-o rezis
tentă de valoare relativ mică. Aceas
ta face ca factorul de calitate (Q) 
și respectiv selectivitatea să scadă 
mult Lipsa de stabilitate este deter
minată de faptul că gradul reacției 
depinde și de nivelul semnalului 
recepționat Reacția se reglează tn 
apropierea pragului de autooscila
tie unde se obține maximum de sen
sibilitate și selectivitate. La o creș
tere a semnalului etajul intră Tn os
cilație și receptorul se transformă 
Intr-un mic emițător care perturbă 
funcționarea receptoarelor vecini
lor.

Dată fiind influenta reciprocă Intre 
circuitul de acord și cel de reacție, 
pentru reglarea corectă a recepto
rului este nevoie a se acționa asupra 
celor două butoane corespunzătoa
re acestor circuite, ceea ce consti
tuie un dezavantaj din punctul de 
vedere al comodității și operativi
tății manipulării receptorului.

Principiul de funcționare al re
ceptorului descris înlătură toate a- 
ceste dezavantaje. Curentul de ra
diofrecventă care circulă prin bo
bina LI și respectiv L4 induce In bo
binele L2 și respectiv LS o tensiune 
care se aplică grilei tubului triodă 
amplificator de radiofrecvenfă. A- 
cordul pe frecventa dorită se face 
cu ajutorul condensatorului Cvt. 
Sarcina tubului este constituită 
dintr-o rezistentă de 2,5 kohmi mon
tată l> —cuitul catodic, anodul fiind 
pus la asă. Acest tip de amplifi
cator d. L o amplificare subunitară, 
In schimb are o mare stabilitate In 
funcționare pe o gamă întinsă de 
frecver*' și In plus prezintă tn cir
cuitul cM grilă o rezistentă și o reac- 
tanță c*acitivă mult mai mică dectt 
In cazul amplificatoarelor cu sarcina 
In anod. Din această cauză, precum 
și datorită faptului că tubul nu lu
crează cu curenti de grilă, factorul 
de calitate al circuitului oscilant este 
foarte puțin afectat ceea ce duce la 
realizarea unei selectivități ridicate.

Tensiunea de radiofrecventă de 
la bornele rezistenței de sarcină 
catodică este aplicată prin conden
satorul de 270 pF pe grila tubului 
detector. Componenta de curent de 
radiofrecventă ce apare tn circuitul 
anodic după detecție este trecută 
prin bobina L3 și induce In bobina 
L2 și respectiv L5 o tensiune cores
punzătoare, realizlnd in acest fel 
reacția. Deoarece circuitul de acord 
și cel de reacție fac parte din etaje 
H|ferij>e, ele nu se mai influențează 
reciproc. Gradul de reacție se re
glează o dată pentru totdeauna cu 
ajutorul potentiometrului de 100 
kohmi care stabilește tensiunea ano- 
dică a tubului amplificator. Regla
jul acestui potențiometru se face 
numai la i jnerea In funcțiune a apa
ratului, u rerior, la acordul pe pos
turile dorite, nemaifiind nevoie a se 
acționa asupra lui. Manipularea a- 
paratului devine astfel comodă. Re
acția fiind constantă este evitată 
intrarea tn autooscilatie și deci și 
perturbarea vecinilor.

In cazul tn care se dorește o se
lectivitate mai ridicată, sarcina tu
bului amplificator de radiofrecventă 
(rezistența de 2,5 kohmi) se înlocu
iește cu circuitele oscilante L7 Cv2

pentru unde scurte și L6 Cv2 pentru 
unde medii, conform fig. 2. In acest 
caz se folosește un condensator 
dublu de 2 x 500 pF. Trecerea de pe 
o gamă pe alta se realizează cu aju
torul comutatorului K1 care are 
patru secțiuni cu cite două poziții. 
Datele constructive ale bobinelor 
sint prezentate tn fig. 3.

După trecerea prin L3 compo
nenta de radiofrecventă este fil
trată cu ajutorul rezistenței de 5 
kohmi și a condensatoarelor de 
200 pF, iar componenta de audio- 
frecvență trece prin rezistenta de 
50 kohmi, productnd ia bornele a- 
cesteia o tensiune ce se aplică prin 
condensatorul de 0,01 _uF grilei tu
bului amplificator de putere. Nive
lul amplificării și deci volumul au
diției este reglat cu ajutorul poten
tiometrului de 1 Mohm din circuitul 
de grilă.

Transformatorul de ieșire TE se 
poate procura din comerț alegîn- 
du-se dintre cele folosite in recep
toarele care au ca tub final EL84 
(6P14P) sau alte tuburi cu impedan- 
ța optimă de sarcină de 7 kohmi. 
Difuzorul, de tip permanent dina
mic, trebuie astfel ales Incit impe- 
danta bobinei sale mobile să fie 
egală cu impedanța secundarului 
transformatorului de ieșire utilizat.

Transformatorul de retea TR tre
buie să livreze In secundar o tensi
une de 6,3 V la 1,5 A pentru alimen
tarea filamentelor celor două tuburi, 
precum și o tensiune de 2 x 250 
V/75 mA pentru alimentarea ano- 
dică El poate fi procurat din comerț

sau construit de amatori. Pentru 
aceasta din urmă variantă se dau 
următoarele date orientative, vala
bile pentru un miez de 34 x 32 mm. 
Primarul are 519 spire CuEm de 
0,45 mm pentru 120 V și încă 450 
spire CuEm de 0,3 mm In cazul re
țelei de 220 V. Secundarul de înaltă 
tensiune are 2 x 1100 spire CuEm 
de 0,18 mm. Secundarul pentru fila
mente are 28 spire CuEm de 0,8 mm.

Pentru cei ce doresc o alimentare 
mai simplă, acceptlnd un brum mai 
mare, dăm in fig. 4 o schemă de re
dresare monofazică.

Punerea receptorului sub tensi
une se face cu ajutorul întrerupăto
rului K2. Siguranța S protejează 
aparatul in cazul scurtcircuitelor ce 
pot apare în mod accidental.

După realizarea aparatului se ve
rifică corectitudinea conexiunilor, 
apoi se introduc tuburile. Potențio- 
metrul de reacție se așază în po
ziția mediană, iar cel de volum în 
poziția corespunzătoare audiției 
maxime (cursorul la capătul dinspre 
grilă). Rotind condensatorul vari
abil se caută recepția unui post pu
ternic la .capătul inferior al gamei 
de unde medii. După realizarea a- 
cestui lucru se reglează miezurile 
bobinelor L5 și L6 pentru maximum 
de semnal la ieșire. Se recepționea
ză apoi un post la capătul superior 
al gamei, regltnd trimerii pentru 
semnalul maxim. La fel se proce
dează și-în cazul gamei de unde 
scurte, după ce realizăm comutarea 
cu ajutorul lui K1.

Receptiontnd un post oarecare

pe gama undelor medii, rotim apoi 
cursorul potențiometrului de reac
ție pînă ce ajungem în apropierea 
punctului de autooscilatie obținlnd 
astfel maximum de sensibilitate și 
selectivitate.

Trecem apoi pe gama undelor 
scurte și reglăm distanța dintre LI 
și L2, pe de o parte, și L3, pe de altă 
parte, astfel incit să obținem sensi
bilitatea și selectivitatea maximă pen
tru aceeași poziție a potentiometru
lui de reacție. După reglarea reac
ției revenim asupra alinierii circui
telor de acord. Cu aceasta punerea 
la punct a receptorului este termi
nată.

Procedînd In acest tel, reacția se 
menține constantă de-a lungul am
belor game, astfel Incit tn folosirea 
curentă a receptorului nu mai este 
nevoie să acționăm asupra acestui 
reglaj.

Dacă reacția nu se produce in
versăm capetele bobinei L3. In unele 
cazuri poate fi necesară, în plus, 
apropierea bobinelor LI L2 și res
pectiv L4 L5, de bobina L3.

Sensibilitatea, selectivitatea și 
stabilitatea, remarcabile pentru un 
receptor attt de simplu, vor răsplăti 
pe deplin eforturile depuse pentru 
a-l construi.

In numărul viitor se va publica 
descrierea unui adaptor care per
mite transformarea aparatului, 
intr-un receptor superheterodină,cu 
care se vor putea recepționa ben
zile de radioamatori.
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HETERODINA MODULATĂ
Montajul prezentat mai jos deși 

nu confine atenuator calibrat in trep
te, indicator al tensiunii de ieșire 
și al gradului de modulație, și nici 
nu s-a prevăzut posibilitatea modi
ficării gradului de modulație intre 
0 și100 la sută, este foarte util radio
amatorilor, îndeosebi la reglajul recep
toarelor. Fiind simplu și necon(inind 
piese speciale, el poate fi realizat 
și de începători.

Examinind schema, se observă că 
oscilația de radiofrecvenfă este pro

I

dusă de etajul ce lucrează cu trioda 
din dreapta a tubului ECC88. Oscila
torul este de tip Colpitts cu catodul 
punct rece, circuitul oscilant fiind 
legat intre grilă și anod. Condensa
torul variabil este de tipul obișnuit, 
utilizat in toate aparatele de recepție 
de 2 x 500 pF cu secțiuni identice, 
preferabil cu izolația din călit. Acest 
condensator variabil împreună cu 
condensatorii ficși de 100 pF (cu 

mică sau ceramică), branșați pe cele 
două secțiuni ale sale, asigură In 
fiecare subbandă un coeficient de 
acoperire apropiat de 2, ceea ce 
asigură o extensie suficientă. Bo
binele pot fi schimbătoare; mai ele
gantă este solu(ia unui comutator 
tambur. în tabel se dau datele bobi
nelor. Trebuie precizat că induc- 
tanfa ce se realizează poate diferi 
dacă se utilizează un alt tip de miez. 
Bobinele pentru benzile 1—5 sint 
prevăzute cu miez reglabil, iar pentru 
benzile 6—8 se va-branșa in paralel 
cu aceste bobine cite un trimer de 
30 pF.

