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Campionatul republican de vitezi in coastd la automobilism s-a incheiat de curind,
pe serpentinele Feleacului, cu victoria absoluta a pilotului bucurestean Eugen lonescu-
Cristea. lati-l pe invingitor in plind actiune, la volanul masinii sale Renauit 8 Gordini.

Fotografia: ST. CIOTLOS



ej

Din cartea de aur a aviat

Stabilirea unei performante de
valoare mondiald in domeniul
activitdtii de zbor, azi cind avia-
tia face pasi «suspersonici» —
ca sa folosim un termen adecvat,
este un lucru pe care doar cei
mai indrdzneti slujitori ai aripi-
lor il pot visa. $i aceasta cu atit
mai mult cind este vorba de un
record feminin. Nu de mult, ste-
wardesa sefd a unei mari com-
panii europene, si-a inscris in
carnetul de zbor cifra de
6 500 000 km parcursi la bordul
aeronavelor de pasageri. Fantas-
ticul «drumy» a fost comentat in
fel si schip de imaginatia repor-
terilor; evenimentul s-a sdrba-
torit ca unul dintre cele mai deo-
sebite din activitatea companiei
si sespune chiar cd eroina ar fi
fost propusd pentru o inalté de-
coratie. Dar iatd cd o romdncd,
un ambasador al aripilor romé-
nesti in lume, a depdsit acest
record. Elena Viorica Hutan, in-
sotitoare de bord pe liniile inter-
nationale TAROM a realizat suma
de 7 000 000 km zburati.

7 000 000 km. De peste opt
ori distanta Pdmint-Lund si retur.
Socotiti in ore petrecute in vdz-
duh ajungem la timpul de doi ani
si ceva de zbor neintrerupt, zi si
noapte. Nici un aviator romdn
n-a ajuns incd la un asemenea
palmares, nici o femeie din Euro-
pa n-a reusit sa realizeze o astfel

O PREMIERA EUROPEANA

Elena Viorica Hutan - 7 000 000 km parcursi

de performantd.

Elena Viorica Hutan, activeazad
in aviatie de un sfert de veac.
de la deschiderea primelor linii
aeriene internationale de dupd
razboi. Prima cursd efectuotd
a fost cea din aprilie 1955 pe ruta
Bucuresti — Budapesta — Praga.
Dar VYiorica Hutan a fdcut cunos-
tintd cu aviatia mult mai devre-
me, in anii rdzboiului. Era o fe-
tité ca un lujer firav, dar cura-
joasd foc, care se tinea toatd
ziua dupd pilotii de la aerodro-
mul «Romeo Popescu», din Giu-
lesti, implorindu-i: «nene, ia-mé
si pe mine cu avionul». Se gindea
oare atunci fetita muncitorului
Hutan de la C.F.R. cd va ajunge
azi «regina neincoronatd» a vdz-
duhului?...

Stewardesa Hutan este astep-
tatd pe Otopeni la cursa de Cons-
tanta, pentru a fi sdrbdtoritd s:
a i se inmina Diploma de onoare
si1 Insigna de septamilionard. Asis-
tam la aterizarea BAC-ului si
iat-o in usa aeronavei: «Bine v-am
gdsit!»

Urmeazd imbrdtisdri, cuvin-
te calde de urare, ochi scdldati in
boabe de roud, tdcdnituri de apa-
rate fotografice. Abia tirziu reu-
sim s-o retinem citeva clipe:

— Tovardsa Hutan, dupd tot
ce am auzit despre dv. ne mai
rdmine sd va intrebdm: ati avut
vreodatd emoatii in decursul inde-
lungatei si frumoasei dv. activi-
téti ?

— O, sigur cd da. Destul de
multe, si de multe feluri.

— Dacd vreti sa ne relatati
doar citeva momente mai...
— ...mai deosebite? Este destul
de greu. S trecem peste prima
cursd, in care emotiile sint fi-
resti. La 15 august 1958 am luat
prima diplomd si insignd de «mi-
lionara». N-am s-o uit toatd
viata. Alte emotii: in septembrie
1962, zburam pe ruta Bucuresti
— Atena — Tel-Aviv. Deodatd,
deasupra Mediteranei, dotoritd
unui fenomen necunoscut atunci,
toate cele patru motoare ale avio-
nului s-au oprit. Au urmat mo-
mente de grea incercare, dar da-
toritd calmului, curajului si mdies-
triei echipajului, aeronava a fost
asezatd «pe burtd» in Cipru la
numai citeva zeci de metri de
tarm. «O aterizare magnificd».
cum a caracterizat-o presa ci
priotd.

Ematii am avut apoi la trecerea
Atlanticului, emotii si bucurie
cind am luat cu asalt Pacificul, cu
prilejul primului zbor romdnesc
in jurul lumii, efectuat de un
avion al TAROM. Ne gindeam:
uite, am ajuns sd putem incon-
jura Pdmintul. $i ne-am strdduit
sd facem cinste culorilor patrie:,
pe care le duceam in suflete. Ei,
am emotii de fiecare datd cind
dispecerul de aerodrom duce mina
la caschetd si ne salutd: «Drum
bun!», sau «Bun venit!» Ince-
pem sau incheiem o noud misune...

Ascult cu admirape aceastd
pledoarie simpld, calda si deschi-
sd despre emotii.

— Dacd ar fi sé vd alegeti
acum profesia pentru ce ati opta?

— Sora mea mai mare, Stela
Palade, a fost pilot sanitar in cel
de al doilea rézboi mondial. Bdia-
tul meu, este ofiter de aviatie.
Mai trebuie oare sd va raspund ?...

Tinind seama de performan-

putea socoti sportive? — de neo-
bosita activitate depusd de Elena
Viorica Hutan pentru pregdtirea
a numeroase serii de insotitor de
bord, sugerdm ideea de a fi
propusd de cdtre organele com-
petente pentru a fi distinsé de
cdtre Federatia Aeronauticd Inter-
nationald cu una din diplomele
sale. Ar merita-o pe deplin.

tele stabilite — de ce nu le-am Viorel TONCEANU
K,
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In colaborare cu Consiliul judetean al Organizatiei

YO6KBM... pe receptie

La Tg. Mures, Radioclubul judetean (sef Emil Cantor)
desfasoari o rodnica activitate, atit in domeniul com-
petitional, cu radioamatorii consacrati, cit si in cel de
invitimint, pentru pregitirea de noi radioamatori.

in judetul Mures, activeazi 45 radioamatori cu statii
de emisie-receptie si 43 cu statii de receptie. Pini in
prezent, prin stagia radioclubului judetean YO6KBM
si prin celelalte statii din judet s-au stabilit legituri
radio cu radioamatori din 134 ¢iri, dintre care 94 de
tiri confirmate prin QSL-uri.

Printre cele mai frumoase rezultate realizate la
statia YO6KBM se numird si obtinerea Diplomei WAC
{lucrat toate continentele) de citre operatorul Stefan
Samu, unul dintre cei mai activi membri ai radioclu-
bului judetean. El a stabilit urmitoarele legituri inter-
continentale: cu Africa (Tunisia, statia 3V8AB); cu
Asia (U.R.S.S,, Kazahstan, stagia UL7GW); cu America
de Nord (S.U.A. statul Virginia, statia K4JM): cu
America de Sud (Brazilia, statul Saoc Paulo, statia
PY2BBO): cu Oceania (Noua Zeelandsi, statia ZM3CQ);
cu Europa (Andorra, stagia C31BC). Acelasi operator,

tot de la statia radioclubului judetean, a obfinut un
veritabil record stabilind legituri cu toate cele sase
continente in 36 minute: cu Oceania (Noua Zeelandi,
statia ZM3RO); cu America de Sud (Argentina, stagia
LU7HAG), cu America de Nord (S.U.A., statia W7PS);
cu Europa (U.R.S.S., Leningrad, statia UATHR); cu
Asia (U.R.S.S. Kazahstan, UL7SL); cu+Africa (Congo,
Kinshasa, 9Q5QR).

Ca rod al unei bogate activiti}i competitionale,stagia
radioclubului, ca si o serie de radicamatori din judet,
au primit diplome. Astfel, Francisc Stiket (YO6ADP)
a obtinut in ultimul timp 12 diplome romanesti, iar
pe adresa Radioclubului judetean Mures, recent, au
sosit 35 diplome externe, printre care amintim: Diplo-
ma S6S (lucrat cu toate continentele); Diploma ZMT
(lucrat cu girile socialiste) ambele din Cehoslovacia,
Diploma W100U (lucrat cu 100 statii sovietice) din
U.R.S.S.; Diploma WADM (lucrat cu toate distric-
tele din R.D.G.) si Sea of Peace (Marea Picii) ambele
din R.D. Germani; Diploma 3BCC din Japonia, Diplo-
ma WUNA (lucrat cu 40 tiri membre ale O.N.U))
din S.U.A.; Diploma O.H.A. (lucrat cu districtele fin-
landeze) din Finlanda etc. La «Vinitoare de vulpi» s-au
evidentiat: Nicolae Fircas, Petru Olas, Mihail Mezo si
altii. Echipa formatd din cei trei amintiti s-a clasat
pe locul Il 1a etapa finali a campionatului republican
«Vinitoare de vulpi».

pionierilor, se depune 0 mund sustinutd pentru atra-
gerea pionierilor si scolarilor in practicarea radioama-
torismului. In prezent circa 700 elevi si pionieri acti-
veazi in cele 2B cercuri de pe lingi scoli §i casele pio-
nierilor. Rezultate bune au obtinut cercurile de radio
de la Scoala generali din Toaca (prof. Petru Nechita);
Casa pionierilor din Tirniveni (prof. Liciniu Moldovan) ;
Liceul «Al. Papiu» din Tg. Mures (prof. Francisc Boda)
si altele. in noul an scolar se va infiinga la Tg. Mures un
nou cerc de radiotelegrafie, care va miri numarul cercu-
rilor radio rezervate pionierilor. De asemenea,Comisia
judeteani de raaicamatorism de pe lingd C.J.E.F.S.
Mures, organizeazi pentru noul an scolar cercuri de
radicamatorism pentru tinerii din municipiul Tg. Mu-
res §i satele invecinate. Reamintim cu acest prilej &
data inceperii cursurilor este 1 noiembrie 1971. (in-
scrierile se fac zilnic la sediul radioclubului judegean
Tg. Mures, Piaga Trandafirilor nr. 39 telefon 14145).

Astfel, cu sprijinul organelor competente, radio-
amatorismul cunoaste o dezvoltare nemaiintilnitd pind
in prezent in judegul nostru, inglobind in permanenta
un numir tot mai mare de practicanti ai acestui sport
cu caracter tehnico-aplicativ, al acestei minunate acti-
vititi ultile si reconfortante.
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De ziua Fortelor noastre Armate

Sublocotenentu! Petre Mihdilescu tocmai ate-
rizase. Pentru el «ziua de lucru» se incheiase.
Pe una din filele carnetului de note personale
isi insemna citeva rinduri:«23 septembrie 1944 —
doud iesiri la inamic, in misiune de acoperire
aeriand in zona Turda».

Pe aerodrom, mecanici in salopete pdtate de
uleiuri roboteau de zor pe lingd avioane, pregd-
tindu-le pentru zbor.

Zumzetul puternic al motoarelor puse la incer-
care nu contenea nici o clipd. Palele elicelor stir-
neau nori de praf si fdceau sd se unduie iarba ru-
ginie. Pe covorul pistei de decolare sase avioane
de vindtoare I.A.R. 81, iesite din miinile mecanici-
lor, asteptau sosirea pilotilor. Cinci dintre ei, adu-
nati in jurul comandantului, incinseserd o dispu-
td aprinsd. Frinturi de cuvinte ajunserd pind la
sublocotenentul Mihdilescu. Acesta intelese cd,
dintr-un motiv oarecare, lipsea cel de al saselea
pilot. Viitoarea misiune putea fi compromisd.

Sdritor ca totdeauna, ofiterul renuntd la
odihna ce i se cuvenea si se oferi sd inlocuiascd
pilotul absent.

Asa se fdcu cd sublocotenentul Petre Mihdi-
fescu din Grupul 6 vindtoare, pdrdsi in acea zi
pentru a treia oard aerodromul de lingd Medias.
Despre acea noud misiune insd carnetul lui
de note avea sd pdstreze, pentru totdeauna,
tdcere adincd...

...In avion trdia impresii ciudate, povestite de
el adesea camarazilor sdi. De acolo, de sus,
intinderile, cit le putea cuprinde cu ochii, pdreau
a fi numai ale lui. lubea aviatia poate si din aceas-
td cauzd. Toti ii cunosteau aceastd pasiune
si-i oflaserd@ multe intimpldri din viaté. Termi-
nase nu de mulit scoala militard de pilotaj si
obtinuse gradul de sublocotenent. Dupd absolvire,
in parcul unui ordsel de provincie faurea impreund
cu aleasa lui planuri de viitor... Ingrijoratd,
viitoarea lui sotie ii propusese sd-gi gdseascd
altd profesie, in locul celei de aviator. Atunci, el,
intr-o spontand pornire, ii rdspunsese: «Aviatia
este prima mea dragoste iar tu cea de a doua
§i ultima».

Ea s-a supdrat dar pind la urmd, l-a inteles.
Doar il iubea.

...Un gsirag de sclipiri luminoase ii tdie pe
neasteptate calea: trdgea artileria antiaeriand
germand. Aruncd o privire in jos. Pe pdmintul
peticit de mirigti §i culturi incd nerecoltate se
intindea pind departe danteldria incilcitd a
trangeelor si santurilor de comunicatie ale
inamicului. Ici-colo se involburau calotele fumurii
ale exploziilor.

Curind linia frontului rdmase in urmd in
ceata albdstruie a orizontului. In faté, se indlta
din neguri Dealul Feleacului. Pind acolo erau
doar citeva minute de zbor. Simturile i se con-
centrard intr-un flux urias de energie... Om si
avion formau un singur tot.

— Atacdm ! — izbucni metalic in cascd vocea
comandantului de patruld.

Avionul din cap vira spre dreapta si se ndpusti
cu toatd viteza spre pamint, asupra obiectivelor
de pe aerodromul de la Somesehi. Sublocotenen-
tul Mihdilescu reproduse mecanic manevra co-
mandantului, urmat de tovardsii sdi. Motorul pus
in plind sarcind se tinguia, cabina vibra puternic.
Prinse in vizor un avion de pe sol, de culoare
cenusie §i urmdri cu o bucurie rece cum crestea
vertiginos, ca sub o lentild de mdrit. Apdsd cu
sete pe trdgaci §i aparatul sdu fu zguduit usor

de reculul mitralierei. Proiectilele tisnird ca
sdgeata unui fulger si se pierdurd intr-un nor
de fum in corpul avionului dusman.

Pilotii redresard avioanele. Zburau acum la
micd indltime, spre Apahida. In urma lor, pe
aerodromul inamic, se mistuiau in fldcdri trei
avioane §i un hangar.

Cele sase aparate de zbor cu tricolorul romd-
nesc pe aripi pluteau deasupra pamintului cotro-
pit de dusman, peste case, peste cimpuri §i
pdduri, insotite pe sol de propriile lor umbre,
mari si negre. Ocolird un deal §i o luard in sir
de-a lungul cdii ferate. Tinta le era gara. Mitra-
lierele si tunurile de bord intrard in actiune
si improgcard garniturile de trenuri cu proiectile
incendiare. Neasteptata aparitie a avioanelor
romdnegti stirni o panicd de nedescris. Soldatii
dusmani pdrdseau vagoanele incendiate, dar
nimereau sub gloante. Multi isi gdseau sfirsitul
o datd cu uriasele explozii ale vagoanelor pline
cu munitii.

incurajat de succesul obtinut, comandantul
ordond prin radio repetarea atacului. Exemplul
il dddu el insusi. Sublocotenentul Mihdilescu
il urmd i el la micd distantd. Zburau acum in
sens invers. In fata ochilor li se perinda o mare
de flécdri si fum...

Deodatd, sublocotenentul se simti zguduit de
suflul unei explozii. In apropierea sa se deschise
ca o floare alburie un norisor de fum. Trdgeau
tunurile si mitralierele antiaeriene. Subloco-
tenentul Mihdilescu reduse din indltime pina ia
«firul ierbii». Mdrindu-gi viteza, avioanele iesird
din zona de actiune a antigerienei inamice. Dupd
o vreme Mihdilescu intoarse capul si privi in
urmd. Inima i se strinse de emotie : avionul coechi-
pierului sdu dispdruse! Fusese pe semne lovit.
Il chemd prin radio, dar vocea binecunoscutd a
tovardsului sdu rdmdsese departe, in urmd...
Se auzea slab, neinteligibil. «Trdieste», i
spuse bucuros ofiterul. Ingrijorarea insd nu-l
pdrdsea. Dupd atacurile izbutite ale «soimilor»
romdni, aviatia fascistd fusese fdrd indoiald
alarmatd §i poate cd se si afla in aer. Un avion
izolat si avariat era o pradd sigurd pentru vind-
torii dusmani; si pind dincolo de linia frontului
mai erau incd kilometri de zbor...

— Trebuie sd-! ajut!

Nici o putere din lume nu-i putea schimba
hotdrirea. Nici chiar moartea... Asa era sublo-
cotenentul Mihdilescu, un adevdrat tovards de
luptd,hotdrit si curajos, un om de ispravd. Rapor-
td comandantului intentia sa §i, dupd ce obtinu
aprobarea, vird in intimpinarea pilotuiui aflat
in primejdie. Avionul il purta cu toatd viteza
inapoi, spre necunoscut, unde cerul se intilnea
cu pdmintul. Deodoatd,in cascd, din noianul de
paraziti, izbucni puternic si limpede vocea coe-
chipierului:

— ... Am fost atins... Md gdsesc...

Zdri avionul camaradului sdu. Cu aripile
zdrobite de explozii, ca o pasdre uriasa, ranitd,
zbura incet, greoi,in directio sa, aproape sd
atingd copacii.

— Nu te pdrdsesc! Fii calm! Acesta a fost
rdspunsul lui Mihdilescu.

