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PESTE 58000 PURTATOR! Al INSIG-
NEI DE POLISPORTIV* IN CAPITALA

Consiliul orisenesc UCFS Bucuresti a acor-
dat, de la inceput, importanta cuveniti «Con-
cursului peotru Insigna de polisportivy acest
important mijloc de cuprindere 2 maselor largi
de oameni ai muncii in practicarea organizati
si sistematicA a exercifiilor fizice 5i sportului.

Ca urmare, cluburile §i asociatiile sportive
din Capitali au desfisurat o activitate susfinuti
pentru popularizarea «Concursului», obf{inind.
in anul care a trecut, o serie de realiziiri impor-
tante. Astfel pind la 30 noiembrie 1964 numirul
celor care au indeplinit normele previzute de
regulament si au obtinut, astfel, dreptul de a
purta Insigna de polisportiv a fost de 58 390. Dintre acestia peste 41 000 sint
membri UCFS din asociatiile sportive ale intreprinderilor si institutiilor,
iar restul elevi din scolile medii, profesionale si tehnice sau copii intre

12—15 ani.

Trebuie mentionat si faptul ci o mare parte a2 normelor au fost rea-
lizate de participanti in cadrul concursurilor organizate cu prilejul Sparta-
chiadei republicane, Spartachiadei de iarnd si a celorlalte competitii ofi-
ciale. Tn numeroase asociatii sportive au fost organizate concursuri speciale
care au atras un mare numir de participanti si la care s-au obfinut. in

general. bune rezultate.

Dintre asociatiile sportive care au avut pind in prezemt cele mai fro-
moase realizari pot fi evidentiate : «Vulcan», «Autobuzuly, «P.T.T.», «Tran-
zistorul», Scolile profesionale, «Timpuri Noi» si «I. Ranghet» precum si
altele. De asemenea meritd a fi mentionate cluburile Dinameo. Progresul.

Flacdra si Vointa.

Rezultatele din 1964  constituie un stimulent pentru toate cluburile
si asociatiile sportive din Capitala, pentru ca in acest an si se obtind noi

succese atit calitativ cit si cantitativ.

Sef Comisie — Consiliul orasenesc

Elemente tinere
tirului de
performanta

e curind, la poligonul Tineretului
din Capital, a avut loc finala celei
de -2 patra editii a traditionalului
concurs de tir «Cupa gcolilor pro-
fesionale».

Clubul «Metaluly — care organizeazi in
fiecare an aceastd competifie a avut
gi de aceastd datd prilejul si selectioneze
pentru tirul de performantd un numir de
elevi care s-au remarcat in concursuri gi
au dovedit calitifi gi aptitudini pentru tirul
de performanta. Precedatd, in lunile oc-
tombrie §i noiembrie, de o serie intreaga
de concursuri populare de tir «Cupa gco-
lilor profesionale» s-a bucurat de o largd
participare. Peste 700 de elevi din 12 gcoli
profesionale s-au intrecut pentru locurile
fruntage.

Numairul mare de participanti, in aceasti
editie, a fost 0 urmare fireascad a importan-
tei acordatd de cawre conducerile gcolilor
profesianale cit i de profesorii de educatie
fizica, acestei competitii. O caracteristici
o constituie gi faptul ca peste 70%, din elevii
participanti au  primit primele notiuni
despre tir intr-a serie de lectii teoretice,
inainte de a pune mina pe arma. Multi
dintre incepatori au realizat un puncraj
surprinzator de bun in toate etapele con-
cursului.

Dintre tinerii care au fost selectionati
de clubul «Metalul» mentionim pe Marin
Voicu (48 p) si Gheorghe Adam (47 p)
de la $c. prof. Magini Electrice, Andrei

Eugen Grupul gcolar 23 August, Florin
Virlog Grupul gcolar auto, Mircea
Dugala - Sc. prof. Timpuri Noi, Gheorghe
: Postelniecn - $c. prof. Autobuzul, Con-

stantin Cildirescu — $c. prof. Semini-
toarea, toti cu 46 puncte.

Elevii selectionati (30 la numar) au
inceput antrenamentul fiind impariti in
trei grupe. Doui din aceste grupe executi
pregitirea dupd programul clasic de in-
struire, iar cu 0 grup# se continui experi-
mentul, inceput in anul precedent, referi-
tor la scurtarea timpului de pregitire pen-
tru atingerea rezultatelor superioare.

D. PINETA
antrenor  la clubul  Metalul

Nicolae CRUTESCU

Un grup de elevi
participanti

nala «Cupa scolilor
profesionales.

te uraa intr-un getax, §i a face o cildtorie de plicere

chiar §i de citeva sute de kilometri, nu presupune vreun

efort special pentru tine, ca individ. A tine insd miinile

inclegtate pe ghidon, de la Novaci la Rinca, iar de aici

la Obirgia Lotrului, a2 lisa in fata cabanci motocicleta
§t a te avinta, apoi, pe culmile Paringului, inseamnd, inti-a-
devir, a face sport.

Dar nu despre pitorescul acestui drum, pe care l-am serd-
bitut cu citeva luni in urmi, vreau sa vorbesc, ci despre pusi-
bilititile noi pe care le oferd drumurile, tot mai numeroase,
ce sc astern intre 0 caband si alta, drumuri pe care pot fi intil-
niti nu numai turisti cu rucsacul in spate, ci si «moto» §i chiar
«autoy turigti.

Construit initial pentru descrvirea exploatdrilor foresticre,
drumul care duce pina la cabana Pegtera a devenit, in ultimii
ani, un traseu obignuit pentru posesorii de vehicule motori-
zate. Ca sa ajungem pe acest drum, inainte de a intra in Sinaia
(venind dinspre Comamic) acolo unde tabla indicatvare araci
bifurcarca goselei, o luim spre Tirgovigte. Dupd gase kilo-
metri, ultima portiune fiind marcata de pitoresti seepentine, un
drum mai ingust porocste spre dreapra, pentru a intilni. dupa
doi kilometri, fista barierd a exploatdrl foresricre. Urnmeazi
dovnazear de kilometric rodagi intr-un peisaj minunat, care lasi
spre stinga Piduchiosul si Dichiul. Urcdm §i coborim pina
la cabancle Zinoagii, apoi, mentinind aproape curha de nivel
pe Vala Ialomitei, trecem prin Cheile Tatarului, pe lingd
Padina §i ajungem la cabana Pegtera. Pentru stribaterca celor
28 de kilometri, socotiti din punctul unde s-a parasit asfaltul,
unui 2utoturism de mic litraj sau unei motociclete i trebuie
aproximativ. o ori.

luat fiintd acum citiva ani,din
initiativa unui grup de entu-
ziasti, sprijiniti de organizatia
de partid. Cinci litere §i o
cifri: YO3KAZ. Reprezinti
«numele» statiei de emisie-receptie
a radioamatorilor de la Combinatul
Poligrafic «Casa Scinteii». Primii
care au semnat «prezenta» in aceastd
activitate au fost Constantin Vasi-
T lescu, geful sectiei plane-arta, ze-
UCFS — Bucuresti tarul Gogu Perachis si Niculac

Tovarisul Gogu Pe-

rachis, lucrind la statia
YO3KAZ.

e
YO3KAZ

Tamag. Apoi, dupi un timp, si
alti membri ai asociatiei sportive
au primit indicative de emititori.

Astizi numiru! celor care urmeazi
cursurile de radioamatori, organizate
de asociatia noastri sportivi, este
de 30. Toti acegtia, avansati sau
incepatori, se ocupid cu construirca
de aparate §i cu experimentarea
propagirii undelor radio. In cursul
acestui an, Radioclubul central a
dat un sprijin pretios radioamato-
rilor de la C.P.C.S. prin procurarea
unor materiale necesare statiei.
Acum YO3KAZ are un emititor pe
unde scurte de 100 W ce lucreazi
in toate benzile autorizate, o statie
de emisie pe 10 metri gi citeva recep-
toare de trafic.

Performantele nu s-au l3sat agtep-
tate. S-au lucrat pini acum statii de
radioamatori din zeci de tiri. §i
in banda de unde ultrascurte de
10 m s-au realizat, experimental,
legituri cu alte statii din Bucuregti.

Aceastd disciplind sportivid este,
pe zi ce trece, tot mai indrigitd de
cursanti. fn curind asociatia sportiva
a Combinatului se va mindri cu noi
promotii de radioamatori, operatori
=i statiei noastre colective.

la fi-

N. TOKACEK

s m

oferd drumurile din Bucegi. Revenind iar 1a fost. harierd tores-
ticrd (la doi kilometri din goscaua Sinaia—Tirgovigte) putem
si pornim spre Dichiu. Dupi gapte kilometri intilnim, pe
partea dreapti a drumului, un mic canton si, imediat dupa el,
o bifurcare. Mergind inainte ajungem la Pegtera, iar luind-o
In dreapta dupd gapte kilometri (§i citcva pante mai repezi,
dar scurte), ne oprim la cabana Piatra Arsi. De aici §i pind
la cabana Babele drumul, in lungime de aproape patru kilo-
metri, ne oferi o minunadi priveliste, avind drept fundal
Caraimanul. Cu mortocicleta sau cu un autoturism de cilindree
mici, intregul traseu poate fi parcurs destul de ugor. Numai
cu motocicleta se poate ajunge §i la cabana Omul.

Constantin MARES

In curind, la Babele va
fi necesar un loc special
de parcare.




rintre competitiile de mase din tara noastrd la loc de frunte

se afla si Spartachiada de iarni a tineretului. Traditionala

intrecere constituie punctul de atractie al «sezonului alb».

Zeci de mii de tineri si tinere, de la orase si sate, isi disputd

cu ardoare sansele in marea intrecere, unii dintre ei ficind,
cu aceastd ocazie, primii pasi pe marea poarti a sportului, altii
urcind inci o treaptd spre miiestrie.

Editia 1964/1965 a Spartachiadei de iarni a tineretului a inceput
la 1 decembrie. De atunci, ziarele, revistele, posturile de radio si
de televiziune au infitisat cu regularitate aspecte ale disputelor
ce au loc in intreaga tari. Entuziasmul cu care masele de iubitori
ai sportului s-au avintat in intrecerile Spartachiadei de iarni dove-
deste, o datd in plus, marea popularitate de care se bucuri aceasti
frumoasi competitie in rindurile tineretului.

Este si firesc. Spartachiada de iarni a tineretului oferd parti-
cipantilor o mare varietate de intreceri. Consiliile asociatiilor
sportive, consiliile raionale U.C.F.S. si cele ale cluburilor sportive
si — atunci cind este cazul — consiliile regionale U.C.F.S. pun
la dispozitia participantilor posibilitatea de a se intrece in compe-
titiile sportului pe care-l preferi. Spartachiada de iarni a tine-
retului programeazi intreceri la gimnastici, schi, trinti, patinaj,
sah, tenis de masi, tir, orientare turistici, haltere si siniute. in
cadrul concursurilor organizate cu prilejul Spartachiadei de iarni
a tineretului, participantii isi pot trece si unele norme ale «lInsignei
de polisportivy.

In acelasi timp, Spartachiada de iarni a tineretului este o intre-
cere care permite cuprinderea unor largi mase de oameni ai muncii
intr-o activitate sportivd sistematicd si organizatd. Larga accesibi-
litate a acestei competitii este confirmata si de faptul ci la intreceri
pot lua parte sportivi care de-abia au ficut primii pasi in sport.
in etapa de mase a acestei competitii se organizeazi concursuri
pe grupe sportive, pe ateliere, sectoare, sectii etc. La startul dispu-
telor se pot prezenta toti iubitorii sportului. Cu ajutorul antre-
norilor, profesorilor de educatie fizici, al instructorilor si sporti-
vilor fruntasi, ei deprind miscirile corecte, invati regulile tehnice
i tactice ale sportului preferat, incep si se perfectioneze. Aceasta
este — de altfel — si explicatia ci, la Spartachiada de jarni a
tineretului, se realizeazi o participare masiva a iubitorilor sportului.
Fireste, cei mai buni, cei care s-au pregitit cu sirguintd, inving
si se califici in etapele superioare.

De asemenea, o caracteristici a acestei competitii este faptul
cd intrecerile sint esalonate pe o perioadid mai mare. Prima etapi
a Spartachiadei de iarni a tineretului — care a inceput fa 1 de-
cembrie 1964 — se incheie la 10 februarie a.c. Etapa a {l-a pe
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grupe de asoctatii sportive este programata intre 11 februarie
si 10 martie, iar etapa raionali (oriseneasci) intre 11 si 25 martie.
La gimnasticd, schi si trintd.se desfisoari si etapa pe regiuni. Asadar,
pentru intrecerile primei etape au fost rezervate 72 de zile. in
aceastd vreme consiliile asociatiilor sportive au timp si organizeze
intrecerile in asa fel ca la ele sd participe un numar tot mai mare
de concurenti. De mare importantd in aceastd privinti este si
faptul ci se asigurd timp suficient pentru ca intrecerile si se orga-
nizeze la unele ramuri sportive sistem turneu. in acest fel se ofera
posibilitatea de a se mentine o perioadi mai indelungati parti-
cipantii in concurs. Antrenorii si tehnicienii au astfel posibilitatea
de a depista talentele autentice si de a le indruma pe drumul unei
temeinice pregitiri in cadrul sectiilor pe ramuri de sport.

A trecut mai bine de o luni de cind s-a dat startul in prima
etapd a actualei editii a Spartachiadei de iarni a tineretului. Din
Maramures, Suceava, lasi, Brasov si din alte regiuni corespon-
dentii ne-au scris despre succesul de care se bucurid intrecerile
de schi (coborire si fond), din Timisoara, Petroseni, Baciu, Ploiesti
si din alte localititi ni s-au transmis vesti in care ni se relateazi
despre marele numir de participanti la concursurile de tir, orientare
turistica, patinaj etc. Pretutindeni, la orase si sate, marea compe-
titie a iernii cunoaste un succes deosebit. Si, firi indoiali, con-
siliile asociatiilor sportive vor folosi acest prilej pentru a mari
continuu marea familie a sportului. Au luat nastere noi echipe,
s-au evidentiat numerosi sportivi, au cipitat clasificare sportiva
cei cu experientd. Alituri de acestea trebuie trecutd ca o realizare
evidenti initierea centrelor de invitare a sportului care au instruit
mii si mii tineri si tinere. Sportul nostru face si cu acest prilej
un important pas inainte. Aceastd realizare se referd atit la cres-
terea cantitativdi a numirului de practicanti ai sportului, cit si la
continua Tmbunititire a calititii fui. Marturie in acest sens stau
sutele de recorduri ale asociatiilor sportive, ale oraselor si raioa-
nelor, obtinute cu acest prilej, cresterea evidentd a nivelului
disputelor.
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O discutie cu:

@Prof. ing. George Bara-
nescu, membru corespondent
al Academiei R.P.R., seful cate-
drei «Motoare cu ardere in-
ternd» de la Institutul Poli-
tehnic Bucuresti.

® Alexandru Devassal, vechi
automobilist.

e Ing. V. lordichescu, secre-
tarul general al Asociatiei au-
tomobilistilor din R.P.R.

@ Petre Cristea, seful Birou-
lui Studii de la Uzina «Auto-
buzul» Bucuresti.

MASINA «IDEALA»

Red. Date fiind varietatea con-
structiilor actuale de automo-
bile, precum si conditiile spe-
cifiee ale exploatdrii masinilor
in tara noastrd, care ar fi dupd
pdrerea dv. autoturismul cel
mai nimerit pentru amatorul
romdn indragostit de volon?

Prof. ing. G. Bdrdnescu. Alegerea unui autoturism
este influentatd de numerosi factori, a ciror pon-
dere depinde mult de conditiile in care se face
exploatarea. In tirile vest-europene spre exemplu,
unde impozitul pe automobile §i pretul benzinei
sint mari, se preferd in general masinile de mic
litraj, cu un consum de combustibil scizut. La
noi, pretul benzinei ca si impozitul anual (care
variaza in mod neesential in raport cu capacitatea
cilindrici a motorului) sint reduse si, de aceea,
acesti factori devin neglijabili atunci cind se pune
problema optirii pentru un tip sau altul de masini.

Dar alegerea unui autoturism este muit influen-
tatd si de starea drumurilor. In tara noastri,
acestea sint tot mai bune si mai atent intretinute.
Drumetii motorizati mai «batrini» cunosc bine
ci, in urmi cu ani, parcurgerea unor trasee turis-
tice vestite ca drumul Bicazului, Pasul Mesteci-
nisului, Cheite Timisului din Banat sau Portile
de Fier din Tara Hateguiui, cereau — datoritd
starii lor — eforturi sustinute si multd rezistenti,
atit din partea conducitoruljui cit si a vehiculului.
Astazi, aceste drumuri au haind noui de asfalt,
care imbie la cilatorie...

Sa nu uitim insd de conditiile climatice de la
noi, cu diferente apreciabile de temperaturi de
la anotimp la anotimp, ce ingreuiazi uneori con-
ducerea masinii chiar pe soselele modernizate,
ca urmare a figaselor formate in zapada inghetata

Automobilul, ca masind de sport sau ca mijloc de locomotie obisnuitd

ori turisticd, suscitd un interes viu in zilele noastre. Despre el se vorbeste
pretutindeni cu pasiunea specifici omului contemporan, ce triieste in
epoca vitezei si ciruia problemele tehnice ii sint mereu mai necesare si

mai_apropiate.

In lumina acestor consideratii, nu ne surprinde faptul ¢ un numiar
tot mai mare de cititori ni se adreseazi in scris, punindu-ne diferite intre-
biri legate de automobile si automobilism, cerindu-ne sfaturi si IAmuriri.
O parte din problemele ce le contin scrisorile primite in ultima vreme
le-am supus dezbaterii unei «mese rotunde», la care au avut amabilitatea
sd ia parte patru specialisti In sportul sau in tehnica automobilisticd. latd
mai jos, consemnate succint, chestiunile abordate si parerile ce s-au expri-

mat in legiturd cu ele.

sau a averselor violente, ce deterioreazi vara
drumurile pletrwnite. Aceste conditil  climatice
specifice ne determini s3 afirmam ci autoturismele
cele mai nimerite pentru tara noastra trebuie si
aibd o capacitate de trecere mai mare decit in
alte tari, adicdi distantd minimi la sol de 180—
200 mm, suspensie robustd, baie de ulei protejatd
de alte piese ale vehiculului etc.

Cu privire la caracteristicile tehnice ale celui
mai potrivit automobil pentru conditiile noastre
se pot face discutii ample. M limitez insi la unele
pareri generale.

Problema tipului de motor — in patru sau in
doi timpi — cred ca este rezolvata. Nu gisesc
necesar si vin cu detalii referitoare la acest «fiu
risipitory al familiei motoarelor cu ardere interni
sau la soarta vitrega pe care o au pistoanele si
segmentii lui. Faptul ¢ numirul motoarelor in
doi timpi este in prezent neglijabil fatd de cel al
motoarelor in patru timpi vorbeste — cred —
de la sine. -

Numirul de cilindri la motoarele de autoturisme
in patru timpi ce se fabricd in prezent este in
general fixat la patru pentru o capacitate pina la
1.8 litri, la sase in linie sau in V pentru o capaci-
tate cuprinsa intre 1,8 si 3 litri §i la opt cilindri
in V pentru motoarele mai mari. Care sint cele
mai indicate! Daci existd posibilitatea alegerii,
preferintele trebuie si se indrepte dupa pirerea
mea spre motoarele cu sase cilindri in linie, care
au un echilibraj excelent.

Din punct de vedere al puterii, cred cd sint de
apreciat autovehiculele echipate cu motoare ce
au o rezerva de putere, deocarece pot fi conduse
mai comod si corespund mai bine temperamen-
tului nostru. De altfel, cresterea puterii motoarelor
de autoturisme constituie in prezent o tendintd
generali.

Am Hsat la urmi factorul decisiv care intrd in
consideratie atunci cind se pune problema alegerii
unei masini. Acesta este pretul de cost si s-ar
parea ci el pledeazd impotriva aprecierilor ficute

pind aici in favoarea masinilor bine dotate, cu
motoare puternice si echipament perfectionat,
care sint, evident, mai scumpe. Da, asa s-ar pirea,
dar nu trebuie uitat ¢i amatorul «indrigostit de
volan», cum l-ati numit dv., este intotdeauna
dispus sa faci un efort suplimentar pentruv a bene-
ficia de un autovehicul modern, ciruia ii sint pro-
prii o seamd de perfectioniri tehnice ca frinele
disc sau articulatiile ce n-au nevoie de gresaj.

DO1 TIMPI SAU
PATRU TIMPI?

Red. Pentru dv. ca specialisti
problema: doi sau patru timpi?
pare elementard si, osa cum
s-a¢ spus, rezolvatd. Pentru
omul nespecializat insd, ches-
tiunea creeazd intotdeauna di-
leme. De aceea, v-am ruge sd
mai stdruiti putin asupro ei.