Amatorul poate realiza și alte bo
bine pe carcasele cu miez reglabil 
de care dispune pentru subbenzile 
care-l interesează. Bobinele trebuie 
să rezoneze impreună cu un con
densator de 300 pF pe frecventa 
inferioară a subbenzii, verificare ce 
se face cu un grid-dip-metru. Aco-

f max
per ir ea fiind k=----------2, frecventa

f min

superioară a subbenzii va rezulta 
dublul frecventei inferioare alese. 
Trioda din stingă a tubului ECC88 
lucrează ca repetor catodic și separă 
oscilatorul de borna de ieșire, asi- 
gurind constanta frecventei de lucru 
cu variația sarcinei pe care lucrează 
heterodina.

tmpedanta de ieșire este mică 
(sub 1 kohm) și de acest lucru trebuie

(inut seama in utilizarea heterodinei. 
Circuitele de mare impedanfă le 
vom ataca prin intermediul unei 
capacități de cltiva picofarazi, evi- 
tînd șuntarea și dezacordarea lor 
exagerată. Pentru a se evita pătrun
derea unor semnale nedorite prin 
cablul de la ieșire, acesta va fi ecra
nat iar capacitatea mică se branșează 
la capătul dinspre circuitul de lucru, 
altfel vom dezacorda circuitul cu 
capacitatea proprie a cablului coaxial 
(zeci de picofarazi pe metru lungime). 
Cu ajutorul poten(iometrului de 2 
kohmi se poate doza nivelul semnalu
lui. Valoarea maximă a tensiunii 
de radiofrecventă este de 1,5-2 V 
ceea ce pentru scopurile obișnuite 
e suficient. Partea pentodă a tubului 
ECF80 lucrează ca oscilator RC de 
audiofrecventă. Cei trei condensa
tori de 470 pF și rezistentele de 
390 kohmi asigură o frecventă de 
oscilație in jurul lui 400 Hz. S-a 
evitat utilizarea unui transformator 
de audiofrecventă. Trioda tubului 
ECF80 indeptinește funcția de am
plificator modulator. Filtrul trece-jos, 
compus din rezistenta de 1,5Msi 
și cei doi condensatori de 4 nF 
atenuează armonicile semnalu
lui audio și asigură ca la grila triodei 
să ajungă un semnal de o formă 
cit mai apropiată de cea sinusoidală, 
lipsit de distorsiuni. Modulația este 

anodică și se realizează prin faptul 
că tubul oscilator și cel modulator 
se alimentează printr-o rezistentă 
comună de 8 kohmi. Rezistenta de 
20 kohmi din anodul triodei oscila
toare are rolul de șoc de radiofrec- 
venfă. Condensatorul de 4,7 nF scurt
circuitează la masă radiofrecventă 
astfel că la bornele rezistentei de 
8 kohmi există, in afară de căderea 
de tensiune continuă, doar o tensi
une de audiofrecventă amplificată 

de trioda tubului ECF80. Această 

tensiune de citeva zeci de vol(i este 
accesibilă la borna «AF», valoarea ei 
puțind fi dotată cu ajutorul potenfio- 
metrului de 50 kohmi.

Gradul de modulație ce se reali
zează este fix, de circa 30 la sută 
și nu se modifică sensibil chiar la 
variația tensiunii de alimentare a 
montajului intre 150 și 300 V. Ten
siunea de radiofrecventă variază in 
cadrul unei subbenzi și de la subban
dă la subbandă, dar gradul de modu
lație se menține in jurul valorii de 
25...35%.Consumul anodic al mon
tajului cu comutatoarele K1 și K2 
incluse (maxim) la o tensiune de

Ing. Dinu ZAMFIRESCU 
YO9EM

Nr. Banda Nr. spire
Diametru 
conductor 

mm

Carcasa
ObservațiiDiametru 

mm

Lungime 

mm

1 200—400 
kHz

4 x 120 0,18 4 10 cu ferită

2 400-800
kHz

4 x 55 0,18 4 10 cu ferită

3 800—1 600 
kHz

4 x 25 0,18 4 10 cu ferită

4 1600-3200 kHz 4 x 15 0,35 4 10 cu ferită

5 3-0 MHz 40 0,35 7
spiră 
lingă 
spiră

cu ferită

6 6-12 MHz 25 0,35 7
spiră 
lingă 
spiră

fără miez

7 12—24 MHz 15 0,35 9 15 fără miez

8 20-40 MHz 7 0,35 9 15 fără miez

alimentare de 200 V este de circa 
20 mA, adică 4W. Consumul fila
mentelor este de 6 IV, prevăzind și 
un mic bec de control. In consecință 
amatorul poate realiza redresorul 
cu ajutorul unui miez mic capabil 
să debiteze 15—20 W (acoperitor) 
și al unei punți redresoare. Corect 
realizat, montajul «pornește» de la 
inceput și singurul reglaj necesar 
este al bobinelor pentru a putea 
apoi să etalonăm scala cu ajutorul 
unui frecven(metru heterodină sau 
calibrator cu cuarf. Dacă K1 este 
inchis și K2 deschis la borna «RF» 
obținem o tensiune de radiofrecventă 
nemodulată. Dacă K1 este deschis 
și K2 inchis, la borna «AF» obținem 
tensiune de audiofrecventă. In fine 
cu K1 și K2 inchiși, la borna «RF» 
culegem tensiune de radiofrecventă 
modulată cu 400 Hz și 30 la sută 
grad de modulație. Montajul se rea
lizează îngrijit pe un mic șasiu. 
îndeosebi se va da atenție părții de 
radiofrecventă (tubul ECC88): cone
xiunile trebuie să fie scurte și rigide, 
piesele de calitate, condensatorii cu 
mică sau ceramică și se va evita 
amplasarea elementelor circuitului 
oscilant in imediata vecinătate a 
surselor de căldură (tuburi, rezisten
te de vattaj mare). Pentru a se evita 
radiația directă, montajul se va in
troduce obligatoriu intr-o casetă me
talică. *

De observat, in inchidere, că mon
tajul neavind circuit acordat la ieșire, 
la borna de ieșire există și armonici 
ale frecventei de lucru mai slabe. 
Trebuie lucrat cu discernămint cind 
nu cunoaștem nici măcar aproxima
tiv frecventa de lucru a circuitelor 
pe care le acordăm.
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ANTENĂ 
DOUBLET 
ACORDATĂ

Pentru radioamatori, proble
ma construirii unor antene care 
să lucreze in mod eficient pe 
mai multe benzi este greu de 
realizat atunci cind nu dispun 
de spațiu suficient pentru a 
construi pentru fiecare bandă 
cite o antenă.

Antena «doublet acordată» 
pe care o descriem în conti
nuare, cunoscută printre ama
tori și sub denumirea de «Cen- 
ter-Fed Zepp», este o antenă 
multiband ușor de realizat și 
care asigură o bună radiație, 
în principiu, ea constă dintr-un 
dipol tăiat pentru banda de 
frecvențe cea mai joasă in care 
dorim să lucrăm. Aceasta deoa
rece benzile de frecvență alo
cate radioamatorilor sint in 
relație armonică (fig. 1).

Antena se alimentează la 
mijloc printr-o linie bifilară, 
simetrică, cu dielectric aer —

Fig.2

JET
Punte direcționala 

de unde staționare

C ircuit

de adaptare ț

Datele bobinelor circuitului de adaptare
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80 40 1,2 6 5 10 1,2 5 5

40 16 2 6 3 6 1.2 5 6

20 10 2 6 2 3 1.2 5 6

15-20 6 2 6 2 2 1.2 5 6

și care funcționează in regim 
de unde staționare. Cit de lungă 
poate fi această linie? Sufi
cient de lungă ca să ajungă 
pină la unitatea de acord. In 
cazul in care dorim ca circui
tul de cuplaj folosit să fie 
«paralel» pe toate benzile, este 
necesar uneori ca lungimea ei 
să fie modificată. Firul radiant 
se confecționează din cupru, 
bronz fosforos etc. cu diame
trul intre 1,5 și 2,5 mm și este 
întrerupt la mijloc de un izola
tor de porțelan, lungimea lui 
totală se calculează cu ajutorul 

formulei: I . . = 142'6
<m> f(MHz)

Linia de alimentare se con
fecționează din două conduc
toare de cupru, cu diametru 
de 0,8—1,2 mm, depărtare la 
circa 10—16 cm, cu ajutorul 
unor distanțiere din material 

izolant. Se recomandă utili
zarea unor bucăți tăiate, la 
dimensiunea dorită, din tub de 
material plastic ce se folosește 
la instalațiile interioare elec
trice.

Deoarece majoritatea emiță
toarelor moderne sint proiec
tate să lucreze pe o linie co
axială a cărei impedanță ca
racteristică este cuprinsă intre 
50 și 75 ohmi iar impedanța 
liniei bifilare diferă apreciabil 
de aceste valori, este necesar 
să folosim un circuit de adap
tare intre emițător și linia de 
alimentare. Impedanța unei li
nii de alimentare, lucrind în 
regim de unde staționare cum 
este și cazul nostru, variază 
intre limite destul de mari. Cel 
mai simplu circuit care face 
adaptarea unei astfel de linii 
la impedanța de 50 sau 75 ohmi 
este circuitul «paralel» rezo
nant Io frecvența de lucru. 
Acest circuit este cuplat cu 
emițătorul printr-un «link» rea
lizat dintr-o bucată de cablu 
coaxial conform schemei din 
fig. 2.

Cuplajul dintre «link» și cir
cuitul de adaptare format din 
L1 și C1 se poate varia cu 
ajutorul condensatorului C2. 
Constantele circuitului CI, LI 
nu sint critice. Ele pot avea 
valori similare celor folosite 
intr-un circuit tank final. Con
strucția bobinei L1 trebuieastfel 
concepută incit să permită cu
plarea fiderilor pe prize din 
spiră in spiră. Condensatorul 
CI, cu valoarea de 150 pF pe 
fiecare secțiune, este de tipul 
cu statorul despărțit, distanța 
dintre plăci fiind similară cu 
a celui folosit pentru acordul 
etajului final, in timp ce C2 
de 500 pF cu aer este un con
densator obișnuit de recepție.

Pentru acordul corect ol cir
cuitului de adaptare este indi
cat să folosim o punte direc
țională care măsoară factorul 
de unde staționare. Recomand 
construirea unui asemenea in
strument, fiind singurul in mă
sură să conducă la reglarea 
corectă a întregului sistem de 
adaptare, avind in plus și avan

tajul de a constitui un indica
tor de acord permanent.