Dupd ce se consultard prin radio, cei doi
piloti luard ceva indltime pentru a-§i crea a-
vantaj in cazul unui atac al avioanelor fasciste.
Sublocotenentu! Mihdilescu avu brilejul sa se mi-
nuneze de tovardsul séu. Nu era putin lucru
sd se ridice la 2 000 de metri, cu un avion greu,

greu avariat. Zburau acum aripd lingd aripd,
deasupra pufului alb, ca de vatd al unui pilc
de nori. jos,dincolo de marginea zdrentuitd a
norilor, strdluceau albe si minuscule sub bdtaia
soarelui, casele unei localitdti. Era orasul Turda.
Pe lingd el trecea linia frontului iar mai departe
aerodromul, salvarea...

Deodatd sublocotenentul Mihdilescu receptiond
glasul sugrumat de emotie al coechipierului.

— Domnule sublocotenent, sintem atacati!

Ofiterul scruta precipitat imprejurimiie §i
descoperi, la rindul sdu, un mdnunchi de puncte
negre. Le numdra: erau opt avioane de vindtoare
germane de tipul Messerschmidt 109.

Distanta dintre avioanele adverse se micsora
vazind cu ochii. In fruntea formatiei inamice
gonea avionul comandantului. | se distingeau
bine crucea de pe fuzelaj §i zvastica neagrd de
pe ampengjul cozii. Tinta primului atac al pilo-
tului hitlerist a fost avionul avariat.

Sublocotenentul Mihdilescu manevrd scurt apa-
ratul si se interpuse intre coechipier §i vindtorul
inamic.

Surprins de manevra indrdzneatd §i neastep-
tatd a pilotului romdn, fascistul fu nevoit sd
schimbe directia. Trecu ca un bolid prin fata
lui Mihdilescu, asa de aproape, incit o clipd
acesta avu senzatia cd li se incrucigeazd privi-
rile. Sublocotenentul trase o rafald lungd. Avio-
nul dusman primi un snop de gloante §i de la
coechipier si dispdru Idsind in urmd o trend
lungd si neagrd de fum.

Interventia lui Mihdilescu dddu posibilitate
tovardsului sdu sd se indepdrteze spre linia
frontului.

La un nou atac al hitlerigtilor, aparatul lui
Mihdilescu a fost perforat de zeci de proiectile.
Viteazul pilot roman luptd pind la ultima clipd.
Inginte de a se prdbusi mai apucd sd vadd apro-
piindu-se de locul inegalului duel aerian batru
avioane cu insemne tricolore. Doi dintre vinatorii
inamici cuprinsi de fldcdri, intrard in pdamint.
iar ceilalti au fost pusi pe fugd pe cerul Felea-
cului.

Colonel A. LUPASTEANU




Aparate de zb

Mergind pe linia puternicelor traditii aviatice statornicite in tara noastra
incd de la eroicele inceputuri ale zborului uman, puterea populara, in-
stauratd la noi dupa cel de al doilea razboi mondial. a manifestat tot
timpul un deosebit interes pentru retacerea si dezvoltarea aviatiei roméa-
nesti. Aceasta noua aviatie a fost pusd integral in slujba oamenilor muncii,
pentru cresterea bunastarii intregului popor, precum si pentru intarirea
puterii de aparare a patriei socialiste. Avem in prezent o aviatie, civila
si militard, bine inzestrata, iar personalul care o deserveste dispune de
o calificare superioara, corespunzatoare nivelului cerut in zilele noastre.
Desigur, toate acestea au fost posibile numai datoritd succeselor deose-
bite obtinute de poporul nostru in dezvoltarea industriei si a economiei
nationale in ansamblu, datoritd politicii plind de clarviziune a partidului
nostru.

Evident, in primii ani, in conditiile grele ldsate de razboi, reinceperea
si dezvoltarea activitatilor aviatice a constituit o problema foarte grea,
cu toate cd exista o anumitad experientd si un bogat potential stiintific
romanesc.

Pe aceast linie, in anul 1949, un colectiv entuziast, sub conducerea
inginerului Radu Manicatide, laureat al Premiului de Stat, a creat la Bragov

La scurt timp dup3 «811», acelasi colectiv de proiectanti si construc-
tori, au realizat un nou avion de scoala, antrenament si acrobatie, denu-
mit 1AR-813 (fig. 2), care a fost omologat in anul 1950 si a fost construit
in serie mare pentru scolile noastre de pilotaj. Acest aparat a fost pre-
zentat la numeroase mitinguri aeriene, in tard si in strainatate, stabilind
chiar gi recorduri de viteza la categoria din care ficea parte. De exemplu,
in ziua de 12 aprilie 1957, aviatoarea Elena Barac, decolind de pe aero-
dromul Strejnic (Ploiesti), a stabilit pe acest avion, in clasa respectiva
a avioanelor ugoare (C-1b), recordul national de inaltime (6 461 metri),
iar mai tirziu, pilotul Banica Enciulescu a realizat intr-o singura zi doua
recorduri nationale de viteza: pe circuit inchis de 500 km, cu viteza de
197,954 km/ord, si pe circuit inchis de 1 000 km, cu viteza de 197,335 kmjora.
Aparatul respectiv a fost apreciat in mod deosebit la marea parada aeriana
de la Tusino, in anul 1957, cu care ocazie in presa sovieticA de speciali-
tate se putea citi: «romanii au completat intr-un mod fericit programul».

Avind o suprafati portantd de 15 metri patrati, o greutate de 495 kgf
si fiind propulsat de catre un motor cehoslovac Walter «Minor», de 105 cai
putere, cunoscutul |AR-813 atinge o vitezd maxima de 200 kmjora, o vi-
tezd de croaziera de 170 kmforad si urca pina la un plafon practic de

avionul biloc de scoala si antrenament IAR-811 (fig. 1), care a constituit
baza de plecare pentru realizarea unor noi aparate romanesti de zbor.
Intrucit fosta fabrica de avioane IAR (Industria Aeronautic Romana)
din Bragov se transformase intre timp in cunoscuta fabrici de tractoare,
constructia lui «811» a fost realizatd la URMV-3 (Uzinele de reparatii
material volant) din aceeasi localitate. A fost, in acelasi timp, laudabila
hotérirea constructorului Manicatide de a mentine, pe linia traditiei,
denumirea de |AR, pentru aparatele construite in perioada postbelica.
Aceastd denumire sugera o continuare, in conditii noi, pe o treapta supe-
rioard, a succeselor obtinute intre cele dou3 razboaie mpndiale cu avi-
oanele romanesti originale, |IAR-14, 15, 16, 21, 23, 24, 27, 37, 38, 39, 80,
81 etc., construite la noi.

Acest prim avion de dupa razboi, IAR-811, de constructie lemnoasa,
era echipat cu un motor de numai 60 cai putere, si atingea in zbor o viteza
maxim& de 150 kmjora. Vizibilitatea era excelenta, atit pentru elev cit si
pentru instructorul de zbor.

5800 metri. Distanta maxima atinsa in zbor, cu cei 95 litri de benzina
cuprinsi in rezervoare, este de 700 km. ) _

In aceeasi ani de reinceput, se inregistreaza ‘o laudabila actiune pe
tarimul constructiilor aviatice si la Reahin, unde micul colectiv condus
de Viadimir Novitchi creeaza avionul de scoald si turism Rg-6 (in anul
1957), Rg-7 «$oim» (fig. 3), Rg-7 «Soim» Hl si «Soim» I, echipate cu mo-
toare Walter «Minor» de 105 cai putere, cu posibilitati de a efectua acro-
batie aeriana. De mentionat ca la Combinatul de industrializare a lemnu-
lui din Reghin au fost construite, pentru scolile noastre de zbor fara
motor, si o serie de planoare, printre care cunoscutul veteran Grdnau
«Baby» (fig. 4), urmat de monolocul Rg-5 «Pescérus» si de bilocul Rg-9
«Albatros». Nu putem trece cu vederea faptul ca, la Reghin, a fost uti-
lizat din plin material lemnos romanesc, de calitate superioard, care
pentru celulele acestor aparate de zbor de mica vitezd s-a dovedit a fi
inca foarte bun. Aceasta problema prezintd mare importantd economica
(pre-t redus, independent fatd de strdinatate etc.).




* romanesti

Sa ne reintoarcem acum la Brasov, unde, in anu! 1953, constructorul
Manicatide creeaza bimotorul cu utilizari multiple (sanitar. turism. lega-
tura, salvare etc.) IAR-814 (fig. 5), echipat cu motoare Walter «Minor»
6-111, de cite 160 cai putere fiecare, cu posibilititi de a transporta 5—6
oameni. Acest avion, primul bimotor proiectat si fabricat in intregime in
tara noastra, cu performante ridicate, a permis pilotului roman Octavian
Bacanu, avind ca pilot secund pe Vladimir Viscun, si stabileasca, la
data de 14—15 octombrie 1961, un record mondial de distanta in circuit
inchis, la clasa C-1d, stribatind 4 462 km, in 20 ore si 41 minute de zbor
neintrerupt. Acesta a fost primul record mondial al aviatiei romanesti
dupa cel de al doilea razboi mondial!

O varianta reusitd a bimotorului «814» a fost si MR-2 (fig. 6), destinat
transportului a 5 pasageri, sau transportului de raniti sau bolnavi in pozi-
tia culcat. Avind o vitezd maxima de 275 kmjora, un plafon de 5300 m si
o raza de actiune de 874 km, si fiind echipat cu aparatura radio, moderna,
acest avion s-a dovedit a da bune rezultate in regiunile muntoase si pe
distante mari.

S4 intrerupem putin trecerea in revistd a aparatelor de zbor cu motor,
spre a ne indrepta privirea asupra planoarelor, acesti minunati «pescarusi»

care ofera zburatorilor sportivi cele mai frumoase clipe de activitate.

In anul 1949, tot la Brasov, pe colinele de la Sinpetru, incepeau incer-
cérile in zbor ale unei delicate libelule, planorul |S-1, creat de un indra-
gostit al sportului aviatic, inginerul pilot losif Silimon. Acest aparat
svelt, monoloc, cu cabina inchisa si cu aripa pe fuzelaj, era primul planor
de conceptie romaneascad, cu performante ridicate, si el avea sa con-
stituie inceputul unei numeroase serii de planoare romanesti, foarte
reusite, create de acelasi neobosit proiectant si constructor (fig. 7), la
URMV-3 Brasov.

Dupa numai trei ani, trecea probele de omologare cunoscutul planor
1S-3 «Traian Vuia» (fig. 8), care a fost construit in numeroase variante,
fiind apreciat in mod deosebit atit in tara cit si in strainatate. In anul 1954,
zburind cu un |S-3, planoristul roman ing. Mircea Finescu s-a plasat,
la concursul international de planorism de la Leszno (Polonia) pe locul |
la proba de viteza pe traiect triunghiular de 100 km, stabilind la acelasi
concurs incad doud recorduri nationale!

Construit in sapte variante (!), 1S-3 a fost cel mai popular planor roma-
nesc de scoald, antrenament, zbor acrobatic si de performanta. La tipurile
IS-3, 1S-3a, b, e si f, constructorul a aplicat o solutie foarte interesants,
in sensul ca partea din spate a fuzelajului era constituitd dintr-un simplu
tub metalic (grinda) din dural, pe care se incastra ampenajul (scade
astfel rezistenta aerodinamica de frecare si unele interferente, simpli-
ficindu-se in acelagi timp si schema de calcul).

La bordul lui 1S-3d, maestrul sportului Ovidiu Popa, el insusi con-
structor de planoare, a realizat un record nationai de viteza pe traiect
triunghiular.

Au urmat planoarele IS-4 si {S-7 construite in anul 1959, precum si
IS-9, care putea fi transformat cu multad usurintd in motoplanor. Impre-
sionanta serie de |S-uri a fost continuatad cu 1S-8, I1S-9 si [S-9a, 1S-10,
1S-12, 1S-13 etc. si, in prezent, cu interesante prototipuri, complet meta-
lice, realizate la I.C.A. (Intreprinderea de constructii aeronautice) Ghim-
bav-Brasov (s-a ajuns acum la 1S-29!). Vom mai mentiona, pentru iubi-
torii zborului fard motor ca ing. losif Silimon este si autorul unei foarte
documentate lucrari in acest domeniu, intitulatd «Zborul planorului»,
recent aparuti in Editura «Stadion».

. Primul din noua generatie
de avioane |.A.R.: aparatul
sportiv «l.LA.R. 811».

. Avionul de mare serie
«LA.R. 813».

. Printre aparatele construite

la Reghin se numara si acest
R.G. 7 «Soim».

. Planorul Griinau «Baby» rea-
lizat tot la Reghin.

. «.LA.R. 814», avion sanitar,
de turism etc...

La Bucuresti, la ARMV-2 (Atelierele de reparatii material volant),
inginerul Traian Costachescu a realizat, de asemenea, 0 serie de inte-
resante planoare prototip, intre anii 1954—1960. Unul dintre acestea,
CT-2 (fig. 9), are unghiul diedru si unghiul de incidenta al aripii reglabile
la sol si este prevazut cu instalatie de oxigen pentru zboruri la altitudini
ridicate. La bordul sau ing. Mircea Finescu a stabilit, in anul 1957, un record
national de distant3, pe ruta lagi-Rm. Séarat.

Nu putem sa nu mentionam, in domeniul constructiilor de planoare,
activitatea constructorului-pilot Ovidiu Popa, care in anul 1951 a realizat,
in atelierele scolii de zbor fard motor de la Sinpetru, primul planor destinat
special pentru acrobatie — OP-1. In 1955, Ovidiu Popa a experimentat,
la ARMV-2 planorul OP-22 (fig. 10), destinat zborurilor in conditiile unor
curenti termici siabi.

(Va urma)

ing. S. TECAN

6. ...si varianta sa «M.R.-2».

. Constructorul si planoristul
ing. losif Silimon.

. Popularul planor «1.5.-3 d».

. Unul dintre prototipurile de
planoare construit la Bucu-
resti: «C.T.-2».

. Planorul experimental «O.P.-
22».




Activitatea pe un aerodrom
pare un exercitiu care se repe-
td cu fiecare ord, cu fiecare
zi, mereu acelasi. Dar, dupd
ce ai pdtruns in intimitatea
ei, constati cd, de fapt, nici o
decolare sau aterizare nu sea-
mdnd una cu cealaltd, evolutiile
in aer sint mereu altele, iar zile-
le sint ca paginile intr-o carte.
laté un singur moment din
viata scolii de zbor a Aeroclu-
bului «Gheorghe Bdnciulescu»
din Ploiesti.

Avioanele au decolat unul
dupd altul, s-au inscris in viraj
larg spre sud si in scurtd
vreme concertul motoarelor s-a
stins in depdrtare. Elevii anu-
fui HI, sub aceleasi capote de
plexiglas cu instructorii lor,
ou plecat in raid. Am rémas
la punctul de zbor, impreund
cu comandantul scolii, tovard-
sul Nicolae Pdtragcu si cu seful
de pilotaj, cunoscutul zburdtor
Stefan Calotd. Discutdm des-
pre bdieti, despre viata aero-
clubului, despre planurile ce le
au in «cohimatory...

Jcoala cuprinde trei grupe
de elevi — potrivit cu cei trei
ani de instruire — cu regim de
internat, tineri din Bucuresti si
Ploiesti, care in iarnd, si in
iernile trecute, au fdcut cursuri
teoretice.

— La absolvirea anului lil —
imi sbune Stefan Calotd — ei
sint capabili sd execute intrea-
ga gamd de evolutii cerute
unui pilot profesionist. Avem

_tineri talentati, disciplinati si

foarte- munaitori, cum sint:
Aurel Vasile, Dorina Tomescu,
lon Mogosanu, Marin Savu,
lon Panait. lor aici au toate
conditiile sd invete.

Intr-adevdr se dispune de un
material volant de prim rang,
de sdli de studii, dormitoare
confortabile, toate demonstrind
calitdtile deosebite de organi-
zator §i conducdtor ale coman-
dantului.

— Ne-am strdduit sd ame-
najam cele necesare in condi-
tii cit mai bune, ne spune tova-
rdsul Pdtrascu, dar mai avem
incd multe de fdcut. Terenurile
de sport, parcul de odihnd pen-
tru orele libere, constructii au-
xiliare. Trebuie sa va spun cd
ne bucurdm de mult sprijin
din partea organelor conduca-
toare ale mumcipiului Ploiegts,
in deosebi a tov. General-maior
Constantin Drdghici, presedin-
tele de onoare al aerociubului.
De asemenea, stimulém initia-
tiva elevilor in acest sens.

Minutele trec si deodatd ob-
serv cd interfocutorii mei incep
sd fie nelinistiti. Pe nesimiite
cerul a fost invadat de un front
de furtund, ndscut undeva pes-

te munti. Nori negri, amenintd-
tori, se vdldtucesc in aer, im-
pinsi de rafale de vint. Tocmai
acum cind primele avioane ple-
cate in raid trebuie sd so-
seascd fa bazd. Grupele anului
I si Il au fost puse in alertd.
$iiatd, la orizont, un avion, apoi
al doilea, al treilea, al patru-
lea. Vin in prizd directd. Dis-
pecerul le semnalizeazé din
fanioane comanda: «spre han-
gor!l»

Ma este un aparat de sosit
dar plogia a inceput sd
biciuiascd cu violentd cimpul.
Minutele trec greu. Cerul isi
varsd parcd toatd minia peste
noi. Orasul nu se mai vede, nu
se mai vad pomii de la liziera
aerodromului.

Instructorii fac presupuneri,
comandantul e tdcut. Seful de
pilotaj incearcd sd desluseascd
2gomotul motorului, afard, in
ploaie. De aterizare, aici pe
Strejnic, nu mai poate fi vorba.
Cum se vor descurca? Cu totii
stiv ¢d acolo sus, in carlinga
Zlin-ului, aldturi de elev, se afld
un anstructor priceput (Cezor
Rusu), care va gési, cu sigu-
rantd cea mai fericitd iesire
din aceasté situatie. Totusi,
nimeni nu-si ofld locul. Reflec-
tez la munca acestor profe-
sori de zbor: ce frumoasd este,
dar iatd, cit este de grea. Nu
indrdznesc sa pun nici o intre-
bare.

— Vine! — strigd cineva.

