


Preocupari

porturile cu caracter tehnic aplicativ sint

din ce in ce mai indrigite de tineretul din

orasul Suceava. Indrumati de consiliile

asociatiilor sportive, tot mai multi tineri

de aici se initiazi in domeniul radioamato-
rismului, aeromodelismului sau tirului, frecven-
tind cu mult interes, in timpul liber, cercurile
organizate in acest sens.

SE DESCIFREAZA «TAINELE» ZBORULUI

In Suceava n-a existat, in trecut, o activitate
de aeromodelism. Ea s-a dezvoltat insi cu
timpul, pe misura cresterii preocupirii consi-
liilor asociatiilor sportive pentru o asemenea
indeletnicire, care place foarte mult tineretului.
In acest fel s-a ajuns ca, in prezent, peste 160 de
tineri s fie cuprinsi in cercurile de aeromode-
lism din oras, iar dintre acestia 42 s3 fie sportivi
legitimati la Federatia Romiani de Aviatie.

...Se lucreazi intens. Se tin lectii teoretice,
se confectioneazi aeromodeie, se fac probe de
zbor. La cercul de la Casa Pionierilor, spre
exemplu, tinerii loan Botusan si Aurel Ungu-
reanu, campioni regionali, construiesc cu multi
iscusintd diferite tipuri de aeromodele, la fel
ca si alti tineri din alte cercuri. Ei isi pregitesc
un numir insemnat si variat de tipuri de apa-

ale tinerilor suceveni

rate, cu care vor lua parte la concursurile ce
vor avea loc o dati cu venirea timpului favorabil
din primivara.

REZULTATE RODNICE LA TIR

Se pot numira pe degete asociatiile sportive
din Suceava unde nu se practici tirul. La asocia-
tiile Viitorul, Progresul, IGO sau Striduinta,
instructorii Gheorghe Vasiliu, Stelian lordache,
loan Apostol, fac expuneri teoretice despre
reguli $i procedee de tragere, executd exercitii
la panouri pentru luarea liniei de ochire. Ace-
leasi preocupari se intilnesc si in asociatia
Recolta din Bosanci.

La sfirsitul anului 1964, Consiliul Clubului
Sportiv Orisenesc Suceava a ficut un bilant.
Rezultatele sint rodnice: au participat la intre-
cerile de tir mai multe mii de tineri si virstnici,
depisind cu 20 % realizirile in acest domeniu
fatd de anul 1963.

Cu ocazia intrecerilor prilejuite de Sparta-
chiada Republicanid au fost doborite peste
24 de recorduri ale asociatiilor si 12 recorduri
orisenesti. Unii trigitori din oras ca Aurel
Leonte, Ecaterina Larion, Roman Martinovic_i,
Elena Florea, s-au remarcat in mod deosebit

in cadrul acestei mari competitii sportive de
masi.

In ultimul timp se discuti in Suceava despre
construirea unui poligon orisenesc model. In-
fiptuirea acestui vechi deziderat al trigitorilor
de aici nu este departe. El se va realiza prin
initiativa asociatiei sportive Fulgerul, care are
sectie de tir de performanti, cu sprijinul celor-
lalte asociatii din oras.

LA RADIOCLUB

Radioclubul regional Suceava are acum un
sediu nou. In silile special amenajate, cu aju-
torul Sfatului popular orisenesc, vine un in-
semnat numir de tineri pentru a se initia in
radio si radioamatorism. De cum intri, te in-
timpind un bogat material didactic: planse,
magnetofoane, statii etc.

...Tema lectiei de astizi este invifarea a trei
litere din alfabetul Morse. In binci, cu mina
pe manipulatoare, cursantii transmit. Cuvin-
tele se aud unul dupi altul in sunetele difuzo-
rului, se vid in lumina beculetelor rosii. Pagi-
nile caietelor de exercitii se umplu repede cu
textele transmise. Apoi se fac corecturi. Instruc-
torul pare multumit de progresele elevilor
sdai. El mai repeti de citeva ori cele predate si
apoi isi incheie lectia. Pe urmai, cursantii pleaci
spre case, multumiti c¢i si-au petrecut cu folos
o dupi-amiazi.

D. CERCHEZEANU

CONCURSURI DE TIR

IN CADRUL SPARTACHIADEI

ntrecerile sportive din etapa

I-a a Sparrachiadei de iarnd

a tineretului au fost primite

cu mult interes in asociafia

sportivd a Uzinei «23 Augusm»
din Capitald, intrunind la startul pro-
belor un insenmat numdr de concu-
renfi.

De o deosebitd popularitate s-au
hucurat cele cinci concursuri de tir
tinute duminica dimineaja la Poligo-
el tineretului, din  Capitald. La
primul concurs (7 iunnarie) au luat
parte muncitorii din sectia cazane.
sculdrie §i mecanicd grea. Printre
concurenyi era §i maistrul lon Fle-

seru, candidat al Frontului Demo-
crajiei Populare in alegerile de depu-
tati de la 7 martie, pentru Sfatul
popular al raionului 23 August.
Lupta pentru realizarea unui punc-
taj cit mai hun a fost strinsd. Pentru
sportivii din alte secpii, care urmau
sd tragd in viitoarele concursuri, a

fost de ajuns sd se audd la siajia de

radioamplificare  punctajul  realizar
de Dumitru Caraman (60 p) si de
lon Fleseru (57 p). pentru ca inte-
resul §i pregdtirea in vederea con-
cursurilor sa fie tot mai mare. Si
intr-adevdr, punctajul realizat a fost
depdgit de cdtre inginerul lon Ghica
(72 p) in cel de-al doilea concurs
(17 ianuarie), care la rindul sdu a
Jost intrecut de forjorul Savin Gheor-
ghe (75 p) in concursul din 24 ia-
nuarie.

Ping la 7 februarie (cind a avut
loc cel de-al cincilea concurs de tir)
au tras peste 600 membri ai asociu-
tiei. Presedintele sectiei de tir, Gheor-
ghe Anghelescu, u reugit sa selectio-
neze (ragdtori de valoare, care sd
reprezinte asociatia in etapa a doua
a Spartachiadei.

In fotografie, aspect din timpul
concursului de tir. Al doilea din rind
este Dan Fleseru, care se gdseste in
dreapta tatdlui sau, Ion Flegeru. La
sfirgit, urbitrul a dat cistig lui Dan;
el a realizat acelasi punctaj cu tatdl
sdu (37 p) dar a avit o grupare mai
bund a loviturilor la tintd.

ssTEHNICA

Proletari din toate tdrile, uniti-od!

REVISTA LUNARA A U.CFS. DIN R. P. ROMINA
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ALPINADA

DE IARNA
1005

esi iarma s-a lisat asteptatd, totugi

pe crestele muntilor ea a poposit

mai de mult, agternind un strat de

zipadi §i gheatd suficient de gros,

dind astfel posibilitate alpinistilor
si inceapd antrenamentele in conditiile
specifice anotimpului friguros. Cele doui
etape de iarni ale Alpiniadei Republicane
sint privite cu toatd seriozitatea de con-
curenti. Cuceritorii crestelor §i in3ltimilor
au inceput incd din toamnd, dupd inche-
ierea sezonului alpin de vari, si-si prega-
teasci materialele tehnice st cchipamentut
pentru  asaltarea traseelor programate
pentru aceste doud etape. Spre deosebire
de anii precedenti, in acest an etapele
de iarni ale Alpiniadei se desfisoard sub
alti forma. Astfel, pentru prima dati se
intraoduce la noi in tard, intr-o competitie
oficiala, «citirare pe trasee de vara in
condftii de iarni». Aceste escalade au
loc in masivul Bucegi, in perioada
1—28 februarie. La aceasti etapi patti-
cipid numai alpinigtii care sint maegtri ai
sportului §i cei care au categoria I-a de
clasificare sportivd. Fari indoiald ci alpi-
nigtii, in echipe de cite doi, au de in-
timpinat dificuliti mari. Faptul ci trebuie
s3 escaladeze trasee de vard pe care cste
depusd gheati si zdpadi pune la grea
incercare pregitirea fizicd §i tehnicz a
alpinigtilor nostri. Nici surprizele nu vor
lipsi §i aceasta pentru ci iarna igi are
capriciile ei. Ziua scurta sau ceata care
se lasi cind nici nu te agtepti obligi
unele cchipe si innopteze in trasee i nu
este de loc plicut sa stai 0 noapte intreagi
asigurat intr-un piton la o anumitd
inaljime §i, pentru a nu adormi, si numeri
luminile din Busteni sau trenurile care
trec pe Valea Prahovei. Dar si satisfactia
este mare atunc cind ai terminat tura
si ai iegit la creastd gstiindu-te invingi-
torul greutitilor de pe parcurs.

Cea de-a doua etapa de iarni a Alpi-
niadei Republicane  se va organiza si
desfagura in perioada 10 martie -— 10 apti-
lic in masivul Piatra Craiulut §i va avea
loc pe trei trasee: unul pentru sportivii
fruntagi, al doilea pentru alpinigtii cu pre-
gitire medie §i incepitori, iar al treilea
numai pentru cchipele feminine. Spre
deosebire de prima ctapi, de accastd
datd sportivilor li se vor punc probleme
mai complexe §i anume: traversiri cu

atingerea unor virfuri dinainte marcate,
schi alpin si citarare pe gheatd gi zdpada,
mers continuu cite 8-—10 ore pe zi,
innoptarea in cort etc. Toate aceste
probleme vor cere alpinistilor care se
vor avinta pe crestele Pietrii Crajului
eforturi  deosebite.

Agadar crapele de iarna ale Alpiniadei
Republicane antreneazd in intreceri alpi-
nigti cu pregitire diferiti, dar care vor
concura §i pe trasee diferite, pentru 4 se¢
da posibilitatea s3 se coastate pregatirea
fizicd §i tehnicd a fiecirei echipe in parte.
Ceea ce, de asemenea, este nou este §i
faptul ci membrii unei echipe care parti-
cipd in concurs nu se vor putea schimba
in decursul intregii Alpiniade decit cu o
singurd rezervi, care va trebui si aiba
aceeagi clasificare sportivd ca §i compo-
nentii echipei.

Participarea echipelor formate din alpi-
nigti fruntasi 1a etapele de iarna ale Alpi-
niadei di dreptul acestora de a participa
5i la ctapele de vari.

Alpiniada Republicani din acest an va
desemna, pe baza rezultatelor, doi cigti-
gitort 51 anume: echipa campioani a
R.PR. la alpinism §i sectia cigtigitoare
a  Alpiniadei. Pentru a cuceri aceste
titluri, mult rivnite, este necesar ca pe
intreg parcursul anului  antrenorii i
instructorii si imbunititeascd in perma-
nentd procesul de instruire sportiva gi si
nu precupeteascd nici un efort pentru ca
alpinistii nogtri s3 se prezinte bine pregi-
titi fizic, tehnic gi tactic.

Gheorghe POP
Secretar general al C.C.T.A.
Fote: R. WELKENS — Bragov



Lxamen

adioamatorismul este, probabil, singu-

rul sport pe care, daci doresti si-l

practici, trebuie si dai, in prealabil,

examen de admitere. Nu este vorba

de un examen medical, sau de vreo
verificare a aptitudinilor fizice, intelectuale
ori de alti nacurd. Nu. E un examen ca toate
examenele; cu programi analitici, cu teze,
oral, comisie (severd ca toate comisiile), note,
promovare si repetentgie.

lati-ne deci la Radioclubul central unde,
intr-o dupi-amiazi de iarn3, nu prea frigu-
roasi, are loc o «sesiune» pentru cei dornici
s3 intre in marea familie a radioamatorilor,

Cu multdi bunivoingd tovarisul Nicolae
Draguleanu (cunoscutul YO3CZ si in cazul
de fatdi membru al comisiei de examinare),
ne di limuririle necesare:

— Cine se poate inscrie la examenele de
radioamatori!

— In principiu, oricine, cu conditia si
posede cunostintele teoretice si practice
necesare.

— Si cum se pot cipita aceste cunostinte!

— Cer mai mulgi candidati se pregitesc
in cadrul cercurilor, organizate de asocia-
tiile sportive care au sectii de radioamato-
rism. Existi, de asemenea, §i cursurile organi-
zate de radigcluburi. Sint insi destul de
numerosi §i acei care se pregitesc singuri.

— S3 revenim la examenul de fati. Cine
sint candidatii?

— Lucrul acesta il putem constata consul-
tind dosarul cu cererile de inscriere.

Dosarul respectiv cuprinde circa 25 de
formulare-cereri, completate cu dacele per-
sonale ale candidatilor. il risfoim, oprindu-ne
privirea asupra numelui si_profesiunii: ...Rusu
Constantin, strungar; Arghir Eugen, elev;
lliescu Grigore, student, Pleava Mihai, electri-
cian; Popa Alexandru, mecanic; Fuchs Delu,
inginer; Ghicadia Stefan, elev: Potop Dan,
tehnician... etc ...etc.

intre timp lucrarea scrisi la «Radiotehnicix»
s-a terminat. La un birou, tovardsul Mihai
Tanciu (YO3CV), membru al comisiei, a
inceput si controleze tezele. Cu permisiunea
lui citim subiectele date spre tratare: «lLegea
lui Ohm», «Frecventa si lungimea de unda;
relatiile dintre ele», «Detectia; detectoare cu
reactie», «Schema de principiu a unui redre-
sor pentru ambele alternante» si «Propa-
garea undelor ultrascurte». Subiecte destul
de dificile; totusi marea majoritate a tezelor
sint notate intre 7 §i 9 ceea ce dovedeste
buna pregitire a candidatilor.

In sala mare a Radioclubului are loc exa-
menul de telegrafie. Banda perforatd, intro-
dusid in manipulatorul automat, actioneazi
energic generatorul de ton. Atentia tuturor
este incordatd; concentrarea maximid pentru
a nu scipa vreun sunet. Coalele albe se umplu
rapid cu grupe de litere si cifre; iar difuzorul
de pe masi emite mereu, in «morse», cuvinte
incilcite... Pe fetele unora au inceput si apari
broboane.

La statia colectivi de emisie-receptie se
desfisoari proba de «traficy. Examinator
ing. Gh. Craiu (YO3RF). Examenul lasi im-
presia unei discutii amicale. Candidacului i se
permite si lucreze cu receptorul statiei.
lacd ¢d in difuzor se aud semnale telegrafice.

— Intelegi ce emite?

— Desigur... «CQ de UB5KAA»...

— Cunosti acest indicativ!?

~— Da. Este stagia colectivi a Radioclubului
din Kiev.

— Foarcte bine. Ce control ii dai?

— 5, 8, 9, conform sistemului RST.