La acordarea circuitului de 
adaptare se procedează in or
dinea următoare:

1. Se leagă fiderii antenei in 
mod simetric la aproximativ 
jumătatea distanței dintre cen
trul bobinei LI și capete.

2. Se apasă pe manipulator 
și se acordă la rezonanță etajul 
final, menținind un cuplaj slab 
cu antena.

3. Se ajustează condensa
torii C1 și C2 pentru valoarea 
minimă citită pe instrumentul 
punții direcționale, comutato
rul acesteia fiind pus pe poziția 
«Reflectat».

4. Dacă nu se poate obține 
zero (raport de unde staționale 
egal cu 1) se mută fiderii de 
prize in mod simetric, repetind 
operațiile de mai sus.

în anumite cazuri se poate 
intimpia ca efectuind regiajeie 
respective să găsim că pentru 
anumite benzi este necesar ca 
fiderii să fie legați pe prize 
foarte apropiate de centrul bo
binei LI.

Acordul va deveni foarte ascu
țit și va necesita reacordări 
mai dese decit atunci cind fi
derii sint legați pe prize mai 
depărtate de centru. Mergind 
mai departe, in cazul in care 
se observă că legarea fiderilor 
trebuie făcută practic chiar la 
centrul bobinei LI, înseamnă 
că pe banda respectivă, avem 
la capătul liniei un nod de 
curent și in mod normol in 
locul circuitului «paralel» ar 
trebui să folosim unul «serie».

Această situație poate fi evi
tată prin lungirea sau scurtarea 
fiderilor cu doi pină la șase 
metri, ceea ce face ca impe
danța la capătul liniei să 
crească și prizele pe care vor 
fi legați fiderii să fie mai de
părtate de centrul bobinei LI. 
De notat că o astfel de lungire 
sau scurtare a fiderilor afec
tează acordul și pe celelalte 
benzi, așa incit acesta va tre
bui refăcut. O dată stabilite 
pozițiile de referință vor fi 
notate, ceea ce va ușura acor
dul la schimbarea benzii.

Pentru a păstra o simetrie 
cît mai perfectă, trebuie să 
avem in vedere că la instalarea 
antenei, linia de alimentare 
să coboare perpendicular pe 
firul radiant pe o porțiune cit 
mai mare.

Circuitul de adaptare descris 
mai sus are și avantajul de a 
constitui un filtru suplimentar 
pentru armonici, iar pe de altă 
porte face posibilă utilizarea 
unui «filtru trece jos» care va 
fi intercalat intre emițător și 
circuitul de adaptare. Acest 
filtru, împreună cu o ecranare 
a emițătorului executată co
rect, ne va scuti in foarte 
multe cazuri de TV1.

Personal folosesc o astfel de 
antenă, rezultatele intrecind 
orice așteptări. Utilizind un 
emițător cu un imput de circa 
70 wați, lucrind numai în SSB 
am realizat pe 20 m legături 
cu ZL1KN control 5/8. 9X5AA 
5/8, pe 15 m stațiuni japoneze 
cu controale variind între 5/6 
și 5/9 și multe alte DX-uri.

Celor care doresc să con
struiască și să experimenteze 
o asemenea antenă, le stau cu 
plăcere la dispoziție pentru 
eventuale lămuriri suplimen
tare.

Dan ANTONI 
YO3ZA
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Pentru a putea obține randament maxim la un montaj cu doi tranzistori, 
schema detectorului cu reacție este cea mai indicată. Acest radioreceptor merge 
foarte bine cu o antenă de 10—15 m lungime, bine degajată, precum și o priză 
de pămînt, care poate fi substituită prin conectarea la țeava de apă sau calorifer.

Circuitul de intrare compus din bobinele LI, L2 și condensatorul variabil 
Cvl este acordat pe unde medii. Bobina LI are 75 spire din liță de radiofrecvență, 
bobina L2 are 20 spire din același conductor, iar bobina L3 — 40 spire din con
ductor CuEm 0,15 mm diametru. Se va folosi o carcasă cu ferocart avind dia
metrul de 12—16 mm. Condensatorul variabil Cvl are capacitatea de 500 pF 
cu dielectric aer. Mutarea pragului de oscilație se va efectua cu ajutorul conden
satorului variabil Cv2 de 300—500 pF care poate fi cu dielectric solid (mică). 
Bobina de șoc Lș se execută pe o carcasă cu miez magnetic tip «oală», bobinindu-se 
sirmă de 0,1—0,2 mm CuEm pină ce se vor umple șanțurile carcasei (circa 
300—400 spire), după care se va parafina pentru consolidare, ca de altfel și 
bobinele circuitului de intrare. Tranzistorul TI se alege dintre cele care funcțio
nează bine în radiofrecvență: EFT 306, EFT 307,OC 813, OC 44, P 15, P 401, 
iar tranzistorul T2 poate fi de joasă frecvență: EFT 321, EFT 322, P13, OC 71. 
Dacă se folosește un difuzor de radioficare ̂ montajul se introduce în cutia acestuia, 
iar transformatorul existent se va putea folosi ca transformator de ieșire. în 
cazul folosirii unui difuzor miniatură, transformatorul de ieșire se va executa pe un 
miez de tole de permaloy, tip E6, cu grosimea pachetului de 10 mm. Bobinajul 
va avea la primar 600 spire din conductor CuEm 0,15 mm, iar la secundar 120 

spire din conductor CuEm 0,35 mm pentru o sarcină de 8 ohmi. Se poate folosi 
și transformatorul de ieșire de la radioreceptorul românesc S 631, utilizîndu-se 
numai o parte a înfășurării primare.

Alimentarea receptorului se va face de la două baterii plate ce totalizează 
9 volți; conectarea se face cu multă atenție pentru a nu inversa polaritățile, ceea 
ce ar duce la deteriorarea tranzistorilor.
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Adabtare corecta-randament maxim
Regulamentul radioamatorilor pre

vede ca emițătoarele să fie concepute, 
realizate fi reglate, astfel incit radia
țiile lor parazite să fie eliminate sau 
atenuate pentru a nu perturba recep- 
ționarea emisiunilor de radiodifuziune 
ți televiziune, iar nivelul radiațiilor 
să fie redus cu cel puțin 40 db față de 
nivelul fundamentalei. De aceea pro
blema unei adaptări corecte a etajului 
final cu fiderui fi antena este foarte 
importantă. Dintre soluțiile existente 
ne vom opri asupra filtrului Collins 
care ți-a cîftigat o binemeritată apre
ciere in rindurile radioamatorilor (fig. 1 ).

După cum este țtiut, fiderui folosit 
de obicei pentru antenele ground
plane, G5RV, W3DZZ etc. este un 
cablu coaxial de impedanță 50 sau 
75 ohmi, care se adaptează foarte 
bine cu tubul final prin intermediul 
filtrului Collins. Pentru a da posibili
tate radioamatorilor să construiască 
fi să verifice corectitudinea folosirii 

Ra în Ohmi 1000 1500 2000 2500 3000 3500 4000 4500 5000 6000
ci (pF) 3,5 MHz 520 360 280 210 180 155 135 120 110 90

7 MHz 260 180 140 105 90 76 68 60 56 45
14 MHz 130 90 70 52 45 38 34 30 28 23
21 MHz 85 60 47 35 31 25 23 20 19 15
28 MHz 65 45 35 26 23 19 17 15 14 11

C2(ț>F) pentru 3.5 MHz 2400 2100 1800 1550 1400 1250 1100 1000 900 700
fider 7 MHz 1200 1060 900 760 700 630 560 500 460 350
Z =50 Ohmi 14 MHz 600 530 450 380 350 320 280 250 230 175

21 MHz 400 350 300 250 230 210 185 165 155 120
28 MHz 300 265 225 190 175 160 140 125 115 90

C2(pF) 3,5 MHz 1800 1500 1300 1100 1000 900 800 720 640 500
pentru fider 7 MHz 900 750 650 560 500 450 400 360 320 250
Z =75 Ohmi 14 MHz 450 370 320 280 250 220 200 180 160 125

21 MHz 300 250 215 190 170 145 130 120 110 85
28 MHz 225 185 160 140 125 110 100 90 80 65

L(J>H) 3,5 MHz 4.5 6,5 8.5 10.5 12,5 14 15,5 18 20 25
7 MHz 2,2 3,2 4.2 5.2 6.2 7 7,8 9 10 12.5

14 MHz 1.1 1,6 2,1 2.6 3,1 3.5 3,9 <5 5 6.2
21 MHz 0.73 1,08 1.38 1,7 2.05 2,3 2,6 3 3.3 4.1
28 MHz 0,55 0.8 1.05 1.28 1.55 1,7 1.95 2,25 2.5 3.1

filtrului Collins fără calcule compli
cate, publicăm în tabelul alăturat va
lorile lui Cl, C2 ți ale inductanței L 
pentru diferite rezistențe de sarcină 
optimă a tubului final.

Valoarea rezistenței optime de sar
cină a tubului final o calculăm foarte 

ufor cu ajutorul formulei: Rt = 
la 

în care Ua = tensiunea continuă apli
cată pe anod în volți; Ia = curentul 
continuu anodic în miliamperi; Rt = 
rezistența optimă de sarcină a tubului 
final in ohmi. Exemplu de calcul: 
tubul final 1550 alimentat la 600 V 
fi consumînd 100 mA.

Rt = 600'500 = 3 000 Ohmi.

100
Dacă presupunem că folosim o cobo

rî re formată dintr-un cablu coaxial 
de 75 ohmi ți lucrăm în banda de 
14 MHz găsim din tabel că: CI =45pF,

C2 = 250 pF iar L = 3.1 juH.

Ușurința cu care putem calcula sau 
verifica corectitudinea valorilor ele
mentelor componente ale filtrului 
Collins cu ajutorul metodei propuse, 
considerăm că va fi de un real ajutor 
în exploatarea corectă a unui etaj 
important al emițătorului nostru, in 
practica radioamatorilor o problemă 
importantă o constituie ți stabilirea 
impedanței fiderilor ți antenelor. Cu 
ajutorul unui montaj simplu ți care nu 
necesită prea multe materiale ne pu
tem îmbogăți micul nostru laborator 
cu încă un aparat util ți uțor de rea
lizat. Și acum cîteva indicații privind 
realizarea practică a montajului (fig. 2).

Valoarea celor două rezistențe de 
200 ohmi nu este critică, însă trebuie 
găsită o pereche ale cărei valori să 
fie cit se poate de apropiate din punct 
de vedere constructiv, rezistențele de 
200 ohmi vor fi de tip antiinductiv. 
Aceeași recomandare rămîne valabilă 
ți pentru condensatoarele de 500— 
1 000 pF. In plus vom ține cont ca ele 
să aibă același unghi de pierderi 
(tgf).