Prin suieratul ploii se aude
zgomotul motorulw, creste si
simtim cum avionul trece chiar
peste clddirea scolii, dar destu/
de sus si se indepdrteazd.

A trecut aproape o jumd-
tate de ceas §i nu stim nimic
de soarta celor din vdzduh.
Benzina trebuie sd fie pe sfir-
site. Asteptdm. Sunetul tele-
fonului taie brusc toate gindu-
rile.

— Alo! Clinceniul? Au ate-
rizat cu bine? Da! Am intefes...

— Au aterizat pe aerodro-
mul Clinceni, ne spune coman-
dantul. Erom sigur.

Si toate fetele se lumineazd.

Afara nu mai ploud. Frontul
a trecut asa cum a venit. Elevii
piloti aleargd spre hangar sd
scoatd avioonele. Cimpul se va
zbici repede.

— Asa-i oaici, pe Strejnic.
Apa se infiltreazd rapid, isi
indeamnd instructorul Gheor-
ghe Lungu elevii, ca §i cum
nimic nu s-ar fi intimplat.
Pind in seard mai putem zbura.

Ziua se va adduga, ca §i
celelalte, in calendarul scolii
ca o zi obisnuitd. O zi din
viala acestor aripi tinere.

Text si foto:
V. LUIEREANU



Planoristii nostri-
sub asteptari!

Aecroclubul «Moldova» din lagi a avut — g in
acest an — cinstea de a gizdui etapa finali a Cam-
pionatuluwi national de zbor fird motor, competitie
devenitd de foarte larg interes, mai ales dupi sta-
tornicirea obiceiului ca federatia de specialitate si
invite pentru a lua parte la intreceri §i sportivi pla-
noristi din alte tiri. Participarea la cea de a 15-a
editic a fost mai numeroasi ca de obicei §i de o
valoare sensibil ridicats; au rispuns invitatiei pla-
noristi din Uniunea Sovieticd, Polonia, Ungaria.
R.D. Germani si R.F. a Germaniei — multe nume
de rezonantd in acest sport, ca Iun Kuznefov.
Voss Hans-Werner, Schreiber Heinz Adolf, Szent-
volgyt Tibor etc. Probele in cadrul ciarora s-au efec-
tuat zborurile au inclus trasee in general scurte si
bine cunoscute, mai ales de citre zburitorii locali.
Dar iatd ci in confruntarea cu concurentii strdini,
planoristii nostri au fost nevoifi. in acest an, si
accepte neplicuta posturdi a invingilor. Din primele
cinci locuri in clasament doar dou# (trei §i patru)
au fost ocupate de sportivi roméni. Cauzele? Ele
sint multiple §i spatiul nu ne permite si le analizim
pe indelete, lucru pe care il va face, sperim, Fede-
ratia AeronauticA Roménda. Trebuie spus totusi ci.
desi de ani de zile se discuti la noi problema cali-
tatii zborurilor in planorism, cu optiuni unanime
pentru zboruri de distantd, pentru un studiu te-
meinic §i amplu al traseelor & al conditiilor meteo-
rologice, pentru antrenamente cu o tematici bine
stabilitd § la curent cu tendintele moderne, toate
acestea au rdmas. in mare misurd, vorbe in vint.
Poate fi spus astfel, cind unii participanti la
finala celei mai importante dintre competitii — chiar
pretendenti la tithu — s-au prezentat fiard nici un
fel de antrenament? In primele probe au trebuit
si-si aduch aminte de ceea ce au acumulat in anii
trecufi, apoi si se acomodeze, iar cind si demon-
streze cecea ce pot, concursul s-a incheiat. Cum

poate fi calificat faptul ci planoristii de la Iagi, la
ei acasd, acolo unde ar trebui sd zboare «cu ochii
inchigi», cum se spune, s-au clasat incepind de la
locul 16. Este timpul si se analizeze aceasti situatie
cu toatd seriozitatea §i si se ia mdasurile cuvenite.

Prezentdm mai jos un mini-film al desfasuririi
intrecerilor de la lagi.

Proba 1. Un zbor dus-intors pe ruta lagi-Pascani-
Iasi, 140 km.

Pe aerodrom domneste alerta. 24 de planoare
(11 Foka-4. 10 Foka-5, 1 Phoebus. I A.SW.
15 si 1 SB-8) sint pregatite pentru zbor. Vintul este
foarte slab. In jurul orei 12,30 apar nor cumulus,
cu plafon intre 1000 i 2000 m. Conditia meteorolo-
gicl este apreciat ca medie spre bun3d. Remorcajul
decurge normal §i marea «goani» dupd titlu incepe.
22 de planoare s-au angajat in concurs. Roluke
Siegfried (R.F.G.) §i Schreiber Heinz Adolf (R.F.G.)
zboard in afara concursului, planocarele lor —
Phoebus §i SB-8 — depasind limitele regulamentu-
lui. In «stol» compact tofi cei 24 de pilofi ating
punctul Pagcani §i se intorc. Gheorghe Giici ate-
rizeazii pe «drump». Ceilalfi reusesc si revini la bazi.
Cea mai mare viteza a zilei este realizati de Schreiber,
in afard de concurs — 78,948 km/h, iar in concurs
Elke Udo (R.D.G.) realizeazi 74,880 km/h. Locul
doi este ocupat de Mircea Finescu (74,268 km/h)
iar locul trei de Nagy Zoltan — Tg. Mures (73,440
km/h). Startul nostru este bun. Ce va urma...?

Proba a Il-a. Triunghi de 208 km, Iagi-Albesgti-
Pagcani-Iasi.

Se pleaca in probi cu destul optimism. Conditia
meteorologici este medie, cu ascendente intre 1 s
3 mysec, la plafonul de 1200—1800 m. Dar o dati
cu disparitia ultimului aparat la orizont, conditia
incepe si slibeascd §i cu ea §i sperantele in realiza-
rea intregului traseu. Vintul — din sud — bate cu
3—5 mysec. Citre ora 17 se asterne in aer o acalmie

totald si incep si soseascd vesti despre aterizirile
pe «drum». Nici un concurent n-a reusit si reali-
zeze proba, astfel ci ea se considerd ca zbor de
distantd pe cap. Cel mai bun rezultat il obiine

Schreiber — 201 km. iar in cadrul concursului
Wienzek Reiner (R.F.G.) — 136 km. urmat de
Mihai Bindea (Bucuresti) — 135 km. Nicolae

Mihaitd (Bucuresti) — 133 km...

Primii trei in clasament. dupa doud probe, sint:
Elke Udo — 1 494 p; Wienzek Reiner — 1482 p;
Voss Hans-Werner — 1 431 p.

Proba a III-a. Din nou zbor dus-intors Iagi-Pagcani-
lagi, 140 km.

Timpul se mentine frumos dar nu si suficient de
bun pentru zbor. Abia cidtre ora 13 se formeaza
citiva cumulusi slabi.  Ascendentele sint  doar
de 1—2 m/sec. Vintul de 3—5 m/sec la 500—1500 m
altitudine nu schimba prea mult — in bine — situa-
tia. astfel ci rimine si-gi spund cuvintul abilitatea
g intuitia pilotilor. §i iatd ci din cei 22 plecafi in
concurs doar 11 se intorc la bazd iar 11 rimin pe
traseu. Cei sosifi sint punctati in functie de vitezi,
iar cei «rdmagi» in raport cu kilometrii parcursi.
Cea mai mare vitezi a zilei este realizatd tot de
Schreiber (57.780 km/or3) iar in concurs primul loc
este ocupat de sovieticul Iuri Kuznetov — 49,860
km/h, urmat de Voss Hans-Werner — 49,032 km/h,
Emil Iliescu (Bucurestiy — 48,384 km/h... Primii
trei, dupa trei probe: Elke Udo — 2454 p; Voss
Hans-Werner — 2 409 p; Emil Iliescu — 2 303 p.

Proba a IV-a. Triunghi de 104 km, Iasgi-Viideni-
Sinegti-Iasi.

Tofi concurentii au decolat, dar patruleazi in
zondl §i nu se hotirdsc si plece. Conditia este destul
de slabi g cerul incepe si fie invadat de nori cirus,
cu descendentele caracteristice. Baza ii cheamd pe
piloti la aterizare §i urmeazi ca proba si se rew
a doua zi...




in tabira biatlonistilor

Nu stiu ce pirere aveti dumnea-
voastrd despre biatlonisti. Cit m3
priveste, pini deunizi ii socoteam
niste schiori oarecare, cu pusaa in
spate, realizind din doui sporturi
(schi si tir) un mixtum compositum
nu prea interesant.

Ei bine, de curind am fost nevoit
sd-mi schimb pirerile. lar pentru asta
a fost destul si petrec doui zile
alaturi de ei. Si nu credeti i la
Predeal sau la Poiana Brasov. Pur si
simplu... pe litoral, la Neptun, intr-
un decor de toamni mohoriti.

l-am intilnit aici intr-un scurt po-
pas pe drumul spre... Sapporo, unde
in februarie se vor desfisura Jocurile
Olimpice de iarni. l-am revizut pe
«veteranii» Constantin Carabela si
Gh. Vilmos — locurile 11 i,
respectiv, 14 la individuale, la Gre-
noble — pe mai tinerii I. Teposu si
V. Fontana, cit si cuartetul mezinilor,
«sperantele de aur» ale biatlonului
nostru — V. Papuc, N. Vestea,
Gh. Voicu si N. Girnitd — cei care,
anul trecut, la mondialele de tineret
din Finlanda, au ocupat locul VI.

I-am vidzut la antrenament: ore
intregi de alergari, de lucru la corzi,
— imitind mersul pe schi, — i-am
vizut vislind_din risputeri pe lacul
. din statiune. Intr-o pauzi, am stat de
vorbd cu Carabela. Din una in alta,
mi-a vorbit despre evolutia biatlo-
nului la noi.

— La noi, biatlonu! este inci prea
putin rispindit, mi-a spus el. Romi-
nia a luat startul mai tirziu decit alte
tiri. La primele mondiale din 1956
(Seifeld — Austria) Romania nu a
avut pe cine trimite. Abia prin anii
1960—1962 biatlonul si-a cucerit un
loc in rindul celorlaite sporturi. A
rimas totusi un sport de.. epru-
betd. Motivele sint cunoscute:
n-avem bazi de masi ca in tirile cu
ierni lungi. Ce poti alege, la noi, din
cele citeva zeci de biatlonisti legiti-

SCURT POPAS SPRE. . .

mati? Unde mai puneti ci este nece-
sar si dispui de armament special,
de schiuri cu calititi deosebite, de
sortimente de ceara care, pentru
uneie firme, reprezintd un secret de
fabricatie. In ciuda acestor conditii
vitrege, biatlonistii romini se afla
in imediata apropiere a celor mai buni
din lume: sovieticii,norvegienii, sue-
dezii, biatlonistii din R.D.G.

Carabela imi spunea toate acestea
in timp ce colegii sii reincepusera
sd tragd la visle. Neobositi si mereu
gata de un nou efort. N mi-am
ascuns admiragia fatdi de uriasa lor
rezistentd fizicd.

— E firesc si aibi o rezistentd
bund, mi-a explicat antrenorul
Constantin Tiron. inchipuiti-vi ci la
individual trebuie si alerge 20 de
kilometri, cu trageri din 4 in 4 Km.
Apoi participd la proba de stafeti
(7.5 km) care, la ).O. se desfisoard
dupd citeva zile; la mondiale insi,
stafeta se disputd la 24 de ore dupi
proba individuald.

— E atit de greu de nimerit tinta?
Probabil ¢i iarna, ceata... incerc eu
O scuzi.

Gheorghe Vilmos, care asista la
discutie, a zimbit:

— Dupi 15 km de urcus pe pante
care iti scot sufletul sau de coborire
in abrupturi care iti taie respiratia,
cind sprincenele si genele sint numai
chiciurd iar capul iti vijiie, trebuie si
tragi precis, intr-un minut, de la
150 metri, intr-un cerc negru pe care
uneori il vezi inconjurat de stele...
verzi, rosii sau, pur si simplu, nu-
vezi din cauza oboselii. Un glont in
cercul de 20 inseamni un minut
penalizare, in cel de 30 — doui...

$i toate astea, uneori pe un ger de
minus 25 grade, cind citarea e plina
de gheatd si sufli s3 topesti crusta de
pe fierul armei, fier care ti se lipeste
de palme.

— Se spune c3 la stafetdi e mai
usor.

— Pentru ci este o probd de
vitezd, care ne convine roménilor.
Noi nu avem rezistenta fizici a nordi-
cilor, acesti adevirate... locomotive
pe schiuri. Noi sintem mai buni la
trageri. La stafetd se trage tot de la
150 metri, in cinci baloane, asezate
ca la zar. Pentru fiecare balon rimas
intact, executi un tur de pedeapsi
care iti «minincd» timpul...

Privesc carnetul de antremament
al lui Gh. Vilmos. Cifrele imi dau
impresia de ireal: intr-un sezon de

pregitire pe uscat — cros, mars,

mers pe bicicleti — un biatlonist

parcurge in medie... 3 000 km!
— Asta inseamni, § spun lui

«Wili», ¢3 in cei 10 ani de antre-
nament puteai face inconjurul pa-
mintului pe la ecuator.

in dupd amiaza zilei i-am privit cu
multi atentie pe acesti oameni ai
muntilor inzipeziti. Ma gindeam ca
au colindat atitea statiuni renumite
— lgls, Garmisch Partenkirchen,
Cortina d’Ampezzo... Niciodati insa
n-au vazut aceste statiuni vara, cind
pajistile prind culoare si florile smil-
teaza covorul ierbii. l-am spus lui

Biatlonistii Vilmos si Carabela
asa cum erau iarna trecutd la

Poiana Brasov si cum vor fi la
Sapporo

SAPPORO

Carabela la ce mad gindeam.

— Acesta este visul nostru. Spe-
rim si-! realizim anul viitor. Stiti
cum? In cadrul antrenamentului pe
bicicletd, vom face un circuit urias
— circa 3 000 km — pentru a asista
si noi la... Jocurile Olimpice de vard
de la Ménchen. Va fi un efort mare.
Dar meriti.

Sever NORAN

Planoristii nostri-

sub asteptari!

..In regiune s-au infiltrat mase de aer ceva mai
umed. Se formeazi nori cumulo-humilis §i se pot
astfel localiza mai usor ascendentele (mai viguroase.
de 2—3 mysec). S-a plecat pe triunghiul anulat ieri.
Si 1at3, un numdr de 20 de sportivi au sosit la bazi
(Gilc2 §i Alexa au aterizat pe traseu). Cea mai bunid
vitezi o detine tot Kuznejov — 65,932 km/h, urmat

de Nicolae Mihaita si polonezul Moszczinski Marek.
Dupa patru probe, continu# si conduci Elke Udo —
3 104 p urmat de Voss Hans-Werner — 3 059 p si
Iuri Kuznetov — 2 914 p.

Proba a V-a. Zbor dus-intors pe ruta Iagi-Siveni-
Iagi, 212 km.

Este ora 11,30 ¢ incep si apard nori cumulo-
humilis, semne d#titoare de optimism. Intr-adevir.
se formeazi §i ascendengele, mai puternice ca in
zilele precedente, de 1—3 my/sec. Ora 13. Se pare ci
este timpul cel mai bun s ar trebui exploatat din
plin. Tofi c¥hcurentii au plecat. La aerodrom sec
asteapta. Dar in loc de vesti bunc incep s soseascd
apelurile radio: « Aterizez la...! Trimiteti pentru
recuperarel» Conditia a slabit brusc si pe la 15.30
a incetat. Nici un pilot n-a realizat intregul traseu
astfel cii proba este considerati ca «distan{ii pe cap».
Cel mai lung zbor efectuat: Emil lliescu — 204 km.
L-au urmat: Iakob Raimund (Polonia) — 191 km,
Voss Hans-Werner — 177 km...

Primii trei clasaji, dupa cinci probe: Voss Hans-
Werner — 3 696 p; Elke Udo — 3 667 p; Nicolae
Mihaitd — 3 494 p.

Proba a Vi-a. Triunghi de 212 km, lagi-Albesti-
Pagcani-lagi.

Dupa dou# zile nefavorabile timpul s-a indreptat.
Apar nori cumulus la 1300—1500 m. Ascendentele
maxime sint de 2—3 m/sec iar peste oras se intilnesc
ciimine termice chiar de 4.5 m/sec. Cele 24 de pla-
noare au plecat in cursd. fruntasii urmérind si hota-
rasci soarta titlului suprem, iar cei din partea a
doua a clasamentului «sd salveze ce se mai putea
salva». Este foarte’ clar acum cd timpul optim de

zbor in regiune se intinde intre orele 11 si 16. Totusi.
n-au reusit si realizeze proba decit sapte piloti.
Cea mai mare vitezi a zilei aparfine lui Schreiber,
pe al stu SB-8 (62,676 kmyh) iar in concurs Nicolae
Mihai{3 a realizat un frumos succes cu 54,792 km/h.
(Este demni de subliniat colaborarea exemplara, pe
tot parcursul competitiei, dintre pilotii Nicolae
Mihiita g Valentin Romagcu). Pe locurile doi si
trei, in proba zilei s-au clasat Werner si respectiv
Elke Udo.

Clasamentul celei de a 15-a editii a Campionatu-
lui national de planorism. cu invitati striini: I. Voss
Hans-Werner (R.D.G.) — 4 688 p; II. Elke Udo
(R.D.G.) — 4 658 p; III. Nicolaec Mihaiti (Bucu-
resti) — 4 494 p; 4. Nagy Zoltan (Tg. Mures) —
4 167 p; 5. Iuni Kuznetov (U.R.S.S.) — 4018 p;
6. Valentin Romagscu (Bucuresti) — 3975 p; 7.
Mircea Finescu (Bucuresti) — 3 798 p; 8. Szentvolgyi
Tibor (R.P.U.) — 3777 p; 9. Emil lliescu (Bucu-
resti) — 3 728 p; 10. Moszczinski Marek (R.P.P.) —
3612 p; 11. Simka Lajos (R.P.U) — 3572 p;
12. Mihai Bindea (Buc.) — 3 554 p; 13. Weinzek
Reiner (R.F.G.)) — 3289 p; 14. Boris Grabcev
(Bucuresti) — 3 288 p; 15. Iakob Raimund (R.P.P.)
— 3109 p; 16. Petre Zenovei (Iasi) — 2952 p;
17. Ion lIosub (Iasi) — 2 815 p; 18. Nicolae Bors
(Brasov) — 2 738 p; 19. Octavian Lie (Bragsov) —
2 577 p; 20. Ton Pavel (lasi) — 2 561 p; 21. Ion
Alexa (Iasi) — 2300 p; 22. Gheorghe Gilci (Iasi) —
890 p.