Si discutia continui, in legituri cu rolul
diferitelor butoane ale aparatului, cu modul
de comportare a radioamatorului cind lu-
creazi pe bandi, completarea QSL-urilor
si altele.

in sfirsit candidatul trebuie si rdaspunda
la unele probleme in legiaturi cu prevederile
regulamentelor in vigoare. Tovariasul Dra-
guleanu este exigent §i insistd pentru rispun-
suri cit mai complete. Motivul ni-l explici
tot el: «Un radioamator trebuie si fie un
sportiv cu o inalti tinutd; cind lucreazi, il
aud sute si chiar mii de oameni, iar fiecare
greseala sau nerespectare a regulamentului
ii atrage oprobiul general».

Intr-adevir, este destul de dificil si dii
radioamator. Dar cite satisfactii iti da aceastad
frumoasa si interesant3d activitate.

E. RIVENSON

FRONTULUI DEMOCRATIE| POPULARE!

VOTUL DAT IN ALEGERILE DE LA 7 MARTIE

CANDIDATILOR FRONTULUI DEMOCRATIEI
POPULARE VA FI UN VOT PENTRU INFLORI-
REA ORASELOR $I SATELOR, PENTRU BUNA-
STAREA SI FERICIREA INTREGULUI POPOR!

(Din MANIFESTUL Consiliului National
al Frontului Democrafiei Populare)




Coperta
noastra

La concursurile de automobi-
lism iau parte masini de cele
mai variate tipuri, iar intrece-
rile se desfisoara pe trasee cu
specific foarte deosebit. Astfel,
existd curse de vitezd pe cir-
cuit inchis («formula 1, Il si
Ill»), curse de vitezd pentru
automobile sport («grand tou-
risme» si «prototip»), curse de
lung kilometraj pentru auto-
mobile de turism (raliuri) etc.

Coperta noastri, executati de
graficianul V. Wegemann, re-
prezintid masini de «formula I»
pe pista de intreceri. Aceste
masini au o forma3 si caracteris-
tici speciale, stabilite de Fede-
ratia Internationald a Auto-
mobilului. Astfel, in prezent ele
sint echipate cu motoare a
ciror cilindree se incadreaza in
limitele 1380—1500 cmc, cintd-
resc nu mai putin de 450 kg si uti-
lizeazd benzind din comert cu
cifra octanici maximi 100.

Campionatul mondial pentru
masinile de «formula 1» se orga-
nizeazd anual si cuprinde mai
multe etape («Mari Premii»).
Anul trecut, intrecerea a fost
cistigatd de pilotul englez John
Surtees, care a condus un auto-
mobil fabricat In Italia de
Ferrari. Pentru 1965, calendarul
competitional rezervat for-
mulei I» cuprinde 11 «Mari
Premii». Primul dintre acestea
— «Marele Premiu al Africii de
Sud» — a avut loc in ziua de
Anul Nou si a fost cistigat de
Jim Clark (campion mondial in
1963). Celelalte se vor desfisura
dupda cum urmeazi: 30 mai,
Monte Carlo; 13 iunie, Spa-
Francorchamps (Belgia); 27 iu-
nie, Clermont-Ferrand (Franta);
10 iulie, Goodwood (Anglia);
18 iulie, Zandwoort (Olanda);
1  august, Nurburg Ring
(R.F. Germani); 22 august, Zelt-
weg (Austria); 12 septembrie,
Monza (ltalia); 3 octombrie,
Watkins Glen (SUA); 24 octom-
brie, Mexico-City (Mexic).

PRINTRE MOTOCICLISTII DE LA , STEAUA“

datd cu anotimpul rece, alergdiorii

de motocros sau de dirt-track dispar

din atenfia iubitorilor de manifes-

tayii sportive, intrind. ca i ciclistii

ori canotorii. in aga-zisul sezon
mort. Aceasta nu inseamnd insd cd ei scapd
de griji pentru citeva luni de zile, abandonind
definitiv activitatea specificd si uneltele de
lucru. Dimpotriva, chiar §i acum, programul
lor de muncd este incdrcat, iar presupusa
vacanid nu este decit de naturd competitionald
(fapt pentru care, la titlu, am gi pus-o in
ghilimele). Si pentru a demonstra cu «probe»
aceasta, iald aici citeva instantunee, fdcute
cu prilejul unei recente vizite la sectia de moto-
ciclism a clubului «Steauan.

[. Primul instantaneu il infdtiseazd pe an-
trenor, maestrul sportului Gh. [onitd, in timp
ce aduna ulergdtorii pentrua merge la sala de
sport. Se cuvin citeva amdnunte: cu ani in
urmd, antrenorul era si el unul din valorosii
nogtri motociclisti sportivi. cistigator a nu-
meroase titluri de campion §i recordman.
Gh. lonita@ are in prezent gradul de maior §i
nu de mult a absolvit cursurile pentru ofiterii
specializaji in pregdtire fizicd. Cind i-am fost
oaspefi, ne-a ardtat un referat pe care l-a
prezentut la ultima sesiune stiingificd a clu-
bului. Ideea de buzd a lucrarii? In motociclism,

ca in orice ramurd sportivd, dobindirea md-
iestriei nu e posibild fard o pregdtire siste-
maticd §i permunentd, care sd se desfdsoare
indiferent de anotimp sau «sezon».

2. Bine dispusi, in drum spre suala cu spa-
liere si haltere. «Efectivul» e aproape complet.
Lipsesc doar Mihai Ddnescu i Serban lo-
nescu, aflayi in acea zi la examene, primul lu
Institutul de Culturd Fizicd (anul 1), iar
celalalt la Institutul de Medicing (anul HI
Stomatologie). In fotografie recunoastem prin-
tre altii pe Sinca, lonitd, Voiculescu. Kerestes.
Paxino etc. De remarcat cd acum, iarna,
alergatorii fac acest drum spre sala de sport
de trei ori pe sdptamind, unde ii asteaptd
gimnastica la aparate, exercifiile pentru spo-
rirea forfei elc.

3. Nu, fostul motocrosist Al. Datcu. acum
alergdtor de dirt-track, n-are intentia sd treacd
la atletica grea. El a hotdrit sd ramind tot
la viteza pe zgurd i tocmai de aceea isi
ofeleste bragele ridicind halrera. Antrenorul
ii urmdreste cu atentie, miscdrile §i acest
lucru este de injeles, dacd ne gindim cd echipa
de dirt-irack a secfiei este cea mai tindrd.

fapt pentru care trebuie ajutatd mai mult.

4. latd §i un gen de antrenament la suld.
pe care nu-l fac decit motociclistii, cu ajutorul
unui aparat conceput de antrenorul Gh. Io-




nitd. Este vorba de un ax rotitor, de care
atirnd o greutate legatd cu un cably subyjire.
§i de un ghidon «fals», echipat cu manete de
ambreiaj §i frind, actionate de resorturi pu-
ternice. Efectuind, cu eforturi mai mari decit
cele normale, miscdri ce imitd minuirea acce-
leragiei, frinei sau ambreiajului, alergatorii isi
intdresc acele grupe musculare de la miini.
de care au nevoie in concursuri. Acum. lu
aparat lucreazd maegtrii sportului Eug. Ke-
restes (dreapta) si Gh. Voiculescu.

5. In programul siptaminal pe luna februarie
scrie, pe. lingd celelalte., urmdtoarele: «joi,
orele 10—14. antrenament specific; parcurge-
rea cu motocicleta a 100 km de drum de
categorie inferioard. Evident, sarcina nu e
usoard, fapt pentru care maginile trebuie
bine verificate §i puse la punct. Ceea ce. in
instantaneul de fayd, si fac sportivii de cate-
goria I-a Ion Sas si Al. Suler.

6. Al. Sinca (dreapta), cel mai tindr maestru
al sportului din sectie, si-a pus in gind, pentru
1965, sd atace mai hotdarit titlul de campion
republican la alergdrile de vitezd pe pista de
zgurd. In vederea atingerii acestui fel, el isi
petrece multe ceasuri in atelier., megsterind la
motorul «Eson-ului sau. In fotografie l-am
surprins alaturi de Gh. Voiculescu, care din
acest an se ocupd cu instruirea echipei de
dirt-track a sectiei, intdritd cu citeva elemente
HOL.

7. Cinci tineri ostagi, care in timpul liber

fac motociclism, cinci «sperange» ale sectiei.
De la stinga spre dreapta: Dan Nicu. fiul
multiplului campion §i recordman Stefan Nicu
de acum 15-—20 de ani; Ion Gabor. in 1964
clasat pe locul I la atas (impreund cu C. Bu-
zicd) la intrecerea finald din cadrul Sparia-
chiadei Republicane; Anton Orban, cu un

palmares imaculat,dar cu multe intentii bune:
Atanasie Bdceanu, inca netrecut prin emotia
curselor oficiale: Ladislau Stefanovici. si el
fiul unui fost alergdtor de motociclism.

D. LAZAR
Forografii: ST. CIOTLOS

® Sectia de motociclism de la «Steaua» a luat fiintd la sfirgitul lui 1948. In cei 16 ani de acti-
vitate. membrii ei au obtinut in intrecerile internationale peste 20 de medalii de aur sau argt
§i au fost rasplatiti de 250 de on cu titlul de campion ori recordman republican

®  Printre primii alergatori ai sectiel s-a numdarat $1 maestrul sportulut lon Spiciu (actual-
mente antrenor la Cimpina). care timp de 7--8 ani a fost unul din cei mai buni alergatori la cate-
goria atag{motociclete de 750 cmc). latd §1 alte nume care merita citate: N. SAdeanu. Al. Lazarescu.
G. Mormocea, M. Antonescu. Al. Huhn, C. Udrescu etc.

@ In unii ani. cum ar i 1950, 1952, 1953. 1954 si 1955, la tentativele de record pe kilometru
lansat §i cu start de pe loc. sau in 1950, 1951, 1952, 1953 si 1954, la tentativele de record pe 50 km.
alergatorii de la «Steaua» (pe atunci CCA) au cistigat locul I la toate clasele de motociclete.

" @ Cel mai fructuos an pentru motociclistii clubului se pare ci a fost 1955. cind ei au obtinut
trei medalii de aur. una de argint, cinci tithuri de campion republican si 20 de recordman. Cel mas
«sdrac» an: 1960 (nici un titlu de campion).

® Sectia 4 avut intr-o vreme in rindurile sale si un avtomobilist. pe Marin Dumitrescu. care
in 1952 a stabilit un record de viteza in coastd. 1ar in 1953 un record pe kilometru cu start de pe loc.

® Recordman la titluri cigtigate intr-o singura competitie: 1950. N. Sadeanu. trei victorn
la kilometru lansat (1 000 cmce sport si curse, 350 cmc curse) si 1957, G. Mormocea. tot trei victori
si tot la kilometru lansat (500, 750's1 1 000 cmc).

® In prezent, sectia de motociclism de la «Steaua» are un efectiv de 25 de alergatori specia-
lizati in probele de motocros, vitezi pe circuit sau dirt-track. Dintre acestia, sase au titlul de maestru
al sportului, sapte categoria I-a de clasificare sportiva, trei categoria a Il-a $1 patru categoria a lil-a

® Actualul performer al sectiel in materie de titluri cistigate este maestrul sportului Gheorghe
lon. El a fost declarat de 23 de ori campion republican la diferite probe §1 genuri de concursuri:
urmeazd maestrul sportului Mihai Dénescu. posesor al 16 asemenea titluri.

@ Anul trecut, motocichstii de la «Steauva» au cistigat doua titluri de campion republican
Ja motocros (Gh. fon 1 M. Dinescu) i patru titluri de campion al Spartachiadei Republicane
(I. Sas,'Gh. lon, M. Danescu si Al. Suler).




ele mai importante obiective care au stat
anul trecut in fata Federatiei Romine de

Tir au fost: mobilizarea s§i pregadtirea

tehnicd a tineretului pentru a participa

la concursurile de tir din cadrul Sparta-
chiadei Republicane si pregdtirea trdgdtorilor
pentru Jocurile Olimpice de la Tokio. In vederea
realizdrii acestor importante obiective. biroul
federatiei a luat o serie de mdsuri tehnico-
organizatorice care sd sprijine dezvoltarea
tirului in rindul maselor si in special al tine-
retului. Ca urmare a mdsurilor luate s-a
inregistrat un numdr de peste 350 000 parti-
cipanti la concursurile de tir din cadrul Spar-
tachiadei Republicane.

In cursul anului trecut,de o mare populari-
tate s-au bucurat centrele de initiere in tir
organizate in regiuni ca Oltenia (21 centre),
Banat (65 centre) s.a. La aceste centre au
fdcut «primii pasin, in domeniul sportului
preferat, mii de tineri, din rindurile cdrora
au fost depistate numeroase elemente talentate
pentru viitoarea activitate de performantd.

La pregdtirea participantilor pentru com-
petitii si la invdtarea tirului au fost folositi,
anul trecut, peste 3000 de instructori, care
muncesc cu constiinciozitate. Totodatd, ca
urmare a mdsurilor luate, in intreaga tard,
au luat fiintd un mare numdr de sectii de tir
din care 278 au si fost dafiliate la federatie.
Sd addugdm la toate acestea si faptul cd
numdrul sportivilor legitimati a atins in cursul
anului 1964 cifra de 2 364 si cd ei participd
cu regularitate la concursurile prevdzute in
calendarul competitional.

Elementele tinere, talentate, depistate cu
ocazia diferitelor concursuri populare de tir,
au fost cuprinse in sectiile de performantd,
unde, aldturi de trdgdtorii experimentati, con-
tinud sd-si perfectioneze pregdtirea, indrumati
cu grijd de cdtre antrenori.

Calendarul competitional intern si interna-
tional pentru anul trecut al trdgdtorilor nostri
de performantd a fost adecvat pregdtirilor
olimpice. In cadrul concursurilor care au avut
loc in anul 1964, trdgdtorii romini au corectat
59 recorduri republicane si au obtinut 18 titluri
de campion international, precum §i o medalie

de argint la J.0. de la Tokio. Multe dintre
aceste recorduri s§i titluri au fost realizate
cu performante de valoare internationald.

Dar cu toate rezultatele bune obtinute, in
dctivitatea ce se desfdsoard la noi pe linia
tirului sportiv, mai continud incd sd existe
unele rdmineri in urmd. Astfel, activitatea de
masd, care constituie principalul izvor de
cadre tinere si talentate, este insuficient dez-
voltatd in asociatiile sportive din intreprinderi
si_institutii si mai ales in cele din scoli. Toto-
datd este destul de restrins §i numdrul sec-
tiilor de performantd, ceea ce face ca ele-
mentele care se afirmd in tirul de masd sd nu
poatd fi cuprinse si indrumate in totalitatea
lor intr-o activitate superioard.

De semnalat, de asemenea, cd la o serie
de probe olimpice, cum sint arma liberd
calibru mare si talere, numdrul trdgdtorilor
este extrem de redus, deoarece aceste probe
se practicd numai in 2—3 sectii de perfor-
mantd.