Al. Devassal. O spun din capul locului: sint
pentru motoarele in patru timpi. De ce! Tovari-
sul prof. ing. Birinescu a aritat. D-sa a subliniat
<3 numirul motoarelor in doi timpi ce se fabrica
astizi este cu mult depiasit de cel al motoarelor
in patru timpi. Eu personal, dupi cite stiu, in
afarai de DKW si Saab in Occident, Wartburg,
TFrabant si Sirena in tirile socialiste, alte autoturis-
me cu motoare in doi timpi nu se mai fabrici.

n decursul timpului, motorul in doi timpi a
dovedit ¢3 este mult mai zgomotos. consumi o
cantitate mai mare de carburant si lubrifiant pe
cal/ora, uzeazid bujiile, infundd tobele de esapa-
ment, nu are mers «rotund» cind nu este in sar-
cina etc. Dar cu toate acestea, atit in rindurile
specialistilor cit si in cele ale simplilor amatori,
el a reusit si-si mai pastreze inca suficienti adepti.
Cind discutd despre favoritul lor, acestia nu uitd

e s, olaaalid . Bl el e L



sa aminteasci o serie de calititi si avantaje care
meritd intr-adevar luate in consideratie: simpli-
tate constructivd, intretinere si exploatare mai
usoard, pret de cost redus, porniri la rece usoare,
reparatie eficientd (in urma cireia prin inlocuirea
ambielajului. cilindrilor si pistoanelor se obtine
practic un motor nou) etc. Bazindu-se pe aceste
calititi si avantaje, o firmia cunoscuti ca DKW
fabrici de foarte mult timp reusite motoare in
doi timpi, care au devenit traditionale si au format
o adevirata «scoali». Chiar denumirea DKW a
ajuns si fie folositi ca un sinonim al expresiei
«autoturism de mic litrajyp, tinindu-se seama de
reputatia firmei constructoare si de faptul <i
«doi timpii» pe benzini nu se preteazi decit la
capacititi refativ mici pe cilindru (cel mult 350 emc).

Avind in vedere simplitatea constructivi, iefti-
ndtatea si celelalte calitati enumerate, s-a crezut ca
motoarele in doi timpi vor cuceri in exclusivitate
domeniul autoturismului mic al asa-ziser «masini
populare». Lucrurile insd nu s-au petrecut chiar
asa si, in concurenta in materie de autoturisme
de mic litraj cu firma Volkswagen, uzina DKW a
pierdut primul loc. De ce? Pentru cd Volkswagen,
desi si-a echipat autoturismele cu motoare mai
greu de fabricat (in patru timpi), ea a reusit,
tocmai datoritd acestui fapt, si scoatdi o masini
de mic litraj robustd si siguri in exploatare, ce
si-a capatat repede popularitate pe piati, realizind
o productie de mare serie si deci un pret de cost
mai scizut.

ANUL COMPETI-
TIONAL 1965.

Red. In anul 1964, iubitorii
sportului cu motor de la noi
au avut ocazia sd vadd trecind
prin Republica Populard
Romdnd doud importante in-
treceri de automobilism. Ce
ne va rezerva din acest punct
- de vedere noul sezon sportiv?

Ing. V. lorddchescu. Reprezentantii forurilor auto-
mobilistice din tiri ca Austria si R.F. Germani au
si luat legitura cu noi, propunindu-ne si partici-
pam in luna septembrie la organizarea viitoarelor
editii ale Raliului Dundrii si Turului Europei.
Propunerea a fost primita si acest lucru ne di
temei si spunem ca iubitorii sportului cu motor
de la noi vor avea ocazia din nou si-i urmareasci
in cursi pe unii din cei mai iscusiti «ralisti» din
Europa, care ne vor traversa iardsi tara. De ase-
menea, tot in acest an, Clubul automobilistic buigar
va organiza prima editie a unei interesante compe-
titii sportive, ce se va desfisura si pe teritoriul
romanesc si care se va numi Raliul Balcanic. Tot-
odati, nu trebuie trecute cu vederea excursiile in
regiunile pitoresti ale patriei sau iesirile turistice
peste hotare ale automobilistilor romani, actiun
care prin natura lor se incadreazd tot in categoria
manifestarilor sportive.

Red. Numdrul autaturismelor
particulare este in continud
crestere la noi, iar experienta
tehnicd sporeste si ea. Acest
lucru ne sugereazd intreba-
rea: care ar fi sansele unor
automobilisti  romdni intr-o
competitie ca Raliul Dundrii?

Devassal. Dupd parerea mea, noi dispunem
in prezent de un numar de automobilisti talentati,
ale ciror sanse intr-o competitie ca cea amintita
nu sint mai prejos decit ale concurentilor striini.

Ing. V. lorddchescu. Lucrurile trebuie privite
realist. Un raliu ca cel al Dunirii sau ca Turul
Europei nu poate fi confundat cu o simpla excursie
de vacanti in automobil. El pretinde o serie de
masuri bine studiate, experientd in minuirea vola-
nului, rezistenta fizica (se conduce zile si nopti
neintrerupt), cunostinte si indeminare tehnici.
De aceea, pentru reusiti intr-o asemenea compe-
titie este nevoie mai inainte de asigurarea unor
conditii tehnice, de desfasurarea unei activitati
experimentale mai modeste la inceput.

CONCURSURILE
S| PRODUCTIA
DE SERIE

Red. Am dori sd discutdm
si citeva probleme legate de
intrecerile ce se organizeaza
cu masini speciale pe piste
speciale. Despre astfel de
concursuri (in special cele «de
formuld») ce pdrere aveti?

Petre Cristea. Cele mai importante intreceri de
automobilism de astazi (campionatul mondial al
conducitorilor, campionatul mondial al marcilor
etc.). polarizeazi atentia a sute de mii de specta-
tori, datoritd luptei strinse ce se angajeaza intre
concurenti de un veritabil talent, inzestrati cu
masini ce au ajuns la o mare perfectiune tehnica.

Red. Competitiile automobilis-
tice aduc vreun aport in pro-
gresul fabricatiei de serie?

Petre Cristea. imi pare foarte bine ci avem pri-
lejut sa discutam aceasta problema, deoarece este
inca destul de inradidcinatd conceptia care igno-
reaza complet amploarea contributiei sportului cu
motor la ridicarea calitdtii masinilor de toate
zilele. Se uita sau nu se cunoaste sirul interminabil
de perfectioniri tehnice, care, dupa ce au trecut
proba focului in curse. au fost aplicate la masinile
de serie. latd, am in fatd un tabel in care sint in-
scrise doar o parte din solutiile incercate la curse
(axe cu came in chiulasa, camere de ardere emisfe-
rice, frine disc, galerii de admisie acordate, faruri
cu vapori de iod etc. etc.), care acum se folosesc
in mod curent in industria automobilistici obis-
nuita. Mie personal dintre toate aceste solutii cea
mai importanta mi se pare aparitia frinelor disc la
«Jaguarurile» care au cistigat in 1953 renumita
cursd pentru masini sport de 24 ore de fa Le Mans.
Acolo, circuitul de 13 km are o linie dreaptad de
6 km, la sfirsicul cireia trebuie si se faca, pentru
intrarea in viraj, o frinare foarte puternica. Ce s-a
intimplat? Toti concurentii care aveau frine obis-
nuite cu tamburi incepeau si lucreze cu ele la circa
550 m de sfirsitul liniei drepte, in timp ce automo-
bilele jaguar, care aveau frine disc, incepeau sa
faci acest lucru la 250 m de viraj. adici cu 300 m
mai tirziu, ceea ce le aducea un apreciabil spor de
secunde la viteza medie obtinutd, asigurindu-le
astfel victoria. Sint 11 ani de la acest debut stralucit
si frinele disc tind si se generalizeze astizi la
toate autoturismele de serie!..,

Red. Alte chestiuni?

Petre Cristea. M-as bucura si vid ci automobi-
lismul se aliniazi la start, si la noi, alituri de cele-
lalte sporturi cu motor. Existd acum suficiente
conditii favorabile pentru aceasta, iar argumentul
despre «pretul» siu ridicat, care se aude uneori,
poate fi usor infirmat prin date ce atesti ci o
masind actualdi pentru competitii nu costa mai
mult decit un autoturism obisnuit de mic fitraj.

Red. Dv. ati fost un cunoscut
pilot de automobile, posesor al
unui bogat palmares sportiv.
Cind ati urcat prima datd la
volan, la ce mari intreceri ati
luat parte, ce titluri ati cis-
tigat?

Petre Cristea. M-am urcat la volan in 1920, cind
aveam 11 ani. Cam in aceeasi vreme am «desco-
perit» si motocicleta si, patru ani mai tirziu, ma
giseam cu un asemenea vehicul la startul celui
dintii concurs din viata mea: o intrecere pe kilo-
metru lansat, unde m-am clasat al doilea. Apoi au
urmat intrecerile de automobilism, la care am
luat parte din 1931 si pind in 1950. Am alergat
in total in 78 de competitii nationale sau interna-
tionale, ocupind de 30 de ori locul |, de 20 de ori
locul Ul, de 6 ori locul Hl. Am alergat in cursele
internationale de pe Feleac, in cursele de coasti
de fa Sinaia si Poiana Brasov, in Cupa Carpatilor,
Raliul Monte Carlo. Marele Premiu al Germaniei,
Marele premiu al Finlandei. Marele premiu al
Luxemburgului, Raliul interbalcanic etc.

Red. Si acum o intrebare oare-
cum exterioard discutiei, dar
nu lipsitd de interes: ce pdrere
aveti despre benzinele si uleiu-
rile noastre?

Prof. ing. G. Bdrdnescu. Datoriti introducerii
unor procedee moderne de prelucrare a petrolului.
cum este spre exemplu cracarea catalitici, dispu-
nem astazi de benzine de foarte buni calitate, Ila
nivelul celor mai bune ce se fabrici in striinitate
In privinta uleiurilor pentru motoare, calitatea
acestora se va imbunatiti si mai mult in primut
trimestru al acestui an, prin folosirea unor aditivi

CITEVA PREFERINTE

Red. Dintre autoturismele ce
se fabricd la ora actuald in
lume, care se incadreazd cel
mai bine in aria preferinte-
lor dv.?

Prof. ing. G. Bdrdnescu. Date fiind diferentele
apreciabile de fa o clasa la alta, cred ci intrebarea
vizeaza fiecare clasi in parte.

In ciasa 1000 cmc iese in evidentd Renault —
R 8, un autovehicul de patru locuri, confortabil,
cu o forma placutd, cu bune caracteristici dinamice,
frine disc la toate rotile, circuit de ricire sigilat.
In clasa 1200—1500 cmc retin atentia Moskvici
403 si 407 prin posibilitatea de aborda orice drum,
Fiat 1300 si 1500, care au caracteristici dinamice
remarcabile (insi o redusi capacitate de trecere),
Volkswagen 1500, masind vestiti prin durabili-
tatea sa, precum si_tipul Cortina al Fordului de
fabricatie englezi. In clasa 1700—2000 cmc se
impun Opel Rekord, Ford Taunus si Fiat 1800.
In clasa 2500 cmc o comportare excelentd o are
autoturismul Volga, care este rezistent, conforta-
bil, dispune de o buni dinamicitate si poate fi
folosit pe drumuri de orice categorie.

SA NE GRABIM...
iNCET!

Red. Ca automobilisti cu expe-
rientd indelungatd. ce credeti
¢d nu trebuie sd uite, in primul
rind, incepdtorii intr-ale vola-
nului?

Al. Devassal. Ar fi multe de spus, dar nu avem
suficient timp pentru asa ceva. De aceea, mi limitez
la a sublinia faptul ci obtinerea carnetului de con-
ducere nu inseamni totul. Abia dupi trecerea exa-
menului, proaspatul sofer amator incepe si capete
experientd, si-si formeze temeinic refiexele. Ce
concluzie se poate trage de aici? Ci este necesari
o grija deosebitd din partea fiecirui automobilist,
mai ales in perioada cind inci nu este suficient
de stipin pe comenzile masinii.

Ing. V. lorddchescu. $i eu subliniez ideea atentiei
sporite in perioada acomodirii cu autovehiculul.
Totodatd, pentru ci ne aflim in plind iarni. cred
cd nu este inutil s3 amintesc despre grija ce trebuie
sa existe (si aceasta nu numai la incepitori) in
timpul circulatiei pe zapada, polei sau ceatd. Firi
indoiala, triim in epoca vitezei. dar in asemenea
conditii e mai bine si ne gribim... incet si cu
precautie!

Red. O intrebare ce se aude
deseori: despre Trabant, ce
pdrere aveti?

Al. Devassal. O pirere buni. Acest automobil de
mic litraj s-a nascut dintr-o necesitate, din necesi-
tatea realizdrii unei masini simple si ieftine, de
dimensiuni reduse, care sa se poatd strecura usor
in conditiile oraselor aglomerate si sa fie lesne de
garat. Ar fi bine daci fiecare amator $i-ar putea
incepe experienta automobilisticd prin condu-
cerea unei asemenea masini simple si putin pre-
tentioase.

Red. N2 oprim aici. Vd multu-
mim pentru contributia adusd
la discutarea problemelor care
au fdcut obiectul mesei noastre
rotunde.



mpresionanti  prin  masivitatea

lor, prin cele zece virfuri de

peste 2 soo de metri, presirate

de-a lungul unei creste de aproxi-

mativ goo de kilometri, Carpatii
Meridionali exerciti, asupra oricirui
turist, o tainici gi irezistibild che-
mare.

Vara, mii gi mii de jubitori ai pei-
sajelor frumoase ii cutreierd in lung
gi-n lat. larna insd, animatgia des-
cregte. Unele masive au ca musafiri
doar pe cei ce au indrigit schiul, iar
altele rimin complet nevizitate.
Putini sint acei ce intreprind ascen-
siuni mai lungi, de-a lungul creste-
lor, §i mult mai putini cei care se
incumeti si traverseze unul sau
doui masive. Acest gen de ascen-
siuni reprezintl, in mic, adevirate
expeditii, care cer multe cunogtinte
tehnice gi organizatorice.

Istoria alpinismului din tara noas-
tri consemneazi, in paginile ei,
putine ascensiuni, reugite, inainte de
1944. Pin3 la terminarea celui de-al
doilea rizboi mondial, nu se gisise
nimeni care si incerce, iarna, par-
curgerea integrall a Figiragului, gi
cu atit mai putin a Carpatilor Meri-
dionali.

Pentru prima dati in 1955 o echipa
de alpinigti din clubul C.C.A. reu-
segte si realizeze performanta de
a parcurge creasta Carpatilor Meri-
dionali pe timp dc iarni. Iati, dupa
insemnirile ficute atunci, cum a
decurs aceastd interesantd si dificild
traversare a celor mai inalti munti
din tara noastri.

Trei maestri ai sportului, participanti la marea expeditie intreprinsi In muntii nostri: Emilian

Cristea, Aurel Irimia, Ladislau Karacsony.

In dimineata zilei de 22 februarie,
cind am pornit spre Herculane, de
unde avea si inceapd ascensiunea
noastrd, nici nu binuiam prin cite
greutiti g§i pericole vom trece. Ba-
trina  localitate balneari, agezati
de-a lungul Cernei, era cufundati
in intuneric gi, in afara vuietului

apei, numai noi tulburam linigtea,
cu tropotul pagilor, grei de povara
celor aproape 4o de kilograme pe
care fiecare le purtam in spate.
Luaserim cu noi schiurile si col-
tarii, iar pentru innoptat cortul si
sacii de dormit. Hrana, calculati
pentru opt zile, trebuia 83 ne ajungi
pini la Petrogeni, unde socotisem
cA vom ajunge in acest interval.

Drumul ce-1 avem de urmat in
aceaptd primd etapd ne duce pe
valea Cernei, pini la podul Medved
gi apoi, mai departe, la stina de sub
virful Prislop. Aici facem primul
bivuac. Surpringi de viscol, stim
imobilizati patruzeci §i opt de ore,
dupd care pornim spre creasti,
inotind prin nameti mai bine de
patru ore. De-a lungul crestei Mun-
tilor Cernei o avalangi, declangatid
pe fata sudici a virfului Vlagcu
Mare, ne surprinde, tirfind pe unul
din componentii echipei. Pini la
urmi el izbutegte s3 se opreasci,
iegind din aceastd aventuri doar cu
un bit de schi minus in «inventary.

Zilele urmitoare nu aduc cu ele
nimic bun. Viscolul, ceata gi nin-
soarca abundenti sint de neinvins,
iar zipada, care depigegte un metru
grosime, crapi amenintitor in jur.
Uzi, cu hainele inghetate scoarti,
dezorientati din cauza vizibilititii

Dupd zile neintrerupte de

eforturi, alpinistii ajung in pito-

. reasca vale a Bilei din Figiras.
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reduse, extenuati de troienile prin
care inaintim tot mai greu, hotirim
retragerea. Asa ci, dupa patru zile
de eforturi, poposim intr-o stini,
situatd sub virful Tucilele. Trecu-
serd cinci zile de la plecarea din
Herculane gi nu depigisem incid o
treime din prima etapd. Se impunea
neapirat o rationalizare a alimen-
telor gi, in acest sens, suspendim
una din mese.

Favorizati de un timp senin, in
cea de-a gasea zi trecem peste virful
Godeanu, al cirui versant nordic ne
supune unui prim examen de cobo-
rire «la coltari». Urmeazi apoi creasta
ingusti 2 Mourariului, dincolo de
care drumul se desfigoard pe linia
de creastd, usor de identificat pini
sub virful Paltina, unde ajungem pe
intuneric. In ciutarea unui loc bun
pentru bivuac, ne resfirim pentru
citeva clipe si astfel unul din com-
ponentii echipei, care avea la el
cortul, trece inainte, pierzindu-se
de grup. Imprudenta aceasta ne-a
costat, din fericire, numai doud ore
de panica.

Zjua urmitoare o petrecem, prin
ceatd, in zona cuptinsi intre virfurile
Stinuletii Mari gi Albele. Intunericul
gi viscolul ne surprind nu departe
de virful Drigsanul. Rimagi fari
mincare §i combustibil, am vegheat
toatd noaptea tinind pinza cortului.
In zori, rebegiti de frig si nedormiti,
pornim din nou la drum, dar, cu-
find, unul din coechipieri suferi o
entorsd, astfel ci bagajul lui tre-
buie si-1 transportim noi. Dezorien-
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tati gi putin inspdimintati de viscolul
ce nu mai contenea, coborim in
valea Lipusgnicului Mare.

Zile lungi, nesfirgite, pettecem in
aceasti vale, unde in afara apei de
biut gi a lemnelor de foc nu mai
gisim nimic. Hrana se terminase
de douidzeci gi patru de ore, pri-
musul era firi benzini, busola se
defectase, iar arcul singurului cea-
sornic pe care-l aveam se rupsese.
Aceasta era in linii generale situatia
in care se afla echipa in cea de-a
zecea zi a expeditiei.

Ziua urmaitoare ne gisegte in cil-
darea de obirgie a piriului Buta,
ciutind infrigurati cabana ascunsa
sub nimetii care depigeau trei
metri. Ciue orele 17 reugim si
identificim adipostul. Multe amin-
tiri ne-a lidsat aceastd casi unde po-
poseam dupld adtea intimpliri, dar
mai ales dupa trei zile de drum firi
mincare. Dimineata, in zori, pi-
risim cabana Buta, indreptindu-ne
spre Petrogeni, unde nu riaminem
prea mult, deoarece aprovizionarea
gi verificarea aminuntiti a echipa-
mentului urma si le facem la cabana
Paring.

Creasta muntilor Paringului si
Capitinei nu prezintd prea multe
puncte dificile. Ni s-a parut mai
greu, §i in acelagi timp periculos,
urcugul la virful Cirja gi coborirea
de sub virful Mindra spre virful
Iegul, orientarea de la virful Mohor
spre Muntii Cipigdnei, precum gi
trecerea peste virful Cipitina §i
cobortirea in valea Lotrului, la Bre-
zoi. De aici, de la Brezoi, trenul ne
transportd pint la Turnul Rogu,
statie C.F.R. ce deservegte comuna
Porcesti.

La poalele Figirasgilor, ne odih-
nim trei zile, dupi care pornim din
nou la drum, increzitori in fortele
noastre improspitate gi intirite prin

Popas. In vreme ce doi dintre
echipieri vegheazi ca mincarea

sid fie bine fiarti, al treilea
imortalizeazd «momentul».

prezenta a doi colegi de club,
precum gi a trei alpinigti de fa
Dinamo-Bragov care ni s-au aliturat.

Urcugul pini sub poalele virfului
Surul ne ia o zi intreagi. A doua
zi insi, o vreme frumoasi ne in-
deamni la drum gi trecem fard prea
multi greutate primul punct dificil
al Fagiragilor, cildarea lacului Avrig
(aici alpinigtii de !a Dinamo se
despart de noi, indreptindu-se spre
Valea Ottului). Coborim pini la ni-
velul lacului gi, printr-un ocol citre
dreapta, inaintim pe versantul nor-
dic al virfului Ciortea, evitind por-
tiunea blocatA de zipada nestabili
gi cornigele ce spinzurau deasupra
virfului Girbova. O traversare destul
de periculoasi pe versantul sudic al
Girbovei ne conduce, in continuare,
spre piscul Mizgavul, de unde, fari
dificultate, parcurgem linia de creas-
i pini sub virful $erbota, unde
bivuacim.

Noaptea gi ziua urmdtoare viscolul
gi zipada ne-au acoperit corturile,
imobilizindu-ne. Spre seard, cind
urgia s-a mai domolit, reugim si
trecemm  peste Negoiul, coborind
Strunga Dracului, care s-a2 dovedit
a fi cel mai bun punct de trecere,
pc timp de iarnd, spre cildarea la-
cului Cilgun.

Urcugul pe virful Liietelul gi
traversarea crestei ne-a luat o zi.
Deblocarea de sub zipada §i gheati
a cablurilor fixate pe aceastd por-
tiune a crestei, precum g§i sondajele
ficute in timpul inaintirii a supus
echipa la o incordare nervoasid nein-
dlniei pind in acest punct.

La cabana Bilea ajungem dupi
ce coborim mai indi in ciAldarea viii

Doamnele pe o panti, punctatd ici-

colo de boldani, dar care totugi era
susceptibild avalangelor. De aldel,
treizeci gi gase de ore ninsese incon-
tinuu, iar dupd regulile de bazi ale
alpinismului, ar fi trebuit si agtep-
m agezarea zipezilor.