Viore TONCEANU
Foto: St. CIOTLOS




La Campionatele europene de tir de la Suhl

4 MEDALII PENTRU

SPORTIVII ROMANI-
DAR ASPIRATIILE
SINT MAI MARI

A intrat in traditia trdgdtorilor continentali ca din doi in doi ani, sd
se intilneascd pentru a-si disputa titlurile de campioni ai Europei. In
1969 la Plsen in Cehoslovacia, iar acum (22—29 ougust) la Suhl
(R.D. Germand) cei mai buni specialisti ai armelor cu glont si cu alice
s-au reunit in cadrul unor intreceri de mare spectacol si de un nivel
superior.

Recent incheiatd editia gdzduitd la Friedberg, in apropierea orase-
lului Suhl, inconjurat de un peisaj natural incintdtor, a constituit o ade-
vdratd reusitd. Poligonul, utilat dupd toate prescriptiile tehnicii mo-
derne, situat la o aftitudine de 560 de metri deasupra nivelului mdrii, a
cuprins 100 de linii pentru concursurile de armd liberd calibru redus
{distanga 50 m), 66 de linii pentru puscd de calibru mare (distanta
300 m), 8 instalatii necesare intrecerilor de pistol vitezd (distanta
25 m) si o instalatie dubld, folositd la tirul pe tintele miscdtoare. Tot
aici s-au atiat §i trei standuri combinate unde au avut loc probele de
talere aruncate din sant si din turn (skeet).

Campionatele s-au bucurat de o asistentd extrem de numeroasd
{zilnic citeva mii de spectatori). Faptul nu ar trebui sd surprindd,boate
dacd ne gindim ca dintre cei peste 30 000 de locuitori ai Suhluiui, foarte
multi sint vindtor: $i mari mesteri armurieri. Intr-o astfel de ambianta
specificd si cu o organizare bine pusd la punct, in ciuda timpului nefo-
vorabil, rezuitateie mreg:s!rate au fost la indlyme. in acest sens,
cdificator este faptul cd pe fintele de tragere au fost inscrise peste 40 de
rezultate superioare recordurilor mondiale si europene, cele mai multe
titluri (8) fiind cucerite de sportivii sovietici.

Printre medaliotii competitiei s-au numdrat si reprezentont:
Romdniei: argint prin Melania Petrescu si selectionata tdrii
{Melania Petrescu, Veronica Stroe, Ana Goreti) la armd
standard 60 focuri cuicat si juniorul Lucian Cojocaru la skeet; bronz
prin Anisoara Matei la pistol sport 30+ 30 f. O datd cu locurile
fruntase in ciasamente, sportivii no§tri au realizat si performante de
rdasunet, cum sint cele ale trdgdtoarelor, cifre care depdsesc recordurile
lumii.

Pe tabelul rezultatelor prestigioase s-au situat i cele obtinute de
pistolarii romdni Dan luga (locul 4), Marcel Rosca (6) §i lon Tripsa
(8) ca si cel al lui Petre Sandor (pozitia a Vill-a la armd liberd calibru
mare), probe extrem de dificile si care solicitd concurentilor calitdti
deosebite.

Acesta este in mare, bilantul pozitiv al participdrii tintagilor nostri
la editia de la Suhl. E mult, e putin ? Férd indoiald, trei medalii de argint,

una de bronz si alte locuri situate in partea superioard a clasamentelor
reprezintd un succes care nu este la indemina oricui si care reflectd
totodatd valoarea ridicatd a tirului romdnesc.

Pe de altd parte, dacd ne gindim cd la Suhl am fost reprezentant: de un
lot masiv de sportivi (27), iar la probele olimpice, cu mici exceptii,
rezultatele nu au fost satisfdcdtoare, s-ar putea aprecia cd evolutiile
trdgdtorilor nostri nu au fost suficient de convingdtoare.

Intr-adevdr, daca la pistol liber cifrele tintasilor romdni sint incd
mediocre comparate pe plan international, iatd cd si la alte probe, cele
de armd liberd calibru redus sau la talere aruncate din sant si din turn,
se constatd o anumitd stagnare a seniorilor. $i dacd la actualii trdgdtori
experimentati sint pos:bde unele zig-zaguri in activitatea si forma lor
sportivd, din pdcate, nici din esalonul tindr nu apar, decit rar, elemente
care sd justifice anumite sperante viitoare. in afard de Cojocaru, ce:lal;:
juniori progreseazd prea lent, nu trezesc nddejdi prea mari. La fel si la
probele de puscd, reprezentantii tinerei generatii se inscriu cu greu pe
o traiectorie ascendentd.

Este cu adevdrat de neinteles cum, cu un poligon cum este cel de la
Tunari (ca sd ne referim doar la Capitald), ¢u tehnicieni excelent apre-
ciati in lumea tirului autohton si de peste hotare, cu conditii materiale
dacd nu pe deplin satisfécdtoare, dar suficiente pentru o activitate
sustinutd, totusi tirul romdnesc nu beneficiazd in mdsura cuvenitd de o
bazd necesard de tineri dotati. Intr-o atare situatie, solutia or fi ca
-aldturi de intasi cu state mai vechi de serviciu, antrenorii sé-si indrepte
mai mulit atengia decit au fdcut-o pind acum, asupra cadrelor noi, bine
insd selectionate. Asigurind o instruire temeinicd §i sportivilor consa-
crati ca §i celor aflati la primii pasi in sportul lor favorit, existd premise
sigure pentru ca tirul nostru sd aibd asiguratd o continuitate in conso-
lidarea prestigiului pe plan international.

C. COMARNISCHI

CAMPIONI! EUROPENI EDITIA 1971:

Sven lohansson (Suedia) 585 p, armé liber& calibru redus 60 f;

Vitali Parhimovici (UR.S.S.) 1162 p, arm3 liberd calibru redus
3x 40 f:

Uto Wunderlich (R.D. Germand) 1151 p, armé Ilberd calibru mare
3x40 f;

Euralia Ralinaka (R.P. Polond) 598 p, arm& standard 60 f, senloare;
~ Zdravko Milutinovicl (R.S.F. lugoslavia) 591 p, arma standard 60 ¢
juniori;

Mirjana Masici (R.S.F. lugosiavia) 577 p, arm& standard 3x20 f,
senloare;

Alexandru Mitrofanov (U.R.S.S.) 575 p, armA standard 3x20 f,
juniorl;

Goete Gaard (Suedia) 588 p, tinte migcatoare (mistret alergétor);

Borls larmakov (U.R.S.S.) 565 p, pistal liber;

La: ay Falta (R.S. Cehoslovacd), 595 p, pistol vitezi;

Larisa Nishova (U.R.S.S.) 583 p, pistol sport senioare;

Frantisek Barta (R.S. Cehoslovac#) 588 p, pistol sport juniori;

Anders Karisson (Suedia) 198 p, talere aruncate din turn (skeet)
seniorl;

Larisa Kargingkaia (U.R.S.S.) 144 p,skeet senioare;

Klaus Rescke (R.D. Germand#) 147 p, skeet Juniori;

Silvano Basagni (Italia) 198 p, talere aruncate din sant seniori;

Eida Rolandi (italla) 137 p, talere aruncate din sant senioare;

Eickhardt Dalimann (R.D. German#) 140 p, talere aruncate din
sant juniori.

Vedere panoramicl a poligonului de la Suhl,

o Doul zile de intreceri
pasionante au trebuit pen-
tru descmnarea campioni-
lor pe anul 1971 la tirul
cu arma de vinitoare. Pe la
jumitatea concursului la ta-
lere aruncate din sant con-
ducea Stefan Popovia dar
George Florescu l-a egalat
si depasit. In ultimele 4
serii de 25 talerc el a rea-
lizat 99 p din 100 posibile
gi cu rezultatul de 194 t
lovite din 200 a cucerit
titlul de campion.

La talere aruncate din
turn (skeet) titlul de cam-
pion a fost cucerit de Gheor-
ghe Sencovici cu 190 t din
200 posibile.

# Concursul republican
«Cupa Sperantelor din a-
cest an a fost gizduit de
poligonul Tunari. S-au dis-
putat 15 probe la care au
participat 250 de concu-
renti din care 60 fete. Tro-
feul a revenit tintagilor de
la Steaua. Foarte bine s-a
comportat Ilie Codreanu
(Steaua); el a reugit 1 123 p
la armi liberd calibru redus
3 x 40 f. S-au mai remarcat
Gabriela Manoliu(1.E.F.S))
539 p,Silvia Bustei (U.T.
Arad) 538 p,ambele la pis-
tol sport, A. Gered (Steaua)
592 p pistol vitez (In manga
a 11-a 299 p din 300), Li-
liana Tomescu (Olimpia)
si Gh. Neacsu (Dinamo) la
pistol cu aer comprimat,
Mariana Feodot (Dinamo),
L. Szatmari (C.F.R. Arad),
T. Mihai (Steaua) §i Vasi-
lica Manea (Viitorul Foc-
gani) la armi standard.

e Cea de a IIl-a editic
a Campionatului republican
de tir cu arcul s-a desfisu-
rat pe stadionul Olimpia
din Bucuresti. Cele 10 tit-
luri de campioni au fost
cucerite dupd cum urmea-
zi: 1. Moldovan (A.S.A.
Cluj), doul titluri, 443 p
la arcuri standard 2 x 30 m
si 1018 p la dublu FITA
(2x 50130 m); Z. Benedec
(C.S. Muregul Tg. Mures),
doudl titluri, 174 p la arcuri
speciale 90 m §i 252 p la
70 m; Tatiana Cimpean
(AS.A. Cluj), trei titluri,
248 p la arcuri standard
2x50m,498pla2x30 m
si 746 p la dublu FITA
(2x 50+ 30 m); Margareta
Laziir (C.S. Muresul Tg.
Mures), doud titluri, 236 p
la arcuri speciale 70 m si
269 p la 60 m; I. Opris
(A.SACluj), un titlu, 443 p
la arcuri speciale 2 x50 m.
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Dintre numeroasele feluri de com-
petitii  automobilistice existente
astdzi in lume, raliurile cunosc una
din cele mai spectaculoase dezvol-
tari. Ne amintim foarte bine faptul
cd suprema intrecere a genului —
campionatul european de raliuri —
era, cu cinci-sase ani fn urma,
undeva prin coada calendarului
sportiv international, pentru ca acum
easd urce spre locurile fruntase si sa
cuprindd un mai mare numar de
etape decit campionatul mondial al
«formulei 1»,

Raliurile se cultivd astdzi cu pa-
siune in marea majoritate a tarilor
globului, pe de o parte pentru ca-
racterul lor complex si interesant,
iar pe de alta pentru cd toate uzi-
nele constructoare de automobile
sint interesate sd sustind un astfel
de gen de competitii. S34 ne gindim
in acest sens la situatia din tara
noastrd: crearea in ultimii ani a
unei noi ramuri industriale — con-
structia de autoturisme — a deter-
minat implicit reluarea, la un nivel
superior, a intrecerilor automobi-
listice rutiere, care culmineazid in
fiecare sezon sportiv cu Raliul Roma-
niei.

In acelasi timp, anumite conditii
favorabile — peisaj incintdtor si ospi-
talitate recunoscutd, spirit organi-
zator, drumuri pe care se pot pro-
grama excelente probe speciale de
coastd — au facut ca, in anii din
urma, pe teritoriul tarii noastre sa se
organizeze competitii rutiere de am-
ploare, cum este Raliul Dunarii,
care face parte din campionatul
european si in care se Intrec masini
dintre cele mai perfectionate si pi-
loti dintre cei mai strdluciti.

Interesul crescind pentru raliuri,
manifestat atit de tineretul amator
de sporturi mecanice, cit si de nu-
merosi spectatori care se insiruie,
de fiecare datd, de-a lungul tra-
seelor de concurs, ne-a determinat
sd incercam o incursiune in «culi-
sele» acestor competitii, sd prezen-
tam, macar in linii mari, activitatea
ce se desfidsoard de citre o echipi,
un club sau un simplu echipaj pen-
tru participarea cit mai onorabild
la o intrecere de acest fel. $i pentru
ca rindurile noastre sd dea citito-

rului o imagine cit de cit completa
asupra acestei pregatiri, vom lua ca
bazd de discutie activitatea une:
echipe «de uzind», deci a unui co-
lectiv sportiv dispunind de posibi-
litati materiale si umane superioare.

Cum se aleg masinile si pilotii

Fiecare organizator de raliuri (o
federatie, un club etc.) isi alcatu-
jeste din vreme — chiar cu un an
inainte — programul sportiv al unui
sezon, facind publice datele si re-
gulamentele intrecerilor programa-
te. In acest fel, sefii serviciilor de
competitii de la uzinele si cluburile
interesate isi pot alcatui si ei pro-
privl lor calendar sportiv, decizind
la care proba vor putea lua parte, in
functie de genul acesteia, de ma-
sinile pe care le posedd, de aler-
gatorii pe care ii au la dispozitie.
In materie de piloti, acestia pot fi,
in cazu!l marilor uzine, sau oameni
strict specializati (asa-numitii «pro-
fesionistin), sau semi-specializati,
sau amatori sustinuti materialiceste
de serviciul de competitii respectiv.

Am folosit aici termenul de «pi-
loti specializati» pentru a face o
oarecare demarcatie de celdlalt ter-
men — «piloti profesionistin — uti-
lizat adeseori impropriu in unele
materiale. Intr-adevir, in cazul ra-
liurilor, pilotii de notorietate sint
niste specialisti, niste oameni care,
pe linga activitatea competitionaia,
desfasoard o intensd muncd de cer-
cetare, participind la probele «de
casa», la testarea si Imbundatatirea
automobilelor uzinei unde sint an-
gajati. De piloti profesionisti putem
vorbi mai ales in cazul marilor in-
treceri de pistd (formula 1, sport,
sport-prototip), adicd in cazul ace-
lor curse de viteza, in care alergato-
rul este un «actor» ce «joaca» intr-un
«spectacol» urias, aducétor de bene-
ficii. Acest pilot-actor nu face alta
meserie decit aceea de a alerga sdp-
tamind de saptamind, de cele mai
multe ori pe parcursul unui intreg
an calendaristic.

Cum se aleg masinile? In primul
rind dupd categoriile si grupele din
care ele fac parte, pentru cé intr-un
raliu national, spre exemplu, se ad-
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mite participarea automobilelor din
grupele 1 (turisme de serie) si 2 (tu-
risme de serie speciale), dar este
exclusdinscrierea celordin grupele3
(G.T. de serie) si 4 (G.T. speciale).
In ceea ce priveste numarul masi-
nilor, acesta depinde de mai multi
factori, dar mai ales de posibilita-
tile fiecdrui serviciu de competitii.
Uzinele mari insd, pentru a avea
mai multe sanse, inscriu la start
patru, sase sau chiar mai muite
automobile.

Pilotii se aleg dupé calitatile lor
intrinsece: unii sint mai buni pentru
intrecerile de iarnd, altii pentru cele
de vard etc. In orice caz, aici este
vorba si de tactica de echipd. Spre
exemplu, din cele patru, sase sau
opt echipaje ale unei uzine, cel
putin unul va trebui sa joace rolul
de «iepare», adicd sd meargd in
forta, fard grija cd ar putea rupe
masina la un moment dat; aceasta
cu scopul de a obosi adversarii si a
face mai usor jocul celorlalfi piloti

Sfatul specialistului

yranlica

din echipa proprie.
Pregitiri si recunoasteri

Dupé& ce s-a ficut alegerea, incep
pregdtirile propriu-zise. Masinile
unei echipe se «prepard» in comun,
in functie de caracterul raliului si de
grupa in care automobilul va con-
cura. Dacd este vorba de grupa 1,
spre exemplu, mecanicii nu au voie
sé facd modificari la motor; aceste
modificdri sint permise — in limi-
tele stricte ale regulamentului — la
masinile din grupele superioare. Dar
indiferent de modificarile permise
sau nepermise, fiecare automobil
de raliu trebuie s& fie amenajat in
acest scop, adicd sa aiba faruri
speciale, tablouri de bord cu lampi
directionale, blindaje sub caroserie,
prize de aer pentru motor in habi-
taclu (cind traseele sint foarte greie,
cu mult praf) etc.

O atentie deosebitd se acorda in
ultima vreme pneurilor. Se si spune
de altfel cd, actualmente; un raliu
se poate pierde sau se poate cistiga,
in functie de priceperea cu care au
fost alese cauciucurile. In prealabil
se fac studii si testdri atit in ceea ce
priveste constructia generald a
pneului (conventional, cu carcas3
radiald, «racing») cit si in ceea ce
priveste cuiele — daca este vorba
de un raliu de iarnd. lar cuiele nu
pot fi aceleasi Intr-un raliu cu dru-
muri cu polei, intr-unul cu zdpada
moale sau in altul cu zdpada inghe-
tata.

Inainte de competitie, pneurile sint
testate in conditii cit mai apropiate
de realitatea intrecerii oficiale. Se
fac numeroase urcdri ale traseelar
pentru probele speciale, cronome-
trindu-se comportamentul masinii
cu fiecare tip de cauciuc in parte.
Si cum conditiile atmosferice se
pot schimba in cursul unui raliu, o
echipd de uzina trebuie sa fie inso-
titd de citeva camioane care trans-
portd, in cazul unei competitii de
amploare, cel putin 500 de roti cu
pneuri de diferite genuri!