Apreciem cd si numdrul cadrelor tehnice a
fost insuficient in cursul anului trecut si ca
o parte dintre acestea n-au acordat atentia
cuvenitd pregatirii tehnico-metodice, la nivelul
cerintelor actuale ale tirului, iar unii antre-
nori au manifestat o slabd exigentd fatd de
rezultatele mediocre obtinute de sportivii sec-
tiilor unde lucreazd.

Unele deficiente sint de semnalat si in pri-
vinta rezultatelor obtinute de trdgdtorii frun-
tasi, care au manifestat o prea mare dife-
rentd de formd sportivd de la un concurs
la altul.

*

in anul 1965 sarcinile care stau in fata
federatiei noastre sint si mai mari. Pentru
indeplinirea lor va trebui sd ne indreptam
atentia asupra urmdtoarelor probleme:

® Manifestarea unei exigente sporite fatd
de munca sectiilor si a loturilor republicane.
In cadrul acestora trebuie  promovate cu
curaj si spirit de rdspundere elementele tinere
si talentate.

® Acordarea in continuare a atentiei ce
se cuvine activitdtii de mas6. In acest scop,
biroul federatiei si-a propus, pentru 1965, sd

urmdreascd practicarea tirului mai ales in
cadrul Spartachiadelor de iarnd s§i de vard,
a concursurilor din cadrul cupei FR.T. —
armd sport si, in mod deosebit la centrele de
initiere.

® Combaterea sablonului in instruire si a
formalismului din pregdtirea trdgdtorilor, pu-
nindu-se accentul indeosebi pe folosirea celor
mai avansate metode de pregdtire, pe o indi-
vidualizare strictd, pe o _muncd vie §i concretd
cu fiecare trdgdtor. In acest sens, biroul
federatiei a luat o serie de mdsuri corespunzd-
toare, care sd conducd la dezvoltarea tirului
in asociatiile sportive, la intdrirea sectiilor
de tir si mai ales a celor de performantd, la
dezvoltarea probelor deficitare si imbundtd-
tirea muncii cadrelor tehnice.

latd acum si alte probleme care figureazd
pe agenda de lucru a tirului nostru in acest an:

® Iintre 15—24 septembrie vor avea loc
la Bucuresti Campionatele europene de tir la
probele de puscd, pistoale seniori, puscd
senioare si skeet juniori. In acest scop poligonul
Tunari va fi modernizat iar trdgdtorii romini
vor desfdsura o serioasd muncd de pregdtire
pentru aceastd confruntare internationald.

® la aceeasi datd juniorii vor participa la
Campionatele europene de juniori de la Cairo.

® In Monaco un grup de trdagdtori vor
participa la «Cupa Tdrilor Latinex.

® In luna mai trdgdtorii nostri fruntasi vor
lua parte la Campionatele europene de talere
si skeet de la Lisabona.

® Pe plan intern sint prevdzute urmd-
toarele intreceri: Cupa primdverii (25—28 Ill),
Cupa Olimpia (14—18 V), Cupa Steaua
(5—9 V), Cupa Dinamo (26—30 V), Campio-
natele Capitalei (5—6 VI si 4—8 VII),
Cupa 2 iulie (17—20 VI), Cupa 23 August
(13—15 VIlI), Campionatele republicane de
juniori si seniori, o serie de concursuri inter-
regiuni etc.

Acestea sint numai citeva din actiunile
importante care stau in fata Federatiei Romine
de Tir in anul 1965. Pentru realizarea lor
sint chemati sd muncedscd cu entuziasm Si
spirit de rdspundere toti activistii nostri, toti
tehnicienii si antrenorii, toti sportivii. Avem
datoria sd mentinem in continuare perfor-
mantele noastre la nivelul celor mondiale si
sd consoliddm pe mai departe prestigiul tirului
nostru pe plan international.

lon PILUG
secretar general al Federatiei
Romine de Tir

PE SCURTePE SCURT

® O grupi de tinere ta-
lente, depistate cu ocazia
«Cupei Scolilor Profesio-
nale», face parte din sectia

de tir a clubului Metalul.

Dintre acestea o parte, sub
indrumarea antrenoruluj
Miru Prescurd, se pregi-
tesc pentru probele de
pistol. lati-i intr-una din
primele sedinte de tehnica
tragerii cu pistolul sport.

® Conform hotaririi Comi-
tetului International Olimpic
(ClO), in programul viitoarelor
edigii ale Jocurilor Olimpice
a fost introdusi si proba de
skeet (talere aruncate din
turn). De asemenea s-a admis
ca femeile si poata intra in
componenta echipelor de bir-
bati. atit la campionatele mon-

diale cit si la Jocurile Olimpice.

® De la an la an in regiu-
nea Arges tirul a cuprins
mase .tot mai largi de oameni
ai muncii. In anul trecut au
fost organizate peste 1000 de
concursuri populare cu care
ocazie au tras cu pusca de tir
redus peste 35000 membri ai
asociatiilor sportive din care
5000 fete. La organizarea si
buna desfisurare a concursu-
rilor au tost angrenats 620 in-
structori. In munca de popu-
larizare a cirului s-a remarcat
in mod deosebit tovarisul
Valeriu Roman din comisia
regionala.

® In regjunea Banat tirul
se bucuri de o mare popu-
laritate. Peste 200 poligoane
au gizduit intrecerile de tir
din calendarul asociatiilor spor-

tive. Cu aceastd ocazie inca
230 tineri au obtinut categoria
a Il-a de clasificare sportiva.
In regiune sint 299 sectii de
tir afiliate la F.R.T. dintre
care 49 au fost constituite in
anul 1964.

® «Cupa 30 Decembrie» a
intrunit pe cei mai buni tra-
gatori din asociatiile sportive
studentesti din Capitali. Proba
3 X 20 focuri armid sport a
oferit talentatului tragitor
lon Olarescu ocazia sia-si dove-
deascd inci o datd valoarea sa.
Cu 534 p-.el a realizat un nou
record R.P.R. S-au mai re-
marcat Maria Ignat, Lucian
Giusca s.a. Echipa studentilor
de la Arhitecturdi a fost cea
mai omogend si a realizat in
acest concurs un nou record
R.P.R.




ATERIZAREA AUTOMATA

ecent. compania aeriani

americand «United Airli-

nes» a experimentat un

nou sistem de aterizare

automati de conceptie fran-
co-americana. Un avion de tip
«Caravelle», avind la bord 44 per-
soane, a efectuat o serie de ateriziri
automate pe aeroportul internatio-
nal din apropierea Washingtonului.
Aceastd realizare a suscitat interes
in rindurile specialistilor §i a marelui
public.

Vom incerca si dam. mali jos,
citeva amanunte asupra importantei
51 mijloacelor necesare pentru efec-
tuarea aterizarii in conditiile lipsei
de vizibilitate —— st asupra siste-
melor de aterizare automata.

Aterizarea a fost consideratd in-

totdeauna ca partea cea mai dificila

Noaptea, aerodromul este
o adevarati feerie de lumini.

a zborului, necesitind conditii bune
de vizibilitate, iar din partea pilotului
multid atentie §i precizie in conduce-
rea avionului.

s0 datd cu stabilirea curselor re-
gulate de transport aerian, a apirut
necesitatea de a se realiza ateriza-
rea. in deplind sigurantd, ziua si
noaptea, in orice conditii meteorolo-
gice. In acest sens, prima problema
care s-a rezolvat a fost aterizarea
pe timpul noptii, in condifii atmos-
ferice favorabile. Se poate afirma

Pilotarea avionului... de pe
aerodrom.

-
(1]

cu certitudine ci. in prezent. ateri-
zarea, Zina §i noaptea, se efectueaza
in deplind sigurantd. Noaptea, evi-
dent, echipajul avionului «giseste»
aerodromu! cu ajutorul aparatelor
de radionavigatie, executind asa-
numitul «zbor instrumentaly fara
vizibilitate; insi aterizarea se face
tot la vedere deoarece pista este
tluminatd cu ajutorul unor reflec-
toare puternice §i marcatdi cu un
sistem de balize luminoase. Existd
un sistem standardizat dupd care se
ilumineazd aerodromurile pe timpul
noptii. Imaginea nocturnd a pistei
de aterizare a unul acrodrom poate
fi vazutd in fig. 1. Balizele dispuse
longitudinal indicd directia de ateri-
zare (directia pistei). Avionul poate
atinge pista numai dupi ce a trecut
de cel de-al doilea sir de balize
dispuse transversal, rulind pe cu-
luarul marcat de cele trei sirun de
balize plasate de-o parte si de alta

a pistel. In partea de sus a figurii.

sirul de balize longitudinal, din
mijloc, marcheaza axul pistei; ele
ajutd la conducerea corecti a avio-
nului pe timpul rularii.

O solutie intermediard intre ate-
rizarea la vedere §i cea automati
este aterizarea fard wizibilitate; in
care pilotul, desi nu observa pista,
executd aterizarea pe baza indica-
tiilor precise date la bord de citre
aparate special destinate acestui
scop.

Prima incercare reusitd de ateri-
zare fird vizibilitate a fost realizatd
la 24 septembrie 1929 de citre Ja-
mes H. Doolittle, pe un avion usor.
biplan, biloc. Doolittle a zburat
cu cabina acoperiti. fiind secundat
de catre un pilot experimentat, care
trebuia si intervina la nevoie. Pilo-
tind avionul numai dupd aparatele
de bord, Doolittle a reusit si exe-
cute o aterizare «oarbd». Multi
credeau pe atunci ci aceasti pro-
blemd este. in principiu, rezolvati.
Dar nici azi, dupd mai bine de trei
decenii, problema aterizari fard vi-
zibilitate no a fost in intregime
rezolvata, iar cercetirile continud
cu asiduitate.

Aterizarea fiard vizibilitate

In prezent, toate aerodromurile
internationale sint dotate cu mijloace
radiotehnice de aterizare fard vizi-
bilitate. Corespunzitor, avioanele
moderne de pasageri sint echipate
cu aparate de bord speciale, desti-
nate atit pentru zborul «instrumen-
tal» cit si pentru «aterizarea instru-
mentali»

Prin zbor «instrumental» se inte-
lege conducerea avionului dupd. a-
paratele de bord (giroorizont, com-
pas, radioaltimetru, radiocompas
etc.), in conditiile lipsei de vizibili-
tate. Aceste aparate dau posibili-
tatea pilotului si aducd avionul in
zona aerodromului, fard vizibilitate.
Aterizarea in aceste conditii se face
folosind aparatele de bord specifi-
cate, precum $i o categorie de aparate
destinate special aterizirii.

Practic acest lucru se petrece ast-
fel: la sol se instaleazd doua radio-
emitatoare. Unul dintre emititoare
radiazi unde electromagnetice de
forma unui fascicul plan incli-
nat. iar celalalt un fascicul de
unde plan vertical. Avionul vine
corect pe panta de aterizare daca
urmeazd intersectia celor doud fas-
cicule. La bord, pilotul observd po-
zitia avionului fatd de pistd privind
giroorizontu! si indicatorul de ateri-
zare. In fiz. 3 s¢ pot observa indi-
catiile acestor aparate in citeva
faze ale apropierii de pista.

Pentru a da posibilitate pilotului
si verifice daca iniltimea cu care
se apropie de pistd este corectd sau
nu, la o anumitd distan{d de pistd
se instaleazi una sau doud emiti-
toare de marcare. ce emit un fascicul
de unde in plan transversal pe direc-
tia de zbor si care sint receptionate
la bord producind un semnal acustic
sau optic. Pilotul stie, dinainte, ce
indltime trebuie si aibd la trecerea
pe deasupra emititoarelor de mar-
care, pentru ca si se inscric corect
pe panta de aterizare. Tot pentru
controlul inaltimii de zbor ta ateri-
zare. la bord existd radioaltimetre
de precizie. Uteori. pentru gisirea

pistei de aterizare, avioanele sint
echipate cu radiolocatoare de bord.

n ultimii ani, aerodromurile in-
ternationale au fost inzestrate cu
radiolocatoare de aterizare, care
urmaresc avioanele ce se apropie
de pistd. in conditiile lipsei de vizi-
bilitate. Radiolocatoarele instalate
la sol emit fascicule de unde electro-
magnetice schematizate. Pe un ecran
mare, in punctul de conducere a zbo-
rului, se identificd, in fiecare mo-
ment, pozitia avionului fatd de pista
de aterizare §i se comunicid verbal,
prin radio, manevrele necesare pen-
tru aterizarea corecti.

Toate aceste aparate asigurd avio-
nului doar apropierea corectdi de
pistd, urmind ca aterizarea s se facd
cu un anumit minim de vizibilitate
orizontald de ordinul a 500-—800 m
sau chiar mai putin.

Aterizarea automata

Rezolvarea satisficitoare a proble-
mei aterizirin fard vizibilitate, in
conditii atmosferice nefavorabile, se
poate face numai pe calea automa-
tizirii complete a conducerii avio-
nului. Trebuie mengionat ci un sistem
automat de aterizare preia atit con-
ducerea avionului cit §i comanda
functiondrii motoarelor, pilotul a-
vind numai rolul de a supraveghea
corecta functionare a tuturor agre-
gatelor componente. Studii sistema-
tice §i experimentiri in acest dome-
niu s-au facut, de pilda, in Anglia
de aproape 15 ani, obtinindu-se
unele rezultate promititoare. Unul
din aceste sisteme are la bazi un
aparat giroscopic complex, care,
primind semnale radio de la sol,
realizeazd pilotajul avionului prin
intermediul pilotului automat. De-
sigur sistemul prezenta o serie de
inconveniente §1 de aceea cercetirile
au continuat. S-a incercat aducerea
avionului pe directia pistei de ateri-
zare de catre un pilot automat. co-
mandat de citre doud fascicule de
unde electromagnetice ca in fig. 2.
Cind avionul se gaseste la o alti-
tudine de aproximativ 80-—100 m,




radioaltimetrul de bord cupleazi
sistemul de aterizare automata(fig. 4)
La baza acestwn sistem sint doua
cabluri magnetice dispuse in lungul
pistei de-o parte §i de alta a aces-
tuia. Sistemul este prevazut cu un
dispozitiv de anulare a unghiului de
derivd datoritd vintului. De ase-
menea. pe umpul aterizirii viteza
avionului este mentinutd la o va-
loare optima, prin intermediul unui
dispozitiv automat de comand3d a
manetei de gaze. Acest dispozitiv
functioneaza conform wunui pro-
gram dat. astfel c¢i avionul atinge
pista cu motoarele reduse.