Portiunea Bilea-Podragul o par-
curgem prin cildarile Fundul Ca-
prei, Arpagul Mare, Podrigelul gi
Podragul. Degi pare ugor, itinerarul
prezintd numeroase puncte pericu-
loase. Astfel, cobotirea in Fundul
Capra g§i traversarea pind la Fe-
reastra Zmeilor am ficut-o cu multe
ocoluri, din cauza zipezilor mari,
agezate pe pante convexe; coborirea
in Cildarea Padrigelul, care se face
pe itinerarul de vari, s-a dovedit
periculoasA gi greu de gisit, iar
versantul vestic al crestei Podragul,
al cirui sol este acoperit vara cu
iarbd gi tufe de smirdar, prezintd
cea mai prielnici pantd pentru
avalange.

De la cabana Podragul plecim pe
ninsoare §i ceatd. Curind facem insi
calea intoarsd, urcugul la creastid
fiind, pe o asemenca vreme, o
adevirati nebunie. Dupid patruzeci
gi opt de ore reluim ascensiunea,
stribdtnd cea mai periculoasA parte
a traseului. Spre prinz depagim
virful Vigtea Mare si coborim spre
Fereastra Vigtii Mari, pe care o
binuiam, undeva, in ceati.

Cornigele mari gi portiunea de
creasti accidentatdi dintre virfurile
Galigescu Mare si Gildgescu Mic

ne cer un ocol, pe versantul sudic,
care cra si ne fie fatal. O coborire
pe schi din douid directii opuse sli-
begte stabilitatea zdpezii pe panti
gi doi din tovarisii nogtri de drum
sint luati de o avalangi, care-i in-
groapa pind la git. inﬂmplarea, din
fericire farA urmiri grave, a dus la
pierderea unor materiale, printre
care §i a unui schiu. In aceasta si-
tuatie, echipa a iegit din impas,
improvizind un schiu din grinda
unui bordei, aflat in imediata apro-
piere, cu care cel in cauzi «a schiat»
mai bine de §o de kilometri pini
1a cabana Plaiul Foii.

Intrarea in masival Bucegi am
ficut-o prin Vama Strunga gi, dupi
traversarea vdii  Ialomita,
indreptat spre Virful cu Dor.

Ascensiunea noastrd a luat sfirgit,
dupi treizeci gi gase de zile, cu o
coborire pe schiuri pini in Sinaia.

Ficind acest itinerar, ale cirui

ne-am

porti de trecere erau astfel identifi-
cate, in fata alpinigtilor din tara
noastrd s-au deschis noi cii, printre
care g§i accea 2 marilor traversari
de masive pe timp de iarni. De
atunci gapte echipe au stribitut
Meridionalii, una dintte ele, favo-
rizatd de timp bun, urmind aproape
in intregime linia de cumpini a
Carpatilor.

De retinut ci in 1962, pentru prima
oard pe timp de iarni, ctreasta Meri-
dionalilor a fost parcursa i in sensul
Sinaia-Herculane, ccea ce este mult
mai dificil, deoarece sint de infrun-
tat nu numai obstacolele ridicate de
zipadd ci gi vinwl de vest, vint
predominant in anotimpul de iarna.

Emilian CRISTEA

maestru  al  sportului

Fotografii: Emilian CRISTEA s
Roland WELKENS

Pelicula a Inregistrat o vedere
Arpasului

panoramici a vaii
Mare din muntii Figiras.

Acoperiti de nameti, cabana
Podragul, adevdrata oaza intr-un
ocean de zapada, i asteaptd pe

" alpinisti.




ultd vreme, atit navele maritime
cit, mai ales, aparatele de
zburat au navigat, depirtin-
du-se sau apropiindu-se de
pamint, numai pe lumini. Ca-
priciile naturii au fost invinse rind
pe rind, dar intunericul si ceata
pareau un zid de netrecut. latd
insd ci stiinta a rezolvat si aceastd
dificiti problema. Marinarii si avia-
torii «vdd» astizi prin intuneric,
dincolo de perdelele de nori,
dincolo de ceturi, la zeci si sute
de kilometri. Aparatul miraculos,
care deschide cii luminoase naviga-
torilor, este radiolocatorul, cu-
noscut si sub denumirea de «radar»,
una dintre cele mai de seamd
cuceriri ale tehnicii moderne.
Cuvintul «radiolocatie» inseamna
determinarea pozitiei in spatiu a
unui vehicul oardcare cu ajutorul
undelor electromagnetice. El a
capatat insi, in zilele noastre, o
semnificatie mult mai largi.

Este cunoscut faptul c¢i avioanele
au la bord un numir mare de
aparate electronice, unele pentru
asigurarea legiturii radio iar altele
pentru radionavigatie. Aparatele
de legituri radio (sau de radiolegi-
turd) au menirea si mentini legitura
bilaterald intre echipajul avionului
si aerodromurile in raza cirora
se efectueazi zborul, iar cele de
radionavigatie — radiocompasul si
radiogoniometrul — sint folosite
pentru determinarea pozitiei avio-
nului fatd de aerodrom. Dar un
avion prevdzut numai cu acestea
nu poate ateriza fird ca pilotul si
vadd, direct, pista.

De aproximativ 10 ani, pe lingd
aparatele de radiolegituri si de
radionavigatie, la bordul avioanelor
au inceput si fie utilizate si radio-
locatoarele.

Radiolocatoarele de bord au drept
scop determinarea elementeior de
navigatie absolut necesare efec-
tuirii zborului. Pentru aceasta se
utilizeazi o serie de aparate dintre
care, mai importante sint: radio-
locatorul panoramic, radiolocatorul
de navigatie indepirtatd, radioloca-
torul de cercetare, radioaltimetrul
de navigatie, vitezometrul Doppler
si altele.

Sa facem o prezentare succintd
a acestor aparate:

Radiolocatorul panoramic este
cel mai complex aparat de la
bordul avionului. Functionarea lui
se bazeazd pe  proprietatea
obiectelor de la sol de a reflecta,
in mod diferit, in functie de natura
lor, undele electromagnetice emise
din avion printr-o anteni speciala.
Undele emise de antend, care are
o anumitd miscare de rotatie,
exploreazi solul deasupra ciruia
zboard avionul, il «pipdie», asa cum
se poate observa in figura 1. iar
reflectarea lor este receptionatd
la bord pe un ecran pe care apare,
fideld, imaginea solului deasupra
cdruia se zboard. Ecranul utilizat
are de reguli formd circulard si
este asemindtor celui de televi-
ziune. In acest fel, pilotul s
navigatorul au posibilitatea si ob-
serve imaginea pamintului cu de-
taliile importante pentru navigatie:
sosele, cii ferate, localititi, riuri,
paduri etc. pini la distante de
60—70 km. Imaginea de radiolocatie
obtinutd la bord este suficient de
clarg, atit ziua cit si noaptea, indi-
ferent de starea timpului. Con-
fruntarea ei cu harta existentd la
bord permite rezolvarea oricirei
probleme de navigatie, asigurind
conducerea in bune conditii a
navei aeriene la aerodromul de

destinatie.

In cazul cind avionul executd
curse foarte lungi, de mii de kilo-
metri, urmarirea continud a ima-
ginii de pe ecranul radiolocatorului
panoramic devine obositoare. De
aceea se foloseste si radiolocatorul
de navigatie indepirtatd. Acest
aparat receptioneazi semnalele e-
mise de citre statii speciale de
emisie, denumite radiofaruri
(fig. 2). instalate in locuri bine
precizate, situate la o distantd de

100—200 km una fatd de alta.

Radiofarurile, in mod normal, nu
functioneaza. Ele emit un impuls,
scurt, numai atunci cind sint exci-
tate de catre radiolocatorul de la
bord, prin intermediul undelor
electromagnetice. Din acest motiv
statiile de la sol se mai numesc
si «statii de raspuns». In esentd,
radiolocatorul de navigatie inde-
pirtati misoard timpul care trece
din momentu! plecirii semnaluiui
de comanda de la bordul avionului
pind in momentul receptiondrii
semnalului de raspuns. Acest timp
este proportional cu distanta de
la avion pind la radiofarul respec-
tiv. Rezultatele acestor masura-
tori apar tot pe un ecran circular,
asemanidtor ecranului de televi-
ziune. Centrul ecranulut marcheazi
pozitia avionului, iar pozitia radio-
farurilor de raspuns apare prin
puncte tuminoase, distantele fard
de centrul ecranuiui fiind propor-
tionale cu distantele reale dintre
avion si radiofarurile de la sol.
Imaginea aceasta, simpli, care in-
dicd pozitia avionului fata de radio-
faruri, nu este obositoare si poate
fi privitd firi efort deosebit din
partea pilotului.

In timpul zborului fird vizibili-
tate, pilotul trebuie sa fie asigurat
¢d nu are in fatd vreun obstacol

sau un alt avion. Aparatul care
rezolvi aceastd problemi este radio-
locatorul de cercetare. El emite
un fascicul ingust de unde, asemi-
nitor celui emis de un far de auto-
mobil. Fasciculul exploreazia spa-
tiul din fata avionului; prezenta
unui avion este imediat inre-
gistratd pe ecran sub forma unui
punct luminos (figura 3). In situatia
prezentatd in figurd, avionul din
fata radiolocatorului se afla la
stinga si la o akitudine mai mare
fatd de avionul la care ne-am
referit. Centrul ecranului mar-
cheazi directia pe care se depla-
seazi avionul propriu. Evident,
daci pata luminoasi apare in cen-
trul ecranului, avionul propriu se
poate ciocni cu cei strain. Pentru
a se evita acest pericol, punctul
luminos notat cu T pe fig. 3 trebuie
si se giseascd in afara cercului
marcat pe ecran. In acest scop este
necesar ca pilotul si urmireasci
ecranul si si dea comenzile necesare
pentru evitarea ciocnirii, ceea ce
inseamni c¢i semnalele T trebuie
mentinute in afara cercului marcat
pe ecran.

Cum se determini inidltimea de
zbor a avionului fatd de sol? Apara-
tul de radiolocatie care midsoard
altitudinea este denumit radio-
altimetru de navigatie. Spre
deosebire de altimetrul barometric,
acest tip de altimetru mdisoarad
distanta reali a avionului fati de
sol, nu fatdi de nivelul mirii. Navi-
gatia cu un astfel de altimetru di
posibilitatea pilotului s3 evite cioc-
nirea cu piscurile muntilor, cu
cladiri si turnuri inalte. Ca principiu
de functionare el nu diferda de
celelalte radiolocatoare prezentate.
Aparatul este prevazut cu doua
antene: una de emisie si alta de
receptie. De la antena de emisie




se trimite un fascicul de unde
electromagnetice citre sol, sub
forma unui impuls. Intiinind solul,
undele se reflectd si sint captate
de antena de receptie. Aparatul
midsoard timpul in care undele au
parcurs distanta de la avion (a sol
si fnapoi. Acest timp este propor-
tional cu indltimea de zbor a
avionului. Radioaltimetrul are un
indicator sub forma unui ecran
circular, pe care indltimea de zbor
este marcatd cu ajutorul unui index
luminos (fig. 4).

n ultimul timp s-a simtit nevoia
modernizirii si a vitezometrului
de la bord. Determinarea vitezei
cu ajutorul vitezometrului cu tub
Pitot se ficea cu multe erori,
cauzate de vint, temperaturd, va-
riatia densititii aerului cu inal-
timea etc. Pentru a evita aceste
erori s-a realizac vitezometrul
bazat pe efectul Doppler, care
in fond este tot un radiolocator.
Acest aparat masoard viteza avio-

nului fatd de sol, avind o precizie
superioarid vechilor vitezometre.

Problema aterizirii fird vizibili-
tate este pe cit de actuali, pe atit
de importanti. Din cauza cetii sau
a altor fenomene care impiedica
vederea pistei, aerodromurile au
stat multd vreme inchise. Pentru
rezolvarea problemei au fost con-
cepute multe aparate, care in prin-
cipiu urmireau si dea pilotului,
la bord, indicatii cit mai exacte
asupra pozitiei pistei de aterizare,
indltimii de zbor si pantei de ateri-
zare. Cea mai siguri solutionare
a problemei s-a realizat cu ajutorul
unor aparate speciale de radio-
locatie dintre care cele mai impor-
tante sint radiolocatorul panoramic
de aterizare §i radioaltimetrul de
aterizare. Ce sint aceste aparate!

Radiolocatorul panoramic de
witerizare este un aparat de radio-

Fig. 3. Urmdrind «intele» pe ecranul
radiolocatorului de cercetare

locatie special, aseminitor cu radio-
locatorul panoramic de navigatie,
dar cu o mare putere de separare
a obiectelor. De obicei, acest
radiolocator functioneazi pe unde
milimetrice, ceea ce permite si se
distingd pind si oamenii care sta-
tioneazi pe aerodrom. Acest radio-
locator nu se poate utiliza in scopuri
de navigatie, deoarece undele mi-
limetrice nu se propagi bine la
distante mari, prin ploaie, ceata
si ninsoare. «Bitaia» lui maximi
este de 4—5 km. Rolul acestui
aparat este de a identifica pista
de aterizare si de a ajuta pe pilot
si ia o pantd de aterizare corecti.
Folosirea lui impune desigur si
anumite amenajiri pe aerodrom.
Astfel, se instaleazi un numir de
reflectoare metalice, cu o anumiti
dispunere pentru a putea fi mai
usor detectate de radiolocator.
Pilotul isi poate da seama dupi
imaginea de pe ecran daci avionul
nu vine corect pe directia pistei
si dacd este necesar vreun viraj
de citeva grade spre stinga sau
spre dreapta. Cind avionul s-a
apropiat corect de pista de aterizare
la distanta de 150 m, pe ecran
apare o imagine specifici. Avionul
poate lua contact cu solul numai
dupi ce a depisit si ultimele balize
de marcaj.

Radiolocatorul panoramic de ate-
rizare nu di insd un element foarte
important: iniitimea exactd a avio-
nului fagi de aerodrom, fati de
pistd. Fird cunoasterea ei cu mare
precizie de citre pilot, aterizarea
fird vizibilitate nu este posibili.

Aparatul care satisface aceasti
cerintd este radioaltimetrul de
aterizare, care nu are erori in
indicatii decit de ordinul decimetri-
lor. Acest radioaltimetru este tot
un radiolocator, avind ca aparat
indicator un miliampermetru, gra-
dat in metri iniltime; el determini

numai altitudini mici intre 0 i
1200 m necesare pentru execu-
tarea corectd a aterizirii.

*

Din aceastd prezentare succinti,
rezulti rolul tot mai important
pe care-l are radiolocatia in navi-
gatia aeriand, in cresterea securitdtii
zborurilor si a micsoririi depen-
dentei acestuia de starea vremii.
Desigur, la buna desfisurare a
activititii de zbor contribuie atit
aparatura plasatdi la bord cit si
instalatiile de la sol. Trebuie reti-
nut si faptul ci, radiolocatoarele
care echipeazi avioanele moderne
asigurd, in plus, autonomia condu-
cerii zborului, ceea ce in anumite
situatii are o importanti esentiali.

Ing. loan ENDES
Ing. A. GALDEANU

Nou avion de acrobatie

Printre cele mai bune
avioane de acrobagie se
numird si aparatele pro-
duse in R.S. Cehoslovaca.
Aparatele «Zlin 226», «Zlin
Trener» si «Zlin Acrobats
participd in mod curent la
concursurile internationale
de acrobatie aeriani, bucu-
rindu-se de un binemeritat
prestigiu. De curind indus-
tria aviatici cehoslovaci a
produs un nou tip de avion
de acrobatie denumit «R 7
Racek». In timpul zboru-
rilor de omologare avionul
a dovedit calititi de zbor
exceptionale.

Record mondial de durata

Un encopter «Hughes
2000» a bitut de curind re-
cordul mondial de zbor de
duratk, pentru elicoptere,
riminind in aer 101 ore si
5 minute. Ca un aspect umo-
ristic al problemei meriti
si fie amintit faptul i,
pentru a fi siguri cd elicop-
terul nu va ateriza pe par-
curs, comisarii sportivi au
asezat sub elicea elicopte-
rului o duzind de.. ould
ambalate in cutii de carton
(in cazul cind elicopterul ar
fi aterizat, elicea, aplecin-
du-se, ar fi strivit ouile).

La sfirgitul zborului, cind
elicopterul se afia la 90 cm
de pimint, ouile au fost
luate intacte. Recordul a
fost stabilit.

Aeroporturile Parisului

Parisul dispune in prezent
de douid mari aeroporturi
— Le Bourget si Orly —
care au, impreund, o capa-
citate de 14 000 000 de pasa-
geri pe an. Fath de numairul
mereu crescind al pasage-
rilor ele se dovedesc insu-
ficiente. De citva timp se
studiazi problema con-
struirii unui nou aeroport
jar de curind a fost aprobat
proiectul acestuia. Este
vorba de aeroportul Paris-
Nord, care va fi construit
la 22 km de oras si va fi
gata in 1970. in 1975 noul
aeroport va avea o capaci-
tate de circa 20 000 000 de
pasageri pe an.

Competifie de mult
asteptatd

Federatia Aeronauticid
internationald a aprobat
propunerile ficute la cea
de-a 27-a Conferinti gene-
rali de la Tel-Aviv, de a se
organiza un raid aviatic al
Europei. El va fi denumit
«Turul Europei» 1965 si va
avea loc in prima siptimini
a lunii septembrie. Startul,
In acest raid aviatic, care va
trece prin mai multe tiri
din Europa, se va da in ora-
sul Dubrovnic din R.S.F. lu-
goslavia, iar punctul final
va fi {a Minchen (R.F.G.)
si va coincide cu expozitia
internationali aviatici ce se
va organiza aicl.

Recordurile «Iskrei»

Pilotii  Institutului de



Aviatie polonez ing. Andri
Ablamovici $i Ludvig Nad-
canik au efectuat citeva ten-
tative de record, incununate
de succes, cu avionul de
scoald cu reactie TS-11
«Iskra» (clasa € 1 d,
avioane cu o greutate de
17502000 kg grupa |,
avioane cu reactie). Ei au
depidygit doud recorduri in-
ternagionale — vitexa pe
bazi de 15—25 km, inditime
nelimitat3, cu 840 km/ori
9i vitezd in circuit inchis
de 100 km cu o performanti
de 715 km/ori — si au com-
pletat doui locuri goale din
tabelul de recorduri al
F.A.l. — vitezd in circuit de
500 km cu 730 kmjord si
distang3d in circuit de
510 km. Performantele
stabilite de TS-11 «lIskra»
au o valoare deosebiti.

Baloanele in 1abelul de
recorduri al F.A.J

Federatia Aeronautica In-
ternationali a omologat
oficial doud recorduri inter-
nationale stabilite cu ba-
loane libere. Pilotul ame-
rican Donald K. Pikard, pe
un balon de tip Sioux City
Sue» (subclasa A 2), a rea-
lizat o Iniltime de 5409,28 m
iar compatriotul siu Tracy
Bernes, pe un balon din
subtlasa A 3, a realizat o
iniltime de 11 780 m.

O distincgie hinemeritutd

Medalia de aur F.Al pe
anul 1963, pentru merite
deosebite in activitatea
aviaticd, a fost oferitd avia-
toarei franceze Jacqueline
Auriol.

lacqueline Auriol si-a in-
ceput activitatea aviatici
in anul 1948, zburind, de
atunci, pe un mare numar
de tipuri de avioane si eli-
coptere. Ea este, in prezent,
posesoarea unui apreciabil
numir de brevete aviatice:
brevetul de pilot de turisin,
pilot de transport public,
pilot militar, pilot de acro-
batie, brevetul american de
pilot de elicoptere si bre-
vetul francex de pilot de
elicoptere.

Cariera Jacquelinei Au-
riol este jalonati de o serie
de performante sportive
deosebite. lati citeva dintre
acestea: in 1951 a stabilit
recordul international fe-
minin de vitezi pe 100 km,
pe un avion cu reactie de
tip «Vampir», cu 818,181
km/h; in 1952 a corectat
acest recordpe un avion de
tip «Mistraly — 855,920 km/
h; 1a 31 mai 1955 a stabilit
recordul feminin de vitezi,
la toate categoriile, pe
15—25 km, pe un avion de
tip «Mister IV» — 1 151 km/
h; in iunie 1962 a stabilit
recordul de vitezi de zbor
in circuit pe 100 km, cu un
avion reactiv de tip «Mi=
rage Il C» cu 1850,2 km/h,
iar in iunie 1963, zburind pe
un avion de tip «Mirage
11l R», pe un circuit de
100 km, a stabilit recordul
feminin de itezdi cu
2038,70 km/h. Inalta dis-
tinctie a F.A.l. este, asadar,
meritatd.

R T )

nul 1911... Aurel Viagicu, in

plind glorie si ascensiune, facuse

aviatiei, prin zborurile sale, o

larga  popularizare in tara

noastrd, si tot mai muliti erau
tinerii care doreau sd devind aviatori.
In aceste conditii, a fost infiintatd
prima scoald de pilotaj din Rominia,
pe un teren amenajat ca aerodrom,
cu hangare si ateliere, la Chitila.
Primii elevi ai acestei scoli au fost
sase tineri ofiteri. Dintre acestia,
cel dintii care a zburat a fost Stefan
Protopopescu. El a obtinut astfel
brevetul de pilot nr. 1 al aviatiei
rominesti.

In anii 1911 si 1912, cu un subred
avion de tip Farman, echipat cu un
motor rotativ. de 50 CP, Stefan
Protopopescu a efectuat citeva zbo-
ruri, care pot fi considerate adevdrate
performante pentru epoca de atunci,
intre care sint de mentionat raidurile
Bucuresti— T. Severin §i Bucuresti—
Constanta, fdrd escald.

Din toamna anului 1912 si pind
in anul 1914, trimis de stat, Proto-
popescu a urmat studii de specialitate
in Anglia si in Franta, obtinind
diploma si titlul de inginer al Scolii
superioare de aeronauticd de la
Paris. Concomitent, a absolvit acolo
si 0 scoald de pilotaj de vindtoare.