Presupunind ca totul este prega-
tit, se trece la urmatoarea etapa:
recunoasterea. Pentru aceasta, pi-
lotii si navigatorii lor, insotiti de ca-
mioane cu piese de schimb, cu scule,

Automobilistul amator trebuie sd cunoascd bine «muzica» masinii sale, pentru a
distinge eventualele «note» false si a lua masurile ce se impun. Una din aceste «note»
este tdcdnitul motorului, provocat de un avans prea mare, de o benziné cu cifrd octanicd
inferioard sau de o aprindere care se produce anticipat (calamind in capul pistoanelor
ori avans exagerat). Dar tdcdnitul mai poate apare cind matorul este supraincdlzit
{mers indelungat, pe un drum greu, in primele trepte ale cutiei de viteze, fdrd ca rdcirea
sd se poatd face normal) sau cind se folosesc bujii prea calde.

Se intimpld uneori ca motorul sa «bata», adicd sa emitd niste zgomote seci si puter-
nice. Asemenea zgomote se aud chiar si la 0 masind noud, la pornire, in diminetile reci,
insd totul nu are decit un caracter pasager. Pe mdsurd ce motorul isi capdtd temperatura
de regim, batdile dispar. Cu adevédrat alarmante sint zeomotele seci i puternice care se
mentin dupd ce motorul a intrat in regimul normal de functionare. Asttel de zgomote sint
provocate de uzura pronuntatd a pistoanelor, de lagdrele sau supapele cu prea mult joc,
de o defectiune la pompa de apd ori dinam, de distributia prost reglata (poate fi vorba
de uzura pinionului de distributie), in sfirsit, de un tachet sau un arc de supapa rupt

{slabit).

Ati auzit, de bund seamd, pe unu automobilisti care spun ¢d motorul «rdsufld».
Defectiunea are ca sursd o bujie (sau mai multe) prost insurubatd, sou cu portelanul
spart. Dar o asemenea neplacere poate fi provocatd, tot atit de bine, de o garniturd de

chiulasd sau colector de esapament defecte.

Citeodatd, motorul «fluierd»! Din ce cauzd? Cea mai banald cauzd poate fi cureaua

ZGOMOTE



n ralivEilor

cu benzini, cu cauciucuri, se depla-
seazd pe intreg traseul raliului, an-
trenindu-se acolo cu ajutorul unor
«masini de sacrificiu», numite in
jargon «catlrin. In timp ce pilotul
conduce, navigatorul Isi pune la
punct notele itinerarului; el noteaza
intr-un carnet eventualele puncte de
asistentd tehnic&, motelurile si res-
taurantele la care ar putea dormi
si lua masa, kilometrajul, bifurcatiile
de drumuri, indicatoarele de circu-
latie, reperele etc. Toate acestea
sint inscrise dupd un cod special
care s3i permitd o lecturd rapida.
Parcursul probelor speciale se
efectueazd de clteva ori, de obicei
la aceleasi ore la care ele vor avea
loc in timpul raliului. Acum naviga-
torii fac Insemndri gsi mai amanun-
tite, viraj cu viraj, notind sensul
curbelor si viteza cea mai convena-
bil& cu care ele pot fi abordate.
Paralel cu aceastd recunoastere,
seful echipei pune la punct un alt
itinerar — acela al vehiculelor de
asistentd tehnicd. Evident, acestea
au o vitezd mai mica declt masginile
de concurs si, de aceea, ele trebuie

sd «taie» parcursul, sa circule pe
unele drumuri mai scurte, de lega-
turd, pentru a ajunge clt mai repede
in punctele critice, unde ar trebui
sd repare ceva sau sad schimbe
pneurile concurentilor.

Si acum — «marele voiaj»

Cind recunoasterea s-a Incheiat,
nu Inseamnd cé seful serviciului de
competitii poate dormi linigtit; el
mai are Incd muit de lucru — trebuie
s3 pregateasc3 plecarea «armatei»
sale In cursa adevédrat3. Dacd raliul
se desfiisoard peste granitd (uneori
pe teritoriul mai multor tari), aceasta
implicd tndeplinirea unor formali-
tati cu pasapoartele, cu vizele, cu
vama, pentru alergdtori, pentru me-
canici, pentru masini.

in timpul raliutui, dupa cum se stie,
plecarea concurentilor se da din
minut In minut. Cunoscind etapele,
tungimea lor si orele de trecere prin
controalele orare, seful echipei si
navigatorii trebuie s& efectueze o
serie de calcule precise, sid deter-
mine tactica de parcurgere a tra-

seulul. Dac¥, spre exempliu, una din
etape mdasoard 102 kilometri, iar or-
ganizatorii au prevazut pentru a-
ceasta 94 de minute, inseamnd ca,
la controlul orar de la capétul etapei,
echipajul trebuie s3 treacid exact
intre 94 minute 8i o secundd si
94 minute si 59 secunde. Orice in-
trare In post cu avans sau cu intir-
ziere — de numai o secundd — se
penalizeaza. Obisnuit, intirzierea de
peste o ord, din cauza unui incident
tehnic sau a unei rataciri pe traseu,
atrage dup¥ sine excluderea echipa-
julut din cursé.

Dar, de cele mai multe ori, lucru-
rile nu sint chiar atit de simple
pentru cd organizatorii introduc in
interiorul etapei de regularitate si
cite una sau douad probe speciale.
Pentru a ne mentine la exemplul
de mal sus, vom spune cd pe par-
cursul celor 102 km se poate pro-
grama o intrecere de coastd de
18 km. Cum va proceda in acest caz
un echipaj? El va merge normal pind
la startul cursei de coastd si acolo
va forta ritmul (circulatia fiind opri-
ta) cit ii sta In puteri, pentru a cistiga
puncte de bonificatie si a-si pregati
un loc cit mai bun in clasamentul
final. Apoi, ajungind cu un oare-
care avans la punctul de control, va
astepta acolo implinirea orei in-
scrise in carnetul de bord pentru a
trece mai departe.

Dac?i pe parcursul de regularitate
un echipaj n-a fost penalizat de loc,
el poate clstiga raliul realizind cei
mai buni timpi in probele speciale,
adicd In clasamentul «scratch». De
aici tendinta generald de a spori
ritmul de alergare in Intrecerile de
vitezd 'n coastd. Aceastd tendintd
are Insd un mare neajuns: ea poate
duce la «obosirea» masinii si, mai
grav, la iesirea din concurs. latd
de ce si aici, ca In oricare alt gen de
intrecere sportiva, un rol important
it joacd arta de a sti sd dozezi efor-
turile. De altfel, nu sint putine cazu-
rile in care un raliu a fost cistigat
nu de masina cea mai puternica, ci
de echipajul care a purtat cu el, de-a
lungu! miilor de kilometri de drum,
o0 anumitd perspicacitate, experienta
si inteligentd tactica.

Dumitru LAZAR

L

Binecunoscute in intreaga lume
(se exportd in peste 30 de {ari).
autoturismele «Aro», fabricate

la Cimpulung-Muscel, si-au des--

coperit in ultima vreme §i «voca-
tia» sportiva. Inci de acum doi
ani, ele au debutat cu mare succes
in dou raliuri din Belgia, iar de
curind au ficut o figurd dintre
cele mai onorabile la o competitie
in teren accidentat din R.S. Ceho-
slovaci.

Vara aceasta, o masind «Aro»
a luat parte. condusi de francezul
Bigot, 1a una din cele mai grele
intreceri de autocros: «Raliul
piscurilor», organizat in Pirinei.
Aceastd intrecere a devenit tra-
ditionala in Franta si ea se orga-
nizeazi pe parcursul a doud zile,
pe un traseu de mare altitudine,
cu numeroase probe speciale.

Masinile participante la editia
din acest an a «Raliului piscuri-
lor» au fost impirtite in doud
categorii: 1) tout-terrain; 2) cu
doua roti motrice. Inscrisi la
start in prima categorie. masina
«Aro» a avut ca adversare nume-
roase Willys-uri §i citeva vehicule
Land-Rover si Volkswagen. In
cea de a doua categorie s-au in-
trecut automobile Buggy Multi-
maco, Apal si VW.

Raliul a fost foarte greu si viu
disputat. Din 33 de magini care
au luat startul, numai 17 au ajuns
la finig. «Aro» s-a clasat pe locul
al 1l-lea, reusind si treacd peste
dificultitile unui teren in care
numeroase alte vehicule au capo-
tat, trebuind si fie remorcate cu
tractoarele cu senile. Pentru o
prim3 participare intr-o compe-
tific de asemenea nivel, rezultatul
maginii fabricate la Cimpulung
Muscel este cit se poate de bun.

A MOTOR, DEFECTIUNI LA FRINE S| AMBREIA|

ventilatorului sldbitd sou prea strinsd. Existd insd, in asemenea cazuri §i alte motive,
ca de exemplu: colectorul dinamului murdar sau cu cdrbunii uzati, cama distribuitorului
uscatd, esapamentul gdurit, simeringul de la fulia-motor uscat {la motoarele in doi
timpi). In acest ultim caz, citeva picdtur de ulei picurate la locul potrivit, inldturd ime-
diat «fluieratul».

Altd defectiune, cu consecinte dintre cele mai nepldcute, este patinarea ambreiajului,
provenitd dintr-o uzurd pronuntatd a acestui organ al si lui de tr isie. Dar
patinarea se poate produce chiar si la un ambreiaj bun, cind in el s-a infiltrat ulei de la
motor sau de la cutia de viteze (prin palier, pe la unele garnituri defecte). Remedierea
provizorie a acestei defectiuni se face prin injectarea de alcool in ambreiaj.

Si frinele pot patina uneori. Defectiunea este dintre cele mai serioase, deoarece
impieteazd asupra sigurantei circulatiei. Ea are drept cauze uzura ferodourilor, in-
muierea acestora cu apd (ploaie, spdlarea masinii, mai ales cu jet puternic), pdtrunderea
de valvolind (de la diferential sau rulmenti) intre saboyi si tamburi. Obisnuit, indepdr-
tarea apei §i a valvolinei de pe frine se face mergind cu viteza de 3040 km/h si frinind
din cind in cind. Dacd aceastd metodd nu dd rezultate, se impune spdlarea cu benzind a
tamburilor si ferodoului, la un atelier specializat.

Mai dificild este intepenirea frinelor. Frina de mind, care actioneazd numai asupra
rotilor din spate, poate fi scoasd din uz din cauza blocdrii cintarului sou levierului din
tamburi. In ceea ce priveste frina hidraulicd, ea se intepeneste din urmdtoarele cauze:
umflarea garniturii de cauciuc a pistonului principal, blocarea pistoanelor cilindrilor

de frind, blocarea pedalei sau o cursd prea micd a acesteia, ruperea unor resorturi de la
saboti.

Dacd s-a spart o conductd de frind, astupati partea care vine de la rezervorul princi-
pal si refaceti nivelul lichidului. Asta, pind la primul atelier de reparatii, care vd va
remedio defectiunea.

Amestecarea diferitelor sortimente de lichide de frind nu este indicatd. Dacd totusi
ati fost obligat sa faceti aceasta, la sosirea la garaj sau atelier inlocuiti lichidul in totali-
tate, spdlind in prealabil conductele. In cazuri extreme, cind cantitatea de lichid rdmasa
nu mai actioneazd frinele si nu aveti lichid de rezervd, completati — provizoriv — cu
alcool sau sbirt denaturat.

Se intimpld uneori ca frinele sa se incdlzeascd §i aceasta din urmdtoarele cauze:
reglaj incorect, arcuri readucdtoare prea slabe, frina de mind prea strinsd, piston (din
cilindru de frind) care nu revine. Se intelege de la sine ¢d un reglaj ol sistemului intr-un
atelier specializat poate inlocui toote aceste defectiuni.

Daca frinele octioneazd prea slab inseamnd cd lichidul e necorespunzdtor, ferodou-
rile sint unse sau in sistem a intrat oer. Dacd frinarea se face numai intr-o parte inseam-
nd cd reglajul este incorect, cd a pdtruns ulei sau vaselind la frinele din partea care nu
frineazd sau cd garniturile sint uzate. Evident, tot atelierul specializat trebuie sd actio-
neze §i aici.

Mircea MUSATESCU




DISTRIBUTIE DESMODRO-
MICA LA <DUCATI»

Cu 7-8 ani in urma, citeva uzine care
luau parte la campionatul mondial
de motociclism-viteza, au incercat
si aplice pe masinile lor distributia
desmodromici. Noul sistem a dat
unele rezultate bune la curse, dar
n-a trecut in productie de serie din
cauza dificultitilor de ordin tehno-
logic si mai ales a pretului de cost
ridicat.

latd insd c3 in acest an, construc-
torul de motociclete Ducati a «spart
gheata». El a folosit cu curaj la
masina 350 Desmo (fig. 1), in ver-
siune 1971, o distributie desmo-
dromici originala, care permite cite-
va performante interesante. Motorul
acestei masini, fn patru timpi, cu
un cilindru vertical de 340.2 cmc
(de formd «pitratan, 75 mm alezaj
— 75 mm curs3d) furnizeaza 30 C.P. la
8000 rot/min..(raport de compresie
9.5:1) si imprimd motocicletei o
vitezi de 155 km/h.

In ce consta superioritatea distri-
butiei desmodromice? La o comandi
normald a supapelor, deschiderea
este comandata de cami, iar reve-
nirea se face prin actiunea arcului
supapei. Sistemul prezintd incon-

Una din cele mai palpitante dispute sportive ale
automobilistilor nostri, de acum trei decenii, a fost
aceea care avea drept mobil stabilirea recorduiu
de vitezi pe distanta Bucuresti-Brasov. Primul care
a ficut aceastid incercare, in ziva de 1 mai 1936,
pe un Chrysler Air-Flow, a fost aviatorul si poli-
sportivu! Alexandru Papani. El a plecat din Piata
Victoriei, cu inci doua persoane la bord, la ora 13
si a ajuns in fata hotelului «Coroana», dupa o ora
48 de minute, 46 de secunde si 1/10. Masina sa, nu-
mitd «sigeata de argint» a atins pe alocuri viteza
de 165 km pe ori.

Dupia stabilirea acestui record, Papani a insti-
tuit Cupa Henri Manu, destinati automobilistu-
lui care-i va depdsi performanta. Regulamentul!
alcatuit atunci prevedea, printre altele, ¢cd masina
de record trebuie si fie un autoturism de serie si

ci, pentru a intra jn posesia cupei, noul performer
are obligatia si depiaseasci vechiul timp cu cel putin
un minut.

Multi dintre alergitorii vremii erau dornici sa
atace recordul lui Papand, dar nici unul nu avea o
masini adecvati. Abia in iulie 1938, locotenentul
Alexandru Budisteanu face rost de un automobil
Renault Viva Grand Sport, cu care incearci stabi-
lirea unei noi performante. Startul a avut loc in
ziua de 17 iulie, la ora 4 dimineata. in Piata Victoriei.
Alituri de Budisteanu, in masini se afla mecanicul
Nicu Mihalcea. O barierid la iesirea din Cimpina,
un salt peste o movild de piatrd cubica, o indicatie
gresitd a agentilor de circulatie au fost principalele
piedici in calea desfasurarn normale a cursel. Bu-
disteanu a reusit s3 ajungd la Bragov intr-un timp
mai scurt cu o secundi si 1/S fati de Papani. Re-

venientul ci, de la un anumit numir
de ture, arcul intrd in rezonanti si
nu mai asiguri inchiderea corecti.
Acest inconvenient se inlaturd prin
distributia desmodromici, la care
inchiderea si deschiderea se fac me-
canic, firi arc.

UN AUTOMOBIL «SIGUR»?

A fost epoca revenirii a motorul
electric, apoi la cel cu aburi, s-a
vorbit si despre turbina cu gaze.
Acum, la modi, in lumea tehnicii
automobilistice, este masina «si-
gurdy, adicd vehiculul care sd excludi
ranirea gravd sau decesul in caz de
accident. Se poate realiza asa ceva?
Unii specialisti spun ci da si, drept
dovadi, iatdi in foto 2 un proiect
recent: masina «sigura» Fairchild-
Hiller.

in componenta acestui autoturism
de mare capacitate sint incluse 38 de
inovatii anti-accident. Astfel, para-
socurile anterioare, mult mai lungi
decit cele obisnuite, au o constructie
hidraulici — extensibila, pentru a
prelua o parte din soc in caz de

coliziune. In acelasi scop (al preluirii
socului) s-a conceput §i partea din
fatd a cdroseriei: la ciocnire, ea se
deformeazi progresiv.
Inspirindu-se din tehnica de curse,
proiectantii au incorporat la aceastd
magind trei arcuri de securitate: in
fatd, la mijloc si la spate. latd si alte
citeva «puncte sigure» ale automo-

bilului: fotolii mari, ca de avion, mult
ramburate, volan deformabil, peri-
scop pentru observatii in spatele
masinii, filtru de benzind anti-in-
cendiu etc. Inovatii, evident, intere-
sante dar care rimin deocamdati
platonice, pentru ci au un pret de
cost peste puterile cumpiritorului
de rind.

a doua.

ORIENTARE
TURISTICA

..LA VOLAN

Ati fost vreodatd cu au-
tomobilul la Bacau sau la
Piatra Neamt? Daci ris-
punsul este afirmativ, in-
seamni c3d ati remarcat
cit spirit gospodaresc au

edilii celor doui frumoase
orase moldovene.
Intr-adevir, este o in-
cintare s3 intri cu masina
in Baciu. Sosesti, s3 spu-
nem, dinspre Bucuresti si

vrei si treci mai departe,
spre Roman sau Piatra
Neamt. Dar pe unde s-o
apuci ca si traversezi ora-
sut? Nu-i nici o problema!
Nu este cazul si opresti
din 50 in 50 de metri pen-
tru a intreba un pieton,
deoarece calea ti-o aratd
insdsi strada, care te con-
duce spre tintd ca un co-
vor fermecat. Stai comod
la volan si, la fiecare inter-
sectie, litere mari, albe,
scrise pe asfalt, iti spun:
«Spre Roman», «Spre
Orasul Gheorghe Gheor-

ghiu-Dej».

Inscrisptiile acestea sint
asociate 'cu indicatoare
mari, plasate la locuri vizi-
bile si cu o originali mar-
care a strazilor principa-
le: pe fiecare culoar se
indicd viteza legali de ru-
lare. Esti, de exemplu, pe
prima bandi si incepi si te
griabesti. Apesi pe accele-
rator si acul kilometrajului
fuge peste cifra 40. Inscrip-
tia de pe asfalt iti sare in
ochi si te avertizeazi: pen-
tru o vitezi mai mare
trebuie si treci pe banda

Acolo poti sa
mergi, conform legii, chiar
cu 60 de kilometri pe ora.