In realizarea si experimentarea
sistemelor de aterizare awtomatd
un accent deosebit se pune pe sigu-
ranta in functionare. Din acest
motiv, in constructia sistemelor de
aterizare automata s-a adoptat prin-
cipiul «multiplex». Acest principiu
inseamna utilizarea unui  numir
oarecare de canhle identice absolut
independente  pentru  fiecare din
axele de pilota) ale avionului. Fie-
care din aceste canale poate inde-
plini singur functiunea sa. Daca
unul din aceste canale prezintd o

Unul din sistemele de ate-
rizare automata.

" PANTA BE CUBORIRE
AUTOMATA

Fazele aterizirii, vizute de

]
‘pilot, pe aparatele de bord.

defectiune oarecare. el este imediat
decuplat, conducerea fiind asigurati
de canalul identic care il dubleaza.
Deoarece echipamentul radio de
bord prezintd o siguranti relativa,
principiul «multiplex» se aplicd si
pentru acesta. Pind in prezent echi-
pamentele destinate aterizirii auto-
mate sint realizate in sistemul du-
plex, adicd cu doud canale pentru
fiecare ax de pilotaj.

*

Problema aterizdni complet au-
tomata este, desigur, rezolvati daca
ne gindim la realizirile din domeniul
cosmonautici. Dificultitile in ex-
tinderea unor asemenea sisteme sint
legate mai ales de costul extrem de
ridicat al aparaturii necesare.

O alta dificultate in realizarea
sistemelor de aterizare automata
este numdrul mare §i greutatea apre-
ciabila a echipamentulmi cu care
trebuie echipat avionul. Pentru in-
laturarea acestei dificultati se pre-
conizeazd sa se utilizeze sisteme de
telecomanda §i telemdsurd, ateri-
zarea fiind efectuatd, in intregime,
de la sol (fig2).

Un asemenca sistem de aterizare
presupune existenta la sol a unui
numdr de radiolocatoare care sd ur-
mareasca §i sa stabileasca pozitia
avionului in aer. pe panta de ateri-
zare §i chiar pe timpul rulari pe
pistd. Pe avion $1 la sol se insta-
leazi sisteme de telecomanda si
telemasurd. care permit ca la sol,
in punctul de conducere a zborului,
sd se reproducd pe un tablou de
bord similar celui de pe avion.
toate clementele necesare pentru
executarea unei aternizan corecte.
Sistemul de telecomandd permite ca
pe baza comenzilor date la sol. de
la pupitrul de comandi. la bordul
avionujui sd se efectueze automat
toate manevrele necesare, pilotul
devenind astfel un simplu pasager,
dacd sistemul functioneaza corect.
n caz contrar ¢l poate prelua co-
menzile.

Intrucit la sol se poate instala o
gamd mare de aparate. care urma-
resc cu precizie avionul in toate fazele
aterizarii. sistemul prezentat va pu-
tea realiza siguranta deplind a ate-
rizarii. La reusita aterizirn contri-
buie in mod substantial, in acest
caz. personalul de la sol care cu-
noaste aerodromul s care lucreaza
fara emotia specifica.

Ing. A. GALDEANU
Ing. E. TOAN
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tofan Sdnatescu

iafa aviatorului Stefan Sandtescu. una dinire figurile de seamnd
ale aviatiei noastre dintre cele doud razboaie mondiale, a fost
scurtd §i eroicd.

El a devenit zburdtor imediar dupd intrarea Romdniei in primul
razboi mondial. Dupd o sumard §coald de observatori aerieni.

Sdndtescu este repartizat la grupul Il Escadrile — denumit apoi Escadrila
Farman 2 — in cadrul cdreia a participat la numeroase actiuni de luptd
in amd 1917

In excadrila Farman 2. Sandtescu a fost observatorul aerian al lui Mircea
Zorileanu, cu care a efectuat periculoase zboruri de lupid. indrdznefe
hombardumente de noapte, curajoase treceri in zhor peste Munyii Carpafi.
In vremeu aceea chiar zborul de zi peste munfi era foarte riscant, intrucit
avioanele erau subrede si aveau calit@fi de zbor slabe. iar pentru navigafie,
in lipsa instrumentelor de bord, aviatorul trebuia sd se orienteze doar dupd
simf, dupd instinct, ca pdsdrile, asu cuin se spunea pe atunci.

Zorileanu a redat, cu emotionante cuvinte, unul din aceste zhoruri in
care, pentru a bombarda trupele inamice aflate la Covasna §i Brasov.
a infruntat bezna noptii, muntii si vremea rea. avindu-l ca observator pe
Sdndtescu.

«In noaptea aceea de iunie, am plecat de la Onesti la ora 1.50, cu
combustibil pentru cinci ore de zbor. Dedesubt, simteam zburind coa-
mele negre ale stincilor. Cici orb eram, fird instrumente de control,
ghicindu-mi de-abia echilibrul. Mi se sparsese lampa de bord la plecare...
mi se pirea cd intunericul se tine aninat de aripile mele»...

Imediat dupa decolare. avionul, intrat in plind noapte, era gata sd se

, ciocneascd de un deal... «ajuns la muchea unei ripi, mingii.aproape cu

rotile un glacis. Un moment si era sd sting contactul aterizind pe el,
de teami ca si nu dau peste ait zid. Mi-am amintit repede de explozia
ce ar fi urmat unui aterizaj brusc si am renuntat. in timp ce eram prostit
mai tare de lupti si preocupai cu apararea, observatorul imi striga:
la stinga!... Astfel ne-am angajat pe valea Casinului. Eram salvati!...
Nu viad o a doua pereche de nebuni si mai zboare pe aga noapte, in o
regiune ca aceea a Caginului si cu mijloacele ce dispuneam»...

Intr-adevir, minunatd «pereche de nebuni», care. apoi, fiecare in felul
lui, si-a jertfit viaja pentru mdrefia zhorului.

In anul 1918, Sandtescu dornic sd aibd aripi proprii, si zhoare singur.
isi ia brevetul de pilot. El a ajuns in scurt timp unul dintre cei mai strd-
lucifi pilofi de vindioare. un virtuos acrobat aerian...

In anul 1925. i se dd misiunea de a receptiona in zbor aviounele monoloc,
de vindroare, de tip Armstrong Siskin, care fuseserd comandate in Anglia.
pentru aviafia noasird militard, in conditii financiare oneroase. Acest
tip de avion, de-abia iesit din fabricd, nu fusese incd bine experimeniat §i
pus la punct. In cursul unui zbor de incercare acrobatic, avionul Siskin,
insuficient de rezistent. s-a rupt in aer. prabusindu-se lingd aerodromul
Coventry, impreund cu pilond sau. Stefan Sandtescu.

Ca urmare. in Romania a incepur un mare scandal in presd si in parla-
ment si au fost anulate comenzile de uvioane Siskin. Moartea lui Sand-
tescu a ferit aviatia noasird de achizifionarea unui avion necorespunzdior,
a unui «cogciug zhurdtor» cum se spunea pe datunci unor asemenea aparale.

Asa s-u stins din viajd@ Sdnatescu, acum 40 de ani. lu 16 februarie 1925,
in plind tinerete si departe de {ara sa dragd, intocmai ca Mircea Zorileanu. ..

Astazi. o stradd din Bucuregti, purtindu-i numele. pdstreazd vie memoria
maiorului aviator Stefan Sdndtescu, cdzut eroic la datorie.

Gh. 14COBESCU
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PLANORISMULU

motor incep cu mijlocul se-
colului al XVIl-lea, cind
omul a reusit si se fnalte In
vizduh cu ajutorul baloa-
nelor umplute cu aer. Pioniera-
tul aviatiei l-au format, asadar,
aparatele «mai usoare dedt

P aginile istoriei zborului fird

aerul», incepind cu balonul cu
aer cald realizat de fratii Mont-
golfier, urmat de baloanele cu
hidrogen. Aproape un secol si
jumitate inventatorii au fugit

Aripile (ui Lilienthal.

plin zbor.

Planorul Vampyr,

_—

sandoului.

dupd «cirma balonului», ne-
descoperitd inci, neglijind com-
plet ideea aparatelor de zburat
mai grele decit aerul. Si totusi,
in 1872 constructorul rus Mo-
jaiski a construit un zmeu urias
cu ajutorul ciruia se inalti in
aer, fiind agitat de o fringhie
trasa de cai. lar in 1884 america-
nul John Montgomery realizeazi
primul aparat cu aripi — un
planor — cu care executi zbo-
ruri reusite in apropiere de

lata-l pe constructor in R~

in zbor cu ajutorul

lansat

Planor de performanita. construit
dupd 1930. Se remarca silueta
lui aerodinamica

Oakland.

Istoria planorismului insi in-
cepe cu experientele inginerului
german Otto Lilienthal, care
intre anii 1891 si 1896 executi
cca 2000 de zboruri planate.
E! este primul om care a cerce-
tat sistematic bazele zborului.
n urma observatiilor indelun-
gate asupra zborului in naturd
si a studiilor stiintifice intre-
prinse, Lilienthal a reusit si-si
construiascd intliul planor, cu
care, in anul 1891, a ficut primul
siu zbor planat, de 15 m. Pla-
norul era un aparat usor si
fragil, construit dintr-un schelet
de nuiele de richiti impletite,
acoperit cu pinzd subtire. El cu-
prindea o pereche de aripi si
un ampenaj, iar ca forma semina
foarte mulit cu un liliac. Deco-
larea o facea tinind intreg apa-
ratul la subtiori si alergind cu
fata spre vint, de pe virful coli-
nelor de la Rhinawer,

Planorul lui Lilienthal nu avea
comenzi sau drme, manevra
in profunzime ficindu-se prin
schimbarea pozitiei centrului
de greutate, balansind picioarele
inainte sau inapoi. De aici vine
si denumirea de «balansoarey,
dati planoarelor sale.

in anul 1896 la unul din zbo-
rurile efectuate cu un nou tip
de planor, biplan, Lilienthal se
pribuseste de la iniltimea de

m si isi giseste moartea.
Experientelé sale au trezit insi
un mare interes in Intreaga
fume.

Incepind din anul 1900, in
America, fratii Wright, Chanute
si Hering continui experien-
tele lui Lilienthal si rezolvd si
problema conducerii aparatului
in zbor. Astfel Chanute si He-
ring introduc comenzile in pro-
funzime (comanda de picaj si
urcare) si comanda de directie,
iar fratii Wright adaugid si co-
menzile de inclinare a plano-
rului, printr-un sistem de tor-
sionare a virfurilor de aripi.
Cu acestea se rezolvi si cea mai
grea problemid a aparatelor si
anume aceea a pilotirii lor. De
mentionat este faptul ci aceste
comenzi s-au mentinut aceleasi
si In prezent.

Lista pionierilor aviatiei a
fost deschisi. Inceputul zboru-
lui fird motor 'se contopeste
de fapt cu insdsi inceputul avia-
tiei si la baza aparatului de
zbor «mai greu decit aerul»
sta planorul.

Un fapt demn de remarcat
este acela c3 pionierii aviatiei

sint, in acelasi timp, atit con-
structori cit si piloti ai apara-

telor lor. Zborurile planate
premerg nasterea avionului. In-
datd ce planorului i-a fost adau-
gat grupul propulsor, aviatia
incepe si faci progrese extrem
de rapide.

PLANORISMUL CA SPORT

in anii 1911—1913 apare, pen-
tru prima dati, ideea zborului
fara motor, de data aceasta
insd ca ramurd aviatici inde-
pendenti, ca sport aviatic. Ideea
planorismului este reluati de
la stadiul la care o Ilisaserid
primii pionieri, iar planoarele
din jurul anului 1910 sint aproape
copii dupid planoarele de la
inceputul aviatiei.

Razboiul mondial, izbucnit in
1914, pune capit planorismului
incd de la primii sdi pasi, dar
dupd incheierea picii, zborul
fira motor ca sport se reia.
Darin vreme ce aviatia cu motor
era in plin progres, performan-
tele planoristice se rezumau la
simple salturi planate, de citeva
minute duratd si de citeva sute
de metri distanti.

In domeniul constructiilor nu
exista inci o linie proprie, pla-
noarele avind forma derivati
din aceea a avioanelor de atunci,
forme de pasiri, planoare cu
aripi batante actionate prin
forta muschilor, din care unele
se pribuseau inci la primele
incerciri, iar altele nici nu se
ridicau de la pamint

Anul 1922 poate fi socotit
anul in care zborul fird motor
trece intr-o noud etapi. Aceasta
este hotiritd de aparitia unui
planor de o conceptie construc-
tiva noud, cu care se puteau
folosi energiile atmosferice. Cu
acest planor, denumit «Vam-
pyr», au fost realizate in decurs
de citeva zile performante ului-
toare pentru acea vreme. De
trei ori este bitut recordul de
duratd, pentru ca la 24 august
1922 pilotul Hentzen si realizeze
risunitorul zbor de 3 h 06'.
Dreptul la viataal planorismului,
in epoca lui de afirmare, era
asigurat. Din punct de vedere
constructiv, planorul Vampyr




Aparatul cu care A. Parker
tunta — [ 036 km.

constituie formula de bazi, din
care apoi, in decursul anilor, va
evolua treptat planorul modern
de performanta.

Dupd aceastd perioada, cind
zborul fari motor triia doar
in Germania, incepe etapa de
dezvoltare a planorismului si
in alte tari: U.R.S.S., Franta,
Anglia, apoi Polonia si altele.
Astfel in Crimeea, pe muntele
Gora Klementiev, este stabilit
centrul national al planoris-
mului sovietic, care in decurs
de citiva ani va cipita acelasi
renume ca centrul Wasserkuppe
din Germania.

Pini in anul 1926 s-au facut
cercetdari si experimentari in-
deosebi asupra zborului dina-
mic, adicd zborul plutit la panta.
Performantele realizate pina
acum erau de 24,4 km distanta,
zbor realizat de Nehring in
Crimeea, iar durata de 12 h 17’
realizatd tot in Crimeea de
pilotul Schultz. Aceste zboruri
s-au executat in curentii ascen-
denti proveniti din devierea in
sus a vintului in fata obstaco-
lelor (dealuri, munti etc). Pla-
norismul era deci legat de anu-
mite terenuri, creind astfel un
inconvenient zborurilor de
distanta.

In 1926 este descoperiti o
nouid energie si anume ascen-
dentele din fata fronturilor de
furtuna. Un planorist, nimerind
in fata unui astfel de front, a
stabilit un nou record de dis-
tanti de 52,2 km. Aceastd nouia
energie, creatd in fata frontului
prin ridicarea fortatd a aerului

a stabilit recordul mondial de dis-

cald, atunci cind pe sol niva-
lesc mase de aer rece aduse de
furtuni, a ficut ca zborul fari
motor sd progreseze rapid. Pind
in 1930 se ajunge la un zbor
de distantd de 272 km, iar re-
cordul de cistig de iniltime este
ridicat la 2250 m.

Metodele de lansare a pla-
noarelor pind acum erau san-
doul si automosorul.