In timpul rdzboiutui, dupd o scurtd
perioadd in care a lucrat la Marele
Cartier General, Protopopescu a fost
trimis pe front, dindu-i-se comanda
escadrilei de vindtoare «Nieuport 11»

INAINTASI Al AVIATIEI ROMINESTI

Stefan Protopopesci

din Grupul Il Aeronautic. Din acea
escadrild au fdcut parte o serie de
pilogi cunoscuti ca Vasile Craiu, lop
Muntenescu, Paul Magilea si altii.

In mai 1917, pentru sustinerea
actiunii de la Ndmoloasa si a ofen-
sivei de la Mdrdsesti, pilotii esca-
drilei comandate de Protopopescu
au totalizat 57 de lupte aeriene in
care au doborit 7 avioane inamice.
Insusi comandantul escadrilei a fost
rdnit la brat, de un glong, in cursul
unei lupte aeriene.

Imediat dupd primul rdzboi mon-
dial, Protopopescu a fost numit
director al Arsenalului Aeronautic si
apoi sef ol Serviciului tehnic al
aeronauticii.

La Arsenalul Aeronauticii, Stefan
Protopopescu a realizat, in anul
1922 — in colaborare cu inginerul
D. Baziliu pentru desenele de fabri-
catie si inginerul Ticdu pentru calcu-
lele de rezistentd si de performantd —
constructia primului prototip de avion
rominesc de scoald, denumit «Proto 1»,
echipat cu un motor Hispano Suiza
de 180 CP, care o zburat in bune
conditii. Ca urmare s-a hotdrit
dotarea aviatiei noastre militare cu
acest avion, trecindu-se la fabricarea
lui, in serie, la fabrica Astra din
Arad.

Intr-un zbor acrobatic de incercare
unul din avioanele construite s-a rupt
in aer. Acest accident a fdcut nece-
sard o «ramforsare» a avionului,
pentru a i se mdri rezistenta in zbor.

Noul aparat, care s-a numit «Proto 2»,
a dat deplind satisfactie. La sfirsitul
anului 1924, 22 de avicane «Proto 2»
au fost predate scolii de pilotaj de la
Tecuci, contribuind la formarea mai
multor” serii de piloti.

In anul 1928, Stefan Protopopescu
a condus echipa romdnd care in
intrecere cu echipele Cehoslovacier,
lugoslaviei si  Poloniei, a cistigat
«Concursul aerian al Micei Intelegeri
si al Poloniei».

fn octombrie 1929, Stefan Protopo-
pescu a murit subit in urma unei
congestii cerebrale. Avioanele «Protoy
au rdmas in istoria aviatiei, fiind
primele aparate de zbor proiectate
si construite in serie, in tara noastrd.

Gheorghe IACOBESCU
‘v

LA INCEPUT DE DRUM

La sediudl Comisiei ordsenesti de aviatie ¢ mare jor-
fota. ca pe coridorul unei ycoli. in prima =i de cursuri.
Numerogii tineri i tinere iyi fuc loc cit mai in fuja.
leagd cunogtinge intre ei, discuid aprins pe temele
aflate la ordinea zilei: planorismud  §i parasutismul.
«Aurel  Vidicim.
viitorii cuceritori ai vazduhului, la prima lor lecpie de
pregdtire. Pentru a wrma scoula aerodromului. a urca
in carlinga aparatului de zburat sau u te lansu de la
mii de metri inglyime sub cupola de mdatase a parasuicei,
sint necesare. pe lingd curaj, temeinice  cunogtinge.

Aceste cunostinfe vor fi predate aici. de catre instruc-
tori cu o hogatd experien{d. de sportivi frimtasi, speci-
listi in diversele ramuri ale aviagici. laid cifiva dintre

Sint elevit  aeroclubului - central

al sportului  Gheorghe lancu, instructorii Gheorghe

Georgescu si lon Soflete. sportivii Vasile Sehe si lon

Gheorghe?

sporturi.

Cyparayulia.

pregatite.

ei. Maestrul sportului Mircea Finescu, Maestrul emerit

Negroiv i algii. Acumn, in aceastd i festivd. sint cu
togii prezenfi. Ne apropiem de cifiva tineri:
— Ce ramurd aviaticad (i-ai ales tovardse lonescu

— Eu. plunorismul. Cred cd ¢ cel mai frumos dintre

— E frumos. nu zic ba. intrd in vorbd o faid mdrunficd
§i brunetd. pe nume Valentina Voicu, dur nu cere atita
curaf ca paragutismul. lut@ de ce ew mi-um ales sportul

Pareri, ndzuinfe, sfaturi... Atmosferda de inceput de
drum. In Aeroclubul «Aurel Vldicu» viitoarele succese
din sezonul activitdfii de aerodrom. sint de pe acum

Je. T.
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ompetitiile aeromo-

delistice din anul

1964 au fost bogate

in... surprize. Multi
constructori au prezentat
modele realizate la un
inalt nivel tehnic, care
au stabilit performante de
seami. Dintre aceste mo-
dele prezentim in acest
numir doui, unul de
zbor liber, de tip Az,
proiectat de acromodelis-
tul Constantin Marinescu
i unul de acrobatie, reali-
zat de Gheorghe Craio-
veanu.

*

P.M.-5. La campionatul
republican de zbor liber
din acest an, cel mai reu-
git planor A2 a fost mo-
delul «P.M.-s» proiectat

Aeromodelul planor A2-P.M.5

de C. Marinescu §i con-
struit de T. Jonescu. La
al patrulea start, se gisea
in fruntea clasamentului.
Dar startul patru i-a fost
fatal: prinzind o termici
puternic3, modelul a ur-
cat vertiginos §i dupi
numai doud minute gi
ceva s-a «topit» in imal-
turi. Unde va fi aterizat?
Ciutdrile au fost zadar-
nice. P.M.-5 s-a clasat
totugi pe locul IV, cu
numai patru starturi efec-
tuate. Schita modelului
este cea pe cafe O prezen-
tim. El a fost executat in
mare parte din material
indigen: placaj de 0,8 mm
si baghete de brad. Fuze-
lajul-baghetd este con-
struit din lemn de tei iar
bordul de atac al agipilor
este invelit in fumnir de
balsa.

Pentru mdrirea stabili-
titii, i s-a dat modelului,
aga cum se obsgervd in
schiti, un unghi diedru
destul de accentuat. Pe
timp cald el executi in
mod curent zboruri de
peste doud minute fiind
foarte receptiv la termici.
Pe timp cu vint puternic,
pentru  stabilitate, i se
adaugi, in bot, citeva
grame de plumb.

Suprafata totaldi a mo-
delului este de 33,91 dm?,
iar greutatea de 413 gr,
inscriindu-se astfel in
normele regulamentare.

Pentru ca rezultatele si
fie cele agteptate, este
necesar 83 finisam con-
structia cu deosebiti gri-
j4, astfel ca suprafetele si
fie cit mai perfecte gi
P.M.-s nu ne va ingela
agteptirile.

dernid oferd un mare grad de
spectaculozitate, dar pentru
aceasta este nevoie de modele
studiate cu atentie §i realizate in
aga fel incit sd poata raspunde cerin-
telor. Noul program de figuri,
pentru aeromodelele acrobatice, a-
doptat de Federatia Aeronautici
{nternationald, impune aparatelor o
suprafatd relativ mare (cca. 0,5 mp)
si motoare de peste 5 cmc.
Consecinte: maniabilitatea buna,
viteza redusd de zbor (cca. 60 km/h)
si stabilitate dinamici in conditii
de atmosfer§ cu rafale de vint.
De aceste considerente tehnice s-a
tinut seama la proiectarea aeromo-
delului «CAMPION-64» care a
cistigat proba respectiva in campio-
natul republican din anul acesta.
Constructia aeromodelului  este
de tip cocd cu panouri la fuzeiaj
si nervuri cu lonjeroane din lemn
de rezonantd. La aripi sint folosite
nervuri din balsa. Suprafetele inve-
lite cu furnir de balsa de 2 mm sint
indicate in desen. Ampenajul orizon-
tal este construit masiv, din balsa
de S mm, profilat aerodinamic §i
montat, ca §1 aripa, cu incidenta (.
Motorului «Super Tigru»  de
5 cmc. destinat pentru vitezi, i-a
fost injocuitd duza tip Venturi de
la carburator, inainte de a fi montat

A crobatia aeromodelistici mo-

pe aeromodel. cu una lucratd de

constructor, avind interiorul de
O 6 mm st fiind mai inalta cu 8 mm.
Aceastd modificare este absolut
necesard pentru «temperarea» mo-
torului care altfel este foarte «ner-
vos» la oscilatiile de amestec carbu-
rant — comburant. n conditiile
acestea, cu un <arburant preparat
in proportilile de 70% alcool me-
tilic g1 30% nulei de ricin, elicea
folositd in concursuri are caracte-
risticile: _diametrul 250 mm, pasul
maxim 110 mm, ldfimea maximai
10%,. Impreuna cu ansamblul ma-
ieului din duraluminiv, formeazi
un volant motorului, greu de 60 g.

Rezervorul, care este format
dintr-un balon obisnuit, plasat in
locasul indicat pe desen, cuprinde
110 cmc carburant. Inainte de cu-
plare a conductei rezervorului cu
motorul. se scoate tot aerul din
balon, pentru ci altfel acesta va
produce rateuri la motor in timpul
zborului.

Caracteristicile tehnice ale mode-
lului: suprafata aripii 39,57 dm?,
suprafata ampenajului 6,70 dnr,
suprafata totald 46,27 dm?, greutate
totald cu carburant 1 210 g, incirca-
turl 25,9 g/dm?, profil aripd NACA
03018.

G. CRAIOVEANU
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® De curind, 2 fost realizat
un gou acord suvieto-ameri-
can privitor 12 folosirca spa-
tiului cosmic. El prevede lir-
girea schimbului de infor-
matii meteorologice curente
si de date, furnizate de sate-
litii artificiali ai Pamintului.
Schimburile urmcazi si sc
facdi pc o linie speciald de
legiturd Moscova—-Washing-
ton. S-au mai stabilit si
unele modalititi de folosire
in comun, de citre U.R.S.S.
si S.U.A., a satelitilor lansati
de aceste iri, pentru intoc-
mirea unei harti magnetice a
planctei noastre. Au  fost
fixate elemente pregititoare
pentru studicrea in comun a
unor probleme importante
de medicind gi biologie cos-
mica.

® Sesiunea a 6-a a Comite-
tului O.N.U. pentru folosirea
spatiului cosmic 2 adoprat
recomandirile tehnico-stiin-
tifice gi juridice Ficute de cele
doui subcomitete constituite
pentru aceste probleme. In
cadrul sesiunii reprezentantul
R.P. Romine, Mihail Hage-
ganu, a vorbit despre con-
tributia {arii noastre la dez-
voltarea cercetarilor spagiale,
prin lucrdri ale oamenilor de
stiingd romdni. Comitetul a
hotarit crearea unui grup de
lucru pentru rezolvarea pro-
blemelor legate de convoa-
rea, in 1967, sub cgida
O.N.U, a unei conferinte
internationale cu  privire la
cercetarea §i folosirea Cos-
mosului in scopuri pagnice.
@ Perfectionarea surselor e-
lectrice de alimentare 2 in-
strumentelor i instalatiilor
de la bordul aparatelor cos-
mice de zbor este o preocu-
pare care s-a intensificat in
ultimol  timp. Se remarca
astfel tendinta de construire
a unor reactoare nucleare de
mici dimensiuni §i cu greu-
tate redusd (300-600 kg).
Macheta unei asemenca ba-
terii a fost lansati — in zbor
suborbital — §i readusi pe
Pimint, la sfirgitul anului

INFORMATII COSMONAUTICE

1964, iar citeva modele de
reactoarc peatru  sateliti an
fost definitivate §i urmeaza
sa fie plasate in cursul acestui
an. Tot pentra 1965 se pre-
vede lansarea, din S.U.A,, a
unei pile electrochimice, care
ar urma si produca api prin
sinteza hidrogenului §i oxi-
genului §i sa alimenteze cu
electricitate o parte a apara-
telor electronice din cabinele
navelor spatiale pilotate. Apa
obtinugl va servi cosmonau-
tilor pentru biut §i pentru
prepararea unor alimente a-
flate la bord sub forma des-
hidratata.

® Sc pregitegte plasarea pe
o orbitd stationars, deasupra
Ocecanului Atlantic, in luna
martie, a satelitului comercial
de telecomunicatii  «Early
Bird» («Pasirea matinali»),
care va asigura transmiterea
a 242 de convorbiri telefo-
nice, simultane, intre diferiti
corespondenti din tirile Eu-
ropei §i Statele Uhite. Sate-
litul va retransmite §i pro-
grame de televiziune.

® Planoarele cosmice par a
fi cele mai economice vehicule
destinate  zborurilor  subor-
bitale §i reintoarcerii din
Cosmos a cosmonautilor, ca
si penttu legituri cu statiile-
satelit permanente din jurul
planetei. De aici interesul cu
care specialistii din diterite
tan studiazi posibilitatea cre-
irii unor aparate cosmice cu
aript inzestrate cu motoare
racheti, iar in unele cazuri
i cu motoare turboreac-
toare. Un asemenea planor
cosmic a fost lansat din
S.U.A., la sfirgitul anului
trecut, constituind ultima
treaptd a unei rachete cu 3
trepte. Dupi ce a fost ridicat
cu ajutorul rachetei purti-
toare pini la indltimea de
so km, planorul si-a conti-
nuat zborul independent, ate-
rizind in bune conditii.

® Al 26-lea Salon Interna-
{ional de aeronauticd si spa-
tiu va fi organizat in Franta,
localitatea Le Bourget, intre

1t §i 20 iunie 1965. Pentru
deplina lui reusitdi a fost
creat un cumitet de organi-
zare.

® Ansamblul arhitectural al
bulevardului Picii din capi-
tala Uniunii Sovietice a fost
imbogatit cu un nou clement
decorativ. In cinstea istoricei
lansari 2 primului satelit arti-
ficial al Pimintului 2 fost
dezvelit abeliscul pe care-l
prezentim in fotogratie. El
are in virf o rachetd inclinatd
sub un unghi de 13 grade.
Obeliscul, inalt de peste o
suti de metri, a fost realizat
de M.O. Brasci, A.N. Kol-
cina, A.P. Faidiga. El este
agezat pe un postament in
trepte, in interioml ciruia va
fi organizat un muven  al
cosmonauticii  (foto 1),

® Tehnicienii §i specialigtii
francezi fac, in prezent, ulti-
mele «retuguri» bazei spatiale
construitd in ultimii ani la
Hammaguir-Sahara. Noua ba-
zi are aspectul unui onigel
care poate adiposti 1 500 lo-
cuitori. De pe rampele de
start ridicate aici, savantii
francezi doresc s3 lanseze, la
sfirgitul acestui an, sau cel
mai tirziu la inceputul lui
1966, primul satelit francez
«Din.

Pentru inlesnirea comuni-
catiilor, in vecinitate, a fost
construit un aeroport, precum
i peste 200 km de drumuri.

Radiolocatorul «Aquitaine»
care a i fost instalar permite
urmirirea corpurilor spatiale
pini la distanta de 2 300 km
cu o dproximatic de numai
patru metri! A fost instalata,
de asemenea, antena «Cy-
clopen, destinatd captirii sem-
nalelor satelitului. Ea arc
forma unei enorme cupole
mobile, diametrul de 18 m,
fixatd in virful unui pilon
masiv. Fotografiaa prezinti
aparatul de detectare «Toscan,
cu ajutorul cAruia specialigtii
vor urmiri evolutia sateli-
tilor.

Incd 27 de ,COSMOS-
in Cosmos

27 de sateliti artificiali ai Pimintului, din seria
«Cosmos», au fost lansati din Uniunea Sovietici, in
anul 1964, in conformitate cu programul anuntat de
agentia Tass, la 16 martie 1962. Astfel numarul sate-
litilor «Cosmos» plasati pe orbiti s-a ridicat la 51.
Ei sint destinati studierii fenomenelor din ionosfera,
radiatiilor cosmice si solare, meteoritilor, cimpului
magnetic al Pamintului, precum si aitor probleme
importante care intereseazd dezvoltarea navigatiei

spatiale.

Caracteristicile principale ale orbitelor primilor
24 de sateliti «Cosmos» au fost publicate in numarul
din ianuarie 1964 al revistei noastre. Publicam in
continuare caracteristicile celorlalti 27 de sateliti,
lansati in anul 1964.

Inclinarea Perioada

«Cos- Data Perigeul Apogeul planului de revo-
mos» lansarii km km orbitei lugie
(grade) (minute)
25 27 februarie 272 526 49 92,27
26 I8 martie 271 403 49 91
27 27 martie 192 237 64.48 88,7
28 4 aprilie 209 395 65 90,38
29 25 aprilie 204 309 65.4 89,52
30 18 mai 206.6 383.1 64,56 90.24
31 6 iunie 228 508 49 91,6
32 10 iunie 209 333 51,17 89,78
33 23 ijunie 209 293 65 89,38
34 1 iulie 205 360 64,58 920
35 15 iulie 217 268 51,18 89,2
36 30 iulie 259 503 49 91,9
37 14 august 205 300 65 89,45
38 18 august 210 876 56,10 95,2
39 18 august 210 876 56.10 95,2
40 18 august 210 876 56,10 95,2
41 22 august 394 39 855 49 11hS5°
42 22 august — — = —
43 22 august = —_ — =
44 28 august 618 860 65 99.5
45 13 septembrie 206 327 64.54 89,69
46 24 septembrie 215 271 51,18 89,2
47 6 octombrie 177 413 64,46 20
48 14 octombrie 203 295 65 89,4
49 24 octombrie 260 490 49 91,83
50 28 octombrie 196 241 5118 88.7
51 10 decembric 264 554 48.8 925




ale Clubului sportiv «Olimpia»

se numiri si sectia de tir. Ea

a luat fiintd incid din anul 1952,

asa cd se poate spune ci are
o tradifie destul de veche.

Nucleul de trigitori care a consti-
tuit baza sectiei era compus dintr-o
serie de iubitori ai acestui sport,
evidenfiafi in marile competitii de
masd care avuseserd loc in acea
perioadd. Printre ei se numirau
Constantin Antonescu, Ana Dubas-
Goreti, loana Postelnicu, Niculae
Dobrescu, Elena Marinescu si alfii.

In urma unei munci susfinute si
pline de pasiune, saltul calitativ nu a
intirziat si se arate. Din rindurile
acestor sportivi s-an ridicat tragi-
tori care au reprezentat cu cinste
culorile patries. kste vorba de maes-
trul emerit al sportului C. Anto-
nescu, care, 1a VMoscova in anul 1958,
a cucerit titlul de campion mondial
la armi liberd calibru mare, pozitia
«in picioare», sau de sportivii Ana
Goreti, Elena Seimeanu, Victor Anto-
nescu, care au obtinut titlul de maestru
al sportului §i au cistigat in repetate
rinduri titlul de campioni republicani,
individuali sau pe echipe.

La acest nucleu, s-au mai adiugat
in decursul anilor o serie de trigitori
valorosi printre care mentionim pe
lNie Nitu, participant la Olimpiada
de 1a Roma din 1960, luliu Pieptea,
recordman §i campion R.P.R. Ia
proba de pistol liber, maestrii sportului
Niculae Flamaropol, Felicia Iovi-
nescu, Anca tlurchescu ete.

Scurgerea anilor a adus experienfid
si maturitate sportivd tragitorilor
din sectia noastrii. O parte din ei s-an
retras din activitatea competitionali.
Rindurile s-ar fi riirit dacéi, an de
an, nu ar fi existat preocuparea
antrenorilor de a promova in cadrul
sectiei de performant{i noi elemente
tinere cu perspective.

Tehnicienii secfiei gi-au indreptat
atenfia cu consecven{i spre concursu-
rile de masid, prilejuri minunate de
scoatere in evidenti a elementelor
talentate. De fiecare an, de fiecare
concurs de masd sint legate nume de
sportivi care acam merg pe calea
perfecfiondrii miiestriei lor sportive ;
anul 1960 este prilej de afirmare
pentru Apa Capela — merceolog la
I.C.R.T.I., Mariana Mijller — cer-
cetiitoare ; anul 1961, pentru Mariana
Viideanu — filatoare la Filatura Da-
cia, Gheorghe Vasilescu — strungar
la Intrep. de Industrie localdi Meta-
lurgica, Aurel Ionescu - agronom;
anul 1962 mireste rindul tragitorilor
fruntasi cu Ion Tutoianu — mecanic
de precizie la Uzinele Seminitoarea,
Valentin Apesia -— desenator tehnic,
iar anul 1963 aduce pe Niculae Viad
-— strungar la Uzina Repubhca,sl
Geo Limbi#seanu (care, in prezent,
satisface serviciul militar). Dintre
acestia multi fac parte astizi din
lotul ‘republican de tir.

Anul 1964, anul olimpic, a pus
probleme Boi secfiei. Mai mult ca
oricind majoritatea fintagifor din
sectia noastri de performanti au fost
preocupati de indeplinirea obiecti-
velor din planul de pregitire pentru
realizarea normelor de selectionare
in lotul reprezentativ al tirii noastre.
Pentrn biroul sectiei --- presedinte
Stefan Ifrim - s-a mai addugat si

P rintre sectiile de performanta

Seclia noastra de TIR

preocuparea pentru prima Sparta-
chiadd Republicani, o noud ocazie
de promovare a noi elemente talen-
tate in tirul sportiv. Spre acest izvor
de elemente tinere si-a indreptat
atenfia, intr-en efort colectiv, nu
numai biroul si tehnicienii sectiei
ci §i tragitorii fruntasi, care avind
sprijinul comisiei de tir a raionulni
Tudor Viadimirescu, as urmirit cu
perseverentd concursurile desfisu-
rate in cadrul asociafiilor sportive.
Cu aceastd ocazie ochii experimen-
tati ai antrenorilor §i instructorilor
s-an oprit asupra mai multor tineri
printre care mentionim pe Comel
Nicolaescu §i Constantin Niculae de
la Asociafia sportivd Unirea, Luciana
Mazilu — de la asociafia sportivd a
Ministerului Petrolului, Mihaela Sti-
nescn §i Mioara Stefiinescu — de la
asociatia sportivi a Ministerului
Constructiilor, Dumitru Nifu — de
la Scoala profesionali de masini
electrice si altii, care astiizi fac parte
din sectia noastri. Ca ocazia parti-
cipiirii lor in diferite campionate §i
concursuri ordsenesti, ei au ocupat
locuri frumtagse in clasament inde-
plinind totodati s§i normele pentru
categoria a doua de calificare spor-
tivil.