Potențiometrul de 500 ohmi liniar 
va fi de tip cu cărbune (antiinductiv) 
de dorit miniatură. In general, se re
comandă ca piesele să fie cit mai 
mici ca dimensiuni. Tot montajul se 
asamblează îatr-o cutie metalică iar 
potențiometrul se ecranează față de 
restul pieselor. El va fi montat pe o 
placă izolată, iar capătul axului care 
iese pe panou va fi confecționat din- 
tr-un izolant (plexiglas, ebonită, ba- 
chelită etc.). Montarea lui se face la 
circa 20 mm de panoul frontal (spre 
interior) pentru a reduce pe cit posibil 
capacitățile parazite. Construcția tre
buie făcută îngrijit iar piesele montate 
cit mai simetric. Etalonarea montajului 
se execută in felul următor: conectăm 
o punte de măsurat rezistențe între 
punctul cald al bornelor de radiofrec

vență ți Rx. Etalonăm potențio
metrul de 500 ohmi trasînd pe scală 
valoarea acestuia între 0—500. Co
nectăm apoi la bornele M un instru
ment de 100 ju A.

Alimentarea punții se face de Io o 
sursă de radiofrecvență ca de exemplu: 
generator, frecvențmetru dinamic, ca
librator, un etaj intermediar al emi
țătorului etc. Lăsînd bornele Rx libere, 
urmărim ca indicatorul instrumentu
lui să ajungă la cap, apoi conectăm 
la bornele Rx diferite rezistențe onti- 
inductive între 0—500 ohmi. Dacă 
montajul a fost realizat corect, sime
tric ți îngrijit, cu piese antiinductive 
ți capacități parazite (inițiale) mici, 
atunci valorile citite pe scala etalo- 
nată a potențiometrului, vor cores
punde cu valorile rezistențelor anti
inductive măsurate la diferite frec
vențe ale sursei care alimentează pun
tea. Citirea valorii pe scala potențio
metrului se consideră corectă cînd 
acul instrumentului ajunge la zero sau 
indică un minim. In cazul cînd valorile 
citite prezintă diferențe apreciabile 
înseamnă că trebuie să revedem pie
sele asupra cărora s-a insistat în des
crierea montajului ți să eliminăm pe 
cit posibil capacitățile parazite inițiale

Montajul descris asigură măsurător, 
ale impedanțelor între 0—500 ohmi 
pînă la o frecvență de 50 MHz ți între 
0—250 ohmi pentru frecvențe pînă la 
150 MHz.

Măsurarea impedanțelor antenelor 
de tip dipol sau Vagi se realizează prin 
conectarea la bornele Rx a dispozi
tivului (cutia metalică a montajului 
nu se va lega la masă). Procedeul mă
surătorii este cel descris la măsurarea 
rezistențelor antiinductive. Frecvența 
sursei de radiofrecvență care alimen
tează puntea este recomandabil să fie 
cea pe care va lucra antena. în căzui 
cînd este necesară legarea cutiei mon
tajului la masă (efecte capacitive sau

AMPLIFICATOR DE 4,5W CU TRANZISTORI
Acest montaj oferă o putere de 4,5 wați cu un pro

cent de distorsiuni nelineare pe toată banda frecven
țelor amplificate de maximum 6 la sută pentru o 
tensiune de intrare de 10 mV. Alimentarea se poate 
face de la un mic acumulator de 12 volți sau de la un 
redresor, avînd în vedere consumul amplificatorului 
de 650 mA la puterea maximă și 80 mA în lipsa semna
lului. Amplificatorul este compus din trei etaje: un 
etaj de intrare amplificator de tensiune echipat cu 
tranzistorul T1 de tip EFT153, EFT 353, PI4, un 
etaj prefinal, defazor, echipat cu tranzistorul T2 de 
tip EFT 124, EFT 131, precum și etajul final în contra
timp echipat cu doi tranzistori de tipul P201.

De la potențiometrul de volum control PI de 5 
kohmi semnalul trece printr-un condensator electro
litic de 10 micro F la baza tranzistorului T1, care 
lucrează ca amplificator de tensiune. Tot în circuitul 
de intrare există și potențiometrul P2 de 30—50 
kohmi, care asigură reglajul tonului. Cînd cursorul 
acestui potențiometru este orientat spre capătul de 
masă, întreaga lui valoare fiind introdusă în circuit, 
frecvențele înalte nu se vor scurge către masă ci vor 
trece la baza tranzistorului T1 unde vor fi amplificate. 
Cînd cursorul va fi orientat spre capătul cald, con
densatorul C1 fiind conectat direct la masă, frecven
țele înalte se vor scurge la masă și deci în difuzor vor 

predomina sunetele joase. Etajul amplificator de ten
siune este cuplat cu etajul defazor, galvanic. Sarcina 
tranzistorului T2 o constituie transformatorul de 
cuplaj (defazor) TR1 prin intermediul căruia se face 
transferul tensiunii de audiofrecvență la cei doi tran
zistori finali T3 și T4 montați în contratimp. Transfor
matorul TR1 se va executa pe un pachet de tole de 
ferosiliciu cu secțiunea de 1 cm1, ce se va putea îm
prumuta de la un difuzor de radioficare, primarul 
va avea 750 spire din conductor CuEm 0,17 mm dia
metru, iar secundarul 2x220 spire din conductor 
CuEm de 0,2 mm diametru.

Polarizarea bazelor tranzistorilor finali este asigurată 
de divizorul format din rezistențele R7 și R8. Re
zistența R9 leagă la masă emiterele tranzistorilor T3 
și T4, are un scop antitermic. în montaj există și o 
reacție negativă de curent, reglabilă, asigurată de 
grupul R6, C5. Se observă că semnalul audio cules în 
secundarul transformatorului de ieșire este întors 
în antifază prin R6, C5, în emiterul tranzistorului T2.

Transformatorul de ieșire Tr2 se execută pe un 
miez de ferosiliciu cu secțiunea de 3 cm1, avînd pri
marul 2x170 spire din conductor CuEm 0,6 mm 
diametru, iar secundarul 42+21 +21 spire din con
ductor CuEm 1 mm diametru. Construcția se reali
zează pe o placă de textolit de 2—3 mm grosime cu

dimensiunile 140x250 mm ce se introduce într-o 
cutie din tablă de aluminiu. O atenție deosebită tre
buie acordată conectării grupului R6, C5. Dacă am
plificatorul oscilează (fluieră), chiar în lipsa semna
lului de intrare, înseamnă că avem de-a face cu o 
reacție pozitivă și deci va trebui să inversăm conexiu
nile secundarului transformatorului de ieșire.

Constantin GUMĂ
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100 uA
Fig.2

cîmpul prea puternic al masei de radio- 
frecvență) lungimea conductorului va 
fi de?» /2 sau un multiplu cu soț.

Pentru măsurarea impedanței fide- 
rului, conectăm la bornele Rx o bucată
corespunzătoare lungimii de > /4 ca
petele opuse le lăsăm libere sau le 
închidem printr-o rezistență anti induc
tivă echivalentă cu rezistența antenei.
Poziția potențiometrului va corespunde 
valorii impedanței in ohmi a fiderului.

Pentru determinarea impedanțelor 
fiderilor tip panglică așezăm poten- 
țiometrul pe poziția zero. Conectăm o 
bucată de panglică moi lungă de* /2 
la bornele Rx și scurtcircuităm cape
tele opuse. Acul instrumentului ne va 
indica un curent maxim. Prin scurtări 
succesive a cablului panglică (după 
fiecare scurtare scurtcircuităm cape-
tele rămase libere), urmărind ca după 
fiecare operație să obținem o indicație 
minimă a instrumentului, vom ajunge 
să determinăm valoarea impedanței 
în ohmi a cablului panglică.
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In numărul 1 al revistei s-au pu
blica* nomogramele pentru determi
narea pachetului de tole necesar 
confecționării unui transformator de 
ieșire. In continuare publicăm no-

• Video-magnetofon portativ. Specialiști 
sovietici au realizat un video-magnetofon porta
tiv, cu piese speciale miniaturizate și semiconduc
toare, care poate urmări și «memora» procese ultra
rapide, insesizabile ochiului uman. Aceste procese 
pot fi examinate pină in cele mai mici detalii 
proiectind pe un ecran in ritm încetinit filmul 
înregistrat.

• Rezistențe din oxid de staniu. în India 
a fost elaborată tehnologia de confecționare a 
rezistențelor de oxid de staniu de la 2 la 10 ohmi. 
Pelicula de oxid de staniu se aplică pe un suport 
peste care se adaugă o cantitate redusă de stibiu.

• Un nou procedeu de metalizare in vid pe 
ambele părți a benzii de hîrtie pentru con
fecționat condensatorii a fost realizat de 
firma japoneză «Matsusita Electric Industrial 
Company». Capacitatea electrostatică a conden
satorilor confecționați din această hirtie este cu 
50—60% mai mare; sint ușori, de dimensiuni 
mai mici și de mare stabilitate. Dacă tensiunea 
depășește punctul de rezistență a materialului, 
stratul metalizat arde in locurile străpungerii 
dielectricului, dar nu se produce scurtcircuit.

• Electromagneți puternici. O filială a 
firmei «General Electric» fabrică electromagneți 
care pot ridica piese de oțel in greutate de 25 tone. 
Partea electrică a magneților este închisă intr-un 
corp sudat cu diametrul de 0,99 m in mijlocul 
căruia se află miezul; bobinele miezului sint 
executate din bandă de aluminiu acoperită cu 
rășină epoxidică, iar izolarea interioară este 
executată din mică și material de umplutură 
din sticlă.

• Radiotelefon portativ. Filiala din Anglia 
a Companiei «International Telephone and Tele
graph» a proiectat un nou tip de radiotelefon 
portativ de dimensiunile 18 x 18,5 x 5,1 cm, greu
tatea de 2,268 kg și puterea emițătorului de 
5—7 W. Radiotelefonul se fabrică in variante 
cu 1,3 și 5 canale și poate folosi o antenă portabilă 
de 152 mm și alta staționară; bătaia maximă 
20 km. Radiotelefonul funcționează pe frecvențe 
cuprinse intre 450—470 MHz.

mogramele necesare pentru deter
minarea numărului de spire din în
fășurarea primară. Nomograma I 
pentru cazul fără reacție negativă, 
iar nomograma II cu reacție, ambele
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DIPLOME
Uniunea radioamatorilor din Grecia acordă urmă

toarele diplome: 1. Europe SWL Diploma; 2. 
Europe PHONE Diploma; 3. Europe SSB Di
ploma; 4. Europe CW Diploma. Solicitanții 
trebuie să fie posesori ai cărților de confirmare 
QSL din 20 țări diferite europene (inclusiv Grecia).