Asa se prezintd lucru-
rile la Bacdu si la Piatra
Neamt. Dar nu peste tot
in tari. In alte citeva orage,
automobilistul trebuie si
participe la un adevirat
concurs de orientare tu-
ristici pentru a ajunge
in centrul urbei sau a-si
continua drumul spre o
directie oarecare. Incer-
cati sd veniti cu masina,
pentru prima dati, de la
lasi spre Bucuresti si veti




Etajul oscilator (I11)

In numirul trecut am prezentat, in
linii mari, principiul de functionare a
etajelor oscilatoare. Pentru fixarea idei-
lor expuse pind acum s3 analizim in
detaliu functionarea unui etaj oscilator
cu reactie inductivd, cu circuitul osci-
lant in circuitul anodic (fig. 1). Variagia
tensiunii $i a curentilor este reprezen-
tatd in fig. 2 a-f. Presupunind ci etajul
luereazi in clasa A, caracteristica de
functionare a tubului este cea din fig. 3.

Asa cum s-a aritat, pentru amorsarea
oscilatiilor este necesar un impuls ini-
tial. Acesta se poate produce la incil-
zirea filamentului tubului sau la apli-
carea tensiunii anodice a acestuia. Con-
densatorul C se incarcid pinid la o ten-
siune indicatd in fig. 2 a prin segmen-
tul OA. Dupi aceasta condensatorul
incepe si se descarce prin bobina L,
tensiunea la bornele sale variind dupa
curba 2 a. Curentul prin bobina de in-
ductantd L este defazati fati de ten-
siunea la bornele condensatorului cu
un unghiY= 90 grade, variatia sa in
timp fiind reprezentatd de curba din
fig. 2 b.
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Fig.2

Curentul® iL ,care trece prin bo-
bina L induce in bobina de reactie «Lr»
o forti electromotoare de selfinducgie,
de sens contrar « ug», care se aplici
intre grila si catodul cubului. in functie
de sensul in care sint legate capetele
bobinei de reactie, aceasti tensiune
poate avea doud sensuri defazate cu 180
grade. Astfel, dack pentru sensul inigial
de conectare al bobinei tensiunea de re-
ictie este reprezentatd prin curba tra-
satd in fig. 2 ¢ cu linie plind, prin inver-
sarea capetelor bobinei «Lr» tensiunea
se defazeazi cu 180 grade,asa cum araci
curba figuratd cu linie punctadi.

S3 urmirim in continuare ce se in-
timpli in cazul cind tensiunea de re-
actie are sensul figurat cu linie conti-
nui. Datoriti aplicirii acestei tensiuni
pe grila tubului, curentul anodic al
acestuia variazi, asa cum se vede in
fig. 2 d. Se observid c acest curent are
o componentd continuid «lao» peste
care se suprapune componenta de cu-
rent alernativ «i alt» care in fig. 2 e este
reprezentatd separat. Componenta de
curent continuu debiteazi in bobina L
o energie neglijabili, compensarea pier-
derilor in circuitul oscilant realizin-
du-se datoriti componentei de curent
alcernativ «i alt».

La rindul siu, aceasti componenta
se imparte in doud pirti: curentul prin
condensator «ia€» $i curentul care trece
prin bobini «iaL». Primul este in
avans fati de curentul «i ale», 1ar cel
de al doilea in intirziere cu un unghi
egal cu 90 grade (dacd se neglijeazi
rezistenga de pierderi R).

Variatia componentei «ial» este re-
prezentatd in fig. 2 . Comparind curba
respectivi cu cea corespunzitoare cu-
rentului produs in aceeasi bobind prin
descircarea condensatorului C (curba
2 b) observim ci cei doi curenti sint
in fazd. Datoriti acestui fapt descir-
carea oscilatorie a condensatorului C
va fi intreginuti de tub cu ajutorul ener-
giei furnizatd de sursa E si in circuitul
oscilant se vor produce oscilagii intre-
tinute.

In cazul inversirii capetelor bobinei
de reactie sau rotirii acesteia cu un
unghi de 180 grade, tensiunea de grild
corespunde curbei trasati cu linie punc-
tati. Celelaite tensiuni $i curenti vor
varia,de asemenea,dupd curbele dese-
nate cu linii punctate. Comparind curba
punctatd din fig. 2 f eu cea din fig 2 b,
constatim cii,in acest caz curentii rés-
pectivi sint in antifazd. Curentul «ialy»
produs de tub in bobina L se opune
celui produs de descircarea condensa-

torului «il». Din aceastdi cauzd osci-
|a;|iile din circuitul LC vor dispare.

n partea introductivd a acestui ciclu
am aritat ci pentru a obtine amorsa-
rea si intretinerea oscilatiilor, «injec-
tiile» de energie in circuitul oscilant
trebuie si indeplineasci doud conditii
§i anume:

1. &3 fie aplicate in momentul po-
trivit, respectiv si fie in fazk cu osci-
lagiile din circuitul oscilant;

2 si fie suficient de mari pentru a
compensa pierderile.

Mai sus am prezentat modul de rea-
lizare a primei condigii. S4 vedem cum
se indeplineste a doua condigie. Mate-
matic sa demonstreazd ci efectul «in-
jectiilors de energie realizat cu aju-
torul reactiei pozitive este echivalant
cu introducerea in circuitul oscilant
a unei rezistenge negative «Rn» a cirei
valoare este datd de relatia:

MS
Rn = — ——
c
in care: M este coeficientul de inductie
mutuald intre bobinele L si Lr; S=
panta tubului in punctul de funcgionare
considerat; C=capacitatea de acord

a circuitului oscilant.

Prin insumarea rezistentei de pier-
deri R a circuitului cu rezistenta nega-
tivi «Rn» se obgine ‘rezistenta rezul-
tanti «Rr» dati de relagia:

MS

Rr=R 4+ Rn =R —
C

in expresia de mai sus se vede ca re-
zistenta rezultantd este functie de doi
parametri ai circuitului oscilant R §i C,
de un parametru al tubului S si de un
parametru al montajului — cuplajul
intre bobinele L si Lr, coeficientul M.
Oricare dintre acegti patru parametri
poate varia la un mament dat. R, M si
C nu depind ins3 de curentii i tensiu-
nile din circuit gi,de aceea, pentru un
moment, le vom considera constante.
Spre deosebire de aceasta, panta tu-
bului § variazi in functie de punctul de
functionare de pe caracteristica tubu-
lui. In timpul funcgiondrii etajului osci-
lator, tensiunea de pe grila tubului va-
riazd, variazd si panta S si in consecinta
si «Rr».

Daci punctul mediu de functionare
se giseste pe portiunea liniari a ca-
racteristicii, iar amplitudinea tensiunii
de grili nu depiseste limitele acestei
portiuni, panta gi deci si rezistenta re-
z2uitatd «Rr» sint constante. Daci am-
plitudinea tensiunilor de pe grild depi-
seste limitele portiunii liniare a carac-
teristicii sau daci punctul mediu de
functionare sa afd in afara portiunii
liniare, panta S $i respectiv rezistenta
«Rr» nu vor mai fi constante c¢i vor
varia in functie de variagia tensiunii de
grild.

Pentru a intelege mai bine cele enun-
tate si examinim fig. 4 a in care este
reprezentatd o caracteristici «ia/Ug»
tipici. Asa cum se stie panta tubului
intr-un punct al caracteristicii este re-
prezentatd prin unghiul dintre tan-
genta in acel punct si axa absciselor. Se
vede ci in punctul 1 panta este zero,
in punctele 2 si 3 ea creste pentru a
atinge maximul in punctul 4. In punc-
tele 4,5 si 6, portiunea lineard a carac-

teristicii, panta se mentine constanti.

n punctele 7 si 8 panta scade treptat
pentru a se anula in punctul 9. Rezu-
mind: o1 =0 32053c640C60CHCB ;
«£9=0

Variagia pantei S in functie de valoa-
rea tensiunii de grili «Uv» este repre-
zentatd In fig. 4 b. Considerind MC si R
constante rezultdi i Rn = —MS/C va
avea o variatie proportionald cu cea a
lui S.

S& vedem acum care este variagia lui
«Rr» in funcgie de variagia lui «Up» i
respectiv a lui S. Pentru aceasta vom
folosi tot o reprezentare grafich (fig. 5).
Fiind independentd de «Up» si pozi-
tivi, rezistenta R este reprezentatd
printr-o treaptd paraleld cu axa absci-
selor. «Rn» fiind negativi este trasad

sub aa absciselor. Asa cum s-a aritat,

variata lui «Rn» In functie de aUg»
este identic cu cea a lui S. Insumind
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grafic cele doud rezistente (R si Rn)
se obgine variatia lui «Re>» (fig. 5).

Pink acum am considerat pe M con-
stant. Pentru valoarea lui M conside-
ratd in fig. 5 «Rr» este pozitiv pentru
oricare dintre valorile luate de «Ugy».
Daci mirim valoarea lui M, stringind
cuplajul intre L si Lr, curba lui «Rn»
va marca cresteri proportionale cu
cresterea lui M, cu excepgia punctelor
de intersectie cu aa absciselor. In
aceste puncte panta fiind zero, valoa-
rea lui «Rn» va fi nuld, indiferent de
valorile lui M. in fig. 6 sint prezentate
curbele lui «Rn» si respectiv «Rr» co-
respunzitoare la diferiti coeficienti de
cuplaj M.

Curba trasatd cu linie punctati este
identicl cu cea din fig. 5 iar cea cu linie
continud corespunde unui coeficient
de cuplaj M2> M1. Se vede ci in por
tiunea AB In care «Rn2» = R; «Rr» =
0 iar In rest este pozitiv. Dind lui M
valoarea M3 > M2 > M1 obtinem curbele
«Rn3» si respectiv «Rr3». In acest caz,
in punctele C si D, «Rr» este nuli
intre aceste puncte, negativé, iar in
rest pozitivi.

Ing. V. NICOLESCU
YO3VN
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PERTURBATII PROVOCATE DE
MIXAJELE DIN EMITATOARELE SSB

Articolul de fatd nu i§i pro-
pune si faci tearetizarea feno-
menelor ce apar in procesul de
mixaj, presupunind c acestea
sint in buni parte cunoscute.
Vai aminti doar ci pentru obgi-
nerea unui semnal SSB de buni
calitate trebuie avute in vedere
urmitoarele:

— schimbarea de frecventa
este un fenomen neliniar. Din
aceasta cauzi si datoritd faptului
ci translatarea semnalului SSB
pe o noui frecveng se face cu
ajutorul unui semnal exterior,
de nivel ridicat, provenit de la
un oscilator cu frecventd fixd
sau variabild pot apare distor-
siuni de intermodulatie. La
aceasta contribuie §i aparigia
pe grila de comandi a tubului
etajului de amestec a unor sem-
nale nedorite, cu amplitudine
destul de mare in comparatie cu
semnalul util de SSB, cum ar fi
fundamentalele sau armonicile
irecventelor generate de osci-
latorii necesari dublei sau triplei
schimbiri de frecvengd pentru
obtinerea in final a benzii dorite.
Aceste semnale pot apare pe
cdi ocolite, prin cuplaje para-
zite, datoritd lipsei unei ecra-
niri Incre etaje sau lipsei decu-
plajelor de radiofrecventi ne-
cesare in diverse puncte co-
mune de alimentare (filament,
negativare sau chiar tensiune
anadici);

- raportul dintre cele doud
semnale SSB si oscilator, nu
trebuie si depiseascd un anu-
mit raport de mirime. In prac-
tich acest raport se ia 1/10 pind
la 1/20. Tensiunea oscilatorului
nu trebuie si depisjeasci ten-
siunea de negativare a tubului,
pentru a nu apare curenti de
grila al ciror efect este redu-
cerea impedantei de intrare
a tubului §i amortizarea circu-
itului oscilant al etajului prece-
dent;

— stabilicatea  funcgionérii
si fie ridicacd; aceasta presu-
pune un cuplaj slab cu oscila-
torul; selectivitatea si nu vari-
eze o dadi cu variagia frecvengei
oscilatorului;

-— amplificarea la frecventa
rezultanti dintre combinagia
SSB plus frecventa oscilatorului
si fie maximi;

— panta de conversie a tu-
bului si fie de asemenea maxi-
mi;

— circuitele de semnal si
aibd selectivitate ridicadd (Q-ul
bobinelor si fie ridicat) pentru
a putea atenua suficient sem-
nalele de frecvenge diferite. A-
cest ultim punct di adeseori
bictaie de cap multor radio-
amatori, intrucit nu intotdea-
una schemele mixerelor, cit i
frecventele de mixaj alese sint
cele mai bune.

n cazul unui semnal SSB pe
frecventa de 7300 kHz (foarte
apropiati de banda de lucru),
mixat cu frecventa variabili a
unui oscilator cuprins intre li-
mitele 200—300 kHz, pentru a
obtine banda de 7 MHz, pot
apare in etajul final, datoritd
unei selectivitidgi reduse a circu -

itelor urmitoare, doui sem-
nale comparabile ca putere:
unul util de 7 000—7 100 kHz
si unul parazit de 7 300 kHz
destul de greu de atenuat. De
alcfel, in procesul de mixare in
atara semnalului «diferengi»
mai pot apare si alte semnale,
combinagii ale semnalului SS8
de 7300 kHz cu armonicile
pare sau impare ale oscilato-
rului, semnale care pot provoca
foarte multe neajunsuri in pu-
nerea la punct a emititorului.

Pentru alegerea corecti a
frecventelor oscilatorului si a
frecventelor intermediare ale
superheterodinelor cu simplia
sau dubli schimbare de frec-
ventd, se pot folosi cele doua
grafice anexe. Ele sint utile atit
pentru determinarea puncte-
lor din bandi afectate de com-
binagiile parazite — perturba-
toare,cit §i pentru alegerea co-
recta a frecventelor de ames-
cec.

Graficul 1 se foloseste Ia
combinarea frecventelor prin
adunare f1 + f2) iar graficul 2
la obginerea combinatgiilor — de
frecventa prin scidere (f1 — 2)
Deasupra, pe axa ordonatel, se
afli raportul dintre cea mai
mare frecventi aleasd (fi) facd
de frecventa rexultandd (fo).
La dreapta si la stinga, pe axa
abscisei, sint dispuse corespun-
zitor frecventele perturbatoa-
re ce afecteazi frecventa (fo).
De ex: daci fo=5 MHz atunci
punctul (——0,1) de pe axa absci
selor corespunde frecventei fo
+ (—0.1xfo) = 5—0,1x5)=
45 MHz.

Liniile care intretaie axa or-
donatelor sub unghiuri diferite
sint locul geometric al punc-
telor corespunzitoare combi-
natiilor de frecventi Pe grafic
sint crasate liniile oblice, co-

respunzitoare combinatiilar
de frecventd pini la ordinul
7—8 (ordinul se defineste ca
suma valorilor absolure a coefi-
cientilor, adici tara inregistra-
rea semnului). Pe marginile gra-
ficului in dreapta fiecirei linii o-
blice se afl3 doi coeficienti. Pri-
mul coeficient se relera l1a cea
mai mare frecventd de la care
s-a plecat (f1), iar cel de al doilea
coeficient se referi la cea mai
micl frecvengd (f2). De exem-
plu, daci in dreptul liniei se
afld indicii (4 5i —2) aceastid o-
blick corespunde combinatiilor
de frecventi 41— 2f2de ordi-
nul 6, dupi cum (4) + (2) = 6.

Modul de folosire al
graficelor:

Grafieul 1 (suma frecven-
telor). 53 presupunem ci pen-
tru obtinerea benzii de 80 m
(gama de 3,5 — 3,8 MHz) adu-
nim semnalul SSB cu frecventa
de 2,38 MHz cu frecventa va-
riabili a oscilatorului de 1,12 —
1.42 MHz. Pe cea mai mare din-
tre frecvente o vom nota f1.S3
facem analiza pentru limica infe-
rioari a benzii, cind fo = 35§
MHz si 2 = 1,12 MHz. Calcu-
1im raportul fiffo = 2,38/3,5 =
0.68. Pe axa ordonatei gisim
punctul care corespunde ra-
portului 0,68 si ducem in am-
bele sensuri o dreapti orizon-
tald (pe grafic este ardtac3 punc-
tat) pind la intersectia cu cele
mai apropiate oblice. Din punec-
tul de intersectie cobarim per-
pendiculare pe axa absciselor
si citim valorile corespunzi
toare 40,04 si —0,04.

Determinim punctele afec-
tate de combinatiile de frec-
vente.

fid = (3,5 + 0,04 x 3,5) =
3,64 MHz

fk2 = (3,5 —0,04 x 3,5) =
3.36 MHz. f

Verificim aceste puncte du-
pi coeficientii indicati pe o
blice. In exemplul nostru ele
sint: (2,—1) 5i(0, +3) vom cal-
cula: 2f1—2 = 2 x 2,38 —1,12
=364 MHz, O X 1 +3 x f2
=3 x 1,12 = 3,36 MHz.

Observim dci una din combi-
natiile de freeventi se giseste
la gama de lucru 3,64, iar cea-
laltd in apropierea ei. Daca pre-
lungim dreapta orizontali, ea
intersecteazi si alte oblice care
corespund  combinatiilor de
frecventd 3,22 de 3,78 MHz

Si clarificdim ce se Intimpli
la o variagie de frecventi a osci-
latorului de fa 1,12 1a 1,42 MHz?
Pentru partea superioard a
benzii (3,8 MHz) raportul fi/fo
=2,38/3,8=0,625. Prelungind
dreapta orizontald pina la In-
tersecgia cu oblicele, vom putea
determina combinatgiile de frec-
vente §i pentru acest caz, dar
aici este important alcceva. Du-
pd cum se vede in grafic, punc-
tul nostru de lucru, deplasia-
du-se pe axa ordonatelor de la
valoarea 0,68 la valoarea 0,625,
trece peste punctul 0,667 unde
patru drepte oblice intrecaie
axa ordonatelor. Ca urmare,
in banda de lucru se afld un in-
treg domeniu, afectat de citeva
combinatii de frecventd (de 1a
al 3-lea §i pind la al 6-lea ordin).
In acest caz varianta mixarii
frecventelor prin adunare tre-
buie si fie evitati. Raportul
frecventelor f1fagi de fo care
se afli pe axa ordonatelor se
poate alege astfel in domeniile
libere neafectate de combina-
tille de frecvente. Aceste do-
menii se vid cu usuringi pe
grafic.