In ce priveste munca sectiei cu
elementele de performanti s-a con-
cretizat intr-o bogatdi recoltd de
succese dintre care reamintim pe cele
mai importante: selectionarea in
lotul reprezentativ al tirii noastre a
tragitorilor: 1. Pieptea, C. Anto-
nescu, N. Flamaropol, I Nifu,
G. Vasilescu g altii. Cigtigarea a
trei tithuri de campioni R.P.R. (unul
individual la pistol liber prin 1. Piep-
tea si douii de echipa feminind for-
mati din A. Goreti, A. Capela,
Maria Otz — la armi liberdi calibra
redus, pozifia in genuachi §i pe trei
pozitii ).

O parte din trigatorii sectiei aun
participat in anul 1964 la concursarile
internationale de tir de la Venetia,
Sofia si Budapesta, iar A. lonescu
a participat la campionatele mondiale
de talere din Itatia. Nu este lipsit de
interes sii arditim si faptul ci umii
trigiitori desi an fost la prima lor
deplasare (N. Viad, Gh. Vasilescu)
au obtinut performante peste recor-
durile lor personale. De asemenea
sportivii sectiei au cucerit diferite
trofee: «Cupa 7 Noiembrie», «Cupa
de loamnd» si m sfirgit, echipa de

«pistol sport» a corectat de doud ori
recordurile republicane ale acestei
probe prin N. Flamaropol, Gh. Siivu-
lescu, N. Viad, I. Tutoiann si
V. Anesia,

Incepind din anul 1962, a intrat in
traditia sectiei noastre si organizeze
«Cupa Olimpia» la tir. competitie
deschisa tragatorilor fruntasi din
intreaga tari. Anul trecut, pe poli-
gonul Tumari, a avat loc cea de-a
Il-a editie care s-a bucurat de un
succes deplin atit din punct de vedere
al orgamizirii cit §i al particip#rii.

Primele doua editii ale acestei com-
petitii au fost cistigate de trigitorii
sectiei noastre, iar edifia a treia a
fost cigtigati de tintasii clubului
Steaua.

In afard de «Cupa Olimpia», sectia
a avut §i are in calendarul siu sportiv
ca sarcind importantii organizarea de
concursuri deschise secfiilor de tir
din asociatiile sportive ale raionului
«Tudor Vladimirescu» precum si
indrumarea acestora pentru organi-
zarea campionatului pe asociatie.
Datoritii acestui fapt asociatii spor-
tive ca Flacira Rosie, Ministerul
Petrolului, Spartac, I.O.R., au reusit
sa orgamzeze n hune condifn cam-
pionatul asociatier st si aib4, la
start, un npumidr mare de concurenti.

Toate aceste succese ale secfiei
noastre s-au datorat in primul rind
conditiilor materiale ce ne-au fost
asigurate de Clubul sportiv «Olim-
pia» precum si de munca depusi cu
pasiune de citre tehnicienii sectiei
§i instructorii volontari. Dintre aceg-
tia s-au evidentiat in mod deosebit
T. Capela, Stefan lonescu, Mioara
Stefiinescu si alfii.

Anul 1965, dupi datele actuale,
va fi un an bogat in competiii de
mare amploare. Capitala tirii poastre
in luna septembrie va gizdui Cam-
pionatele Furopeme de Tir. Sectia
noastrii are in fatd obiective deose-
bit de importante. Printre acestea
figureazi si pregitirea a cit mai
multi trigatori care si fack parte din
lotul reprezentativ al {iirii noastre la
aceasta confruntare internationala. De
altfel, tragitorii de la «Olimpia» con-
tinua pregitirea chiar si pe timpul ier-
nii. Dorifi sa-i vedefi la lucru? Veniti
la poligonul de tir din parcul sportiv
Dinamo s§i putefi constata cu citd
pasiune §i perseverenfd se pregitesc.

Tehnicienii sectiei de tir «Olimpia»
se preocupd indeaproape si de orga-
nizarea §i desfisurarea intrecerilor
sportive din cadrul Spartachiadei de
iammd a tiveretulni precum si de
treceres normei de tir pentru Insigna
de polisportiv. Aceasta in scopul de
a gisi noi elemente talentate care
si vind in rindul trdgitorilor frun-
tasi ai sectiei moastre.

P. GORETI
antrenor

Zi de antrenament a trigatorilor clubului «Olimpian.

® «CUPA DE IARNA?> la tir a intrunit trigitori

PE SCURT e PE SCURT

® «CUPA SPERANTELOR», concurs de tir
deschis tinerilor trigitori din asociatiile gi cluburile
sportive, a intrunit la startul praobelor un numair
apreciabil de trigitori. Clubul Dinamo, organiza-
torul competitiei, a urmirit afirmarea si promo-
varea tinerelor talente iar concurentii realizarea
punctajului necesar obtinerii normei de clasificare

rtivi.

ntrecerile au fost viu disputate. La proba 3 X 10 f
armi sport s-au remarcat (la blieti) Gheorghe
Niculescu 248 p, Stan lon 245 p (ambii de la S.P.C.)
si (la fete) Eugenia Zaharescu 237 p (Dinama).
La proba de 3X20 f arm3 standard, lupta pentru
ocuparea primelor locuri a fost strinsi deoarece
participau_¢trigitori cu categoria | de clasificare
sportivi. in mod deosebit la aceastd probd s-a
remarcat Adrian Dumitrescu 529 p (Ollmpla)
si lon Damian 523 p (Dmamo)

Cupa a fost cistigatd de tintasii clubuhn Dinamo.

din asociatiile sportive din Capitati. O buni perfor-
mantid a realizat tinira Mariana Borcea (Dinamo),
care la 3X10 f.armi sport a realizat cel mai bun
punctaj — 242 p depisind cu doud puncte pe
Gheorghe Niculescu (locul 1 1a biieti). De aseme-
nea, loana Petrovici — 238 p (S.S.E. 1) a realizat
si ea cu doul puncte mai mult decit Cristian
Geantd — locul 1 la biiegi. i

Cupa a fost cigtigath de trigitorii clubului Steaua
cu 26 o.

® IN REGIUNEA HARAMURES anul trecut
au luat fiingk 125 sectii de tir din care 22 au fost
afiliate la F.R.T. In concursurile de_masi au fost
depistate elemente valoroase printre care Elisabeta
Mersei la I X30 f— jocul H in «Cupa F.R.T.» arm3
sport' Petru Bondici, Ghe Gatz si algii.

N REGIUNEA BACAU in organizarea si
desfigurarea concursurilor de tir au fost angrenati
327 instructori. Cu ocazia celor 22 concursuri raio-
nale, 14 trigitori au obtginut categoria a ll-a de
clasificare sportivi.




marilor cuceriri ale
timpurile noastre, cind

abia mai existd pete albe pe hirti, alpi-

se striduiesc si rezolve enigmele
pe care le mai pistreazi muntii de mare
altitudine. Intr-un asalt nemaivizut, zeci
de expeditii se avintd, an de an, in Hima-
laia, Alaska,

Anzi, Groenlanda, Noua
Guinee, Africa, pentru a urca «ultimele»
piscuri, «ultim pereti, ultimile bas-
tioane necucerite ale naturi

...Si iatd minutul ce reprezintd risplata pentru
efortul, lupta, speranta si dorinta celor 38 de zile
de osteneali ale mersului: soarele polar, care lumi-
neazi gheturile eterne ale ciror limbi se varsi in
valurile Pacificului, sclipeste deasupra virfului St.
Elias pe care l-au atins in aceasti clipa oamenii lui
Luigi Amedeo di Savoia, duce de Abruzzi. Este ziua
de 31 iulie 1897...

Navigatorii rusi, sub comanda lui Bering, apropiin-
du-se de coasta Alaskii, au fost, probabil, primii
europeni care au vazut virful alb al muntelui §i i-au
dat numele sfintului llie, patronu! navigatorilor.
Francezul La Pérouse a descoperit, in 1786, pugin
mai spre sud, muntii Fairweather («Vreme frumoasi»),
nume ce apare ca o glumi, cici acolo ploud aproape
tot anul, denumindu-le virfurile dupi numele siau
si al tovaridsilor siai: Crillon, Dagelet, La Pérouse.

{talianul Malaspina, in ciutarea zadarnicia a «pasa-
jului nord-vest*®)» a aruncat ancora in golful Yakutat,
pe care {-a denumit «Baia Dezamigirii» cu .gindul
la esecul expeditiei sale...

In golful Yakutat a ciutat Luigi Amedec di Savoia
un loc de debarcare, cici aici. in Alaska, spre deose-
bire de alte piarti ale lumii, o problemd importanti,
care se pune alpinistilor, este debarcarea pe uscat
penctru a porni la cucerirea virfului dorit. Pe o distanti
de sute de kilometri nu se afli nici un cicun, nici
un port, iar valurile gigantice ale Pacificului se lovesc
in plind fortd de coasta stincoasd aflatd aproape con-
tinuu in ceata. In cele din urma gasird un loc potrivit,
la virsarea unui piriu de munte. In seara aceea, cind
ceata se risipi, oamenii ducelui vazura, pentru prima
cara, virful St. Elias, neinchipuit de departe si de
inalc. Nori de gintari se nipustird infometati asupra
lor cind pornira si stribatd desisul de nepitruns al
junglei de «panax horridum», o plantd tepoasi.
Apoi incepuri si inconjoare muntele in ciutarea
unui drum de acces. Rind pe rind, traversara o serie
de ghetari uriasi. Primul a fost ghetarul Malaspina
cu morena lui adincd de zece kilometri si lunga de
140 kilometri, de unde se vedeau peretii de 4 500 m
ar flancului sudic, inaccesibil, al muntelui. A urmat
apoi traversarea anevoioasi a ghetarilor Seward si
Agassiz si urcusul pe ghetarul Newton. Adesea
expeditia nu inainta decit doi kilometri pe zi, inocind
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Vedere de ansamblu a peretelui sudic al piscului
Mc Kinley (6 187 m) din Alaska.

pini la solduri in zipada muiara. in sfirsit, la 30 iulie.
atinserd saua lui Russel, la 3748 m, unde instalarid
ultima tabira, cea de-a 29-a tabiri la numir. Vremea
prielnicd ii indemna la grabi. Dupi pugine ore de
somn, alpinistii se sculard la miezul noptii si porniri
la asaltul final. Terenul era usor, o pantid lini de za-
padia inghetatd, dar toti, afari de Luigi Amedeo di
Savoia, sufereau de pe urma aerului rarefiat. Totusi,
la ora 5 dimineata, ei depasird cota de 4500 m, cel
mai inalt punct atins de Russel, in 1891, iar la 8 erau
la 5000 m. Luptind cu slibiciunea lor crescinda, dar
beneficiind de o vreme exceptional de favorabili,
ei atinser3, in cele din urmai, virful inale de 5 495 m.
Era prima mare victorie alpini in Alaska, tara vina-
torilor §i a cdutitorilor de aur.

Cel mai inalt munte al Alaskii, si in acelasi timp
cel mai inalt al Americii de Nord, este Mont Mc
Kinley (6 187 m), situat la 63° latitudine nordici,
care se ridicd singuratic din mijlocul unor cimpuri
nesfirsite de gheati. Indienii il numesc Denali si-I
adord ca pe o zeitate. Granitul siu rosu, luminat de
soarele arctic, a atras atentia alpinistilor americani
Browne si Parker, care l-au asediat luni de zile in
1906, 1910 si 1912. Expeditia pornea la drum inci din
timpul noptii polare si se incheia cind soarele stra-
lucea cite 20 de ore pe zi. In cele din urmi, Browne
si Parker gasirdi un drum de acces, fard insi a reusi
si atingd virful. Victoria asupra virfului ii reveni lui
Hudson Stuck si celor trei prieteni ai sii, americani,
care locuiau in Alaska. Pornind la drum in ziua de
13 martie 1913 din orasul Fairbanks au atins virful
la 7 iunie, urmind ruta propusi de Browne si Parker.

Astazi, dupa aproape 70 de ani de la expeditia lui
Abruzzi, muntii Alask3ii inci nu sint cu togii cunoscuti
si urcati. Mijloacele moderne de transport, in primu!
rind avioanele, au ficut accesul mult mai usor, dar
o expeditie rimine totusi costisitoare si lupta finald
cu viscolele pustiitoare ale nordului este deosebit
de grea.

Muntii din Alaska reprezinti bastionul cel mai de
nord al Cordilierilor. care se intind pe o lungime
de 15000 km oini in Tara de Fac! fiind cel mai lung
lant de mungi din lume. In sens mai strict se numesc
«Cordilieri» mungii Americii Latine, Anzii, pe cind

Cordilierii Americii de Nord se numesc in mod
curent «Muntii Stincosi» dupi numele lantului celui
mai important din acest continent. In Capada si
Statele Unite sint douda languri principale: Muntii
Coastei la vest, de-a lungul coastelor Pacificului, §i
Muntii Stincosi, propriu-zisi, mai spre centrul conti-
nentului. Versantii dinspre Oceanul Pacific sint, in
general, expusi ploilor si sint acoperiti de imense
paduri de brad, pe cind versantii continentali au ade-
sea o climi aridi. Parte din acesti mungi cunosc o
largad circulagie turistici fiind inzestragi cu cabane
si poteci confortabile si chiar sosele, cum sint mungii
Stincosi Canadieni. In schimb, in partea de SV a sta-
tului Colorado (S.U.A.), intr-o regiune deosebit de
silbatici si neumblatd, se mai gisesc nenumairate
virfuri de peste 4 000 m care nu sint micar denumite.
Numeroase regiuni ale Mungilor Stincosi, care adu-
nate la un loc, acoperi o suprafagd mai mare decit
a Elvetiei, sint decretate «parcuri nationale» pentru
a se piastra intacte monumentele naturii, flora $i
fauna. Ascfel sint cunoscuce in toatd lumea parcurile
nationale Yellowstone cu geiserele sale si Yosemite,
cu_numeroase cascade si stinci manolite de granit.

in sudul Americii de Nord, in Mexic, conurile vul-
canilor se inaltd ca niste uriase musuroaie deasupra
podisurilor uscate de soarele torid. Virfurile de peste
5 000 m ale acestor vulcani cu denumiri pitoresti au
fost urcate inci din vremea aztecilor §i a cuceritorilor
spanioli: Citlaltepetl (5 700 m), Popocatepet! (5 452 m),
Ixtaccihuacl (5 286 m) si Nevado de Toluca (4 633 m).

Alituri de uriasii munti ai Asiei Cencrale, Mungii
Stincosi si in special Muntii Alaskdi atrag ca un mag-
net alpinisti de pretutindeni, pe care-i inviti si le
cucereasca virfurile neatinse de picior de om, crestele
si peretii de stincd si de gheatd. Chiar daca iniltimea
lor este cuprinsi intre 4 000—6 000 m, tocusi dificul-
titile nu sint cu nimic mai prejos decit in Himalaia
si se poate spune, pe buni dreptate, ci un virf de
5000 m in Alaska, in conditiile climatului arctic,
reprezintd cit un.optmiar’in Himalaia.

*) Drumul pe apd care sd lege Atlanticul de Pacific,
inconjurind America pe la nord.

«Orientare turisticd» pe traseul.. LUDUS-SLATINA

Centrala electrica fudug, ascmenea hidrocentralei «16 Fehruarien de
pe Arges, cste unul dintre marile obicctive ale industrici noastre. Amin-
tind $i de Combinatul de aluminiu de la Slatina putem face o apropiere
fireascd intre aceste impartante unitati industriale care, degi se afla la mari
distante, var fi in strinsd legiturd. Cele doud centrale electrice vor furniza
Combinatului de la Slatina milioane de kiluwati. In scopul acesta s¢ con-
struicgte linta clectricd, de qo0 kV, Ludug- Argeg-Slatina.

Una din fazele constructiei acestel linil a canstituit-o tdierea unui coridor
prin pidurile aflate de-a lungul traseului, Intreprinderea de electricitate
Stbiu, care va avea in exploatare o parte a linici Ludug-Slatina, a primit
printre alte sarcini §i pe accea a marcirii culoarului de defrigare in regiu-
nea muntoasd cuprinsa intre Olt §i Arges.

De obicei, ascmenea lucriri sint executare de topometri, care fulosesc
instrumente speciale. Fiind vorba insd de o regiune muntoasa, cu paduri
neumblate gi cu abrupturi, de un teren, in general, foaree accidentat, precum
si de conditii climaterice dure, conducerca administrativd a ajuns la con-
cluzia ci turigtii sportivi din intreprindere ar fi indicati s ajute la inde-
plinirea acestei operagiuni. Asa s-a ajuns ca, in grupul de specialigti, sa
fie inclugi gi citiva turisti din «A.S. Electrican. Ambitia §i strinsa colabo-
rarc din cadrul colectivului, pe toatd durata acestui «concursy nenbignuit,
a dus la obrinerea unor rezultate excelente. De data accasta adversar ne-a

fast nu numai natura si timpul nefavorabil, ci §i numirul redus de instru-
mente  tolosite.

Problema tactici de orientare pe teren era stabilirea directici in care
se afla stilpul urmator, dupd care urma parcurgerca in linic dreaptd, fara
deviere, a distantei dintre stilpi. Au fost strabatute astfel terenuri neatinse
inca de picior omenesc, au fost explorate adevirate piaduri virgine, au fust
trecute prapastii, vai §i piscuri.

Satisfactia a constituit-o, de ficcare dara, gasirea «mutuluis, in cazul
nostru aflarea locului in care trebuiau plantati stilpii electrici, «Concursuls,
desfigurat pe parcursul a nenumiarate ceape, a luat sfirsit cu o luni inaintea
termenului preconizat, dupd atingcrea tuturosr «posturilor de cgarrob.

St cind ne gindim c4 traseul acesta de zeci de kilametri, cu mii de#metri
diferenta de nivel, strabdtut in citeva siptimini, va fi parcurs doar intr-o
fractiune de secundd de encrgia clectricd produsi de centralele l'udu§
si Arges, multumirea noastrd, a turigtilor sportivi de la «A.S. Electrican,
cste §i mai mare. Lucrind din zori §i pind seara am reugit sa demonstedm
cd turismul sportiv poate eoneribui, coneret, la construirea unui important
obicctiv industrial.

Dezideriu HEINTZ
«A. S.  Electrican—Sibiu



odajul este considerat, pe drept

cuvint, perioada cea mai «deli-

catd» din viata unei magini.

La unele uzine constructoare,

aceasti etapd este inglobati in
procesul de fabricatie, ea fiind scoasi
complet din sarcina cumpiritorului.
La cele mai multe insi, practica nu
este acceptati, deoarece productia
modernid de mare serie cere o rapi-
ditate cit mai mare a desfacerii, iar
efectuarea rodajului de citre cum-
paritor se considerd un lucru pozitiv,
care vine in sprijinul ridicirii nive-
lului tehnic al acestuia.

Este absolut necesar rodajul? Da,
pentru ci in timpul lui se realizeazi
atit tolerantele de exploatare ale
maginii, cit gi finetea suprafetei pie-
selor, putindu-se afirma, fird teama
de a gresi, ci cel ce face un rodaj
executd, de fapt, ultima operatie din
procesul tehnologic de fabricatie.
De altfel, aga se explici faptul c3,
tocmai in aceasti perioadi, magina
este supusa unei atente supravegheri
gi i se executd reglajele necesare,
tinindu-se seama de anumite li-
mitiri.

Prima dintre limitiri se referd la
vitezele de circulatie in diferitele
trepte ale schimbitorului de viteze.
Pentru auroturismele FIAT, a ciror
perioadi de rodaj dureazi minimum
3 ooo km, vitezele limiti sint urma-
toarele:

specialistulus

tiv, in perioada rodajului se reco-
mand3i oprirea maginii, aproximativ
din ord in ori, pentru ricire.

$i acum citeva lucruri legate de
pregitirea pentru plecare la drum.

Inainte de pornire se va controla
presiunea in pneuri (1 at. in fatd si
1,6 at. in spate la Fiat 600 D; 1,5 at.
in fatd gi 1,7 at. in spate la 1100 D;
1,5 at. in faid gi 1,75 at. in spate la
1300), nivelul de ulei din baie, exis-
tenta apei in radiator gi a benzinei in
rezervor. Daci motorul este rece, se
pune maneta de viteze la punctul
mort, iar cea de goc se trage cu circa
jumitate din cursa sa. Cind vremea
e foarte rece, se apasid pe pedala de
ambreiaj pina la fund, dupi care se
introduce cheia in contact, rotind-o
spre dreapta, pind la refuz. Imediat
ce motorul a pornit, cheia trebuie
eliberatd, astfel ca ea si revind sin-
gurdi in pozitia normali. Mergind,
motorul se incalzegte §i, din aceastd
cauzi, este necesar ca maneta de soc
s4 fie adusd in pozitie de repaus; la
tipurile 1300 §i 1100 D, turatia de in-
calzite se poate regla cu ajutorul
manetei de acceleratie.