De asemenea asociația a mai instituit următoa
rele diplome speciale: 1. World SWL Diploma; 
2. World PHONE Diploma; 3. World SSB Di
ploma; 4. World CW Diploma. Pentru obținerea 
acestor diplome trebuie efectuate legături (recep
ții) cu 100 țări diferite de pe glob (inclusiv Grecia). 
Se iau in considerație legăturile (recepțiile) rea
lizate după 17 aprilie 1968. Se va întocmi o listă 
a legăturilor (recepțiilor) și se vor anexa cărțile 
QSL.

Diploma WDXS (Worked-DX-Station) și res
pectiv HDXS (receptori)se acordă pentru legături 
(recepții) efectuate cu stații din afara continentului 
european. Diploma se eliberează în patru clase: 
clasa 4 — legături (recepții) cu 200 stații DX din 
care minimum 20 stații în 40/80 metri; clasa 3—500 
stații DX din care 50 stații în 40/80 metri; clasa 2 
—1000 stații DX din care 50 stații în 40/80 metri; 
clasa 1— 2000 stații DX din care minimum 100 stații 
jn banda de 40 metri și 20 stații în banda de 80 
metri. Sînt admise legăturile (recepțiile) efectuate 
după 1 ianuarie 1964. Se va întocmi o listă a legă
turilor (recepțiilor) în baza cărților QSL și se vor 
anexa 10 cupoane IRC. După certificarea listei 
de către managerul județului, cărțile QSL se vor 
înapoia solicitanților.

Asociația radioamatorilor suedezi din orașul 
Vasteras a adus unele modificări în eliberarea 
diplomei WAV. Pentru obținerea diplomei sînt 
necesare 10puncte.O legătură cu o stație din orașul 
Vasteras pe o bandă este cotată cu un punct. 
Cu aceeași stație se poate lucra de mai multe 
ori însă pe benzi diferite.

Legăturile efectuate cu stația SM5WI (manage
rul diplomei) sau SL5ZL deplasate în diferite dis
tricte (exemplu SM5WI/1) se cotează cu cite două 
puncte. Tot cu două puncte se cotează legăturile 
realizate cu stația SM5AE. Se acordă de asemenea 
cîte un punct pentru legăturile efectuate cu stații 
din alte districte deplasate în orașul Vasteras 
(stații portabile).

Nu sînt necesare cărțile QSL; se va întocmi o 
listă a legăturilor și se vor anexa 6 cupoane IRC.

Clubul Horizontal din Japonia a instituit diploma 
«Horizontal». Pentru obținerea ei trebuie efec
tuate legături cu diferite stații japoneze a căror 
ultimă literă din indicativul de apel să formeze 
cuvîntul HORIZONTAL. Se va întocmi o listă a 
legăturilor și se vor anexa 6 cupoane IRC.

Nicu NEACȘU
Y03YZ

valabile pentru tetrode și pentode. 
In afara tuburilor trecute pe schemă 
se pot folosi orice alte tuburi cu 
impedanțe și curenți anodici apro- 
piați. Numărul de spire din înfășura-

rea secundară se află simplu, știind 
că raportul impedanțelor este egal 
cu pătratul raportului de transfor
mare (deci al numărului de spire 
intre primar și secundar).
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ALBUM AVIATIC (IV)
UN ECHIPAJ CELEBRU
Numeroase sînt paginile de aur scrise de 

români In istoria aviației mondiale, inceplnd 
cu genialii constructori Vuia, Vlaicu, Coandă, 
deschizători de drumuri In aeronautică, și 
continulnd cu zburători de mare faimă, ale 
căror performante au stlrnit uimirea și 
admirația lumii. Printre aceștia din urmă 
se numără și echipajul din fotografia ală
turată: maiorul Traian Burduloiu (azi gene- 
rai-maior In rezervă) și locotenentul Gheor- 
ghe lacobescu (decedat de curlnd, cu gradul 
de colonel In rezervă). Primul, un neîntrecut 
pilot, născut parcă pentru a înfrunta văzdu
hul și depărtările, ce! de-al doilea navigator 
desăvlrșit, fată de care lumea pustie de 
deasupra norilor nu putea tăinui nimic. 
Cooperarea lor terestră și aeriană a condus 
spre performante excepționale pe care le 
privim și azi cu o justificată mlndrie: un 
circuit record al României, circuitul capita

lelor europene, zeci de zboruri de-a lungul 
și de-a latul continentului nostru, raidul 
Micii Antante și Poloniei și cel mai mare 
succes, primul zbor fără escală de la Paris- 
București, executat la 10 septembrie 1929. 
la bordul unui Breguet XIX Intr-un timp 
record de 9 ore și 21 minute.

DE LA HUSQVARNA) 
LA C. Z...

Cel mai mare motocrosist al lumii 
este considerat suedezul Torsten 
Hallman, care a ctștigat tn îndelun
gata sa carieri sportivă patru titluri 
de campion mondial (Tn 1962, 1963, 
1966 și 1967). Născut la Upusala. 
la 17 octombrie 1939, Hallman a 
absolvit un institut tehnic devenind 
inginer. In 1968, pilotul suedez s-a 
clasat pe locul secund tn campio
natul mondial și a trăit unul din 
importantele evenimente ale vieții: 
s-a căsătorit cu Jarmila Totova, In 
virstă de 20 de ani, studentă In me
dicină la Praga. Nunta a avut loc 
Intr-un cadru pitoresc, tn castelul 
Karlstejn din Boemia, la ctteva zile 
după ultima etapă a campionatului 
mondial de motocros. Fapt intere
sant: In cei 12 ani de sport, Hallman 
a fost fără întrerupere pilot oficial al 
firmei suedeze Husqvarna. Totuși, 
după celebrarea căsătoriei, el și-a 
condus mireasa de la castel acasă 
cu ajutorul unei motociclete ceho
slovace marca C.Z. lată-l In foto
grafie pe Hallman purtlndu-și In 
brațe aleasa inimii. Felicitări, Tor
sten!

PRIMUL BULDOZER SUBMARIN DIN LUME

DIN TOATĂ LUMEA

• Revista sovietică «Aviația 
și Cosmonautica» a primit din 
partea Federației Aeronautice 
Internaționale (F.A.I.) o di
plomă pentru succesele obți
nute în popularizarea realiză
rilor aviației și cosmonauticii. 
Revista apare din 1957 — anul 
lansării primului satelit artifi
cial al pămîntului.
• în Japonia s-au pus în 

vînzare suvenire destinate tu
riștilor, sub forma unor apa
rate de radio cu tranzistori, 
atît de mici încît pot fi purtate 
ca breloc sau agățate la inel. 
Bineînțeles, aparatele funcțio
nează.
• Municipalitatea din Chi

cago (S.U.A.) a investit mari 

Unul din ultimele modele ale firmei americane Pontiac este 
autoturismul sPontiac Firebird Convertibles care, deși are o 
alură sportivă, este o mașină destul de puternică și elegantă. 
Interesant este faptul că aceleiași caroserii i se montează mai multe 
motoare. Cele mai interesante variante sînt cele cu mo torid de 
215 CP (viteza maximă 165 km/h) și cu motorul de 265 CP 
(viteza maximă 180 kmjh).

sume de bani pentru construi
rea unui aeroport pe lacul Mi
chigan, situat în imediata apro
piere a orașului. în prezent se 
indiguiește un bazin care va fi 
apoi desecat, iar platforma de 
aterizare va fi amenajată chiar 
pe fundul lacului.
• Specialiști din diferite țări 

lucrează la transformarea ga
zelor naturale intr-un înlocui
tor al benzinei. Prin anul 1980 
se prevede că o cantitate de 
84 milioane metri cubi de gaze 
naturale lichefiate vor lua locul 
benzinei și kerosenului. Sa- 
vanții și tehnicienii sînt de 
acord că gazele naturale ar 
costa mai ieftin decît benzina 
și ar polua mai puțin atmosfera.

O societate japoneză a rea
lizat prototipul unui buldo
zer submarin, prima mașină 
de acest gen în lume. In 
timpul unei demonstrații pu
blice buldozerul s-a deplasat 
sub apă cu viteza de 3 km/h 
curățind și niveîînd porțiuni 
de sol submarin. Buldoze
rul este construit în așa fel 
încît poate funcționa și la 
o adîncime de 20—30 m.

Ansamblul motor, care 
conține toate dispozitivele; 
necesare funcționării buldo
zerului, plutește la suprafața! 
apei. Un motor Diesel acțio
nează o pompă hidraulică 
și presiunea uleiului este 
transmisă prin conducte la 
două motoare și cilindrului 
hidraulic al lamei buldoze-j 
rului de pe fundul mării. |



ÎMPOTRIVA... CANGURILOR
Pregătirea automobilelor 

pentru marele raliu Londra- 
Sidney, disputat în cursul 
lunii decembrie a anului tre
cut, a impus multă cheltuia

lă de materiale și... imagina
ție. lată în fotografia noastră 
o mașină Porsche gata de 
start Ea este închisă într-o 
veritabilă cușcă metalică

pentru a ieși victorioasă la 
o eventuală ciocnire cu can
gurii australieni. Pe aco
periș sînt instalate anvelo
pele de rezervă (cu cuie) 
și canistrele de combustibil. 
Țeava de eșapament a fost 
prelungită și trasă în sus, 
pe lîngă aripa din dreapta 
— spate. Această ultimă mă
sură de precauție s-a luat 
pentru a face automobilul 
apt să treacă prin regiunile 
mlăștinoase. Nici un alt ra
liu din istoria automobilis
mului n-a impus un astfel 
de echipament pentru ma
șinile competitoare.