Anul 1930 are o importantd
deosebitd pentru miscarea pla-
noristica mondiali. Aceasta prin
doud descoperiri de seamai:
remorcajul de avion si ascen-
denta «termicid». Incepind din
acest an curentii termici sint
recunoscuti drept cea mai im-
portanti energie a zborului
fird motor.

Planorismul paseste in cea
de-a treia etapd importanti a
sa, etapa marilor performante.
El este rupt de dealurile si
muntii de care fusese atitia ani
legat.

Concursurne anuale de zbor
fira motor devin traditionale
in numeroase tiri, iar tabelul
recordurilor este mereu modi-
ficat. Situatia lor in anul 1934
se prezenta astfel: granita celor
300 km fusese depdsita prin
zborul lui Dittmar, de 375 km;
durata este stabilitd la 36 h 35’
da citre Kurt Schmidt. iar
cistigul de indltime era 4350 m
si este detinut tot de Dittmar.

Anul 1935 este un an marcant.
Recordul mondial de durati de
zbor este doborit de doua ori
de citre planoristii sovietici,
pentru ca tot un pilot sovietic

Un planor romdnesc de prestigiu internapional 1S 3 d. construit
de ing. losif Silimon.

V.V. Lisitin si-l stabileasca de-
finitiv pentru acest an, cu un
planor biloc de tipul S-2 bis,
zburind 38 h 40'. Tot acum, la
concursul de la Wasserkuppe, se
depaseste distanta de 500 km
de citre un grup de patru piloti
ce aterizeazd la 504 km de locul
de decolare, stabilind astfel un
nou record mondial.

Numai dupi 2 ani, in mai 1937
planoristul sovietic Viadimir
Rastorguev, pe planorul G-7,
stabileste un frumos record
mondial de distantd de 652 km.
in luna noiembrie a aceluiasi an,
pilotul german Ziller doboard
recordul de inidltime atit la
monoplas cit si la biplas, cu
6840 m peste start, zburind
intr-un nou tip de ascendenta si
anume in curentii de «undi
lunga». Unda lungd este curen-
tul ascendent ce se formeazd
datoritd unui fenomen ondula-
toriu al maselor de aer in spa-
tele muntilor, atunci cind acestia
sint batuti de vinturi puternice
si in anumite conditii de echi-
tibru a atmosferei. Descope-
rirea si mar apoi experimenta-
rea ei va duce la realizarea de
zboruri fird motor cu atingerea
stratosferei.

In anui 1939 pilotul sovietic
P.G. Savtov executd un zbor de
distanta cu tel fixat de 602,36 km,
nou record, iar Olga Klepikova
inregistreaza pe planorul «Rot
Front-7» distanta de 749,20 km
zburind de la Moscova la Mihai-
lovka, zbor ce ramine si in ziua
de astizi record mondial fe-
minin.

Cel de-al doilea riazboi mon-
dial intrerupe din nou, pentru
o perioadd destul de lungi, in-
trecerile sportive in planorism.

Dupi sfirsitul rizboiului in-
trecerea sportivi este reluata,
jiar aldturi de U.R.S.S., Polonia
si Franta, tari cu traditie in
zborul firé@ motor, se angre-
neazi in luptd si planoristii
americani.

Colaborarea strinsa intre con-
structori, zburitori si meteoro-
logi, a dus zborul firda motor
atit de departe, incit se poate
spune pe drept cia planorismul
se giseste intr-un stadiu de inalta
perfectiune. Ca dovadd vom cita
citeva performante ce constituie
recorduri mondiale ale acestui
sport. Astfel distanta maximi
parcursi cu planorul a depisit
cifra de 1000 km. Cistigul de
indltime este de 12194 m iar
iniltimea absolutd este de
14102 m. Viteza pe parcurs tri-
unghiular de 100 km este de
128,38 km/h detinut de G. Moffat
(S.U.A)). In cadrul aceleiasi
probe, insid la categoria biplas
recordul este de 100,31 km/h
si este detinut de B. Kovchirkov
— P. Barkov (U.R.S.S.). Dis-
tanta liberd la categoria biplase
este de 830 km realizata de
V. flcenko (U.R.S.S.).

Aceste performante ne dau
o idee despre valoarea plano-
rismului ca sport si, fira indo-
iald, si aceste recorduri vor fi
doborite in viitor, tinind seama
de cresterea continui a nivelului
sportiv al zburitorilor si cali-
tatea mereu Iimbundtitita a
planoarelor.

Gheorghe GEORGESCU
instr. de planorism

®  Apul acesta, Campionatul
mondial de planorism se va des-
fdsura in Anglia, la South Cer-
ney. Pentrn marea competitie, o
serie de tdri gi-au § anuntat
participarea. Printre cei care vor
lua startul la South Cerney ve
por  mumdra  §i pilotii  sovievici
Mibail M. Veritenikor pe un
planer A-15, Viadinir Ciurikoy
pe un planor KAl rg, in clasa
welimital, iar V7.1 larusavici pe
K AL 14 g Oleg Susbor tot pe
an planor KAl 14, clasa stan-
dard.

In  publicatiile de  specialitate
a fost comunicat faptul cd in
tmpul campionatului se va des-
fdsura g cel de-al X-lea congres
al OSTIV  (Orgamizatia gtiin-
tificd  tebwicd  internationald de
planorism ). Congresul va dura
M xife g1 va cuprinde 4 sesiuni
lehnice §1 3 wmieteorologice.

® [iniile aertene ale TW .4
( Transporturile  Aeriene  Ameri-
cane) folosesc in prezent 100 de
avioane o1 reactie. Dintre acestea
58 sint de tip Boeing-707 (reali-
zate in diferite variante), 16 sint
Boeing-727, iar 26 sint arieane
de tip Convair-880. S-a anunfat
g pind la sfirgitnl analui 1967,
TW A va poseda 238 avioane cu
reactie.

®  Printre avivancle  folosite
de «Cubana de Aviacion» (com-
pania aeriand cubanezd) se namdrd
51 cuadrimotorul de constructie so-
vieticd AN-12. Avionnl de mare
capacitate AN-12 a4 fost realizat
de colectival condns de constrie-
toral Oleg Antonor gi este echipat
en motoare turbopropulsoare.

® Pilgtul  chitian A. Wi-
liamson a execntat de curind un
ateresant zbor. FE/ a decolat cn
planorul de la Santiago de Chile.
a luat indltime §i s-a indreptat
spre mantii Angi. Dupd 5 ore
§1 minnte de gbor el a aterizat
la Mendoza, i Argentina. Lun-
gimea Zhornlm executat de Wili-
amson. peste munfti  Angi. care
an o indltime mai mare de 5 000 m,
este de 200 km. El s-a intors
acasd, cif magind, aproximativ pe
acelagi trases, pe care l-a parcurs.
de data_aceasta, i Irei ile.

® [n primele 9 luni ale
anului 1964, an traversat Ocea-
nul  Atlantic, pe calea aernlui,
i Aumar de 2 440 636 persoane.
Aceasta este o cifrd record, cn
28,7° mai mare decit in  pe-
rioada corespunatoare a  ani-
Ini 1963,

® Tara ¢y cele mai lungi linii
aeriene inferne este  Australia.
Lungimea totald a acestora atinge
impresionanta cifrd de 150 000 &m.
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intre toate a-
paratele dc

zburat. cele
mai mici,
mai  usoare
si mai fragile. sint
micromodelele «a-
vioane» din pa i

microfilm, cu motoare
formate doar din doua
fire de cauctuc de gro-
simea unui fir de ata.
In greutate, ¢le nu
ajung decit la citeva
grame. 1ar lumea lor
de zbor se margineste
la spafiul unei inci-
peri. pentru ¢ § cea
mai micad adiere de
vint le poate fringe
aripile.

Micromodehismul s-a
nascut in jurul anului
1930, din ingeniozita-
tea unor aeromode-
listi, alungati de pe
cimp in" ateliere. de
intemperiile 1ernii. La
noi in tard primul
campionat de micro-
modele s-a desfasurat
in anul 1949, cu per-
formanta maxima de
4 min. 38 sec. De
atuncy categonia dia-
fanelor zburatoare a
luat un mare avint.
La campionatul din
1962 muaestrul spor-
tulm Hints Otto din
Tg. Mures a stabilit
20 performanta de va-
loare internationald:
20_min. 05 sec.

In cautarea unor
sili cit mai mari si cu
conditii ¢it mai bune,
aeromodelistii  nostri
si-au indreptat aten-
tia spre galerille mi-
nelor de sare. Az,
campionatele de mi
cromodele se desfa
soara, de obicei. in

galeriile minei de sare
de la Slanic. reg.
Ploiesti. Aici coboari.
in fiecare an. zeci de
tineri constructor:.
purtindu-si aparatele
de zburat cite
4-5 tipuri in sim-
ple... vahze.

Concursurile de
micromodele. ca st la
toate celelalte cate-
gorii de aeromodelc.
se desfagsoard dupa
regulamentele Fede-
ratiei Aeronautice In-
ternationale. Acesteu
prevad. pentru micro-
modelele de concurs.
O anvergura maxima
de 900 mm §1 o greu-
tate  de maximum
20 gr, In intrecere sc
cfectueaza 6 lansan.
luindu-s¢ in conside-
rare timpul cel ma
bun de zbor.

Aldturat prezentam,
pentru mici construc-
tori. cel mai reusit
micromodel realizat la
noi de maestrul spor-
tului Hints Otto, mo-
del care detine recor-
dul republican in a-
ceastd categoric. Ala-
turi de planul mode-
lului sint prezentate
$i citeva schite de
detaliu. ca st unele
dispozitive cu care sc¢
lucreaza, astfel ci, ur-
marind atent schitele.
constructia poate fi
realizatd cu mai multa
usurinta.

Fuzelajul modelu-
tui este realizat din
pai de secard. aripa si
elicea din nervun sub-
tin de lemn de balsa.
impinzite apot cu peh-
cula din mucrofilm. iar
ancorajul se executa
cu fire de natlon.
Toate dimensiuntle ne-
cesare sint indicate in
desen. riminind de
explicat doar prepa-

rarea  microfilmulut.
Acesta  se compune
dintr-un amestec de

50 part clei ago; 25
parti amilacetat: 25
parti acetond {purd):
3-4 parg ulei de ricin.
Se amestecii bine so-
lupia §1 se toarna pe
suprafata apei. intr-un
vas. Dupi solidificare
(2-5 minute) se ridica
cu un sablon de felul
celui indicat in schita.
In ce priveste mo-
torul (cele doud fire
de cauciuc) el se calcu-
leaza cu 5-10 cm mai
lung decit distanta
dintre  cirhgele dc
prindere. iar inainte
de rdsucire se unge cu
ulet de ricin. In zborul
de record al modelu-
lui «Pufusor». moto-
rul acestuia  — doua
fire de cauciuc de
08 < | mm. lung de
350 mm a fost ra-
sucit de 2240 de ori.
Incercarea modelu-
lui in ybor se face
numa in camere cu
atmosferd calma,
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VENEZUELA

LA

14.1.1897. Fiul muncitorului Jo-
hann din Saas Fe, elvetianul Matthias
Zurbriggen, a ajuns singur pe vir-
ful de 6 959 m al lui Aconcagua, cel
mai inalt pisc al Anzilor Americii
de Sud si al intregii Lumi Noi. In
timp ce alpinistii englezi care-|
angajasera ca ghid ziceau bolnavi
de raul indltimilor in corturile lor,
Matthias se luptase timp de trei
zile cu nesfirsita pantd de grohotis
care duce pe virful ce dominid Cor-
dilierii.,,

lata si povestea lui Cesars Maestri,
intors singur age pe virful lui Cerro
Torre, in timp ce tovarisul siu de
coardd Toni Egger zicea zdrobit,
acoperit de blocuri de gheatd, un-
deva pe ghetarul de la poalele pis-
cului. La 28 januarie 1959, cei doi
alpinisti au urcat spre Saua-de-nord
pe care inaintasii lor o numiserid
Saua Sperantei. Ei i-au schimbat
numele in Saua Cuceririi, cici,
spune Maestri, numai vointa de a
cuceri existd, speranta fiind arma
celor slabi.

. In tabéra lor, Cesare si Toni avuri
parte de cea mai frumoasa noapte a
Patagoniei, uimitor de calmi, cu o
luni rotundi. Dimineata era rece,
cerul fira nori. Pini la perete ur-
card o pantd de zipadi de 300 m
fiecare cu cite 25 kg in spinare.
Pitoanele de gheatd nu tineau in
zipada moale ca untul. Dupi fiecar
lungime de coardi sipau un loc
de regrupare, curitind zipada pina
la stinci, unde infigeau un piton
de expansiune, fisurile lipsind cu
totui: 500 de lovituri de ciocan
pentru o gauri de 1,5 cm. Toni
mergea cap de coardi; fiind mai

usor il tinea crusta subtire. Seara,
in sfirsit. atinserd gheata mai solidi.

Innoptard intr-o gaurd sdpatdi in
gheatd, asigurindu-se cu pitoane de
gheatd si de expansiune.

Zjuva de 30 fu ocupatid de invin-
gerea obstacolului urmitor: un
perete de gheatd, de 250 m, avind
consistenta slaba. Dupd ce trecurd
o surplombd de gheatd firimicioasi
stabilira bivuacul trei, intr-un loc
mai larg, unde sipari o groti in
gheata, la 150 m de virf.

31 ianuarie. Alimentele sint pe
terminate. In rucsac rimin pitoane,
cordelind, pene de lemn, carabi-
niere, ciocolatd si compot. Toni
merge cap de coardi. Barometrul
aratd furtund si cei doi fac o ade-
viratd cursd contra timp. Deodati,
Toni strigi: Cesare, virful! Este
ora 16. Vremea patagonezi a re-
intrat in normal. Viscolul sufld cu
putere in timp ce alpinistii coboari
in rapel spre bivuacul trei unde
petrec o noapte tragicd, in plin
uragan.

1 februarie. Cesare si Toni fac
un rapel dupd altul, dupid ciuperci
sdpate in gheata si inele de fringhie,
pini la baza peretelui de gheatd.
Zipada de pe panta de jos s-a topit
si cei doi petrec noaptea asigurati
in pitoane de expansiune, in timp
ce in jurul lor urld vintul si cad
avalansele. Este a patra noapte, la
adapostul unei ciuperci de gheata,
firdi alimente, extenuati de efort.

2 februarie. Continud coborirea
insotiti de avalanse. Fiecare lungime
de coardi dureazi ore intregi. In
sfirsit, seara ating ghetarul Ja 100 m
de corzile fixe. De sus cad continuu

avalanse, maturind ghetarul. Cesare
il asigurd pe Toni in coborire.
Toni se afld la 20 m mai jos, cind,
dintr-o dati, o avalansi de gheatd
il smulge si-| ingroapd jos de tot
la baza pantei.