In perioada de incilzire (strict ne-

oo D . X
Viteza 1 Viteza 11 Viteza I Viteza IV
pina la 00 km 1§ kmh 25 ki h 45 km'h 65 km’h
9001500 km 20 km/h 30 km/h 55 km/h 80 km'h

15003000 km se vor miri treptat vitezele pind la atingerea limitei maxime.

1100 D
pind la socokm 23 km'h 35 km/h 55 km'h 85 km'h
s00-—1500 km 25 km'h 45 km/h 65 km'h 100 km'/h
1500—3000 km 30 km/h so km/h 75 km'h 115 km'h

1300 D
pini la 500 km 25 km’/h 40 km'h 65 km/h 95 km'’h
500—1500 km 30 km/h 45 km'h 70 km'h 110 km'h
1500— 3000 km 35 km/h so km/h 80 km/h 12§ km/h

De mentionat ci aceste viteze nu
trebuie mentinute prea multi vreme
§i, totodati, nu este indicat a le
atinge §i pastra pe timpul urcirii
pantelor.

Cel mai bun timp pentru efectua-
rea rodajelor este cel ricoros, care
prieste ansamblelor maginii, incil-
zite din cauza frecirii mai intense a
pieselor. De altfel, tot din acest mo-

cesari inainte de a porni la drum), se
interzice ambalarea brutali a moto-
rului prin manevriri brugte ale pe-
dalei de acceleratie, deoarece o astfel
de practici are efecte negative asupra
vietii motorului.

Cind motorul este cald, nu mai
trebuie actionati manew de soc, iar
daci temperatura este foarte ridicati
pedala de acceleratie va fi apidsati

pini la fund dupi care se cupleazi
demarorul. Dupd pornitrea motoru-
lui, pedala de acceleratie se elibe-
reazi treptat, evitind cregterile exce-
sive de turatie. Trebuie si retinem
ci, in asemenea situatii, manevrarea
repetati gi intensi a pedalei de acce-
leratie poate provoca inecarea moto-
rului, creind mari dificultiti la por-
nire; in acelagi timp excesul de
benzind spali uleiul de pe cilindri,
subtiazd lubrifiantul din carter gi
prin aceasta favorizeazi uzura mo-
torului.

Parnirea de pe loc trebuie ficuta
lin, fard gocuri, turafia mentinin-
du-se la un nivel convenabil, ac-
tionind lent pedala de ambreiaj,
mai ales pe portiunea in care se
produce efectiv ambreierea.

In timpul rulajului, motorul va fi
exploatat la turatiile corespunzitoare
vitezelor limitd indicate, care nu
trebuie depigite. Totodata, este ne-
cesar 83 se tini seama ci nici mersul
cu viteze prea mici nu este indicat,
deoatece ricirea se inrdutitegte, mai
ales ci motoarele Fiat sint constructii
cu turatii relativ ridicate.

Este preferabil ca rodajul si se
execute in afara oragelor, pe drumuri
bune gi fird pante mari, intrudt
mersul pe drumuri de categorie
inferioard duce la solicitarea nera-
tionald a echipamentului de rulare.

Demarajul maginii nuo trebuie
fortat, iar opririle se vor efectua
progresiv, evitindu-se frinirile brus-
te cate incarci prea mult frinele. in
tot timpul rodajului trebuie si se
acorde atentie functionirii normale
a motorului, care este atestatd de
stingerea tuturor becurilor de pe
tabloul de bord.

Una din obligatiile posesorilor
de autoturisme Fiflt este prezentarea
la reviziile periodice: prima la
1500-2000 km gi a doua dupi
4000--§000 km de rulaj. Necesitatea
prezentirii la control este determi-
natA de depistarea eventualelor de-
fecte de fabricatie san de functio-
narea defeftuoasé a motorului §i a

wlFUAY tr roqaj

altor ansamble. Totodati, acum se
efectueazi reglajele necesare. Pe
lingd aceste operatii de control i
teglare, la prima revizie se face §i
schimbarea uleiului, precum gi in-
locuirea elementului filtrant al fil-
trului de ulei; in plus, se verificd
jocul rulmentilor de Ia roti gi func-
tionarea amortizoatelor. La cea de-a
doua revizie, se efectueazi, pe linga
cele de mai sus, verificarea aparatelor
de bord, se schimbd rotile intre ele
i se ung balamalele ugilor. Ambele
revizii incep si se incheie cu cite o
proba de parcuts. Controalele teh-
nice executate In cadrul acestor te-
vizii sint gratuite, in sarcina poseso-
rului intind numai materialele de
intretinere.

fn timpul rodajului nu se fac alte
schimbiri de ulei. Totugi, daci se
observi scurgeri la carterul motoru-
lui, la schimbitorul de viteze saun
la diferential, se va inlocui integral
lubrifiantul din agregatul respectiv
cu ulei 408 Fiat in motor gi 413 A
in schimbitorul de viteze gi dife-
rengial. Controlul uleiului la motor
se face obligatoriu la fiecare 500 km
de rulaj, cu care ocazie se procedeazi
gi la eventualele completiri. Atit
Ia inlocuire cit gi la completare se in-
terzice folosirea altor uleinri in afara
celor specificate mai sus.

Pe toati durata rodajului, ca si
in restul perioadei de garantie
(pind la 6000 km), posesorii de
autoturisme Fiat trebuie sd se
prezinte la centrele de intretinere
imediat ce au observat aparitia
vreunei defectiuni. In aceastd pri-
vinti nu trebuie si se faci ami-
niri deoarece o defectiune mici,
neinlituratd la vreme, poate avea
consecinte grave. In acelagi timp,
nu trebuie sid se piardi din ve-
dere ci valabilitatea efectudrii con-
troalelor - §i remedierii defectiu-
nilor se pierde in cazul ne-
prezentirii la revizii in limitele
de rulaj indicate mai sus.

Mircea MUSATESCU
Seful sectiei «Garantii»,
Centrul nr. 2 “Bucurcsti

ar fi, spre exemplu, cheltuirea unui spor de putere
pentru instalatia de incilzire a- maginii § pentru
ricirea motorului, precum §i descircarea substan-
tiald a osiei din fati, fapt ce micsoreazi eficienta
directiei la viteze mari sau la urcarea pantelor.
Evident, pentru remedierea acestwi din urm
neajuns, constructorii au incercat diverse procedee
si, in buna parte. eforturile lor au fost incununate
de succes, in urma incircArii parti din fatd a
maginii, prin aducerea sub capotd a portbagajului.
rezervorului de combustibil, rotii de rezerva.
acumulatorului etc.

Realizdrile practice de pind acum in domeniul
problemei discutate s-au indreptat citre toate
cele trei solutii. Trebuie precizat insi cd procedeele
«totul in fajd» s «totul in spate» au cipitat un
mai mare cimp de aplicare la masinile europene,
care, fiind de gapacitate mai micd decit cele din
America, se preteazi mai bine la un asemenea
mod de tratare. Citeva exemple sint graitoare in
acest sens: solutia «totul in fai» s-a utilizat §i se

utilizeaza la modele ca IFA, Wartburg, Trabant,
DKW, Citroen, Taunus 12 M, Renault 4 L,
Simca, Fiat 1500 S. Austin Seven Salon etc., in
timp ce solutia «totul in spate» a capitat extindere
la magini ca: Tatra, Sputnik, Zaporojet, Skoda
1000 MB, BMW, Fiat 600 D. Renault R8, Steyer
Puch 500 etc.

In incheierea succintelor consideratii de fati.
mai amintim ci in ultima vreme se remarcd o
oarecare preponderentd a procedeului «totul in
spate», fard insd a intelege prin aceasta cd celdlalt
pierde teren. Dimpotrivd, existd uzine construc-
toare binecunoscute, ca Fiat §i Renault spre
exemplu, care fac in continuare apel, simultan.
la ambele solutii, deoarece. asa cum subliniam
mai sus, flecare din ele prezintd «plusuri §i minu-
suri», astfel incit publicul poate opta pentru una
sau alta, in raport cu gustul, cerintele sau scopul
pentru care doreste si [oloseascd automobilul.

Ing. Ion HEDESIU
Asistent la Catedra de Automobile
a Institutului  Politehnic  Bucuresti
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Receptor pentru benzile de radioamatori

putin costlsitor g1 poate eonstitul, pentru radlo-

amatorul Incepitor, un aparat de calitate.

Dupi cum se observi gl din echema de prineipiu
montajul nu foloseste deolt dousi tuburi electroniece.

Semnalele de radlofrecventd ailnt aplicate, prin
clrcuitul acordat L;C;, pe grila pentodel din tubul
6111, eare lucreazii ea etaj de amestee, pe cind
trioda din acelagi tub luereazd ca oscllator. Ansam-
blul condensatorilor €4, C; 8 Cg, permite extensia
benszil de 80 m pe un cadran eircular de 180 grade.
Osacliatorul este montat cu reactiie catodick. Grlla
tubului oscilator este cuplatd cu grilatubulul ameste-
e¢itor prin dol conductorl izolatl, torsadati, care
formeaszdi o capacitate de 4—§ pF.

Semnalele rezultate din amestec, a cdror Irecventd
este 465 kHE=, sint aplicate prin Cqy la transformatorul
de frecventd intermediard T,.

Potentiometrul Ry permite controlul ampliticdrii
etajului de smestec, astfel Incft semnalul ales sd nu
blocheze etajul detector em reactle, montat peuna
din triodele tubulu! 6HSII. Ca mijloe de flegiitord
intre cele doud etaje se foloseste un transformater

R eceptorul superheterodiné prezentat este simplu,

de frecventd Intermediarid, pe frecventa 4656 kHz, al
cérul primar este folosit fn cuplajul inductiv-capaci-
tiv (T2, €y, Cio).

Secundarul acestul transformator este montai n
eircuitul anodic pentru reactia poritivi a etajuluil
detector. Sensul corect al cupliril secundarulul se
determind experimental. Dozajul reactlel se face cu
potenfiometrul Rjo antfel Incit acent eta] sk tie adus
la limfta de acrogaj. in acest moment beneficiem de
un amortisment redus al elreuitulul, gf in consecintd
de o nmelectivitate g1 o sensibilitate maxima.

Specitio faptul cd In pozitia de receptie a statiilor
in telefonle trebule sd ne situim in aproplerea limitel
de acrosa), lar imedlat dupd intrarea In acrosaj, vom
receptiona statille luerind in telegrafie nemodulati,
gau In telefonie folosind sistemul de modulagie cm
bandi laterald unied (SSB). :

Semnalul detectat este aplicat prin intermediul
capacititii Cys pe grila celei de-a doua triode a tubului
6HSII, eare lucreazs ca amplificatoare de audio-
frecventd 91 permite o receptie confortahils In ecasei.
Alimentarea este asiguratd printr-un redresor cu
seleniu pentru 126 V sau o diodd de tlpul ATIE-27

(A7) st un titru rezlstentd capacitate (Riq, Ci17)-
Transforinatorul de alimentare este previdzut cu un
bobinaj primar de 220 V, unul secundar de 125 V gi
25 mA pentru alimentarea anodied gl un secundar
de 6,3 V g1 1,0 A pentru alimentarea fllamentelor.
Intregul montaj poate 71 agezat Intr-o eutie cu dimen-
slunile 200 x 150 X 120 mm. Pentru simpliticare
bobinele et schimbitoare.

VALORILE ELEMENTELOR:

€3 = 100 pF, Cy, Cg, C112, €15, C1ga; C13, Ciss Cz0,
€21 = 4 700 pF ceramic; Cg, C7, Cp, C10 §1 C1; = 330
pF ceramic; C4 = condensator variabil eu aer
450—500 pF; Cs = 220 pF cu mied; € = 270 pF
cumich; C1g = 10 pF /25 Vi Ciq = 1 000 pF cera-
mie; Ci7 = 2 X 60uF/160V; R = redresor ecu
seleniu sau diedi; Ry, R;; = 1MQ; R, = 470 KO ;
Rs, Ry, Rjys = 100 KQ; Ry = potentfometru liniar
1MQ eu Intrerupitor; Ry — 680; 5
Ry= 4,7KQ; Rg = 2,2 MO ; Rjp = potentiometru
de 50 KQ linfar; Ry = 1KQ; Ry = 1,8 KQ/2 W.;
Te = transformator frecventd Intermediard 455 kHz ;
V1 = tub electronic 8¢J1I1 sau 8US sau 6F7; V; =

o = 47 KQ;

Low

= tub electronlc 6HEII sau 6H2IT sau 6HSC sau

Generator de ton

olosit de cidtre radioamatori, pentru invidfarea alfabetului

Morse, la verificarea etajelor de audiofrecventd ale receptoa-

relor de radio, ale amplificatoarelor, sau ca generator de
oscilatii intr-o punte de mésur3, generatorul de audiofrecventi este
denumit de citre radioamatori ,,generator de ton“ mai ales atunci
cind este vorba de o constructie simpla.

Schema de principiu a unui astfel de generator este aritatd in
fig. 1. Montajul prezentat este un oscilator blocat cu autoexcitatie.
Transformatorul are sectiunea de 0,36 cm?. Se poate folosi o bobini
de inductie de tipul Rs-7333-17, de la aparatele telefonice. Infi-
surarea L, (contactele 1—2 ale bobinei de inductie avind 1400 spire
din sirmi CuE 0,18) serveste drept infisurare de celector. Circuitul
de reactfie L, se formeaz& din infisurdrile II gi IIl ale bobinei de
inductie (cuprinzind 1350 spire din sirm3 de 0,14 CuE si 650 spire
din sirmi 0,12 CuE. Legarea bazei tranzistorului la infagurarea de
reactie se face la contactul 3 al transformatorului. Rezistenta R,
si potentiometrul P sint legate in serie cu baza tranzistorului si
infisurarea L,. Prin modificarea polarizirii bazei tranzistorului cu
ajutoru: notentiometrului se regleazi frecventa de lucru a oscila-
torului, adici tonul. Tranzistorul utilizat este de tipul II13, putin-
du-se folosi orice alt tranzistor cu jonctiune. Pentru alimentarea
generatorului de ton este necesard o baterie platd de 4,5 V. Rezultate
satisficAtoare se obtin i cu un singur element de 1,5 V!

6HIC.
TABEL DE BOBINE
Banda L L
Ge |Cs 1 2
46 spire apropiate 26 spire aproplate
cu prizd la spira 5 | cu prizd la spira 6 | carcasd
Esire 80 m | conductor CuE conductor CuE @ 14 mm
]R;_; audiofrecventd @ 0,4 mm. @ 0.4 mm. <
15 spire apropiate 11 splre apropiate
cu prizi la spira 3 cu prizd la spira 3| carcasi
40 m | conductor CuE conductor CuE @ 14 mm
= @ 0,4 min @ 0,4 mm
10 spire apropiate 6 spire apropiate
cu prizd la spira 2 | cu prizi la spira carcasi
20 m | conductor CuE 2,5 conductor CuE| £ 10 mm
& 0,8 mm. @ 0,8 mm
|
C?ﬁ v Pentru mal mare ujurinti fn acordarea eireuitulul
~220 de intrare al montajului pe careasele schimbidtoare
pentru flecare handi, la L, se vor prinde in capsitul
= superior trimert pe callt de 0—30 pF. Acordul optim
Cm se face In mijlocul benzilor de radioamatori prin
indepirtarea splrelor bohinajului la capitul superior
al acestuia gl reglarea trimerilor.
Ing. Gh. STANCIULESCU
YO7DZ
In cazul utilizarii oscilatorului de audiofrecventd ca generator .

de ton pentru invitarea alfabetului Morse, conectarea castilor se
face pe infdsurarea L,, la contactele 2—4 ale bobinei de inductie.
Se poate conecta si un difuzor cu paletd liberd sau un receptor
telefomc.' In cazul unui difuzor permanent dinamic, este necesar
sd se bohineze o nou# infisurare avind 50 spire, din sirmi de 0,15
<uE, la care se leagi acesta.

Manipulatorul se conecteazd in circuitul de alimentare, dupa
cum se vede din schemad, sau fn locul fnsemnat cu steluta.

Generatorul de ton descris are un consum foarte redus (5—7 mA),
durata. de functionare a bateriei fiind de 90—100 ore.

Ioan VIDA
YO5NB
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T - tranzistor 113,714
P-potenfiomefry 5-10 AR
Ry-5-7 k0l

T+
X




§ FEtica emisimior 21537 (558 (L .

n articolele precedente am aritat

cum este suprimatd unda purtitoa-

re, rdminind numai benzile late-

rale, adicA semnalul A3A (DSB).
Urmeazi acum si examinim meto-
dele de suprimare a uneia din ben-
zile laterale, pentru a obtine sem-
nalul A3J (SSB). Pind in prezent,
sint cunoscute trei metode i anume:
i) metoda ,prin defazaj“, 2) metoda
»filtrelor“, 3) metoda .III-a“.

Prima metodd, .prin defazaj“ a
fost elaboratd chiar de radioamatori
sl se bazeazi pe relatlile de fazl
dintre cele doui benzi laterale.
Schema-bloc a unui generator A3J
este ardtati tn figura {. Purtitoarea
livrati de un oscilator este aplicati
unei ,retele“ care o imparte In doui
componente cu amplitudinea egali,
insd defazate cu exact 90° intre ele.
Tot asa, tensiunea livratd de micro-
fon si amplificatd corespunzitor
este trecutd printr-o retea, obtinin-
du-se, de asemenea, doud componente
egale in amplitudine §i defazate tot
cu 90°. Cite o componentd de audio-
frecventd si radiofrecventd este apli-
cati fiecliruia din cel dol modulatori-
simetrici (fig. 4 din primul articol),
care au In circuitele anodice un
circuit acordat comun. Aici, datoritd
relatiilor de fazi, una dintre benzile
laterale este anulatd, fn timp ce
cealaltd este intidritd. Rezultatul
este semnalul A3J (SSB).

Metoda are avantajul cii se poate
folosi direct 1a frecventa de lucru
si, In plus, alegerea benzti laterale
dorite se efectueazi foarte simplu,
prin Inversarea fazei semnaluluf
audio aplicat launuldin modulatorii-
simetrici.

Rejeaua de defazaj AF este formati
dintr-un grup de rezistente gl conden-
satoare, alese cu griji si montate asa
fel incit si poatid defaza cu 90°,
toate frecventele cuprinse In banda
vocali de 1a 300 1a 3000 Hz. Ea asi-
gurd la iesire doud tensiuni egale
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desi la intrare i se aplici dopi ten-
siuni inegale. fatd de masi, avind
raporful 7/2. Daci acest raport nu
este corect, defazajul va avea loc
numai la frecventia de Incercare
(1000 Hz). Retelele cele mat uzuale
sint ardtate in figura 2 gt 3. Schemele
sint Identice, Insd atit valorile
componentelor, cit si ale impedantei
de intrare, diferi. Prima sche-
mi are o impedantd de circa 500 Q,
iar a doua de circa 2500 Q. Valorile
componentelor trebuie si fie foarte
exacte, admitindu-se o tolerantd de
cel mult + 1%.

Verificarea unel astfel de retele
este destul de simpld: se aplici la
intrarea retelei un semnal sinusoidal
de 2—3 volti, cu frecventa de 1000
Hz. Una dintre iesirile retelei se
leaga la bornele de intrare ale ampli-
ficatorului ,vertical*, iar cealalti
la bornele amplificatorului ,orizon-
tal“ ale unui osciloscop catodic, cu
baleiajul (baza de timp) scos din
functiune. Reglind potenf{iometrul
de 1a intrare (P;), dacd valorile din
retea sint corecte, pe ecran va apare
un cerc perfect. Variind frecventa
semnalulul de intrare spre 300 Hz
gi spre 3000 Hz, cercul trebuie si
se mentind foarte bine. Dacd rapor-
tul tensiunilor de la intrare nu este
de 7/2, atunci cercul va apare numai
la 1000 Hz!

Pentru a Imbunitdti comportarea
sistemului, banda de rispuns a ampli-
ficatorului trebuie limitatd corespun-
zitor. Pentru aceasta un filtru ,trece
jos“ tale frecventele peste 3000 Hz,
far condensatoarele de cuplaj, Intre
etaje de numai 1000—2000 pF si
cele de negativare de 10—25 uF,
asiguri tilerea ,basilor“, sub 300 Hz.
Schema filtrului este daté in figura 4.

Dupd reteaua AF urmeazd clte
un amplificator In clasd A, pe fiecare
ramuri, dispunind de un reglaj de
egalizare a tensiunilor AF la iegirea
(P3g). Este important ca amplificatorii
s lucreze foarte liniar, cu distorsiuni
minime. Transformatorii lor de iegire

S52mH
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au raportul coborftor, ca i cel dinain-
tea retelel de defazaj (4:1). Pe un
miez de 3—4 cm2? se bobineazid la
primar 4000 spire, iar la secundar
700 spire. Sirma este lzolati cu
email g§i are diametrul de 0,14 mm.

Rejeaua de defazaj RF este reali-
zablld in mai multe versiuni. Cea

mai simpld foloseste doud circuite
acordate, slab cuplate (fig. 5), unul
ugor dezacordat spre o frecventi
mai mare decit cea de rezonanti,
celdlalt in sens opus. La punctul de
—3 dB (0,707) din tensiunea la rezo-
nanta exact3, defazajul va fi de
90°, iar tensiunile egale. Reglajul
este destul de dificil si cere multi...
ribdare. Versiunea urmitoare (fig. 6)
este compusi din elemente R, L 8i C,
la frecventa de Hhicru reactantele
Xy 81 X¢ trebuind si aib3 valoarea
lui B. Refeaua se leagd direct la
grilele tuburilor, care lucreazi fird
curenti de grild. O varianti mai
simpld foloseste numai elemente
R si C (fig. 7), reactanta condensa-
toarelor fiind egali cu valoarea luf
ﬁ).oln practici R se alege intre 50 —

Valorile elementelor sint urmi-
toarele:

F L C
(MHz) R | wH) | (pF)
3,75 50 2,13 851
7,05 50 1,15 452
9,00 50 0,85 355
14,25 x 50 0,56 223
24,20 50 0,37 150
29,00 50 0,274 110

Trebule semnalat faptul ci micl
diterente de amplitudine la fesirea
retelei

spre modulatorii simetrici
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nu influenicazd negativ atenuarea
benzii laterale nedorite, cu conditia
ca nivelele modulatiei AF s8i fie
mentinute egale!