PROGRAMUL „SOIUZ“

Orizontal: 1. Trimite în Cosmos navele Soiuz — 
Măiestrie. 2. Indicativul comandantului de pe «Soiuz 4»
— Un membru al echipajului navei «Soiuz 5». 3. Așa 
cum s-au executat o parte din comenzile pentru 
cuplarea navelor «Soiuz 4» și «Soiuz 5» (fem. pl.)
— Nume grecesc. 4. Pane! — Nota redacției — 
Fortăreața — Afirmație. 5. Principala caracteristică 
a sistemelor navelor cosmice (pl.) — Clar. 6. «Soiuz»
— Procesul la care este supus combustibilul rache
telor (pl.).7. A cunoaște — In stație! — Unitate de 
lucru mecanic. 8. Primele vocale — Orașul în care a 
trăit și a lucrat întemeietorul cosmonauticii, K. Țiol- 
kovski. 9. La scafandru! — In cadrul celui intitulat 
«Soiuz» se fac preparative pentru marile construcții 
spațiale orbitale de mîine. 10. Pe baza experiențelor 
efectuate de navele «Soiuz 4» și «Soiuz 5» în cazul 
unor asemenea defecțiuni, cosmonauții vor putea fi 
salvați — După un vechi dicton, și ea... zboară.

MICII... COSMONAUȚI
La Moscova s-a deschis de curînd un curs al mi

cilor aviatori și cosmonaufi. Peste 250 de tineri se 
intîlnesc aici în atelierele de construcții, sălile de 
lectură, la club, inițiindu-se în tainele cuceririi văz
duhului. Se construiesc modele de avioane și ra
chete, se organizează întîlniri cu aviatori vestit! și 
cosmonaufi și, mai ales, se încearcă echipamentele 
pentru zborul în spațiul extraterestru. Fotografia 
noastră îi înfățișează pe doi dintre elevii acestei ori
ginale școli, purtînd caracteristicile căști de zbor la 
mari înălțimi.

Poate că peste cifiva ani numele acestor tineri va 
figura pe lista cosmonaufilor adevărafi. Cercul mi
cilor aviatori și cosmonaufi este prima treaptă spre 
acest măref fel.

PARAȘUTĂ 
PENTRU VITEZE 
SUPERSONICE

Recent N.A.S.A. a experimentat des
chiderea unei parașute la viteză super
sonică In straturile rarefiate ale at
mosferei. încercarea a fost efectuată 
in cadrul programului SHAPE («Su
personic high altitude parashute 
experimente»). Acest program prevede 
studierea folosirii unor parașute mari 
pentru frtnarea aerodinamică a apara
telor cosmice la intrarea lor In atmos
feră.

In cursul experimentării a fost lan
sat un container special cu ajutorul 
unei rachete cu trei trepte la o alti
tudine de 55 km. Aici la o viteză de 
M=3,5 (circa 4000 km/h) a Început 
deschiderea parașutei. încercarea a 
corespuns In întregime, atit parașuta 
cit și încărcătura ei utilă puțind fi 
recuperate.

UN NOU AVION CEHOSLOVAC
De curînd a executat primul zbor de încercare noul avion 

cu reacție cehoslovac L-39, o varianta mult modernizata a 
• cunoscutului monoreactor L-29 «Delfin», aflat în serviciu în 

mai multe țări din Europa. Păstrînd linia «Delfm»-ului, ing. 
Jan Vlczek a realizat un aparat bimotor, biloc, deosebit de 
reușit. Dimensiunile lui L-39 sînt: anvergură — 9,1 m; lun
gime 12,1 m, înălțime 4,4 m. El este echipat cu motoare de 
tip A-125 W. Cu ce viteză zboară? Deocamdată performan
țele de zbor nu au fost comunicate. în orice caz el face parte 
din categoria aparatelor de mare viteză.

„BUREVESTNIK“
Pe Volga, între Gorki și Kazan, și-a făcut 

apariția o navă care stîmește uimirea privi
torilor de pe maluri. Cu toate că are dimen
siuni destul de mari — în saloanele ei încap 
150 de pasageri — vasul zboară pur și simplu 
pe ape, lăsind în urmă impresionante jerbe 
de stropi. Este noua navă fluvială «Bure- 
vestnik» («Vestitorul»). Viteza pe care o poate 
atinge, încărcată, este 95—100 km/oră. în 
fotografia alăturată, transmisă de Agenția 
TASS, este prezentat «Burevestnik» în plină 
cursă.

Vertical: 1. Platformă pentru lansarea rachete
lor — Comandantul navei «Soiuz 4». 2. Or icit de 
neînsemnate ar părea, ele intră în atenția celor ce 
pregătesc zborurile cosmice — Vuiește... la început. 
3. Oraș în R.P. Ungară — Pronume — Captează 
imaginea din Cosmos. 4. Cel de-al doilea membru al 
echipajului navei «Soiuz 5» — Qraș în Pakistan. 
5. Inslttupo dm care jac pqrte cosmonaut» Sotolov și 
Volinov — Plantă textila. 6. Obiectiv de atins — Ca
racteristic înălțimilor... muntoase. 7. Alarmă știin
țifică — La ieșirea de la Baikonur! — Rîu în Nor
vegia. 8. A pilotat nava «Soiuz 3». 9. Continentul de 
pe care sînt lansate navele «Soiuz» — Constelație 
(neart.). 10. Nu-i bună — Excrescență dermică — 
De doua ori în program! — în viteză! 11. Legat de 
locomotivă — Părți componente ale navelor Soiuz 
care revin pe pămînt. 12. Arma cosmonauților — 
«Cosmos»... la televizoare.
Cuvinte rare: RBA, CUN, ELV.

Nicolae CONSTANTINESCU
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SCRIU ELEVII...

Vtâvi he

Dintre scrisorile primite la 
redacție un mare număr sînt 
semnate de elevi...

Interesant este că problemele 
ridicate de acești corespondenți 
nu sînt întotdeauna strict per
sonale, ele fiind de multe ori 
în legătură cu mult discutatele 
activități extrașcolare, activi
tăți pe care școala este cea mai 
indicată să le organizeze.

lată,de exemplu, un grup de 
elevi din clasa a X-a B a Liceu
lui B.P. Hașdeu din Buzău ne 
scrie că ar dori să construiască 
receptoare portabile cu tran
zistori.

Direcția liceului nu ar putea 
să vină în întîmpinarea acestei 
dorințe organizînd în școală un 
cerc de radio?

Un elev de la Liceul M. Sa- 
doveanu din București (Dumi
tru Condurache) ne scrie că ar 
dori să învețe conducerea auto
mobilului. «Sper că ajutorul pe 
care ni-l veți da va mulțumi pe 
mulți tineri din liceul nostru», 
își încheie el scrisoarea.

Tot de la Liceul M. Sadoveanu 
ne scrie și elevul Soare Silviu: 
«Vreau să devin radioamator și 
vă rog să-mi trimiteți adresa 
unui radioclub».

Ne întrebăm: Oare direcția 
liceului nu poate face nimic 
pentru a sprijini pe elevii care 
doresc să învețe automobilis
mul și radiotehnica?

Ar fi interesant să cunoaștem 
punctul de vedere al conducerii 
celor două licee.

PRIMUL ZBOR ÎN 
JURUL PĂMÎNTULUI

Mai mulți cititori ne-au cerut 
date asupra primului zbor de în
conjur al Pămîntului cu avionul, 
cine l-a efectuat și cu ce tip de 
aparat de zbor, traseul urmat 
și alte detalii.

Le împlinim dorința publici nd 
mai jos răspunsul primit din par
tea colaboratorului nostru Ion 
SĂLĂGEANU

«Primul «tur al lumii» cu a- 
vionul a fost înfăptuit — in
complet — între 10 octombrie 
1927 și 14 aprilie 1928, de către 
renumitul echipaj francez Cos- 
ces și Lebrix, cu același tip de 
avion (un Breguet-Lebrix 19), 
cu care a traversat, primul din 
lume. Atlanticul de nord, de 
la Paris la New-York. Acest 
înconjur al lumii a fost incom
plet pentru că Oceanul Pacific 
a fost străbătut de echipaj și a- 
vion, cu... vaporul...

între 23 iunie și 1 iulie 1931 
aviatorii Post și Gatty reușesc 
un tur aerian complet al lumii, 
în 8 zile, 15 ore, cu un avion 
Lockheed 550 CP. Oceanul Pa
cific a fost trecut din Siberia la 
Alaska peste strîmtoarea Be
ring. Distanța străbătută a fost 
de 24 890 km.

Apoi, între 15 și 22 iulie 
1933, aviatorul Post, singur la 

bord, tot cu un avion Lockheed, 
ocolește globul pămîntesc, în 
7 zile. 18 ore și 50 secunde.

Menționăm că în anul 1932, 
George Valentin Bibescu,pre
ședinte al Federației Aero
nautice Internationale, institui
se o cupă pentru cea mai mare 
viteză în zborul de ocol al lumii. 
(Regulamentul acestei curse ae
riene a fost publicat în revista 
«ARIPA» din 1—15 iunie 1932, 
organul oficial al Aeroclubului 
României).

Dat fiind dificultățile mari 
de atunci ale concursului, de 
ordin organizatoric, tehnic și 
material, cupa respectivă n-a 
fost disputată. De-abia în anul 
1938 înregistrăm prima încer
care reușită de ocol al lumii, de 
către un echipaj avînd coman
dant pe pilotul Howard Hu- 
gues.

Alte reușite — unele spec
taculoase — au fost realizate 
după cel de-al doilea război 
mondial.

Astfel, la 26 februarie 1949, 
un avion american Boeing B 50 
ocolește globul pămîntesc fără 
nici o aterizare, fiind de patru 
ori alimentat în zbor. Durata 
totală de zbor — 94 ore. în 
anul următor, între 15 și 17 
noiembrie, un avion Boeing 707 
realizează un tur al lumii zbu- 
rînd peste cei doi poli ai pămîn- 
tului; viteza medie realizată 
în acest zbor a fost de 677,15 
km/oră.

Mai cităm că în anul 1966 au 
fost efectuate zboruri tehnice 
în vederea înființării unei linii 
aeriene circuit în jurul lumii.

Mai recent, aviatoarea fran
ceză Pelissier este prima femeie 
care a realizat ocolul Pămîntului 
în avion. Cu posibilitățile teh
nice actuale, turul lumii cu a- 
vionul nu mai constituie o per
formanță excepțională».

S. O. S.
s-a
Ini-

Nu de mult la Hîrlău 
înființat un cerc de radio, 
țiativa aparține unui colectiv de 
entuziaști condus de Crețu Mi
hai, de altfel singurul amator 
cu indicativ (YO8-7575). Cercul 
numără 14 cursanți, în majoritate 
elevi.