3 februarie. Ramas singur, Ce-
sare continui coborirea sub ame-
nintarea avalanselor. Aproape de
bazi aluneci si cade peste intregul
con de avalanse si peste crevasa de
Ja bazi. Unul din membrii expeditiei
— Fawa — il gidseste la 200 m de
tabira trei, intins pe marginea unei
crevase, pe jumitate acoperit de
zapadd. Dupi ce il readuce la viat,
Fawa il conduce pe Cesare la tabara
doi si se duce si-l caute pe Toni,
fard succes insi.

Astfel se incheie unul din cele
mai dramatice episoade ale cuceririi
Anzilor...

Anzii se intind peste 70 grade
latitudine, pe o distanti de 9 000 km,
din Venezuela pinid la Capul Horn.
Cele mai inalte virfuri se gisesc in
Ecuador, in Cordillera Blanca (Peru)
si in regiunea Aconcagua, la granita
dintre Argentina si Chile.

Virful Chimborazo, de 6272 m,
din Ecuador, este un vulcan, urcat
in premierd de Whymper si Carrel
in 1880. Cordillera Blanca, expio-
ratd intre 1930—1939 de germani.
a devenit dupi 1950 tinta a nu-
meroase expeditii germane, aus-
triece, franceze, la fel ca §i vecina sa,
Cordiliera de Huayhuash. Toate
virfurile mai inalte au fost urcate
rind pe rind. In sfirsit, in sud,
Anzii Patagoniei, desi mai putin
inalti, reprezint o citadeli greli de
cucerit.

Dinspre Pacific fiorduri adinci,
jungla, tingari, ploi, uragane,furtuni,
fac accesul aproape imposibil. Muntii
propriu-zisi rasar deasupra platosei
de gheatd preantarcticd a platoului
«Hielo Continental». Aici se afli
si celebrii munti Cerro Fitz Roy,
cuceriti de francezii Magnone si
Terray si Cerro Torre, urcat.dupd
cum am vizut, de austriacul Toni
Egger, socotit urmasul lui Hermann

Buhl si italianul Cesare Maestri,
supranumit «pdianjenul Dolomiti-
lor».

Dincolo de strimtoarea Magellan,
in Tara de Foc, Anzii continud pind
la Capul Horn, cu virfuri de 2 000 m,
dominati de Sarmiento (2170 m).
Despre acesti munti dezolanti si
despre alpinistii care-si misoard
fortele cu ei, un englez anonim a
scris urmitoarele versuri:

Arati-mi sportul care cheamd un

barbat
spre vre-o tard indepirtatd,
izolatd si singurateca

unde virfuri reci, de necucerit §i

ghetari plini de crevase
vegheaza neinduplecati deasupra
unei tiri cu paduri de nepitruns.

Dar dup2 cum se stie, tocmai
dificultitile maxime exercitd cea
mai mare putere de atractie asupra
alpinistilor si de aceea putem urmari
an de an lupta vimitoare pe care o
duc expeditiile in Anzii Tropicali,
de 5 000—6 000 m, fa fel ca si eroii
muntilor preantarctici ai Patagoniei
si Tirii de Foc, limitati la 2 000—
3500 m.

Fitz Roy (Anzii Patagoni

STIRI ALPINE

® Se implinesc, in curind, zece ani de cind alpinismul
a inceput sa fie practicat, in mod arganizat, i in R.P. Chi-
nezi. In acest deceniu  — din 1955 pind in prezent —
alpinigtii chinezi au escaladat o seric de piscuri renumite
in intreaga lume. Printre marile lor performante se numiira
cucerirea. in premierd in mai 1064 2 ultimului virf de peste
R 000 metri. piscul Shisha Pangma, ca si escaladarea vir-
fului Nongur e Lagh (7 594 m) de catre o expeditie
feminina.

® Incepind de anul trecue, «floarea de colpy a fost de-
claradd §i in Austria drept monument al naturii. In prezent
exceptind Franta, accasti gingagd floare de munte este
ocrotitd in toate tarile.

® Dupi comunidirile unei comisii polono-cehoslovace

insircinata cu misurarea §i cartarea citorva regiuni de
fronticrd s-a stabilit cd virfurile muntilor Tatra au scazut
in indltime. S-a constatat, de exemplu, .ci de la misuri-
tarile cxccutate in vara anului 1963, virful Rysy a scézut
cu circa 5m, piscul Kasprovy Wierch cu 4 m, vitful
Getlachspitze cu g m. Motivele acestui fenomen vor fi
studiate de citre un grup de specialigti.

® Expeditia, pe care o vor intreprinde in acest an
alpinigtii germani in Himalaia, igi propune escaladarea
virfurilor Moditse (7 256 m) si Gangapumma (7 315 m)
din masivul Annapurna. l.a rindul ei expeditia spaniold
din Anzi isi propunc escaladarea unui anumit traseu din
Aconcagua (6 as7 m).

@ Anul trecut, englezut Maler Thomas Bridgen g§i-a
aniversat implinirea a2 103 ani. El estc un entuziast alpi-
nist §i, chiar in 1963, a efectuat, in diversi munti, o serie
de ascensiuni.

@ Pentru 2 aniversa implinirea a 80 de ani de la efec-
tuarea primei traversiri a muntilor Kamerun-ului, facutd
de geograful polonez Josef Kraszewiski, un grup de t-
righ polonezi ay hotirit si reediteze petrformanta com-
patriotului lor. In acest scop ei vor urma intocmai iti-
nerariud strabatuc de inaintagul lor.

® Recordul mondial absolut de vitezi la coborire pe
schiuri pentru femei, pe distanta de un kilometru, cu
start din mers a fost stabilit de cunaoscuta polisportiva
austriacd Christ] Staffner, la Cervinia (Italia): 143 kmyh.
De mentionat ca in toamna anului trecut ea a participat
la cursa automobilistd «Raliul Dunirii», clasindu-se pe
primul loc (impreund cu Walter Roser) la clasa magini
normale pind la 1 000 cmc. .

@ Alpinistul Ot Huber, membru al expeditici germane
care a activat in 1964 in muntii Afganistanului, a stabilit
o frumoasi performanti, reusind sa escaladeze, de unul
singur, virful Koh-i-Langar (7 061 m).




n tehnica iluminatului auto — de la lanternele
cu petrol gi farurile cu acetilend, aplicate pe
automobilele din primele doui decenii ale
secolului nostru gi pini la cele patru faruri
dual din dotarea automobilelor de azi — s-au
ficut pagi uriagi. Un automobil modern posedi
acum peste 1§ surse luminoase, cu becuri de la
1 la 50 W, cu filament de wolfram, faruri cu oglindi
argintatd cu capacitate de reflectare de go93%;
3i geamuri de far cu unghiuri de dispersare de
18" 22 pe orizontald gi 6° 8 pe verticali. Aceasta
ingtalatic complexi este reclamati de actualele
conditii de circulatie, in care se ruleazi din ce
in ce mai mult noaptea, cu vitezi sporitd §i pe
josele tot mai aglomerate.
fn ultima vreme insi se vorbeste tot mai des
despre faptul ci, in pofida complexititii si perfec-
tiondrilor ce i s-au adus, iluminatul auto a devenit
insuficient. Aceasta mai ales in urma publicirii
unor statistici care aratd ci 21,7", din accidentele
de circulatie produse noaptea se datoreaza inefica-
cititii sau defectirii sistemelor de iluminat si in
primul rind a becurilor folosite la aceste sisteme.
Avind o intensitate luminoasad dubli fati de
becurile folosite la iluminatul cladirilor, actualele
becuri auto cu filament de wolfram au o durati
de functionare de aproximativ zece ori mai mica.
in plus, o dati cu trecerea la instalatiile de 12 V,
viata lor s-a scurtat §i mai mult, datoritad folosirii
unor filamente mai lungi, care suportd mai gren
trepidatiile §i pun probleme dificile de centrare
in focarul oglinzii. Se subliniaza, pe buni dreptate,
faptul ci la becurile cu filament de wolfram nu
se poate intrevedea o marire sensibild a fluxului
luminos, fard o scidere apreciabild a duratei de
servicin, care gi aga este destul de mica.
Procesul distrugerii acestor becuri este urmai-
torul: din filamentul adus la incandescenti, wol-
framul se evapori depunindu-se pe peretii de
sticld ai becului sub forma unui strat negru-
cenugiu. Deoarece chiar din fabricatie filamentul

ez jod

® 21,7/, din accidentele de circulatie pro-

duse noaptea se datoreaza ineficacitatii
sau defectarii sistemelor de iluminat.

@ Becurile cu filament de wolfram nu
dau satisfactie deplind.
® O noui solutie: becul cu

Ecran  standardizat  pentru
verificarea  eficacitatii - faru-
rilor auto

nu are un diametru strict egal pe toatd lungimea
sa, in portiunile cu diametru mai mic gensi-
tatea curentului cregte, producind o incilzire mai
puternicd si deci evaporarea materialulvi. Cind
in unul din aceste puncte sectiunea ajunge la o
valoare critici, filamentul se rupe.

Pentru inlidturarea neajunsului, s-a preconizat
§1 apo1 s-a trecut ta introducerea de 10d in becur.
Ce se obtine prin aceasta? Datoritd incilzirii
intense (filamentul de wolftam atinge 3 ooco C),
iodul disociazid in atomi, care difuzeazi spre
peretii becului. Fiind foarte activi, atomii de iod
intrd in combinatie cu wolframul de pe pereti
§i formeazi o substanti volatili, iodura de wolfram
(Wls). Noul produs difuzeazi spre filament, unde
se descompune depunind wolframul s§i eliberind
iodul. Dupi o noud disociere, atomii de iod isi
reiau rolul de ciriugi ai wolframului, intr-un
proces ciclic care reface permanent filamentul.
Prin aceasta, nu numai ci se recupereazi in con-
tinuu wolframul evaporat, dar se impiedicd si
innegrirea sticlei becului.

—

blocarea acestuia, baza tranzistorului T3 ajunge
la un potential negativ, prin gezistentele Rg i
R=, iar tranzistorul Ty se deblocheazi. Baza tranzis-
torului T4 ajunge la un potential pozitiv, ceea ce
face ca T4 93 se blocheze anulind curentul de baza
al tranzistorului Ts, care se va bloca gi el. Astfel,
o datd cu cregterea tensiunii generatorului, curentul
din infigurarea de excitatie se micgsoreaza impie-
dicind cregterea tensiunit.

In gama de turatie a2 motorului, variatia tensiunii
generatorului cu releu regulator de tensiune cu
tranzistori nu este gesizabild cu ajutorul apara-
telor de misurd obignuite. De accea, tensiunea
generatorului ramine practic constantd, indiferent
de turatia motorului gi sarcina generatorului.

Condensatorul C1 are rolul de a scurtcircuita
componenta alternativd, ce aparce datoritd comu-
drii placutelor colectorului sub perii, iar condensa-
torul Cg scurtcircuiteazi inalta frecventd produsi
de dioda cu siliciu.

Tensiunea reglatid de acest releu poate fi modi-
ficatd cu ajutorul potentiometrului R2. Daca se
deplaseazi cursorul acestuia spre Ry, tensiunca
reglatd se maregte. In locul diodei DZ-308, se
poate folosi gi dioda DZ-309, dar in acest caz
rezistenta R4 trebuie 93 fie de 330a..

larna este util ca generatarul sd aiba o tensiune
mai mare decit in timpul verii, pentru a acoperi

consumul mai mare de energie electrici. In acest
scop se inlocuiegte rezistenta Ry cu un termistor
TDsox9-A i o rezistenti de 200a legatd in serie
cu el

$i relcul conjunctor-disjunctor clasic, cu con-
tacte, poate fi inlocuit cu o instalagie construita
pe bazid de tranzistori. In acest caz, se foloseste
o dioda Da (fig. 2), capabild sa reziste la curentul
debitat de generator (20- 30 A), iar limitatorul
de curent se poate inlocui prin completarea sche-
mei releului regulator de tensiune cu tranzistorul
Te. Releul regulator din figura 2 se comporta ca
un releu combinat de tensiune gi curent.

La generatoarele de 12 V, la care curentul de
excitatie este mai mic de 1,5 A, se poate aplica o
schema mai simpli de relen regulator de tensiune
(fig. 3j.

Tranzistorii gi diodele cu siliciu folosite in
scheme sint de fabricatie romineascid cu exceptia
tranzistorului Tr.44

Principala piedica in calea realizirii releelor
regulatoare descrise aici este pretul relativ ridicat.
Cu toate acestea, datoritd avantajelor pe care le
prezinti, se poate afirma cd introducerea acestor
instalagii in productia de serie apartine unui
viitor apropiat.

lng. Stetan DOBRESCU
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Avind un flux luminos aproape dublu, o durati
de functionare considerabil maritd si dimensiuni
mult mai mici, becul cu iod este un element de
viitor in constructia automobilului. Pentru a
exemplifica marirea eficacititii farurilor dotate cu
astfel de becuri, este nevoie si ne referim la ecranul
standardizat pentru verificarea eficacititii faru-
rilor auto prezentat in desenul aliturat. Pe acest
ecran, agezat la 2§ m in fata farurilor, standardul
european admite in punctul C, situat la intersectia
planului orizontal median al farurilor cu un plan
vertical median al autovehiculului, un flux luminos
de maximum 0,7 lumeni. Eficacitatea farurilor
se apreciazd prin raportul dintre fluxul luminos
realizat in punctul C si punctul P 74, aflat la inter-
sectia ecranului cu o dreapti care unegte ochiul
conducitorului auto cu un punct situat la 75 m
in fata maginii, pe partea dreapti a soselei. Cu
cit acest raport este mai mic, cu atit sursa luminoasa
este mai buna.

Automobilul DS19 Pallus 1 Citrocn)

Deoarece fluxul luminos in punctul C este strict
determinat la o,7 lumeni, tezultd ci micgorarea
raportului mentionat se poate face numai prin
majorarea fluxului luminos in punctul P 75. La
farurile utilizate in jurul anului 1940, acest raport
era 1 4; la farurile actuale, cu orientare europeani
a fasciculului, raportul este de 113; la farurile
experimentale cu becuri cu iod, pentru acest rapore
s-2_obtinur valoarea 1:30.

In anul 1962, becurile cu iod au fost experimen-
tate in competitia «24 ore de la Le Mans» (Franta),
unde automobilele dotate cu astfel de surse lumi-
noase au reugit, pentru prima dati, si efectueze
tururi de noapte cu viteze realizate mai inainte
numai in timpul zilei.

Publicatii de specialitate de peste hotare au
anuntat ci din 1964 s-a trecut, in unele tiri, la
fabricarea primelor automobile de serie dotate
cu faruri suplimentare ce utilizeazd becuri cu
iod. Un asemenea automobil este DS 19 Pallas
(Citroén) prezentat in fotografie.