Avind acum limurite cele doul
retele de defazaj” putem arita sche-
ma generali (fig. 8), asa cum este
folositd cel mai adesea.

in canalul AF, semnalul microfo-
nului (cu cristal) este amplificat
pInd Ja nivelul necesar, banda de
trecere fifnd limitatd la 300— 3000
Hz, iar reglajul amplificirii ficin-
du-se prin P;. Urmeazid defazajul
de 90° si amplificarea celor doud
componente AF. Prin transforma-
torii de iesire, unul previzut cu un
comutator (K) de Inversare a benzii
laterale transmise, semnalele AF sint
aplicate la grilele modulatorilor
simetrici. Egalizarea nivelelor se
face prin Py.

Canalnl RF Incepe cu reteaua de
defazaj RF, avind valorile fn functie
de frecventa purtdtoarei, care este
suprimati prin reglarea lui Py si Ps,
fird modulatie.

Semnalul de iegire este A3J (SSB),
de bund calitate dacd reglajele si
valorile retelelor de defazaj sint
corecte. Montajul permite o atenuare
a purtitoarel pini la 40—50 4B
3l a benzii laterale nedorite de cel
putin 30—35 dB.

In practici, schema din figura &
este folositi atit ca ,adaptor® lucrind
direct pe banda de amatori doriti,
cit §i ca ,generator SSB“ pe o frec-
ventd fixd,al cirui semnal de iegire
se transpnne pe frecventele benzilor
dorite prin ,heterodinare“, aga cum
se va ardta In alt articol.’

Cezar PAVELESCU
Y03GK
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OSCILATI

ferare a programelor de radiodi-

fuziune gi televiziune de citre

emisiunile de amator se datoresc
oscilatiilor parazite.

Deoarece aceste oscilatii sint de
frecvente ce n-au nici o relatie cu
fundamentala si pot apare simultan
in mai multe puncte ale spectrului
radio, nu ne putem baza pe filtrarea
lor numai in sistemul de cuplare al
antenei. Foarte indicatd este supri-
marea lor chiar in etajul care le
genereazd (de cele mal multe ori
finalul). Metoda de suprimare de-
pinde de frecventa oscilatiilor, care
poate fi egali, mai mici sau mai
mare decit frecventa de lucru.

Amplificatorii de fnalti frecventi,
In special cei de putere, lucreazi cu
circuitul de intrare si cel de iesire
acordate pe aceeasi frecvenf{d. Atit
timp cit cuplajul dintre cele doud
circuite nu este mentinut sub o
anumitd limitd, amplificatorul va
lucra ca osctlator, ,placd acordati
grila acordati“ — (t.p.t.g.). Din a-
ceasti cauzd aranjarea pieselor
componente si cablajul trebuie
executate astfel Incit si se evite
cuplajul dintre cele douid circuite,
pe alte cii dectt prin tub. In acest
scop este necesard ecranarea unui
circuit fatd de celdlalt, iar conexiu-
nile der.f. trebule 54 fie cft mai scurte
posibil. O ateniie deosebiti trebule
acordatd decuplirii la catod a cir-
cuitelor de grili si anodic. In general,
aranjamentul optim este acela in

c ele mai frecvente cazuri de inter-

1000pF C
im

Fig.1

care legitura de masi a catodului gi
circuitul oscilant anodic se afli pe
aceeasi parte a gasiului, iar circuitul
de grild pe cealalti parte.

Existenta cuplajului extern dintre
cele doull circuite se poate constata
cu ajutorul! unui indicator sensibil
(1ig. 1) procediInd dupi cum urmeazd.
Tubul amplificator se scoate din
soclu, iar daci legitura de anod este
la soclu, se deconecteazi. Cu etajul
precedent In functiune §i acordat, se
cupleazi indicatorul la circuitul de
iesire al etajului studiat. Se mane-
vreazd condensatorul variahil din
acest circuit, observindu-se eventua-
lele indicatii ale instrumentului.
Aceste indicatii dovedesc prezenta
energiei r.f. in circuitul de iesire,
provenitd printr-un cuplaj direct cu
circuitul de intrare. Avind astfel
posibilitatea de a constata existenta
cuplajului, se procedeazd la blinda-
rea sau rearanjarea diverselor parti
din montaj.

Cel mat eficace sistem de inlitu-
rare a oscilatiilor parazite pe frec-
venta de lucru rimine neutrodina-
rea. Diversele variante sint destul
de cunoscute, dar nu prea folosite
de radioamatori datoritd faptului ci
sint cam incomode si necesitd retu-
sdri In cazul cid etajul neutrodinat
fsi schimbi frecventa de lucru.

Folosirea unui circuit de neutro-
dinare se poate uneori evita, stabili-

+—TE

e

FPARAZIT

LLY

o/

& o
p >
Ro

LI

+1g.3

zind etajul prin conectarea unei
rezistente de valoare micd Intre grila
si catod, sau prin cuplarea grilei la
o prizd a bobinel de grild (sau la o
prizi a bobinei de placd a etajului
precedent, daci se foloseste cuplajul
capacitiv). Aceste procedee sint
eficace, dar pot duce la cresterea
nivelului armonicelor.

Cel mai bun sistem de cuplaj cu
etajul precedent este folosirea filtru-
lut IT (fig. 2). Acest sistem este efi-
clent pentru suprimarea armonicelor,
deoarece condensatorul de iegire (Cg)
prezintd un scurtcircuit pentru
frecventele superioare si, totodatd,
asigurd stabilitatea In functionare
a etajului. C, este un condensator
cu micd si trebule conectat direct
la soclu. Practic, s-a determinat
ci valoarea sa optimi este 100 pF.
C; si L au valorile obisnuite pentru
circuitul anodic.

Oscilatiile parazite de frecvente
superioare purtitoarei, apar In aproa-
pe toti amplificatorii de putere de
r.f. Pentru detectarea prezentei lor,
bobina de grili (sau de placi a etaju-
lui precedent, daci se cupleazd capa-
citiv) se scurtcircuiteazd. Aceasia
cu scopul de a tnlitura orice posibi-
litate de oscilatii pe Irecventa de
lucru, ceea ce ar ingreuna detectarea
celor de frecventli inaltd. Se inlocu-
fegte negativarea separati, cu o rezis-
tentd de grili de 10 sau 20 kQ. Se
deconecteazdi sarcina amplificatoru-
lul. Se reduce tensiunea anodich
51 de ecran, pini se obtine o disipatie
sub cea nominali. Cu tensiunile
aplicate numai la etajul care se
incearcii, se manevreazi condensato-
rul varfabil din anod. Aparitia curen-
tului de grild sau variatia curentu-
lul anodic indici prezenta autoosci-
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latiilor. Aceasta se poate constata
cu un undametru cu absorbtie, cu-
plat la legitura anodului. Becul cu
neon lumineazi violet. Linia ingro-
satidin fig. 3 indicd circuitul parazit,
care de obicel rezoneazd pe 150+ 200
MHz. Pentru fiecare tip de tetrodd
existd un anumit domeniu de frec-
vente, de obicel sub frecventa para-
zitd, In care tubul este autoneutro-
dinat. Micsorarea frecventei de re-
zonantd a circuitului parazit spre
acest domeniu se poate face prin
adiugarea unei inductante. Pentru a
ge evita perturbarea programelor de
radiodifuziune din banda de unde
ultrascurte, frecventa de rezonantl
a circuitului parazit nu trebule
coboritd sub 100 MHz. In cazul cind
un anumit tub are frecventa de auto-
neutrodinare sub 100 MHz, circui-
tul parazit se acordcazd Intre 100
8i 120 MHz, iar oscilatille para-

zite se suprimi prin montarea unei
rezistente (ca In fig. 3b) care micso-
reazi factorul de calitate al circui-
tului. Bobina L_va avea 4 8au 5 spire

de 6 mm diametru. Cu condensatorul
de acord finchis, cu ajutorul unui
grid-dlp, se aranjeazd frecventa
circuitului parazit, peste 100 MHz.
Apoi, se conecteazi o rezistentd
neinductivi de 100 Q/1W cu legi-
turi cit mai scurte, in derivatie pe
intreaga bobind L_. Se acordeazi
etajul pe banda cu frecventa cea
mai mare si se pune in functle cu
tensiuni reduse. Se deplaseazi priza
pe bobina L_ (fig. 3b) putin cite
putin, cu scopul de a gisi numirul
minim de spire necesar pentru supri-
marea oscilatiilor. Se miresc tensiu-
nile de alimentare a etajului pini
cind rezistenta {ncepe si se tncilzeas-
cd dupd citeva minute de functio-
nare, §i se noteazd input-ul corespun-
zitor. Se compard acest Input cu
puterea absorbiti nominali, mirin-
du-se watajul rezistentet R_ In con-
secintd. Deoarece la cresterea puterii
absorbite de amplificator autooscila-
tiile pot apare din nou, tensiunile
mirite se aplicd numai scurt timp.

Dacd la cresterea tensiunilor de
alimentare oscilatiile apar din nou,
se deplaseazi priza pe bobini (in
asa fel Incit si cuprindi un numir
mai mare de spire) pini la eliminarea
lor completd.

Deoarece rezistenta se conecteazi
in derivatie numai pe acea portiune
a circuitului parazit formati din L s
aceasta trebuie si continid cft mal
mult posibil din Intreaga inductanti
a circuitului. In consecinti, conden-
satorul de acord si cel de decuplare
trebuie si aibi inductante cit mai
mici, iar legdturile desenate cu
linie groasi in fig. 3 trebuie si fie
cit mal scurte sl executate din con-
ductori cit mai grosi. Aceasta va
permite ca L_ 83 aibid dimensiuni
mai mari, fird a cobor! frecventa
de rezonanti sub 100 MHz.

Un alt sistem care se poate folosi
pentru suprimarea oscilatiilor este
aritat in fig. 3 c¢. In locul bobinei
Lp se, conecteazd o spird sau doui,
care se cupleazi cu un circuit rezo-
nant pe frecventa paraziti si amor-
tizat cu o rezistentid. Cele doui
bhobine (Lc si Lp) se bobineazi pe
aceeasi carcasi sl se mireste cupla-
jul (modificind distanta) pin3 cind
oscilatiile inceteazi. Dupid cuplarea
la Lg¢ este necesar un mic retus al
circuitului amortizat Lp Cp R_. Ca
si in cazul precedent se fncepe cu
putere redusi. Deoarece in acest
caz circuitul L_ R_ C_ nu mai este
stribitut de Intreaga componenti
utild a curentului anodic, o singuri
rezistentd de 100 Q/{W va fi sufi-
cientd. Drept C_ se poate folosi un
trimer de 30 pF. Un filtru ,dop“
dimensionat si rezoneze pe frecventa
paraziti este, de asemenea, eficace
(fig. 4). La triode si la unele tetrode
suprimarea oscilatiilor se poate reali-
Za prin micsorarea inductantei legi-
turilor circuitului parazit (fig. 3).
Folosirea conductorilor scurti si de
diametre mari (eventual panglici)
micsoreazi inductantele in asa ma-
surd, Inclt frecventa de rezonanti
a circuitului parazit iese din limitele
in care tubul mai poate oscila.

Oscilatiile parazite de joasi frec-
ventd apar de obicei din cauza socu-
rilor de grili si de placd. In general
ele sint de frecventd mult mai joasi
decit fundamentala (200+-2000 kHz),
dar pot apare $i sub formi de purta-
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toare suplimentare, distantate in
ambele pirti ale fundamentalei, cu
20 pind la citeva sute de kilohertl.

Montarea de socuri cu inductante
cit mai diferite ca valori, in circuitu!
de grild i anodic, poate duce la
Inldturarea oscilatiilor. Seolutia nu
este sigurd, deoarece amplificatorul
poate intra din nou fn oscllatie la o
crestere a tensiunii anodice. Rezul-
tate mai bune oferd montarea unei
rezistente in serie cu socul de grila.
in Interiorul circuitului parazit care
ia nastere (fig. 5 ¢). In fig. 5a se
vede schema unui amplificator obis-
nuit, iar in fig. 5h,lschema circuitu-
lui parazit in care fau nastere oscila-
tiile. Montarea unei rezistente deri-
vatie pe socul de placi s-a dovedit
a fi eficace in unele cazuri.

Prezenta acestui gen de oscilatii
se poate determina in diverse feluri.
Din cauza unui factor de calitate
scdzut, socurile functioneazi la cald.
sau se pot chiar arde. Un bec cu
neon plasat lingd circuitul anodic
(etajul neexcitat) se aprinde galben
viu. Lumina apare lingi sticla balo-
nului $i nu Intre electrozi.

Procedeul corect, care pune in
evidentd atit oscilatiile de joasd
frecventd cit si cele de frecventi
superioare, este urmitorul:

1. Etajul se cupleazi pe o sarcinid
artificiald si se acordeazd in pozitia
de lucru. Tubului i se aplicio nega-
tivare de protectlie corespunzitoare.
In primarul transformatorului de
I.T. este recomandabili conectarea
unui bec, deoarece 1la intrarea
in oscilatie, curentul anodic creste
bruse.

2. Se taie excitatia etajului. Curen-
tul anodic si cel de grild trebuie sa
scadi la zero. Se manevreazi conden-
satorul variabil din anod pe toata
cursa, pentru diverse pozitil ale
variabtlului din grild, inclusiv ,In-
chis“ gi ,deschis“. Apari{ia oscilati-
ttor parazite este indicatd de aparitia
curentilor de grild $i anod. Se reduc
tensiunile de alimentare pind cind
etajul oscileazi in continuu, dar
fird si depdseascd disipatia anodici
nominali.

3. Se determini frecventa oscilati-
ilor, cu ajutorul unui undametru
sau al unui bec cu neon. Cel din
wrmi ne indicd, functie de culoarea
luminii, dacs frecventa este ,inalti“
sau ,joasi“.

4. Daci etajul a trecut probhele de
mai sus fird sd dea semne de autoosci-
latie, se micsoreazi negativarea si
se mairesc tensiunile de alimentare
pini cind tubul ajunge la regimu!l
nominal. Se aplici excitatia gi se
incarci etajul pini la puterea nomi-
nali, pe o sarcind artificiala. Se
urmaireste semnalul intr-un receptor
(borna de anteni a acestuia fiind
la masd). Transmitindu-se o serie
de puncte rapide se inspecteazi cu
atentie banda (cftiva MHz In ambele
pirti ale purtitoarei). In caz ci
totusi nu apar semnale nedorite, se
repetd operatiile de mai sus cu mai
multd atentie (eventual sicu tensiuni
ceva mai mart declt In testul prece-
dent). De cele mai multe ori, oscila-
tiile reapar la micgorarea negativarli,
sau la mirirea tensiunilor de alimen-
tare.

Oscilatiile parazite nu trebuie
confundate cu alte manifestiri ne-
plicute ale amplificatorilor (elicsuri
de manipulatie, armonici, zgomot
in receptor cauzat de curentul anodic
de repaus al tubului final etc.)

Victor VAZIAN
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Curiozitatea unui scufunditor

Sint student la medicina si de mai
multi ani practic sportul subacvatic.
ntr-unul din numerele revistei dv. am
citit cd francezul Poliquen a stat sub
apd, fdrd instolatie speciald, 6 minute.
E posibil asa ceva? In ce constd «se-
cretuly unei asemenea tentative?

Gabriel Ohanian Tg. Mures

Performanta mentionati de noi in
articolul  «Recorduri  subacvatice»
constd intr-o scufundare pasivd de
6 minute 29 secunde si a fost stabilitd
in anul 1912. Ea constituie o realizare
unici pentru vremea aceea. Mai
recent, citiva scufunditori americani
au stat sub apid peste 13 minute, dar
dupd o saturagie prealabili cu oxigen.
Astfel de incerciri — al ciror scop
pare de neingeles, dacdi excludem
aspectul senzational s§i publicitar —
sint pline de mari riscuri. Daci canti-
tatea de bioxid de carbon acumulati
in plimini depiseste o anumiti va-

loare, cind scufundiatorul in goani
dupad record isi retine constient si
indelung respiragia, se poate ajunge
la o inhibitie totald a cencrilor respi-
ratori st deci la o paralizie subiti.
In consecintid, atentie!...

Performanta unei motorete
«Carpati»

Tovarasul Eugen Munteanu, con-
tabil din Husi, ne-a ctrimis o ampla
si  interesantd scrisoare, in care
vorbeste despre utilizarea turisticd
a unei motorete «Carpati», pe care
o posedd din 1963. lati un fragment
din scrisoare: «La 20 iunie 1964 am
plecat cu motoreta mea intr-o cdldtorie
prin  taréd pe ruta Crasna-Tecuci—

Onesti—Brasov-Bran-Sercaia — Sibiu —
Simeria — Deva —~ Simerio - Hateg —
Caransebes - Timisoara — Deta -

Resita — Caransebes — T. Severin —
Craiova — Pitesti — Gdesti — Ploiesti —
Buzédu — Urziceni — Yadul Oii — Medgi-
dia, Tulcea — Mdcin — Brdila — Tecuci —
Crasna — Husi. La plecare aveam la
bord 7 000 km, iar cind m-am intors
acasd kilometrajul ardta cifra 9 300 km.
Pe tot drumul mentionat am mers
excelent, neavind nici o defectiune de
mai mare amploare. Atita doar, la
Bals, a trebuit sd inlocuiesc simeringul
din dreapta, operatiune care a nece-
sitat o jumdtate de ord de lucru. In-
treaga cdldtorie pe care am fdcut-o
a durat 13 zile din care am mers efec-
tiv 7 zile. Dupd intoarcerea la Husi,
am mai parcurs inca vrea 700 km, osa
cd acum motoreta mea are «la activs
10000 km si se gaseste in stare bund.

O singurd reparatie trebuie sd-i fac:
sd-i schimb simeringul din stinga. La
vard, sper sd mai parcurg in aceleasi
conditii 3—4 000 km prin tard, fard
a fi nevoie de vreo reparatie capitald.
Va fi desigur o performantd pentru
motoreta mea, in care am cdpdtat o
mare incredere si pentru care aduc
felicitdri constructorilor».

n continuarea scrisorii sale citi-
torul precizeazi ¢i actiunea pe care
a intreprins-o n-ar fi fost incununata
de succes, daci nu-si ingrijea cu
atentie masina si daci nu o exploata
rational. La urmid el ne informeazi
¢d si-a construit un atag pentru
motoreti §$i ne cere pirerea in acest
sens.

Precizim ci motoretele «Carpagi»
pot duce foarte bine un atas mic,
de 25—30 kg, care se monteazi in
trei puncte. Pentru aceasta este
necesard urmitoarea modificare: se
ridici rezervorul din partea din
spate, se fixeazd o bari de metal de
la cadrul din fatd pind la cel din spate
(sub sa) si se fixeazd rezervorul pe
aceastid barid. Cele trei puncte de
prindere a atasului sint: cadru, axul
pedalei, bulonul de deasupra suspen-
siei din spate.

Din nou despre supape

Articolul «Supapele» publicat in
nr. 10/1964 al revistei noastre a
suscitat interes. Pe marginea lui am
primit citeva scrisori in care autorii
aduc unele completiri sau declarid
ci nu sint de acord cu unele afirmatii.
Spre exemplu tovarisul ing. Paul
Jipa din Bucuresti precizeazi ci la
motoarele moderne durata intre doui
curdtiri a supapelor este mai mare
decit cea indicatd in articol (la Mosk-
vici, dupd parcurgerea a 25 000 km).
Pentru a stabili neetanseitatea su-
papelor unui motor care nu consumi
ulei, deci a unui motor relativ nou —
aratd in continuare cititorul — prima
verificare trebuie si fie aceea a con-
trolului compresiei la fiecare cilindru.
Opunindu-se practicii de a curiga
calamina cu scule metalice, ing. Jipa
spune ci o astfel de operagie implicd
riscul producerii de rizuri, in care
calamina se poate depune imediat.
De aceea, mult mai bine este ca,

pentru acest lucru, si se foloseascd
procedee chimice, mentinind su-
papele intr-o solutie de sodi sau in
petrol, apoi, daci este cazul, si se
indepirteze depunerile cu o sculd
de lemn tare. Este posibil — se arati
in finalul scrisorii—ca si la mo-
toarele noi si apari depuneri de
calamind dupd un parcurs de 5

10000 km, dar aceasta nu este o

reguld, ci o exceptie provocatd de
unele condigii anormale: rodaj inco-
rect, exploatare necorespunzitoare
a masinii etc.

Cum se pistreazi motocicleta
iarna

Despre aceasti problemi am mai
scris (vezi nr. 12/1962). Totusi, pentru
¢d unii cititori cum este Bellu Lazir
din Craiova ne-au rugat si revenim,
o facem cu plicere in speranta ci
subiectul prezintd un interes perma-
nent.

inainte de a fi depusd in remizi,
motocicleta trebuie spidlatd bine cu
api, stearsa apoi cu petrol §i uscacd
cu o cirpia. Atentie insi ca nu cumva
jetul de api si patrundi in carburacor,
claxon sau tamburi. Piesele cromate
se ung dupid aceea cu un strat subtire
de ulei, din cel folosit in mad obisnuit

pentru motor. in remiza motocicleta
trebuie si stea pe cric, cu ambele
roti suspendate si cu presiunea din
cauciucuri redusd la jumitate. Bateria
de acumulatori se scoate, se curi(i
si se pistreazd intr-o camerd uscati
cu temperatura constanti. Bornele
se ung cu putina vaselina.