AEROSANIA
„PIONIER"

Cercul de mecanică de la Casa 
Pionierilor din Corabia — ne 
scrie profesorul Valentin Bu- 
durea, a construit în luna ia
nuarie o aerosanie pe care a 
denumit-o «Pionier».

Șasiul a fost confecționat din 
țeavă de fier montat pe 4 schiuri. 
Pentru propulsie s-a folosit o 
elice acționată prin lanț de un 
motor de motocicletă. Viteza de 
deplasare poate atinge 50 km/h. 
Aerosania a fost prevăzută cu 
sistem de direcție și frînare.

Echipajul poate fi format din 
trei școlari sau doi adulți prote
jați în față de un parbriz iar 
lateral de prelate. Pentru a avea 

-stabilitate și a evita eventualele 
răsturnări motorul a fost montat 
la 28 cm față de sol.

REDACȚIA: București, Str. Episcopiei nr. 9; Sectorul 1. Telefon 15.07.88. TIPARUL: Combinatul Poligrafic «Casa 
Scînteii», București. ABONAMENTELE: 1 an — 36 lei; 6 luni — 18 lei; 3 luni — 9 lei. Căsuța poștală 34.

PREȚUL J LEI

Povestea înființării cercului 
este un adevărat «lanț al slăbi
ciunilor». YO8-7575 ceruse spri
jinul oficialităților locale pentru 
acordarea unui mic spațiu loca
tiv, necesar înființării cercului. 
Răspunsul a fost: «Nu e de com
petența noastră dar... mai încer
cați la vară, poate se va rezolva 
într-un fel problema».

Totuși la Casa de cultură s-a 
găsit o cameră pentru înființarea 
cercului, dar... lipseau piesele. 
Amatorii au început «vînătoa- 
rea» de piese, căutînd să pună 
pe picioare cercul cu resurse 
proprii. Condițiile deosebite din 
Hîrlău (lipsa unui magazin cu 
articole de specialitate, distan
ța pînă la lași — relativ mare) 
au creat noi greutăți în utilarea 
cercului cu minimum de piese. 
S-a cerut ajutorul Radioclubului 
județean lași (un generator de 
ton, ceva «mărunțișuri» etc.) și 
s-au obținut doar niște vagi pro
misiuni...

In lipsă de materiale cercul 
merge greu, cu tot efortul entu
ziaștilor de a-l impulsiona. Oare 
radioclubul județean nu e intere
sat în această acțiune de râspîn- 
dire a radioamatorismului ? N-ar 
fi păcat să fim opriți la jumă
tatea drumului ? (Alexandru 
Grigoraș — Hîrlău).

PUȘCA DE TIR 
REDUS PENTRU 
ANTRENAMENTE
«A4ă pasionează tirul sportiv 

însă, fiind elev în orașul Deva, 
îmi rămîne prea puțin timp liber 
pentru a mă antrena la poligon. 
M-am gîndit că ar fi mai bine 
să am armă personală cu care 
sâ mă antrenez acasă, într-un 
poligon improvizat din apropie
rea comunei. Care sînt condițiile 
și de unde pot procura o pușcă 
de tir redus ?» (loan Ruja, corn. 
Soimuș, jud. Hunedoara)

Chiar în municipiul Deva, la 
magazinul filialei de vînătoare 
sînt puse uneori în vînzare și 
arme de tir redus.

Pentru a intra în posesia unei 
puști de tir redus trebuie, în 
primul rînd, să faceți parte din- 
tr-o asociație sportivă cu secție 
de tir și ai cărei membri parti
cipă în competiții pînă la nivel 
de municipiu (județ). în baza 
unei adeverințe primită ‘de la 
asociație, organul de miliție din 
localitate vă poate elibera auto
rizația de cumpărare a puștii, 
urmînd apoi să primiți și per
misul de port armă.

Trebuie să știți că, chiar dacă 
veți avea arma personală, folo
sirea acesteia se face numai în 
poligon sau în locul unde secu
ritatea tragerii este asigurată. 
De altfel, acest lucru va fi spe
cificat în autorizație, ținînd sea
ma că sportivul respectiv folo
sește pușca numai în scopul 
desăvîrșirii pregătirii ca trăgă
tor sportiv.

Aceleași formalități se. cer și 
în cazul procurării unei puști 
cu aer comprimat.

MIJLOACE MODERNE 
DE CERCETARE

Adresîndu-ne rugămintea de a-i 
informa asupra noutăților în do
meniul mijloacelor de cercetare, 
cititorii Constantin Baltă și 
Vasile Popescu din Galați 
ne-au precizat că doresc să afle 
dacă există și mijloace automate 
recuperabile pentru incursiuni de 
recunoaștere în teritoriul con

trolat de inamic.
Răspunde colaboratorul nos

tru, colonelul inginer Dumitru 
ANDREESCU.

«Prezentăm alăturat fotogra
fia avionului fără pilot,de con
cepție și construcție franceză, 
aparatul R-20 (derivat din pro
iectilul robot TC-20), destinat 
zborurilor de recunoaștere la 
înălțimi variind între 300 m și 
10 000 m și pe distanțe de pînă 
la160km. Avionul are un motor 
turboreactor de marș și două 
motoare rachetă auxiliare de 
decolare. Cîntărește inițial 825 
kgf (plus 300 kgf acceleratoare
le) și zboară cu o viteză de 
150—200 m/s. Pe prima porțiu
ne a traiectoriei este teledirijat 
prin radio din camionul trans
portor. Apoi prin pilotaj auto
mat, după un program presta
bilit își continuă zborul pe di
recție hotărîtă, la înălțimea și 
viteza stabilită, acoperă obiec
tivele din zona cuprinsă în tre
cere (circa 200 km patrați), ia 
fotografii (are trei camere, una 
în partea frontală, celelalte în 
conteinerele din capetele pla
nurilor), după care se reîntoar
ce spre postul de lansare. în 
faza finală este de asemenea te
leghidat și condus astfel la ate
rizare. Recuperarea se face în 
totalitate prin deschiderea unei 
parașute mari, rezistente. A- 
paratul poate fi utilizat de mai 
multe ori. De reținut că poate 
opera și noaptea, fiind echipat 
în acest scop cu camere cu in- 
fraroșii».

PE SCURT
• Ion Pop — Zalău, Nico- 

lae Mărculescu — București 
si Jean Dumitrescu — Arad. 
Construirea și folosirea stați
ilor de emisie-recepție porta
bile sau fixe de putere oricît de 
mică este permisă numai radio
amatorilor, în baza unei auto
rizații eliberată de Ministerul 
Poștelor și Telecomunicațiilor.
• Gabriel Dochit — Craio

va, Vasile Berinde — Brașov, 
Petre Honciuc — Botoșani 
și alții. Puteți obține adresa 
dorită adresîndu-vă Consiliului 
județean pentru educație fizică 
și sport respectiv.
• Cornel Gherișan — Alba 

lulia, Marius Danciu — Ti
mișoara, Lucian Rusu — Bu
zău, Constantin Popescu — 
Constanța. în revista noastră 
au fost și vor mai fi publicate 
amplificatoare cu multiple în
trebuințări. într-un număr vi
itor veți găsi și descrierea și 
schițele unei chitare electrice.
• Florin Hornoi — Arad, 

Eftodi Dragoș — Tr. Severin. 
Deocamdată la noi în țară nu 
există piloți de încercare pen
tru automobile. în legătură cu 
saloanele de automobile din a- 
nul acesta, în afară de cel de la 
Bruxelles care a avut loc în 
ianuarie, vor mai fi la Geneva 
(martie), Belgrad (aprilie), Pa
ris (octombrie), Torino (noiem
brie) și Tokio (decembrie).
• Mircea Georgescu — 

com. Cojoci, jud. Vîlcea, Ion 
Enescu — Pitești, Dorin Tă- 
răboanță și Constantin Bă- 
cioiu — Tg. Neamț. Informa
ții și lămuriri în domeniul foto- 
amatorismului puteți obține de 
la Asociația artiștilor fotografi, 
str. Brezoianu nr. 23 — Bucu
rești.
• Dorin Mihuț — Sibiu. 

Programul 2 T.V. se poate re
cepționa în bune condiții nu
mai de aparatele aflate la o de
părtare de maximum 100 km

de București. Așa că rămîne să 
recepționați numai programul 
1 și să construiți antena pentru 
canalul care se recepționează 
la Sibiu.
• Lefte Lavrente — Tr. 

Măgurele, Marin Petre — 
București. Aero și navomode- 
liștii nu se ocupă și cu con
strucția motorașelor electrice 
sau cu combustibil. Acestea se 
procură din comerț sau se pri
mesc de la cercul în care lucrea
ză. Motorașele cu combustie 
internă nu folosesc benzină, ci 
un amestec de eter cu ulei de 
ricin ș.a.
• Alexandru Galamboș — 

Bîrlad. Socotim că cheltuielile 
pe care le veți face cu recondi- 
ționarea motocicletei «Sarolea», 
care este destul de veche, sînt 
inutile. Mai tot timpul veți avea 
cîte ceva de reparat la ea. Ar 
fi mai avantajos dacă v-ați cum
păra o motoretă «Carpați» nouă.
• Puiu Acăi — Moinești 

și colegii. Itinerarul excursiei 
pe bicicletă de 2 000 de km, 
mai cu seamă că vă aflați la pri
ma tentativă, este mult prea 
mare. Rezumați-vă la o excursie 
de 700—800 km, bine pregătită.