Graficul 2 (sciderea frec-
ventelor). Si presupunem di
pentru obtinerea benzii de 10—
10,3 MHz se scade din frecvenga

de 16,5 frecventa variabild a os-
cilatorului. care variazd de ia
6.5 pini 1a 6,2. Pe cea mai mare
dintre frecventele alese {16.5
MHz) o vom exprima prin fi
pe cea mai mici (6,5 MHz) prin
2 In acest caz fo = 10 MHz
Raportul f1citre fo va fi egal
cu 1,65. Gisim pe axa ordona-
telor punceul corespunzitor si
ducem prin el o dreapd ori-
zontald pini se intretaie cu cea
mai apropiata oblicd. Din punc-
tul de intersectie coborim o
perpendiculard pe axa absci-
selor si vom determina combi-
nagiile de frecventa corespun-
zitoare de care depinde fo 4
005 si —0,05. Prin urmare
frecventele de 10 + 0,05 x
10 = 10,5 MHz si 10 — 0,05 x
10 = 9.5 MHz vor afecta banda
cu perturbatii. Dupd cum se
vede, ele sint foarte apropiate
de banda de lucru necesari 10—
10,3 MHz, astfel ci nici aceastd
variantd nu poate fi considerati
optimi, desi aici combinatiile
de frecvente nu sint mai mici
de ordinul 5. La varierea frec-
ventei spre cealaltd extremitate
a benzii «punctul gisit» coboa-
ri pe axa ordonatelor cores-
punzitor raporcului dintre cele
doui frecvente, iar combinatiile
de frecventi se indepirteazi de
limitele gamei.

Daci se compard cele douid
grafice, se observd usor ci cel
de al doilea are mai multe do-
menii libere de combinagii de
frecvente si din acest punct de
vedere sciderea frecventelor
este de preferat. Pentru deter-
minarea puterii aparente a per-
turbatiilor trebuie si tinem
seama ¢i armonicile de un or-
din mare (5-—9) ale semnalului
oscilatorului de heterodinare
pot si aibid o amplitudine mai
mare decit armonicile de ordin
mai mic (3—S5) ale unui semnal
slab de bandi laterald unic
care ajunge la mixer, desi — in
general — o datd cu cresterea
numirului armonicii puterea
ei scade.

Din cele aritate reiese ci
trebuie acordati o deosebidi
atentie alegerii judicioase a frec-
ventelor de mixaj §i nivelelor
optime pentru obtinerea pantei
maxime de conversie si deci
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Receptorul prezentat este o moder-
nizare a unor scheme sau pirti de
scheme apirute in numerele anterioare
ale revistei «Sport i Tehnici», in sensul
folosirii unor tuburi moderne si a
cablajului imprimat, ceea ce aduce re-
ceptorului un plus substantial de stabi-
litate. Receptorul face parte din ca-
tegoria montajelor cu dubld conversie,
utilizate curent in practica radioama-
torilor.

Etajul de radiofrecventi este realizat
cu dubla triodi ECC189, in montaj
cascod, ceea ce asigurd un raport
semnal-zgomot convenabil, indeosebi
in benzile superioare de frecventa.
Controlul amplificirii acestui etaj se
face manual cu ajutorul potentiome-
trului montat in catod. In grila acestui
etaj se afld un circuit pentru preveni-
rea aparitiei oscilatiilor de foarte inalta
frecventa.

Mixerul si primul oscilator local se
realizeazi s tubul ECF80 sau 6F1P,
pentoda functionind a etaj de amestec,
iar trioda ca oscilator in montaj «Col-
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pitts». lesirea etajului mixer se face
pe un transformator de frecventd in-
termediard acordat pe 1900 kHz.

A doua schimbare de frecventi se
realizeari tot cu un tub ECF80 (6F1P)
folosind pentoda ca mixer, iar trioda
ca oscilator in montaj ECO, pe frecventa
de 2355 sau 1445 kHz. lesirea acestui
etaj se face pe al doilea transformator
de medie frecventi acordat pe 455 Hz.

In etajele de frecventd intermediard
s-au folosit tuburile EF183, cunoscute

entru caracteristicile lor superioare.
n cazul in cara nu se doreste obtinerea
efectului de CAA, se pot folosi, cu mici
modificiri ale schemei, tuburile EF184,
cu caracteristici la fel de bune, insd cu
pant fixd. Detectia 5i preamplificarea
de joasd frecventi se realizeazi cu
tubul 6BC32 (6AT6 sau EBC90). Pentru
oscilatorul de telegrafie $i detectorul
de produs se foloseste tubul EH90
in montaj ECO. Amplificatorul final
de joasi frecventd este construit cu
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Detector produs+amplificator final

tubul ELBA4 utilizind o reactie negativi,
pentru imbunititirea caracteristicii de
frecventd.

Primele trei etaje (amplificatorul RF,
mixerul si primul oscilator local) se
realizeazi prin modificarea unui comu-
tator de canale tip PTP, de la un tele-
vizor scos din uz (Record, Temp 2 etc.).
Pentru executia bobinelor am folosit
carcase cu diametrul de 8 mm, cu
miezuri de feriti, existente in comert.
Fixarea acestora pe regletele blocului
PTP, se face astfel: se inliturd bobinele
existente, apoi pe regleta respectivi
se atagseazd cu nituri o fisie de alumi-
niu de 0,5 mm grosime in care se
practici orificii corespunzitoare siste-
mului de fixare cu melc, al carcaselor
folosite.

Condensatorul variabil este de tip
UKYV cu patru sectiuni, cu rotorul izo-
lat. Pentru realizarea contactului de
de masi, in lamelele marginale ale
rotorului se practici, cit mai aproape
de ax, cite o gaurd de 1 mm diametru
in care, cu ajutorul unor suruburi
corespunzitoare, se fixeazri cite un
contact flexibil. Condensatorul varia-
bil se fixeazd deasupra blocului P.T.P.,
pentru economie de spatiu. Dad nu
avem un comutator de canale, se poate
utiliza un comutator obisnuit sau sis-
temul de bobine schimbitoare.

Transformatoarele celei dea doua
frecvente intermediare (455 kHz) sint
cele folosite la radioreceptoarele
«Darclee 4» i se pot procura de la ma-
gazinele de specialitate.
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Cablajul imprimat se realizeazi dupi
metodele cunoscute, conform mode-
jelor aliturate. Piesele folosite vor avea
gabarite corespunzitoare si tolerante
cit mai mici.

Receptorul descris realizeazi o buni
sensibilitate si o apreciabili stabilitate.

Ing. Dinu MOCANU
YO3APO
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DINTRE 70000

Multe ore ii trebuie unui vizitator
pentru a trece in revistd cele peste
70 000 de exponate de la Pavilionul
de Mostre deschis in complexul
expozitional din Piata Scinteii. Dar
nimeni, absolut nimeni, nu regreta
aceste ore pentru ca ele ii dau
prilejul s& constate «de visu» ex-
traordinara varietate a bunurilor
de consum produse de industria
noastra socialista, capabild, in pre-
zent, sa raspunda celor mai exi-
gente dorinte.

De o atentie deosebita din partea
vizitatorilor se bucura si articolele

rile. Am ales pentru a va prezenta
unul din cele 70 000 de exponate.
Este vorba de noul cart construit
de intreprinderea Metalochim din
Brasov. Acest vehicul miniatural
impresioneaza in deosebi prin as-
pectul sdu elegant si grija cu care
este finisat. latd si citeva detalii
de constructie: lungimea 1 300 mm;
ecartamentul 850 mm; viteza maxi-
ma 80/h; viteza de regim 50 km/h;
motor, de la motoreta Mobra. Pen-
tru cursele in circuit inchis i se
pot monta la spate roti duble,
ceea ce ii asigura o stabilitate
perfecta.

Nu peste mult timp noul cart
se va alinia la startul competitiilor

oficiale. Pina atunci constructorii
sai ii vor gdsi, desigur, si un nume.

de sport, automobilele, televizoa-
rele, aparatele de radio si cartu-

PELERINA] LA SAINT-MICHEL

Unul dintre motivele popularitétii avionului sportiv este si acela ca
el oferd perspective unice asupra celor mai frumoase regiuni si obiec-
tive turistice. latd un exemplu: celebrui castel Saint-Michel, de pe ma-
lurile unui lac montan din Alpii francezi, s-a bucurat, in acest an, de
un adevidrat pelerinaj aerian al iubitorilor de pitaresc. In imaginea
noastri este Infatisat un elegant ST-10 «Diplomat» survolind Saint-
Michel-ul. -

PARINTELE
PLANORISMULUI

In august s-au implinit 75 de ani de fa
moartea lui Otto Lilienthal, socotit pe
buni dreptate pirintele planorismului. Li-
lianthal gi-a inceput experientele de zbor
in 1891, a construit numeroase aparate pe
care le-a incercat singur, lansindu-se de

‘ pa mal multe coline inalte. Dar la o astfel
de incercare, dupi ce a efectuat peste o
mie de rboruri, s-a prabugit pierind sub
farimdturile aripilor. Otto Lilienthal este
¢l inventatorul jocurilor de cuburi pentru
copii. iImaginea noastrd il prezinta |':e Li-
lienthal efectuind unul din zborurile sale.

H»INTERNATIONAL
- RADIO 971

intre 27 august si 5
septembrie, in Berlinul
occidental a fost organi-
zatd expozitia «Inter-
national — Radia '97 1»,
la care si-au prezentat
exponatele firme din 15
tari. Ultimele noutati din
domeniul radiotehnici
au stirnit un interes deo- >
sebit in rindurile publi-
cului larg. In imaginea
aldturata poate fi vdzut
un televizor «Portabil»
(produs in R.F.G.), cu
carcasa din mase plasti-
ce, pe care simpatica

CONCORDE IN AMERICA DE SUD

Supersonicele de pasageri $i-au inceput croazierele ia mari distante. Dupa zborul (ui
Concorde 001 de la Paris la Dakar si retur si a lui TU-144 de la Moscava ia Paris si inapoi,
cu prilejul Salonului aeronautic din primévard, iatd cd Concorde 001 a traversat Atlanticul.
Evenimentul s-a petrecut la 4 septembrie.Decalind de la Toulouse, prototipul 001 al super-
sonicului franco-englez a trecut prin Cayenne si insula Da Sal la Rio de Janeiro. El a f&cut
demonstratii de zbar la Rio, Buenos Aires si Sao Paulo cu prilejul expozitiei «Franta 1971»,
organizatd la Sao Paulo. La 17 septembrie Concorde s-a reintors la Toulouse. In imagine:
supersonicul in momentul decoldrii.

prezentatoare il reco-
mandd  pentru  cam-
ping.

s 1y
E .



;ALVAMARUL“ AERIANE

La un exercitiu de salvare a unor
sufragiati sau persoane in peri-
sl de inec, exercitiu efectuat de
indarmeria nationald francezd in
olful Ponto Vecchio, s-a dovedit
g cel mai rapid §i mai eficace
1ijloc il constituie «salvamarul»
erian — un elicopter de tip
louette. Omul aflat in pericol de
nec este ancorat cu un dispozitov
pecial si ridicat la bord unde i se
fa si primul ajutor. Este incé o
fovadé a multiplelor servicii pe
:are elicopterele le pot oferi, in
:ele mai diverse domenii.

PREGATIRI
AERO-AGRARE

La Comandamentul aviatiei agri-
cole de |a Bineasa au inceput si
50 acd, de la unititi agricole din
intreaga {ard, cererl pentru inchi-
rierea de avioane utilitare in vede-
rea campaniei agricole de larnd —
imprigtierea de ingrigdminte a-
gricole pe terenurile cultivabile. ’
Pentru onorarea acestora in avia-
tia agricold se fac pregitiri febrile:
de la achizifionarea de noi apa-
rate de zbor, cu capacititi sporite,
la pregitirea personaluiul navi-
gant In imaginea aliturati: mo-
dernul elicopter universal Ka-26
in zbor de antrenament

TURN DE
TELEVIZIUNE?

Asa pare, la prima ve-
dere, impunatoarea sa-
geatd metalica, ridicata
spre cer, din fotografia
alaturata. in realitate insa
este vorba de silueta su-
personicului sovietic de
pasageri TU-144, prinsa
de un fotoreporter al
Agentiei TASS dintr-un
unghi inedit. TU-144 se
afla inca in probe de omo-
logare dar la uzinele con-
structoare a si inceput
construirea in serie a
acestui avion, capabil s&
zboare cu peste 2 000 de
km la ora.

PASAGERA
FARA PASAPORT

Pisicuta Miezi, locatara a aero-
géarii de pe aeraportul central din
Chicago, a triit, de curind, poate
cea mai grozavd aventurd pisi-
ceascé. Profitind de neatentia
personalului de deservire a unui
avion DC-8, Miezi s-a strecurat
intr-un canal de aer al aparatu-
lui si, f&r4 sd posede pasaport
sau bilet de célitorie, a luat dru-
mul spre Europa. In timpul zbo-
rului fnsd se pare ¢a nu s-a sim-
tit prea bine pentru cad a mieunat
tot timpul dar pasagerii n-au
putut-o gasi. Si astfel a ajuns la
Zirich, apoi la Monravia si Ina-
poi la Zurich, unde a fost desco-
peritd. Miezia efectuat 18 400 km,
la capdtul cdrara a fost obllgata
sd pozeze fotoreporterilor.

s

AVIOANE DE INCHIRIAT

Rispunzind cerintelor unui numar tot mai mare de amatori de turism aerian, Federatia
japonez# de aviatie a Infiintat, de curind, o societate de inchiriat avioane. Este vorba de
aparate mici, puse la dispozitia posesorilor de brevete de pilot, contra unor taxe, ce e drept
destul de piperate (pIna la 76 dolari ora de zbor). Initiativa s-a dovedit nu lipsitd de interes.
PInd acum societatea numara § 500 de membri, 1 000 de posesori de brevete de pilot, 80 de
avioane disponibile si 13 aeroporturi. Nu-i de mirare ca miine-poimiine si auzim de socie-
tati de inchiriat... nave cosmice.

J A AR X)6 SALOON
Carosierii de la Britsh Leyland ai automobilului Jaguar au réusit sd realizeze noi modele
ale acestei masini. Limuzina X)6 «Saloon», din fotografie, este una dintre acestea. Motorul,
de 6 cilindri, prevdzut cu doi arbori cu came in cap, are o putere de 245 CP si dezvoltd o
vitezd maximd de circa 200 km/h.
Tinuta de'drum este elegantd. Sasiul este complet izolat de caroserie impotriva vibra-

tiilor si a zgomotului, iar cele patru roti sint independent suspendate. Bordul noii masini
urmdreste traditia sportivd, cu 0 amploare de comenzi si comutatoare.

NOUTATI LA SAAB

Printre noutitile pe care firma suedezi SAAB le anunti pentru anul 1972, se numird
si elegantul automobil din fotografia alituratid, numit SAAB 99. El a fost prezentat, de
curind, presei la Hotel Forests din Stockholm. Deocamdati nu avem aminunte tehnice
despre SAAB 99. S-a anuntat doar ci va fi unul dintre cele mai moderne autoturisme
ale anului.




Campionatele europene de modelism

Adunarea generalia Federatiei europene de navo-
modelism (NAVIGA) care a avut loc la Ruse in
1969 a stabilit ca,incepind cu anul 1970,campionatele
europene si se desfisoare din 2 in 2 ani si anume:
machetele si velierele in anii cu sot iar navomodelele
propulsate in anii fir sot. Anu! trecut Campionatul
european de machete a avut loc la Milano, unde
reprezentantii nostri Andrei Ghitescu si Francisc
Jelenici au fost distinsi cu trei medalii de argint si
una de bronz. Campionatui european al velierelor
a avut loc in Suedia (dar la care nu am participat).
Anul acesta intrecerile navomddelelor propulsate
si teleghidate, din cadrul Campionatului european,
s-au desfisurat in Belgia, in orasul Ostende. Despre
aceste intreceri am stat de vorbi cu ing. luliu Miines-
cu, conducitorul echipei noastre.

— Cine a ficut parte din echipa reprezentativi
si la ce probe s-a participat?

— La Ostende, port la Marea Minecii, am plecat
cu o echipa formati din 4 navomodelisti pentru a
participa la 8 probe: A. Ghitescu la navomodele
propulsate militare, H. Orban la teleghidate evolutii
F2A s5i F3V, L. Ciortan la aero si hidroglisoare si
Fr. Csaszar la teleghidate de vitezd cu motor elec-
tric si cu motor cu combustie interni. Toti acesti
navomodelisti sint campioni republicani pe anul
acesta i in plus au trecut cu succes cele doud con-
cursuri de selectie pentru europene.

— Vi rugim si ne vorbiti despre desfisurarea
campionatului.

— Deschiderea Campionatului european de na-

vomodele propulsate si teleghidate a avut loc in
fata monumentului marinarilor de pe malul Mirii
Minecii. in fata unui public numeros echipa suedezi
de navomodelisti a predat echipei belgiene fanionu!
Federatiei internationale de navomodelism
NAVIGA care, la anul, va fi predat de citre belgieni
navomodelistilor iugoslavi, deoarece in tara lor va
avea loc Campionatul european al velierelor. In con-
tinuare, fanionul va veni la Bucuresti, in luna august,
cu ocazia Campionatului european de navomodele
machete.

Probele s-au desfisurat pe cele doud lacuri din
parcul orasului, unde fuseseri marcate cu balize
poligoanele respective.

La propulsate militare,Andrei Ghitescu a intrunit
160 p.cucerind medalia de bronz, titlul de campion
fiind atribuit lui Ivan Nicolov (R.P. Bulgaria) cu
202 p. H. Orban s-a clasat la teleghidate evolutii
«trifoin pe locul VIIl. La evolutii «molid» motorul
cu care era echipat navomodelul nu a functionat si
ca urmare Orban nu s-a clasificat.