Daci remiza nu este incilzitd,
atunci rogile trebuie scoase si pistrate
intr-o incipere cu temperatura de
10—12 grade pentru ca anvelopele
sd nu-si piarda elasticitatea. In cilindru
e necesar si se toarne ulei, iar rezer-
vorul si fie bine umplut cu benzini
pentru a nu rugini. De asemenea, se
recomandi ca inainte de a fi depozi-
catd, motocicleta si fie gresatd iar
lantul uns cu vaselini. Este diunitoare
practica de a depozita motocicleta
in coridoare sau in inciperi unde
existd schimbiri bruste de tempera-
turd sau unde pitrund aburi.

Propuneri demne de retinut

Magazinele, specializate in articale
electrotehnice, piese radio si televi-
zoare sint frecventate de un numar
tot mai mare de tineri radioamatori.
O dadd cu cumpirarea materialelor
ce-i intereseazd, acesti tineri solicita
si o serie de limuriri pe care noi,
lucritorii din magazine, le dim in
limita timpului si a posibilicigilor ce
le avem. Ar fi insi mult mai bine
daci: 1. Uzinele «FElectronica» ar
insoti piesele puse in vinzare de
caracteristicile tehnice ale acestora,
tiparite intr-un numir sdficient de
exemplare, care si fie puse la dispo-
zitia solicitatorilor in mod gratuit.
2. Revista «Sport si Tehnica» ar
publica in cuprinsul ei rtabele cu
caracteristici pentru tranziscori, diode,
transformatori de frecventi interme-
diari, transformatori de iesire, trans-
formatori de retea etc., pentru toate
tipurile de aparate apirute. Aceste
date ar putea constitui «maceria
primi» pentru viitoarele cataloage ce
se vor edita §i a ciror lipsd se resimte.

Totodata, in Bucuresti si in pro-
vincie ar mai fi necesare citeva maga-
zine specializate pentru piese de
schimb. Magazinele existente sint
insuficiente fatd de interesul crescind
ce se manifestd pentru radiotehnica.

Petre Caruceru
magazinul «Electrotehnica»
Bucuresti

O precizare

Tovarisul Romulus Patrdugd din
Arad constati o neconcordanta intre
clasamentul dat de noi in numarul
din august al revistei si clasamentul
din publicatia maghiari «Auto-motor»
(numirul din noiembrie), cu privire
la campionatul mondial de motocros
clasa 250 cmc. Neconcordanga provine
din faptul i situagia prezentati de
noi era cea de dupi a B-a etapi a
campionatului, pe cind cea prezen-
tati de revista maghiard era, pro-
babil, cea de dupi a 13-a etapid. In
revista noastrd din decembrie (arti-
colul «N-au lipsit surprizele»..) am
analizat pe larg aceasti mare compe-
titie si am prezentat rezultatul ei
final, folosindu-ne de documentele
oficiale ale F.I.M. Chiar in numirul
de fati revenim asupra problemei,
publicind fotografia si un scurt pal-
mares al campionului mondial joél
Robert. Cum in numirul din de-
cembrie n-am putut prezenta, din
lipsi de spatiu, §i clasamentul inte-
gral al clasei 500 cme din campionatul
mondial de motocros, o facem acum,
citind ultima parte a scrisorii co-
respondentului nostru: 1. ]). Smith
{motocicleta BSA); 2. R. Tibblin
(Hedlung special); 3. S. Lundin (Lito);
4. O. Lundell (Husqvarna); 5. B.Nilson
(ESO - Metisse); 6. P. Persson
{Husqvarna); 7. H. De Soete (BSA);
8. J. Scott (BSA); 9. ). Eastwood
{Matschless).

Citeva date pentru radioamatori

Tovarisul Alexandru Strinoiu din
Turnu Severin ne roagia si publicim
urmitoarele materiale «foarte
necesare radioamatorilors: codul Q;
lista oficiald a prefixelor: planiglobul
cu zonele de radioamatori; harta
R.P.R. cu zonele de radioamatori YO;
instructiuni practice de exploatare
a statiilor si de completare a cirgilor
de  confirmare — 3

n numerele revistei, din ultimii
doi ani, am publicat o serie de mate-

riale referitoare la aceste probleme.
Astfel in nr. 8/1963 si 9/1963 este
publicatd «lista oficiali a prefixelor»;
in nr. 1/1963 si 2/1963 sint date
«prescurtari folosite in traficul de
radioamacori»; in nr. 12/1962 este
publicat, in intregime, «Codul Q»;
in nr. 10/1962 se aratd pe larg cum
se completeazd un QSL, iar in nar.
7/1962 sinc indicate zonele de radio-
amatori de pe glob.

lata si zonele de radioamatori YO:
YO2 — regiunile Banat si Hunedoara;
YO3 — orasul Bucuresti; YO4 —
regiunile Dobrogea si Galati; YOS —
regiunile Cluj, Maramures si Crisana;
YO6 — regiunile Brasov si Mures-
Autonomd Maghiari; YO7 — re-
giunile Oltenia si Arges; YO8 —
regiunile Baciu, lasi si Suceava;
YO9 — regiunile Bucuresti si Ploiesti.

Si acum, pe o harta a R.P.R, vid
puteti trasa cu usuringd aceste zone.
Totodata, vd comunicim ci in curind
va apare in editura U.C.F.S. o brosura
cuprinzind toate problemele ce va
intereseaza.




Familia automobilelor. de litraj mediu s-a imbogatit cu
un tip nou: Moskvici 408, care a intrat, cu citva timp in
urmai, in fabricatia de serie. In comparatie cu tipurile prece-
dente (Moskvici 407 si 403), noul automobdil are o linie
modernd, este mai confortabil si dispune de un motor mai
puternic.

In caroseria de tip inchis, cu 4 usi, pot cilatori in bune
conditii, pe lingi sofer. incii 4 pasageri. Scaunele au spitare
ajustabile si se pot rabate, permifind astfel amenajarea
masinii pentru dormit.

- MOSKVICI

PRAGA : CONGRESUL FIM

apitala Cehoslovaciei a giazduit cu

doud luni in urma traditionalul con-

gres de toamni al Federagiei Inter-

nacionale de Motociclism. La lucriri

au luat parte reprezentangi ai 32 de
federatii nationale, care, pe lingd discu-
tarea problemelor curente, au asistat si la
ceremoniile consacrace implinirii a 60 de
ani de la infiintarea FIM. Aceste ceremonii
au inceput cu asezarea unei plici de bronz
in localitatea Pacov (nu departe de Praga)
unde, in anul 1904, au fost puse bazele
Federatiei Internagionale. La Pacov existi
un mic muzeu ce contine interesante
exponate legate de acest eveniment. Ci-
teva motociclete ale vremii, pastrate acolo,
au luat parte, in timpul congresului, la o
cursi de viteza in maniera §i atmosfera
epocii.

@ Din sirul actiunilor menite si cin-
steasca importanca aniversare face parte si
hotirirea de a se edita, la inceputul acestui
an, o istorie a Federatiei Internationale de
Motociclism. Secretarul general al tede-
ragiei a rugat ziaristii sau persoanele care
detin date ori documente privind primii
ani din viata FIM (1904—1912) si le comu-
nice la sediul s3u din Geneva, pentru a le
incorpora in volumul de istorie proiectac.

latd si alte probleme care au figurat pe
agenda congresului si pentru care au fosc
luate hotiriri carespunzitoare:

® S.au complerat, cu noi membri,
comisiile sportiva, tehnici si de turism;
s-a aprobat planul financiar §i noul statut;
au fost primiti ca noi membri in FIM
reprezentantii Algeriei, Greciei si Colum-
biei: s-a hotirit ¢a congresul de primi-
vara sa aiba loc intre 17—24 mai la Moscova.

® In legiturd cu noul record de viteza
(847,489 km/orid), realizat de alergitorul
Craig Breedlove, s-a convenit ca el si fie
discucat amanuntit §i omologat in prima-
vari, la Moscova. Congresul si-a exprimac
satisfactia ci bariera celor 500 mile orare
a fost depisiti de un sportiv cu licenta
FIM si a apreciat ¢i recordul lui Breediove
aduce reale contributii in problema masu-
rarii ¢inutei de drum a vehiculelor de

mare viteza.

® S.au racificat rezultatele «Cursei de
6 zile» care in 1964 a avuct loc in R.D. Ger-
mani. Congresul a adus multumiri Fede-
ratiei de Motociclism din aceastd gara
penctru exemplara organizare a concursu-
lui. Viitoarea editie (1965) va avea loc la
sfirsitul lunii septembrie in Anglia, cu
conditia insi ca federagia de acolo s garan-
texe posibilicatea prezentei la start a
oricirui alergitor din tirile membre ale
FIM. In cazul cind acest lucru nu este
posibil, competitia va avea loc in Polonia.

® Limita superioari de virsti pentru
alergatorii ce intreprind tentative de
doborire a recardului mondial in moto-
ciclism a fost fixatd la 55 ani. '

® Incepind cu 1965, «Marele Premiu»
al Canadei va fi considerat ca etapi a
campionatului mondial de vitezi, in locul
«Marelui Premiu» al Argentinei, care in
anul curent nu va mai avea acest rol.

® Pentru voroarele intreceri internagio-
nale, FIM va elabora un formular tip de
inscriere si angajament, redactat in en-
glezd si francezi (limbi oficiale pentru
federagie) sau, daci este cazul, in germani,
rusi, spaniold si italiand, pentru ca astfe!
orice sportiv si poatd intelege cit ma
carect contginutul documentului pe care
il semneazi.

® Congresul a aprobat unele modifi-
ciri in calendarul campionatului mondial
de motocros pe 1965 si a avizat locul si
data celor 13 mari premii ale viitorului
campionat mondial de vitezi pe circuit.
Pentru motive de securitate, s-a hotirit
ca din 1965 orice etapdi de campionat
mondial de motocros si nu aibia mai mult
de trei manse, cu o duratd maximi totali
de o ord si jumaitate.

® In 1965 campionatu! euraopean de
curse pe gheagdi va avea loc in Uniunea
Sovieticd. Tot in aceastd tarid se va orga-
niza, la jumitatea lunii iulie, si «Raliul
FIM» dotac cu «Trofeul Gagarine.

@ «Motocrosul Natiunilors a fost fixat,
pentru 1966, in Franga.

408

Agregatul de fortd al noului automobil reprezinta o
varianti modernizata a motorului instalat pe modelul 407.
El are 1360 cm? 4 cilindri dispusi in linie, riciti cu api si
previzuti cu.supape in cap. Modernizarca a urmarit in
special cregterea puterii, mirirea sigurantei in functionare
¢i sporirea durabilititii. Carburatorul cu doud camere
(K-126), filtrul de aer special si galeria de admisie cu profilul
atent studiat asigurd o buni umplere a cilindrilor, stabilitate
in functionarea la turatii mici §i crearea conditiilor favora-
bile pentru ecgalizarea distributiei amestccului carburant.

Modificirile operate in constructia motorului au permis
obtinerea unei puteri de 50 C.P. si a unui moment motor
de 9,3 kgm la un raport de compresie de 7.0:1.

Si suspensiei noii masini i s-au adus unele imbunitatiri.
Astfel, lungimea si latimea arcurilor semieliptice din spate
au fost mirite, iar numarul de foi a fost redus de la 9 1a 6.
Capctele foilor au fost introduse in mansoane de masi
plasticd, iar articulatiile sint previzute cu bucse de cauciuc.
Datoritd acestor misuri, suspensia aatoturismului a devenit
sitenfioasd, cu foarte bune caracteristici elastice.

Rotile maginii (6,00 x13"), care au jante cu diametrul
micyorat si pneuri cu profil lirgit, auw permis reducerea
inaltimii maginii si imbunitifirea calititilor suspensici.

Frinele, de tip autoreglabil, asigurd o buna functionare in
exploatare precum si mare simplitate in intrefinere. Sistemul
de frinare hidraulic are irme cu tambur pe toate rogile. Garni-
turile tamburilor nu mai sint nituite, ca la vechile tipuri, ci
(1pite, uzina urmarinQ prin aceasta sporirea durabilitatii
sistemului. Diametrul cilindrilor receptori a fost mirit la
25 mm, misurd necesara peotru a obfine un efort accentuat
la frinare. corespunzitor vitezei maxime superioare, atinsa
de noul tip de masina.

Volanul are o constructie noud, concava. cu dous spite.
Mecanismul de comanda a schimbitorului de viteze este
montat in interiorul coloanei de direcne. concentric cu aceasta,
fapt ce permte reducerca vibratiilor manctei §1, ¢a unnare,
eliminarea amortizoarelor speciale, care existau la modelele
precedente.

Noul automobil este usor manevrabil, raza sa minima de
viraj fiind redusd la 5 m.

Interiorul este capitonat cu naterial plastic in imitatie
de piele. Masgina posedd un aparat de radio cu semiconduc-
tori, un aprinzitor de tigari si calorifer. Acesta din urmi
este dispus sub bordul automobilului §i poate functiona. atit
cu admisia aerului din exterior. cit st cu a celui din interiorul
caroseriei (in circuit inchis): eficacitatea sa a crescut dato-
ritd miririi suprafefei termoradiante.

In ansamblu, automobilul Moskvici 408 este o masina
confortabila, cu o linie moderni. care se conduce usor si se
«asterne» bine la drom. Probele efectuate au aritat ci poate
atinge viteza de 60 km‘h in 10 secunde de la pornirea de pe
loc. Finisajul ingrijit. montarca a doui sau patru faruri,
capacele rotilor de o noud constructie dau masinii o nota
de cleganta.

Pentru a ne da seama de caracteristicile automobilului
Moskvici 408 in comparatie cu celelalte modele (407 si 403).
s3 urmirim tabelul de¢ mai jos.

CARACTERISTICI 08 407 403

Lungime nm) . ...... ....... 4090 4055 4040
Latime (mm) ............ ... 1 550 1540 1540
Iniiltime : cu pasageri (mm). ... 1440

fara pasageri (mm). . . . .. 1480 1 560
Distanta intre osii (mm) . .. . . 2 400 2370 2 380

Calea: 1a rotile din faga (mm) . [ 237 1220 1225
la rotile din spate (mm) . | 227 1220 1220
Distanta de la suprafata dru-
mului drept la punctul cel
mai de jos al automobilului
incircat complet :
- la suspensia indep. fatd

(mm) ... ...l 178 200 200
la carterul puntii din spate
(mm) ....... . ....... . 178 200 200
Raza minima de viraj (n). . .. s 6 8.5
Viteza maxima de deplasare cu
incarcitura completd (km h). 120 115 115
Capacitatea rezervorului  de
benzina (I)............. .. . 46 35 as

Consum de combustibil pe drum

orizontal, c¢u viteza de

3040 kmord (1 100 km) . 65 8 9 8 9
Greutatea automobilului (kg) . . 9 994 980




LASER

In ultimii patru ani, laserul a trecut din
stadiul de curiozitate de laborator in acela
de utilitate industriald. El este fabricat
acum fn serie de diferite firme. Cu ajutorul
lui se pot misura distantele, se pot stabili
legdturi spatiale si submarine, se pot efec-
tua operatii chirurgicale etc. O razi laser
trimisd spre Luni parcurge distanta dus-
intors in 2,6 secunde. In fotografie se pre-
zint3d un telemetru cu laser, care di o
precizie de o suti de mii de ori mai mare
decit alte instrumente de maisuri.

RADIORECEPTOR

Specialigtil sovieticl an reungit, in
ultimul timp, s& conatrulasci o super-
heterodind ce se numiri printre cele
mai micl din lume. Radloreceptorul
wMlerosuper — T 7%, care are gapie
triode semiconductoare g1 o diodi,
prezintd urmitoarele dimenstuni: 63
x 456 x 23 mm. Greutatea lui, tmpreu-
ni cu sursa de alimentare-acumulatori
de 2,6 V, este de 90 gr. Cu toate
dimensiunile extrem de redmse, apa-
ratul se remarcd printr-o buna selecti-
vitate, un timbru plicut gi o putere
sonorié deosebiti. Pentru schimbarea
lungimllor de undi pe care luereazd
— medif g1 lungl— ea sl pentru
acordarea g§i reglarea volumului,
radloreceptorul este previzut eu bu-
toanele necesare.

UN NOU SPORT DE IARNA

Curioasele vehicule din fotografie sint nigte bidrci confectionate din tabla,
echipate cu motoare vechi de avion. Ele se utilizeaz3 In Canada pentru striba-
terea marilor Intinderi de zipada, iar tn unele locuri, cu ajutorul lor, se orga-
nizeazd i concursuri sportive. Propulsia este asiguratd de o elice, iar pentru
cirmi se foloseste o derivd amplasatd In urma motorului suspendat. Pe deasupra
troienilor, aceste vehicule aluneci la fel ca ,papucii zburitori“ pe api. In
cazul In care coca este bine executat}. vehiculele se pot folosi vara si ca birci

cu metor.

Viteza

ORIZONTAL: 1) A realizat, cu un holld pe trel
roti, viteza de 657,110 km/h — Pe acari redusi.
2)Peste s0l — Pentru a-i Invinge forta de atractle
este necesar sd se imprime navelor interplanetare
cea de-a treia vitezd cosmled ((16,7 km/see.) —
Raporiul dintre viteza avionului gi viteza de propa-
gare a sunetului la Indl{imea respectivd. 8) Elan
intinit... — Loe pentru destigsurarea Intrecerilor
atletice de vitezd pe plsti. 4) Crigul Repede, Blstrita
etc. — Rimine dintr-un tot — Sase roman. 5§)
Actloneazd cu vitezd — Frumos, in povestli — La
motoclicletd! 6) Stim#é — Combustibil folosit 1a
motoarele apeciale ale motoclcletelor de vitezd pe
zgurd. 7) Intre cea a motorulul gl cea a rogllor inter-
vine... eutla de viteze (pl.) — Element chimie. 8)
Parte dintr-un raliu... — Mared de motocieletd —
in tobd ! 9) Cal dobrogean — Remedia — Primul In
cursele de vitezd — Intr-un pinion! 10) Concursurl
de viteza pe eguri, 1a care viteza pe viraj a motoelele-
tel tinde sd o egaleze pe aceea In linle dreaptd —
Firi vitezd. 11) Amator, pe jumaitate ! — Prefix...
din domeniul aparatelor eare pot depiist viteza
sunetulul — Alt prefix, dar pentru magini terestre.
12) Bondoe (flg.) — Navi naufragiati. 13) Up
motor rdeit — Impozant. 14) Nitrogen — A realiza
o vitezd mal mare.

VERTICAL: 1) Pllotul francez care la 25 funlie
1909 traverseazi tn zbor, pentru prima oari, Canalul
Minecli — A completa. 2) Competitle antomobllis-
tied — Lo¢ eu lanternd rogie — Din Borzesti! 3)
Creatorl de opere — Unde electromagnetice. 4) In
deschidere ! — Firma consiructoare s masginil ,Etoile
tilante, ecu care s-a stabllit recordul mondial de
vitezd pentrn automobtlele cu turbind (815 km/h)
— Cifrd. 6) A ascunde — La motor! — ,,Atena —
Buecuregtl®, din cadrul competitlel auntomebilistice
de regularitate ,Turul Europei. 6) Aproape plat...
— Micgsorare a vitezei unui vehieul — Poseslv. 7)
Vitexd pe ord —Producere. 8) O mick navi... rapldad
— Uneort... punet terminus pentru motoeleligtii
aflagl in exees de vitezd pe gosea. 9) Tip de planor
rominesc cu care Mircea Fineacu a cistigat, in 19564,
proba de viteza, pe triunghluri de 1600 km, la eon-
cursul international de 1a Leszno (R.P.Polond) —
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Pronume — Din Dakar! — Posedi. 10) Gen de
intrecere la care motoelcligtili nu trebule sd atingi

medli orare prea marl — Spre viérsarea apelor. 11)
Jumiitate de maneti! — A stabliit in 1847 ulultorul
record mondial de vitezd: 634,678 km pe ork —
Apucsaie. 12) Pank... 1a metoelclets ! — Rapid In
migedri — Cul bont — In szber! 13) Lee pentru
acostarea vapoarelor — O sursa emititoare de radia-
$11, a edror vitezd este de 300 000 km /sec.

lon PASCAL

Dezlegarea jocului ,Peisaj de iarnd“ publicat
in numirul trecut: Busteni — Crivi{ — Uriag —

Dar — Nidri — Canter — Toasta — Er — Ano-
timp — At — Ger — Isac — Um — Up — 1 —
Imn — Ninsoare — Anf — Pa — 1lernat — Gm
— Hai — G — Nea — I — Ridvas — Alpin — Os
— Inilgitor — Alba — P — Tert — Bob — Ain

— Aer — Jar — Basm — T — Trai — Calendare.

LOC DE PARCARE

In oragul francez Nisa, situat pe
litoralul Mediteranei, vor incepe, in
curind, lucrdrile unor comstruclii in
formd circulard avind drepl destinafie
parcarea aulomobilelor. Ele vor fi
construite pe aolul submarin, de-a
lungul falezei pe o distanjd de 600 me-
tri. Fiecare constructie, avind o capa-
citate de parcare de 250 aulomobile,
va fi prevdzuld cu un elec-
tronic care va inlesni manevrarea.
Folografia infédligeazd machela unuia
din viiloarele ,turnuri“ de parcare.
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Pre-ras electric

Este o lotiune hidroalcoolica care se foloseste inainte de barbieritul
cu aparatul electric.

Pre-ras electric

Are urmitoarele caracteristici:

e usor astringenti datoriti acidului lactic continut in

reteti;

e bactericida si antiseptica;

e actiune emolientd asupra pielii.

Pentru a ajuta regenerarea epidermei lezate eventual in
timpul rasului, lotiunea contine, ca substante active, alantoina
si azulena.