DESPRE REVISTA
• Conducîndu-mă după sche

mele publicate în revistă am 
reușit să construiesc cîteva apa
rate de recepție cu tranzistor/ 
care mi-au dat o mare satisfacție. 
(Liviu Moldovanu, corn. 
Tâuți-Măgherăuș, jud. Mara
mureș)
• Am realizat cîteva construc

ții din revistă — aparate cu 
2—3 tranzistori, amplificator pen* 
tru chitară etc. — și, spre marea 
mea bucurie, mi-au reușit.(Cor
nel Ghirișan, Sebeș,jud. Al
ba)
• Sînt elev în cl. a X-a a Liceu

lui 25 din București. Mă pasio
nează automobilismul și noută
țile tehnice. Doresc să devin ca- 
rosier auto și ca urmare mi-am 
alcătuit o colecție de siluete de 
automobile (580 bucăți). De un 
real folos mi-a fost în acest sens 
revista «Sport și Tehnică». (Mar- 
ghescu Sorin — București)
• Revista aduce o serie de 

materiale foarte interesante pen
tru radioamatorii inițiați ca și 
pentru începători. Unul dintre a- 
ceste materiale, care m-a inte
resat mult, este «Letconul-pistol». 
(Ing. Virgil lagăr — Tr. Se
verin)
• Sînt un admirator al aviației 

fără motor. Aș dori să găsesc in 
revistă mai multe articole din 
acest domeniu (Viorel Banu, 
Domnești — Argeș)
• Mă preocupă mult modelis- 

mul și ar fi bine să se acorde mai 
mult spațiu în revista aeromo- 
delismului și rachetomodelismu- 
lui (Florin Șandru — Brașov)
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RECORDURILE TRĂGĂTORILOR
Tabelul recordurilor olimpice mondiale și republicane ne ajută să facem o comparație a valorii recordurilor realizate de trăgătorii români. Menționăm ca recor

durile olimpice se stabilesc numai în cadrul jocurilor Olimpice iar recordurile mondiale se stabilesc în Campionatele mondiale, precum și în cîteva concursuri interna
ționale special stabilite de către Federația Internațională de Tir. Din această cauză vom observa că unele recorduri republicane sînt superioare recordurilor mondiale sau 
olimpice, fapt care confirmă valoarea tirului românesc.

•) Privind proba do talere. la C.M. s-au tras 300 t, iar la J.O. 200 «. Inceplnd din 1800 se trag 260 t atft la C.M. cit și la J.O.

Recorduri individuale

Republican Olimpic Mondial

Numele Locul 
anul Performanța Mumele 

(țara!
Locul 
anul Performanța Numele 

(țara)
Locul 
and Performanța

Arm. liberă caL 
mare 300 m

3x4p f. P. Șandor București 1144 _ 6. Anderson Moxie 1157 G. Anderson Mexic 1157

44 1. poz. culcat
Steaua im S.U.A. 1008 S.U.A. 1088

1. Strbu București 308 R. lohansson Wiesbaden 353

48 f, poz. genunchi

Steaua 1058
M. Landro Wiesbaden

P. Șandor București 387 J. Foster Wiesbaden 391
Steaua 1PPP S.U.A. 1008

40 f. poz. picioare C. Antonescu București 368 A. Hollenștein Oslo 376
Olimpia «58 Elveția 1443

N. Rotam București
Steaua 1050

Arm. liberă cal. 
redus 50 m.
3x40 f. N. Rotaru București 1183 L. Wigger Tokyo 1184 L. Wigger Tokio 1164

Steaua «08 S.U.A. 1084 S.U.A. 1084
4P f. poz. culcat N. Rotaru Elveția «so A. Schwarz Wiesbaden 309

Steaua 1083 R.S.C. 1088
6. Marech Wiesbaden
Canada 1006

40 f. poz. genunchi N. Rotaru București 305 B. Klingner Mexico 396
Steaua 1088 R.F.G. 1088

40 f. poz. picioare 1. Sîrbu București 375
Steaua 1058

Șt.Caban București G. Anderson Cairo 376
Dinamo 1087 S.U.A. 1062

1. Olărescu București J. Gonzalez Mexico
Arhit. 1M7 Mexic 1068

6P f. poz. culcat 6. Vaeileecu Sofia 509 J. Murka Mexico 508 D. Boyd Wiesbaden 598
(meci olimpic) Olimpia «87 R.S.C. 1088 S.U.A? 1068

L. Hammer! Mexico A. Mayer Wiesbaden
Ungaria 1008 Canada 

«1. Murka 
R.S.C.
L. Hammer! 
Ungaria

1447 
Mexico 
IMP
Mexico 
1PPP

Armă standard 50 m
3x2» f. P. Sandor •asi 57» A. Gerasime- 

noc
Steaua 1447 U.R.S.S. București

1085
574

Armă aer comprimat M.S. Wan Tokio 3674* f. poz. picioare Coreea de SudtN7
Armă militară 300 m P. Sandor București L. Lustberg Wiesbaden
3x21 f. Steaua 1086 U.R.S.S. 1066
Pistol precizie L. Glupc» București S. Koelkh Mexico A. lașinski București
W f. Construcții 1084 U.R.S.S. 1088 U.R.S.S. 1455
Pistol vitei» (P f. 1. Trlpsa București 1. Zapedzki Mexico 503 V. Atanasiu Wiesbaden 596Dinamo 144» Polonia 1068 Romănia 1066

V. Atanasiu Wiesbaden
Steaua 1900

Pistol cal. mare 80 f. 6. Maghiar București T.D. Smith Sao Paulo 597Dinamo 1087 588 III. S.U.A. 19C3
•> 6. Enacbe București E. Matarelli Tokio 108 M. Jones Wiesbaden mTalere din șanț Steaua 1083 388 Italia 1004 S.U.A. 1444

344 bec. 1. Dumitrescu București 144 1. Braitwaine Mexico
2M buc. Dinamo 1080 Anglia 144»

Sheet 2W buc. S. Popovici București E. Petrov 14»
Din. Obor 1442 280 U.R.S.S.

R. Garagnani 
Italia Mexico

...........

M. Wirnhier
R.F.G.
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întreținerea si pastrarea armamentului* 9

Armamentul — ori care ar ft el — 
trebuie să se găsească în permanentă 
stare de funcționare. Pentru aceasta tre
buie să fie mi nu it corect și cu grijă, 
întreținut și păstrat în bune condiții.

Să presupunem c<Fcel chemat să minu- 
iască și sâ întrebuințeze armamentul 
(arme sport, arme libere, puști calibru 
mare, carabine, pistoale etc.) este bine 
instruit. De aceea, pentru el nu ar con
stitui o problemă întrebuințarea și mînui- 
rea corectă a armamentului respectiv. 
Dar dacă acest armament este murdar, 
ruginit, lovit etc., el își pierde din cali
tățile tehnico-balistice. De aceea în con
tinuare dăm cîteva indicații cu privire la 
păstrarea și întreținerea în bune condiții 
a armelor.

Armamentul se păstrează în dulapuri 
închise sau in rastele așezate în camere 
special destinate acestui scop. Trebuie 
avut grijă ca armele să se găsească într-o 

poziție cit mai apropiată de verticală, 
cu înălțătorul în afară și închizătorul 
deschis. De asemenea talpa armelor să 
se găsească la 20—30 cm de podea, iar 
dulapul sau rastelul să fie departe de 
ferestre și sobe. Este cu desâvîrșire ne
indicată păstrarea armamentului în lăzi 
sau cu dopuri la gura țevii.

Dacă ne găsim pe poligon (închis sau 
improvizat) puștile se fac piramide, des
cărcate și dezarmate; la pistoale și 
automate se scot și încărcătoarele. Dacă 
împrejurările permit, armamentul mai 
poate fi păstrat sprijinit de ceva (dacă 
are apărători de cătare), agățat de curea 
sau așezat pe rafturi,descărcat cu în
chizătoarele închise și dezarmate.

Curățirea armamentului se face: o 
dată pe săptamînă ci nd nu e întrebuințat; 
după fiecare tragere; zilnic în cazul con
cursurilor care durează mai multe zile. 
Pentru curățire avem nevoie de vergele 

speciale (în lipsă o sfoară ceva mai sub
țire decît calibrul armei și mai lunga 
decît țeava), cîlți sau cîrpe moi și curate, 
bețișoare din lemn de esență moale 
(brad, plop, salcie), soluție bazică (în 
lipsă o bucată de săpun obișnuit), unsoare 
de armament și ulei.

O dată asigurate aceste materiale, 
operația de curățire se face astfel: se 
scoate închizătorul; se înfășoară cîlți 
sau fișii de cîrpă (înmuiate în soluție 
bazică sau unse cu săpun) pe capul ver
gelei (dacă nu avem vergea legăm cîlții 
sou fîșiile de cîrpă pe sfoară din zece în 
zece cm); frecăm țeava pe toată lungi
mea ei de 7—8 ori; se înlocuiesc apoi 
cîlții (cîrpele) și se freacă pînă la uscarea 
canalului țevii, după care se unge ime
diat, ușor, cu ulei.

Toate părțile metalice ale armei (cu 
excepția conalului, țevii) se curăță cu 
bețișoare de lemn, după care se ung ușor 

cu o cîrpă muiată în ulei, dar bine 
stoarsă. Părțile de lemn nu se ung, ele se 
șterg numai cu cîrpe uscate. Curățirea 
este terminată numai atunci cind cîlții 
ies curați, nu galbeni de rugină. Operația 
de curățire și ungere a armamentului 
este bine sâ se facă în locuri special des
tinate, pe mese amenajate în acest scop 
sau pe capre de lemn. în lipsa acestora, 
oamenii se pot ajuta între ei, doi cîte doi, 
ținînd unul de țeavă și altul de pat, sau 
prinzînd unul din ei arma la spate în 
încheietura coatelor.

Este cu desâvîrșire interzis a se folosi 
la curățirea armamentului praful de cretă, 
șmirghelul, sticla sau cărămida, precum 
și petrolul lampant, deoarece toate acestea 
duc la degradarea ghinturilor și la rugi- 
nirea părților metalice.

G. CORBESCU 
antrenor
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Fabrica de ciorapi și tricotaje «8 Martie» din Piatra 
Neamț se numără printre întreprinderile noastre moderne. Spa
țiile de fabricație, cu pereți din sticlă termoizolântă, aer condiționat, 
utilaje de mare productivitate, precum și procedeele noi folosite 
au contribuit la creșterea,an de an,a producției și sortimentelor de o 
calitate mult apreciată de cumpărători.

Oferiți celor dragi un cadou plăcut și util. Marca Fabricii 
«8 Martie» — Piatra Neamț este o garanție.

\ • Ciorapi din bumbac pentru copii, 
feme? și bărbați.

• Ciorapi fileu din fire supraelastice, 
într-o gamă variată de culori.

• Perdele din bumbac.
• Tricotaje din bumbac: cămăși, flanele 

fileu pentru copii și adulți; bluze 
pentru femei; maieuri; pulovere; ves
te.

• Tricotaje tip lină: șaluri, fulare, că- 
ciulițe etc.

• Tricotaje P.N.A. într-un bogat sor
timent de modele și culori: jachete 
și pulovere pentru femei; cămăși, 
veste., pulovere, pentru bărbați.