Al treilea concurent,Leontin Ciortan, la aerogli-
soarele de 2.5 cmc,a realizat viteza de 163,636 km/h
ocupind focul IV in clasament. De retinut ci,la a-
ceastd probi, Ciortan a avut concurenti foarte pu-
ternici; acest lucru se poate observa si din viteza cu
care Y. Marinov (R.P. Bulgaria) a cucerit medalia de
aur, 225 km/fh. La hidroglisoare, navomodelul 1ui
Ciortan a realizat viteza de 145,631 km/h cu 37 km
mai putin decit al campionului V. Subbotin (U.R.S.5)

In ce priveste comportarea celui de al patrulea

concurent, este vorba de Fr. Csaszar pot spune ci
nu a fost la iniltimea performantelor realizate in
tard. El a ocupat locurile 20 si 21 la navomodele
teleghidate echipate cu motor diesel iar la teleghi-
date cu motor electric,din cauza slabei alimentiri a
motorului §i a statiei insuficient de selectivd,nu a
putut {ucra, existind in momentul acefa mari pertur-
batii provocate in special de emisiunile aeroportului
local.

— Ce apreciati ci ar trebui ficut pentru a ne
prezenta mai bine la viitoarele competitii inter-
nationale!

— Concurentii nostri sint constructori priceputi
si cu experientd. Ei n-au avut insd la dispozitie
motoare si statii de telecomandi de cea mai buni
calitate. Este necesar si se procure motocare de
vitezi. acumulatoare zinc-argint si statii de tele-
comandi superheterodini. Consider, de asemenea,
ca la intrecerile de la Ostende am fi putut obtine re-
zultate mai bune daci echipa noastri ar fi fost com-
pusi din 8 sportivi in foc de 4. kste de dorit ca la
fiecare proba si existe minimum doi concurenti
pentru a se ajuta reciproc,deoarece unele probe
s-au desfasurat simultan iar sportivii nostri nu au
putut beneficia de ajutorul unui coechipier.

— Dupi cite stim, cu prilejul acestui campionat,
s-a tinut 5i o adunare a Federatiei europene de
navomodelism. Ce hotiriri s-au luat?

— La aceastd adunare, printre altele, s-a stabilit,
ca in anul viitor, Campionatul european de navo-
modele machete si aibi loc la Bucuresti, cel al
velierelor in R.S.F. lugoslavia iar cel al navomodele-
lor propulsate in 1973,in R.S. Cehoslovaci. Asa ca
navomodelistii nostri vor avea muit de lucru.

Interviu consemnat
de Niculae POPESCU

,CUPA EUROPEI“ LA PLANORISM

Edipia 1971 a «Cupei Europer a
avut loc la Angers, in Frama, cu
participarea umui numdr de 66 dJ¢
planorisn din noud pari. Concurenji,
impdrytfi in cele doud categorii regu+
lamentare — clasa «Standard §i clas
«Lsber® au avut de parcurs opt pro
be, pe tot atitea trasee diferite, in

circuis, toate cu plecarea §i sosirea pe
aerodromul din Angers.

Pentru prima oard in istoria aces-
tes competsjis s-a desfdsurat o prob.i
mas lungd de 500 km — pentru am
bele categorii. De menjionat cd 39
de concurenfi au acoperit aceastd dis-
tanjd, dest condiftile meteo ru au fost

prea favorabile. Este in primud rind
o dovadd a cresters calitdyii apa-
ratelor de zbor, care au devenit nisie
adevdrate «bijuterin ale genului.

La clasa «Standard concurenyii
francezi au cucerit o victorie cate-
goricd, ocupind toate cele trei locurn
pe podiumul de omoare, in ordinea
urmdtoare: 1. Frangois Ragot (pe un
planor «LS Iv) 2. Jean Pierre Cartry
(pe un oplanor «Libello) 3. Fean

Claude Penaud (ot pe «Libelles) ;
urmati de 4. Dieter Memmer:
(R.F.G.) §i 5. Henri Stouff (Belgia).

La clasa «Liberd clasamentul pri-
milor 5 este urmdtorul : 1. Bert Zegels
( Belgia, pe un planor «Kestrel 17))
2. Michel Mercier (Franja, pe un
«ASW 12) 3. George Burton (An-
glia, pe un «Kestrel 1%) 4. Robert
Geskis (Franja) 5. Emil Bucher
{RF.G.).

CONCURS
DE ACROBATIE
AERIANA

Trofeul «Leon Biancottor, organizat de
Asociatia francezi de acrobatie aeriani, a
ajuns la a patra editie. (Primele trei au fost
cistigate, dupi cum este cunoscut, de Be
zak — Cehoslovacia in 1965, Williams ——
Anglia in 1967 si Kahle — R.D. Germani
in 1969). Anul acesta invingitor a fost
vestgermanul Joseph Hoessl, care a pilo-
tat un avion Akrostar, urmat de compatrio-
tul siiu Holzberger, pe un Zlin 326 Sp.

De mentionat ci pentru finali s-au ca-
lificat un numir de 13 concurenti, dintre
care 10 au evoluat pe aparate de construc-
tie cehoslovaci «Zliw. Acest aparat a fost
preferat de tofi concurentii englezi, spa-
nioli §i polonezi care au realizat un punctaj
foarte apropiat de cel al invingitoruhu.

LACUL DE LA CINCIS

In apropierea municipiului
Hunedoara, la 7 km, a luat nas-
tere In ultimul timp un nou lac
de acumulare, cunoscut sub nu-
mele de Lacul de la Cincis, dup3
denumirea localitatii care a fost
acoperitd In parte de apele lacu-
ful. Ndscut din apele cristaline
ale Cernii, barate de monumen-
talul baraj ridicat In calea riului
care strdbate interesantul tinut
al padurenilor, Lacul de la Cincis
reprezintd nu numai un rezervor
de apd necesar functionarli aare-
gatelor combinatului hunedo-
rean, dar este totodatd si un
minunat loc de recreare pentru
turigti. Aici, In inima Muntilor
Poiana Ruscii, pe albia de argint
a lacului artificial, plutesc mici
ambarcatiuni care plimba vizita-
torii iar apele cristaline sint stra-
batute de numerosi Inotitori.
Pentru a ajunge aici, se urmeaza
drumul asfaltat care, plecind din

_centrul orasulul, urcd prin spa-

tele castelulul si dupd ce trece
prin centrul minier de la Teliucul
inferior, ajunge la rispintia de

la barajul lacului. La dreapta,
drumul continud si duce la Ghe-
lar, In timp ce ramificatia din
stinga, dupé ce trece peste coro-
namentul barajului, ocoleste
marginea dreaptd a lacului pe o
lungime de mai multi kilometri,
oferind turigtilor nu numai ima-
gini de neuitat, dar §i posibilita-
tea petrecerii unor zile de va-
cantd pe malul lacului, unde sint
amenajate numeroase si variate
locuri de gazduire: motel ONT,
caband, campinguri etc. dotate
cu restaurante, terase, stran-
duri, locuri de parcare pentru

autoturisme, debarcader si club

cu variate ambarcatiuni nau-
tice etc. Fragmente din picturile
bisericii din Cincis (ridicatd pe
la mijlocul veacului al XV-lea de
bunicul lui fancu de Hunedoara
si pictatd prin 1655 de zugravul
Mihai din Hunedoara) si care a
fost complet acoperitd de apele
lacului, pot fi vdzute in castelu!
din Hunedoara, ele fiind foarte
asemanétoare cu cele din sala
Dietei. Pentru vizitarea lacului,
pot fi folosite cursele auto regu-
|late care duc din Hunedoara pina
la coronamentul barajului si la
debarcader, sau cei cu mijloace
de deplasare proprii, pot merge
pe drumul asfaltat pind la coada
lacului, care se intinde pe o lun-
gime de citiva kilometri.

i. TUGUI




DIN ACTIVITATEA UNUI CERC DE RADIO

Cercul radio al Casei pionierilor
din Baia Mare, desfisoara o activitate,
pe drept cuvint, laborioasi.

La expozitia permanentd a aces-

tui cerc sint expuse lucrdri deosebit
de interesante care stirnesc admira-
tia vizitatorilor. lati citeva dintre

Echipat cu agregate
frigorifice functionind
cu electrocompresor
ermetic.

Dimensiuni:

acestea: o orgi electronici, un me-
tronom cu tranzistori, un emititor
pentru telecomandd, un avometru,
aparate de radioreceptie cu 1—S5

tranzistori, aparate pentru «vini-
toare de vulpi» §i numeroase altele,
toate lucrate de pionieri. De doui

ori cercul a primit «marele premiu
Minitehnicus». in 1969 pentru «ora-
sul spatial» si in 1970 pentru «buca-
tiria automatizatin.

Echipa de «vinitoare de vulpi» s-a
antrenat anul acesta intr-un cam-
ping cu corturi pe care si I-a amenajat
in comuna Dinesti din judetul Mara-
mures, unde a gasit teren potrivit
pentru practicarea sportului prefe-
rat. In curind pionierii din Baia
Mare vor avea §i o statie de emisie-
receptie proprie, pe care o vor
construi cu sprijinul radioclubutlui
judetean.

in fotografie, un aspect din activi-
tatea cercului de radio.

EXPOZITIA
COPIILOR

in sala centrali de expozitii din
Moscova, pe o suprafati de 6 500
metri patrati aavut loc prima reuniu-
ne a celor mai bune lucriri ale copi-
ilor sovietici. Expozitia a fost prece-
data de un concurs !a care au luat
parte membrii cercurilor tehnice
din intreaga tara. Cele peste 8 000
de exponate selectionate de juriu
erau intr-adevir impresionante. Prin-
tre altele, pionierii din orasul Kursk

Un produs al Fabricii de frigidere GAESTI

Carcasa frigiderului este vop-
sitd cu lacuri acrilice care asi-

au expus un model, in functiune, al
statiei «Lunahod» care se deplasa
in orice directie si transmitea semna-
le de televiziune. In sectorul electro-
nicii erau.expuse zeci de aparate
fantastice «capabile» sa lucreze in
Cosmos, precum si o serie de roboti
electronici.

Expozitia «Creatia celor mici» a
fost vizitatd de 300 000 de vizitatori
intr-o singura luni si a constituit o
miarturie vie a talentului copiilor
sovietici si a muncii rodnice desfa-
surate in cercurile tehnice de fa
casele pionieritor si din scoli.

BAC MARITIM

in ultimul timp s-a extins muit
construirea de bacuri maritime. Aces-
te nave nu au numai rolul de a trans-
porta autovehicule si pasageri peste
o strimtoare sau pe o distanta scurta.
Ele s-au transformat in adevirate
vapoare de agrement care executi
si croaziere indelungate. Ca urmare,
aceste bacuri trebuie si fie inzestrate
cu tot confortul necesar unei cila-
torii mai lungi. Un exemplu recent il
constituie lansarea, de citre o socie-
tate britanici a vasului «Eaglen, cu
o capacitate de 11 500 tone. Vaporul
poate transporta 270 autoturisme si
autobuze, are 211 cabine, fiecare cu
1—4 paturi, un cinematograf, o pis-
cind, o sali de conferinte, un centru
medical, tonete, frizerii, aer condi-
tionat etc.

gurl o peliculX rezistenti, elas-
ticli gi estetick Cuva si spatarul
friglderulul sint executate din
masi plasticA (ABS) In culori

astel gi au un luclu pronuntat.

puma poliuretanicd expanda-
th din spatlul dintre cuvi si car-
cask are calititi izolante supe-
rloare. Usa frigiderulul se In-
ehide prin garniturd magneticé,
asigurind o etansare Ireprosa-
bIIL Agregatul frigorific este
conceput si executat la nivelul
tehnic cel mal ridicat Ei se
gcompune din motocompresor
ermetic, care functloneazd la
3000 rot/minut, condensator si
evaporator cu circulte imprima-
te. Regiajul temperaturilor este
ulf’urnt printr-un termostat care
la frigiderul FRIGERO SUPER

indl{ime 1035 mm
adincime 588 mm
latime 545 mm
Capacitatea: 1980 litri,
dintre care comparti-
mentul de joasd tem-
peraturd — 18,4 litri.
Greutatea: 64 kg.
Consum de energie
electrici: la tempera-
tura ambiantd de 25
grade C = 0,8 kWh in
24 ore; la temperatura
ambiantad de 32 grade
C = 1,3 kWh in 24 ore.
In compartimentul
de ricire temperatura
este mentinutd intre
zero si plus 5 grade.
In camera de joas3
temperaturd (compar-
timentul de congelare)
se realizeazd o tempe-
raturdi de minus 12

SN\

asigurd sl dezghetarea semi-
automatd




y  tanpionainl republiean ide veliere

Pe cele doud lacuri din noua statiune jupiter-Manga-
lia au avut loc intre 9—12 septembrie intrecerile finale
ale Campionatului republican de navomodele veliere.
La startul probelor, pentru cucerirea celor 10 titluri
de campioni pe anul 1971, s-au prezentat 75 de concu-
renti cu peste 100 de veliere. Daci la proba de stand
toate modelele au «trecut» cu bine, primind punctajul
respectiv, proba de navigatie a pus pe concurent:
in situagii destul de dificile, intrucit vintu! a avut
intensitatea de 1 pind la 10 m/secundi cu directi;
schimbitoare de la o ori la aita.

Cei mai bine pregititi, atit in ce priveste construc-
tia velierelor cit si cunoasterea tehnicii de navigatie.
s-au dovedit navomodelistii de la Vointa Ploiesti
(la categoria seniori) si de la Vointa Reghin (juniori).
Acest lucru este contirmat §t de titlurile de campioni
pe care le-au cucerit.

Finala velierelor din acest an a constituit §i o primi
sclectie pentru Campionatul european care va avea
loc, vara viitoare, in R.S.F. lugoslavia. La proba de
navigatie s-a intocmit, separat,si un clasament NAVIGA
intrucit alituri de concurentii romani au participat
si concurenti din R.S. Cehoslovaca: campionii europeni
Vrablic, Sedlak si Jenik. Participarea lor alituri de
navomodelistii nostri a constituit un interesant si
util schimb de experienti.

Prin cumularea punctajelor obtinute la Jupiter
cu cele de la Campionatul aero si hidroglisoarelor de
la Petrosani si cu cele realizate la Campionatul navo-
modelelor propulsate, teleghidate si machete de la
Sibiu s-a intocmit si clasamentul general pe echipe.
Titluf de echipd campioand la seniori pe anul 1971 a
revenit echipei Aeronautica Bucuresti; pe locurile
urmitoare: Jiul Petrosani, Politehnica Galati, Vointa
Ploiesti, Portul Constanta,Cetate2 Giurgiu... La juniori
titlul a revenit navomodelistilor de 1a Vointa Reghin,
urmati de cei de la Tehnic-Club-Pionier Bucuresti,
Yointa Deva, Avintul Reghin...

Cu prilejul acestui concurs,maestrul sportului Leon-
tin Ciortan (Jiul Petrosani) a prezentat primul velier
teleghidat din tara noastri. Parcurgerea traseului in
volte, trecerea prin porti si ocolirea balizelor s-au
bucurat de admiratia unui numeros public spectator
aflat fa odihni pe litoral. Propulsia la acest navomodel
este dati de vint iar directia de inaintare poate fi
schimbatia modificind pozitia velei prin comandi radio.
Pentru activitatea sa deosebitd L. Ciortan a fost distins
cu trofeul «cel mai bun navomodelist al anului 1971 ».

Niculae POPESCU
Foto: St. CIOTLOS

CLASAMENT GENERAL-VELIERE

Veliere clasa «A» international. Seniori: 1.
V. Serbinescu (Ploiesti) 76,6 p; 2. 1. Varga (Deva) 47,8 p; 3.
M. Gustai (Aeronautica Bucuresti) 37,3 p; 4. M. Tiribegea
(Galati) 35,2 p; .. Juniori: 1. F. Intd (Reghin) 96,2 p;
2. Doina Balog (Reghin) 56,4 p.

Veliere clasa «M» international. 1. Seniori:
1. P. Ridulescu (Ploiesti) 80.6 p; 2. Vilma Varga (Deva)
60 p; 3. Sonia Voiculescu (Aeronautica Bucuresti) 56,1 p;
4. V. Serbdnescu (Ploiesti) 51.7 p; ... Juniori: 1. A. Tirus
{Deva) 938 p; 2. E. Marton (Reghin) 86,4 p; 3. C. Polen
(Reghin) 67,4 p.

Veliere clasa «10» international. Seniori: 1.
C. Danielenco (Ploiesti) 88,8 p; 2. M. Stanicd (Reghin)
82,9 p; 3. M. Pascu (Galati) 71,7 p; 4. Elena Balo (Deva)
70.9 p ...juniori: 1. Gh. Sik (Reghin) 89,7 p; 2. Gh. Halichia
(Galati) 68,9 p; 3. L. Cosma (Reghin) 63,1 p.

Veliere clasa «X» international. Seniori: 1.
V. lonescu (Ploiesti) 87,5 p; 2. M. Gustai (Aeronautica
Bucuresti) 81,2 p; 3. S. Costache (Ploiesti) 78,7 p; D.
$erbon (Galati) 74,9 p ... juniori: 1. C. Polen (Reghin)
99 p, Gh. Sik (Reghin) 38 p.

Veliere clasa «K»: 1. |. Ignat (Reghin) 77 p; 2.
N. Ghitd (Giurgiu) 76,4 p; 3. Aurora Balo (Deva) 68,7 p;
4. T. Cucerzan (Reghin) 57,4 p...

Veliere clasa «J» (rezervatd numai juniorilor): 1.
T. Cucerzan 71,4 p; 2. A. Tdrus (Deva) 65 p; 3. M. Pand
(Constanta) 63,4 p; 4. A. Cirstea (Giurgiu) 57.8 p...

1. — Vasile
Serbinescu (Vo-
inta Ploiesti)
campion la
clasa «Ax

2 — Carol Po-
len (Vointa Re-
ghin) a cucerit
pentru a patra
oard titlul de
campion la clasa
«X» juniork

3 — Viima
Varga (Vointa
Deva) a invitat
navomodelismul
de la sotul siu;
de la Jupiter s-a
inapoiat cuo me
dalie de argint.
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