Ing. Dinu GEORGESCU
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@® Incepind din 1959, in Ceho-
slovacia se organizeazi anual o com-
petitie automobilistici numiti «Ra-
liul Vitavei». Anul trecut, concursul
a avut pentru prima dati un caracter
internagional, la starcul siu prezen-
tindu-se, pe linga automobilisti din
tara gazdi, si alergitori germani,
polonezi, francezi, austrieci, unguri,
in total 81 de echipaje, din care s-au
clasat abia 14. Locul | a fost ocupat
de polonezii Zasada - Osinski pe un
automobil Steyr Puch. Celelalte locuri
fruntase au revenit unor echipaje
cehoslovace, care au condus magini
Skoda sau Tatra. De mentionat ca
un automobil Fiat 600 D s-a clasat
pe locul 8, un Trabant 601 pe locul 13.
iar un Wartburg 1000 pe locul 14

® Cu ocazia implinirii a 68 de
ani de la anularea legii care nu per-
mitea automobilelor engleze sa cir-
cule cu o vitezi mai mare de 4 km/ori,
intre Londra si Brighton a fost orga-
nizatd tradigionala cursd a masinilor
«de muzeu». Competigia s-a bucurat
de prezenta la start a 233 de auto-
mobile, cel mai nou dintre ele avind
«virsta» de... 59 de ani. Cistigitorul
locului I, pe nume B. Davenport,
care a condus o masini model 1902,
a parcurs traseul de 70 km in... patru
ore $i jumitate. Cunoscucul alergator
Jim Clark, campion mondial in 1963,
participant §i el la competitie, a
rimas in pand la citeva sute de metri
de sosire si ‘pentru a termina cursa
a trebuit si-si impingd masina (asa
cum de altfel a ficut si in ultima
probi a campionatului mondial de
anul crecur, cind a pierdut titlul
suprem).

® A fost stabilit regulamencul de
desfisurare a cunoscutei competigii
automobilistice «24 de ore» de la
Le Mans, care anul acesta se va desfi-
sura in zilele de 19 si 20 iunie. Doui
modificiri esengiale sint de notat:
1) masinile cu o cilindree mai mica
de 1000 cmc nu vor fi acceptate in
concurs; 2) sint admise la intreceri
si automobilele cu motor cu piston
rotitor.

® «Shell Car Rally», organizatid in
Canada pe un parcurs de 4000 de
mile, a fost consideratd ca cea mai
duri competifie de automobile a
anului 1964. La acest «Raliu al sinu-
ciderii» (dupd titulatura apirucd in
presa striind), masinile cehoslovace
Skoda au avut o comportare exce-
lenca: ele au fost singurele inscrise
in concurs care au terminat cursa.

® Cu ocazia Salonului de automo-
bile organizat in toamni la Torino,
firma Fiat a prezentat o noui ver-
siune a masinii sale a1 500». Noul
autoturism este mai spatios, mai
puternic $i mai rapid decit modelul
precedent, cunoscut la noi. Motorul,
a dirui putere a fost sporiti cu 3 cai,
poate imprima o vitezi maximi de
155 kmjord, asigurind totodati re-
prize mai rapide. Celelalte imbunitai-
giri se referi la lirgirea spatiului
pentru pasagerii din spate, dotarea
cu un tablou de bord mai elegant etc.

® Intr-una din silile uzinelor
Renault s-a organizat cu pugin timp
in urmi prima mare expozitie de
automobile-miniaturid. Vizitatorii au
putut vedea cu acest prilej peste
500 de exponate, reprezentind o
adevirati istorie a automobilului
francez, de la inceputurile sale si
pini la magina cu turbini cu gaze
(«Etoile filante»). Un film in culori,
cu aceeasi temid, a completat pro-
gramul acestei expozitii unice in felul ei.

NOI MOTOCICLE

onstructorii sovietici — aflati

pe locul al doilea in lume in

ceea ce privegte productia

autovehiculelor cu doud rofi —

si-au prapus si realizeze anul
acesa noi tipuri de motaciclete, mai
perfectionate §i intr-un sortiment mai
variat. Dec altfel, ei au intocmit §i un
plan de perspectivi, conform ciruia,
in urmatorii ani, gama §i caracteris-
ticile tehnice ale produselor lor vor
trebui i atingd urmitorii parametri
(tabeltul 1).

TE SOVIETICE

in serie modelal Ural-2 (M-63), care
este mai ugor, arc un consum de
combustibil mai mic §i este echipat
cu un maotor in patru timpi de 30 CP.
In afacdi de aceasta, constructorii
uzinei, in colaborare cu constructarii
uzinclor din Kiev, lucreazi la prowm-
tipurile a2 doud matociclete cu atas,
unificate. Este votba de Ural-3
(M-65) §i Dnepr-1. echipatc cu ace-
lagl motor de 32 CP care le asiguri
o viteza maximd de 1z0 km/h.

Pe linga conunuarea productici

Capacitate Vitezd Consum de
Tipul maginii cihndrica  Putere  maximd combustibil Greutate

(cmc) (CP) (km/h)  (1/100 km)  (kg)
Biciclete cu motor 50 1,8 40 1,3 30
Motorete 50 3,0 65 1,5 50
Matorete 75 4,0 75 1,6 1]
Scutere 175 10,0 90 3,0 120
Scutcre 250 12,0 1a0 3,2 130
Motociclete 12§ 8,0 gs 2,2 100
Motociclete 175 12,0 110 2,y 110
Motociclete 350 20,0 120 3,5 150
Maotociclete cu atag sao 26,0 11§ $,0 260
Motociclete cu atag 650 32,0 120 5,5 290

Atentia  constructorilor  este  in-
dreptata in primul rind asupra moto-
ruluj, in vederea miririi puterii li-
trice, a reducerii consumului de com-
bustibil i a maririi duratei de servici.
Pentru miritea puterii §i a cuplului
motor nu se va merge pe calea adop-
tatd de constructorit altor tari, de a
majora puternic raportul volumetric
de compresiune §i turatia, ci pe linia
imbunitigirii distributiei gazelor. Co-
rectind baleiajul §i umplerea, la mo-
toarele in doi timpi §i adoptind solu-
tia supapelor in cap la cele in patru

fabricatelor IJ Jupiter §i Plancta,
uzinele din ljevsk lucreazi intens la
definitivarea prototipului unei moto-
ciclete cu atag care sc giseste in faza
probelor uzinale, Viitoarea magini
va fi cchipatd cu un motor bicilindric
de 500 cmc, in doi timpi, proiectat
sd dezvolwe in prima fazi 25 CP, iar
ulterior 28 CP.

Uzinele din Minsk au inceput pro-
ductia motocicletei M-105, un tip
de tranzitie spre modelul M-106,
mentionat mai inainte, care va f{i
echipat cu motor in doi timpi de

Parcursul Parcursul
Parcursul actual pini la proiectat pina Mirirea
Tipul maginii  anual mediu rep. capit. la rep. capit. parcursului
(km) (km) (km) (%)
Motorete 1 ooo 7 coo 1§ ooo 114
Scutere 3 000 15 000 30 000 100
Motociclete
ugoare 3 000 15 0oo 25 000 67
Motaociclete
mijlacii 4 ooo 18 boo 35 ooo 94
Motociclete
grele § 000 20 000 50 000 150

timpi, s¢ va obtine o mai buni
umplere a cilindrilor cu amestec
proaspit si deci o folosire mai ragio-
nald a volumului de lucru al acestora.

Prima misurd care se va lua pentru
mirirea duratei de serviciu va fi
reducerea vitezei medii a pistoanclor

prin micgorarca curset lor. In afard de
aceasta, se apreciazi cA folosirea largi
a cilindrilor din aluminiu cu su-
prafata de Jucru cromatd s§i per-
fecpionarca sistemetor de ungere si
a filttelor dc acr vor prelung: viata
motoatelor. Aceste misuri, comple-
tatc cu imbunititirea fabricatiei pie-
selor §i agregatelor, vor conduce la
dublarea duratei de rulaj pind la re-
paratia capitali. Avind in vedere
folosirea sezanierdi a motocicletelor,
cunstructorii  sovietici  considerd ci
timpul de functionare al acesrora
va ajunge pind la 10 ani, asa cum
rezulta din tabelul 2.

Alte  eforturi sec  depun  pentru
imbunititirea confartului, prin per-
fectionarea suspensiei, precum si
pentru  simplificarea  intretinerii  si
repardrii maginilor.

O scrioasi atentie va fi acordati
aspectului exterior al motocicletelor,
raport sub care pind in prezent fabri-
catele sovictice nu erau incd la nivelul
celor japoneze, cchosluvace sau en-
glezesti. In aceastd munch sint angre-
nate forte remarcabile (stilizarca mo-
tacicletei M-106, spre exemplu, s-a
ficut cu participarea Institutului
unional de csteticd tehnicd). latd acum
§i ce se intreprinde concret.

Uzinele din Irbit intrerup fabri-
catia motocicletei Ural M-62, lansind

Riga-6

Viatka-3

125 cnw, cu o putere de 8 CP.

Si constructorii de scutere §i moto-
retc au noutdti. Locul scuterului
VP-150 il vor lua doud variante efe-
gante, cu motoare de 150 cme si
175 cme, la carc se adaugid Viatka-3
cu un motor de 175 cmc §i cu starter
electric. Totodati, se va construi in
continuare scuterul T-250, lansat in
serie experimentald inci mai inainte,
care are un motor de 250 cmc, in
doi timpi, cc dezvolti 10 CP. La
rindul lor, uzinele din Riga, princi-
palele produciitaare de motorete, lu-
creazi acum la prototipul modelului
Riga-6, a cirui productiec este pre-
vizuti pentru anul viitor.

Planul de perspectivi nu  negli-
jeazd nici motocicletele speciale §i
excmplarele unicat. Se prevede con-
struirea unci game largi de magini
(de 5o, 125, 250, 350 §i §oo cmc)
speciale, de spart, de cros, de viteza
pe cirenit, pentru cursele pe gheata
etc., cu atentic speciald asupra clasei
350 cme, la care masinile sovietice
au obtinut anul trecut succese inter-
nationale.

etdi Honda):; 500
motocicleth B.M.W.)

ii place muzica usoari.

si schiul nautic.

rexultate mediocre si in ca

«VITEZISTIPANULUI 1964

ederatia Internagionald de Motociclism a dat publicititii
lista oficiald a campionilor mandiali de vitexd pe circuit
pe anul 1964. Ei sint: 50 ecmc — Hugh Anderson {(Noua
Zeelandi, motociclett Suzuki); 125 cmec — Luigi Taveri
(Elvetia, motocicleti Honda);250 cmc — Phil Read (Anglia,
motacicleth Yamaha); 350 cmc — Jim Redman (Rnodezia,
cmc — Myke Haillwood (Anglia,
motacicleti M.V. Agusta); atas — Deubel si Hoerner {R.F.G.,

lath mai jos cite ceva din biografia si palmaresul sportiv al
unora din acesti alergitori.

HUGH ANDERSON are virsta de 28 de ani §i a cistigat
pentru a doua oari titlul de campion mondial. €l este inait
de 1,80 m (cam mult pentru clasa la care concureazil) si cintd-
reste 67 kg. A inceput motociclismul in 1952, participind mai
intli 1a motocros, dupi care a trecut la vitezi pe circuit. Acum
doi ani s-a cisitorit. Are un copil, iar in timpul liber citeste
romane istarice §i se ocupd cu gridindritul,

PHIL READ s-a niscut in 1939, are 68 de kg 3i este inait de
1,80 m. Cisitorit nu de mule, el incid n-a avut timp si devind
tatd Se ocupi de alergirile de vitexd pe circuit de 9 ani 9i pinid
in 1964 n-a cistigat nici o victorie mai importanth decit un titlu
de etapi in «Tourist Trophyul» britanic. Aminunt intim:

JIM REDMAN este considerat cel mai bun alergitor de vitezid
pe circuit actual. El a cigtigat in 1964 pentru a patra oard titiul
mondial, alergind in campionat la trei clase: 125, 250 ¢i 350 emc,
fa primele doui clasindu-se pe locul Il, iar la ultima pe locul I.
Redman are 34 de ani, 1,81 m indlgime si 73 kg greutate. Este
chsicorit, tatk al unui copil si in timpul liber practici golful

MYKE HAILLWOOD va implini in aprilie 25 de ani. §i el
a devenit in 1964 pentru a patra oard campion mondial, dar
nu pentru fapeul ¢ ar fi un alergitor de mare valoare, ci pentru
ci la clasa la care aleargd (500 cmc) participarea in campionat
este foarte slabi. Anul trecut, Haillwood a participat, dar cu

| mondial de automobilism

de motociclism de 9 ani.

(formula 1) ¢i a stahilit un record orar de vitezd la motociclete
{233 km ). El este inalt de 1,80 m, cintireste 68 kg si se ocupid




Antena

pentru

STATIA A74

Pentru amatorii care sint posesori
ai unei statiiA7A, problema cea mai
importanti este ca din cel 1,2 W pe
care {i poate da emitdtorul 8d ,arunce
fn eter* cit mai mult. Aceasta se
poate rezolva numai renuntind la
improvizagli si realizind o antend
bund, alimentatd cu un fider cu
pierderi mici, bine adaptat la antena
si la emititor.

Binecunoscutul ground-plane,etica-
ce local datoriti radiatiet uniforme
fn plan orizontal, cit gl pentru even-
tuale DX-uri, datoritd unghfului
mic de radiatie In plan vertical, pare
s fie cel mai indicat. Spatiul necesar
restrins si alimentarea cu cablu
coaxial face ca aceastd antend sid
reprezinte idealul pentru cei care
locuiesc in blocuri cu multe etaje gi
nu intotdeauna la ultimul. Calculul
unei antene ground-plane nu este
complicat, insi pentru mal multd
comoditate, fiind vorba de o singuri
bandi am preferat si dau In tabelul
1 dimensiunile optime pentru diferite
materiale existente la noi. In figura
t este datd schematic antena si
sistemul de adaptare a {fiderului
coaxial. Frecventa aleasi este de
28,5 MHz., aproximativ mijlocul
benzii de amatori. Lungimea radian-
tului, a razelor contragreutitii si a
liniei A/4 adaptare, se iau din tabel
in functie de diametrul tevii din

Rezolvarea este aritatid in schema
de principiu din figura 2. Cuplajul
gi adaptarea se fac astfel: In prima
bobind ecranati de 1ingd panoul
frontal, care este circuitul din placa
emititorului, se introduce ¢ bobini
cu patru spire, din sirmi de conexiuni
@0,5/mm in polivinil spird 1{nga spird,
cu diametrul exterior egal cu diame-
trul interior al carcasei ceramice.
Bobina se introducein carcasa cera-
micd astfel ca spira dinspre in afari
83 fie la circa 10 mm de marginea
carcasei ceramice. Unul din capetele
bobinef se leagi conform schemel din
fig. 2 la firul care vine de la borna
de antend, dezlipit In prealabil de la
priza circuitului oscilant. Cel de-al
dollea capit se leagd la un trimer de
circai 00150 pF care merge la,,mas3“.
Pe panoul frontal al aparatului ling3
borna de antend se monteazi o borni
de ,masd“. La borna de antendi se
leagd interiorul coaxialului, iar la
borna de ,masi“ tresa metalici.
Bineinteles ¢l in locul acestor borne
este de preferat o mufi de ,coaxial“
avind impedanta egali cu cea a
cablului.

Reglajele sint simple, dar trebulie
ficute cu atentie. Cele mai co-
recte reglaje se pot face daci ama-
torul dispune de o punte (reflecto-
metru) peniru misurat factorul de
unde stationare, pentru impedanta

Tabel 1. Dimensiunile elementelor antenei

Diametru Lungime radtant (cm) Lungime linie A/4 (cm)
radlant (cm) | Cablu coax. | Cablu coax. | Cablu coax. | Cablu coax.

52 O 5 52 Q 75 Q ,

i 44,3 239,2 97 76,4

1,5 243 237,6 96,2 75,8

2 241,7 238 95,4 5,2 |

2,5 240,85 235 94,8 T a1

3 240,3 234,4 94,3 74,2

3,5 239,7 233,7 93,7 73,8

Pentru toate cazurile dln tabel, lungimea razelor contragreutatii este de
256,8 cm, cind acestea se executd din sirmicu diametrul de 2 mm 5i de 257,1 ¢cm

cind diametrul este 1,5 mm.

care e confectionat radiantu! si de
impedanta caracteristici a cablulut
coaxial disponibil.

Adaptarea antend-fider se reali-
zeazd cu ajutorul unei linii In Aj4,
conectatd la baza antenei gl scurt-
circuitati la capidtul liber. Adaptarea
este buni pentru unghiuri feavi-
raze cuprinse Intre 90° gi 100° si
nu necesiti nici o corectie in banda
28—29 MHz. Pentru a obtine un
factor de unde stationare minim pe
fider si deci un transfer cu pierderi
minime de putere Intre emif{itor si
antend, rimine de realizat corect
adaptarea fider-emititor.

In schema originald la emititorul
AT7A antena este cuplatd direct pe o
prizd a circuitului de placi al eta-
jului final al emititorului. ,Acordul
antenel“, un mic condensator variabil
(Cg) conectat la o alti prizi a ace-
lujagi circuit, permite reacordarea
lul, corectind variatiile mici de
impedanti cu frecventa ale antenei
baston, cuplati direct. In cazul unei
antene cuplate la emititor prin fider
diferentele de impedanti intre prizid
¢i impedanta reflectatd 1la capdtul
de jos al cabluiui pot f1 Inult mai mari
si nu pot fi corectate cu ,acordul
antenei“ (Cg). Alegerea unef alte
prize convenabile nu este posibili
datd fiind constructia aparatului,
astfel cd singura solutie care rimine
este cuplajul inductiv gi un sistem
de adaptare a impedantelor.

caracteristicA a cablului utilizat.
In lipsa acestei punti, tinind cont ca
adaptarea antend-fider deja reali-
zatd este bund, se poate face reglarea
pe maxim de curent in fider la intra-
rea in emititor. In acest caz, se
introduce in seria cu borna de antend,
cu legaturi cit mai scurte, un amper-
metru termic, sau cu termocupliu de
200—300 mA. In lipsa ampermetru-
lui se poate utiliza un bec de lanternd
de circa 200 mA 12 o tensiune cfit
mai micd (2,5 V sau 1,5 V daci se
poate). In aceastd situatie apar unele
erori de reglaj, Insi ele nu sint
prea mari. Iati acum cum decurge
reglajul. Se pune emititorul in func-
tiune pe frecventa de 28,5 MHz —
verificatd cu un undametru sau
receptor bine etalonat; se regleazi
wacordul antenei* (C3) pe minimum
de curent de placi la instrument
sau pe maximum de luminozitate
a becului cu neon pentru cei al ciror
aparat nu are instrument pe panou.
Se roteste apoi trimerul C3 pus in
serie cu bobina de anteni, pini se
obtine maximum la ampermetrul
termic, sau maximum de luminozi-
tate a becului de lanterni. Se revine
la acordul antenei facind cu el din
nou minimum de curent de placid
sav maximum de luminozitate la
neon. Se repetd aceste operatli de
2—3 ori. In cazul cind tritmerul C3
este pe capacitate maxim3 atunci
cind obtinem maximum de curent
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in anteni, punem fin paralel pe el
un condensator tix de 50 pF i reluim
reglajele. Avem certitudinea ci regla-
jul final este optim atunci cind
mirind sau micsorind capacitatea
tui C3 fatd de aceea la care am obti-
nut maximum, curentul Itn fider
scade.

Cu aceasta reglajul, adici adap-
tarea fider-emitdtor este realizati.
Se scoate ampermetrul termic sau
becul din circuitul antenei. In nici
un caz nu se lasd becul de lanterni
in serie cu antena, deaarece consumi
o cantitate apreciabil® din energia
dati de emitidtor. Adaptarea este
buni In toati banda si nu sint
necesare corectif ale trimerului C3
la schimbdri de frecventd Intre
28—29 MHz. In timpul lucrului se
retuseazd doar ,acordul antenei“
pentru minimum de curent de placd
sak maximum de luminozitate la
becul cu neon. Adaptarea antenei
este bund si pentru receptor intrucit
circuitul de iegire al emititorului
este totodatd gi circuitul de intrare
a receptorului. In cazul In care nu se
poate obtine minimum de curent
de placd cu ,acordul antenei* (Cg)
este necesar a se actiona asupra roto-
rului primei sectiuni a condensato-
ruluti variabil Cy (cea de 1ingi panou!
frontal). Procedeul este urmitorul:
se asazdi emifitorul pe 28,5 MHz
si ,acordul antenei* pe pozitla de
mijloc. Se ,face” minimum de curent
de placA miscind rotorul respectiv

lTZOpF
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pe axul lui, dupd ce s-a slibit
surubul de tixare. In timpul acestei
operatii, axul intregului condensator
variabil trebuie sd stea fix. Se stringe
surubul de fixare a rotorului gi se
reiau reglajele de adaptare asa cum
s-a descris mai sus.

La un reglaj corect curentul in
fider la borna de anteni {rebuie si
tie de cca 140 mA pentru coaxial de
52 ohm si circa 120 mA pentru
coaxial de 75 ohm. Minimul de
curent de placd realizat cu ,acordul
antenei“ este usor sesizabil, firid sa
fie Insd prea accentuat. Un minim
accentuat al curentului de placi sau
de loc sesizabil indicd o adaptare
proastd, deci ceva in nereguli iIn
montajul realizat (in 99% din cazuri
la adaptarea fider-emifitor).

Rezultatele antenei i cuplajulut
descris mai sus sint net superioare
oricirei improvizatii. Am lucrat DJ9,
UBS5, UP, UC, cu controalele 595
care sint greu de obtinut chiar cu
mai multi wati.

Tin si subliniez gi un alt avantaj:
mulii amatori se pling de interfe-
rentele provocate de receptoarele de
TV care pentra unii fac receptia
Iimposibild fintre anumite ore. Ei
bine, aceastd anteni, cu fider si
cuplajul descris mai sus, reduce cu
959 aceste interferente.

Teodor GHICADIA
Y03GM

120pF _ 11pF

05| &G

bobina cuplay
antend

15-100pF Fig.2

L
1 ]
S
S
e

Jal
T




PENTRU RADIOAMATORI

Indicator de acord
la emitatoare

lui etajului final se

poate construi un mon-

taj simplu, folosind ca
indicator un ochi magie de
orice tip.

Dispozitivul se monteazd
direct pe sasiul emititoru-
lui, Iingi bobina de anteni.
Bobina de cuplaj L are 10
spire din sirm3d de cupru

P entru urméirirea acordu-
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de 12 mm, bobinate firi
carcasi, diametrul bobinaju-
lai filnd de 20 mm. Distan-
ta bobinel fati de selful tan-
cului final este de circa 10
cm (se determini experi-
mental). Cu potentiometrul
de 1 MQ ge poate regla des-
chiderea treflei catodice.

Inliturind bobina si dioda
Di si conectlnd potentio-
metrul printr-o capacitate
de 10 000 pF la anoda unui
tub din modulator (dupi
potentiometrul de volum),
vom avea un indicator al
functionidrii normeale a modu-
latorului, vom putea aprecia
gradul de modulatie 5i, tot-
odati, vom putea urmiri
eventualele acrosuri la miri-
rea volumului, zgomote de
fond etc., In lipsa semnalu-
lul audio din microfon. O-
chiul magic va ptlpli In rit-
mul vorbirii.

Calibrator cu cuart

Montajul prezentat este
simplu $i are avantajul cid
genereazi un mare numir de
armonici. El oferd posibili-
tatea etalondrilor din 10 In
10 kHz, sau chiar din 5 in
5 kHz, asigurind o precizie
destul de mare. Dupd cum &e
vede In schemi este folosit
un cristal de 100 kHz a cé-

W—y—@to' 15
E.SH?H |

rul frecventd se ajusteazi eun
ajutorul trimerului C. Co-
mutatorul K are trei pozitii:
1. deconectat; 2. frecvente
din 100 In 100 kHz; 3. frec-
vente din10in 10 sau din 5
in 5 kHz. Armonicile se ob-
tin cu ajutorul unef Ilimpl
cu neon sl a potentlometru-
luf de 5

Reglajul se face cu ajuto-
rul unui frecventmetru, sau
cu ajutorul unui receptor e-
talonat. Lulnd intervalul de
100 kHz pe o scali extinsi
a acestuia gl trecind pe po-
zitia 3 observim cite armo-
nici apar.

Rotind potentiometrul, a-
jungem la numirul de armo-
nict dorit. Pentru un tub cu
neon de tipul NG-2 s-au ob-
tinut armonici din 5 in 5
kHz, la o valoare a poten-
tlometrulul de circa un me-
gohm, iar pentru un tub
NG-7 la o valoare mai mare.

Reglajul exact al frecven-
tei cuartuluf se face cu aju-
torul lui C, folosind ca eta-
lon fie frecven{metrul, fie
o statie de emisie a cirei
frecventd o cunoastem cu pre-
cizie. Tubul electronic uti-
lizat poate ti orice pentodid
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tind pe seala condensato-
rului variabil diviziunea res-
pectivi aflim frecventa de
lucru aproximativi.

La emititoare se poate fo-
lost un circuit aseminitor,
care are in serie un bec de
lanterni cu un consum mie.
Iluminarea maximi a becu-
lui va marca cu o oarecare a-
proximatie frecventa de
lucru.

Noul regulament al radto-
amatorilor din R.P.R. cere
Insd o precizie mal mare
(0,05% pentru emititoarele
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de radiofrecven{i cu o pan-
t4 mal mare.

Undametre

Pentru a stabili pe ce frec-
ventd lucreazi un oscilator
de mici putere e suficient,
de multe ori, un circuit os-
cilant paralel al cirui con-
densator are o scald etalona-
t41. Apropiind bobina circui-
tulul de circuitul oscilant de
misurat si rotind axul con-
densatorului, vom auzi In
difuzor sau in cistt o pocni-
turi, ceea ce denotd iegirea
din oscilatie a tubului. Ci-
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de cat. 1, 2 si 4 si 0,19 pen-
tru cele de cat. 3 1 5).

In cele ce urmeazi se pre-
zinti un montaj mal compli-
cat, care va satisface Insd si

e cei mai exigenti. Monta-
F 1 este tranzistorizat si se
poate folosl 3l ca masuritor
de cfmp, pe toate benzile.

Elementul receptor ¢ o an-
tend baston de 3050 cm.
Dioda de inalti frecventi
poate fi de orice fabricatie.
Pentru a avea o amplificare
suficientd, este indicati fo-
losirea unui tranzistor de
tip Pt5. Daci nu posedim
un instrument separat pen-
tru undametru, vom scoate
doud bucse pe panoul fron-
tal, avind astfel posibilita-
tea si folosim un alt instru-
ment exterior.

Inainte de misuriri se va
aduce acul instrumentului la
zero cu ajutorul potentiome-
trului de 100 kQ. Pentru o
citire cit mai exactdi, este re-
comandabil a se face exten-
sia benzilor, de exemplu
prin introducerea fn punctul

a2 unor condensatori
ﬂcsl de capacitate corespun-
zdtoare.

Montajul fiind sensibil per-
mite misurdtori chiar si la
zecimi de watt. Indicatiile
lui pot servi $i peantru acor-

7y

Frg. 4

dul emititorului, saua adap-
tirii corecte a antenei. Dacl
nu dorim o sensibilitate ma-
ritd, ne putem dispensa de
etajul de amplificare conec-
tind instrumentul direct in
paralel cu C3.

Evitarea reactiilor para-
zite In etajele de frec-
vente Intermediare

Desi etajele de frecventd
intermediari sint simple, nu
o dat® Intimpinidm greutifi
la acordul transformatoare-
lor de MF din cauza apari-
{iei autooscilatiilor care se
sesizeazd In difuzor sub di-
verse forme de manifestare
(zgomote, fluierdturi etc.).

Autooscilatiile apar Indeo-
sebi cind, fie pentru a obtine
o amplificare totali mai mare,
fie din motive de selectivi-
tate, se folosesc mai mult de
doui etaje amplificatoare.
Existd mai multe metode de
inliturare a autooscilatiilor
(ecranare, reducerea tensiu-
nilor de alimentare, neutro-
dinare etc.). Mai jos se indicd
doud dintre ele, verificate
fn practici si anume:

a) Scoaterea unel prize in-
termediare la circa un sfert
din numirul spirelor, care,
reprezentind capitul cald,
va fi conectatd la anodul tu-
bului (fig. 4).

b) Aplicarea unei reactii
negative pe grila a treia (fig.
5). Personal utilizez ftrei e-
taje de MF si folosesc acest
montaj in douid dintre ele,
fnliturind complet chiar ten-

Fig.5 l [‘] %

dinta de autooscilatie. Mon-
tajul aduce o sclidere a am-
plificirii, dar acest licru nu
mai prezlnta tmportanti la
un receptor cu un numir mal
mare de tuburi.

Evitarea deplasdrll frec-
ventel oscilatorulul local 4
la acordul receptoarelor

de unde scurte

Se stie ¢ci Itn momentul re-
glirii circuitului oscilant de
intrare observim la unele
receptoare o deviatie de frec-
ventd considerabild, fapt ce
fngreuneazi acordul perfect
al circuitelor respective.

Acest lucru se poate in-
litura prin construirea unui
oscilator local cu o dubli
triodd de tipul ECC85, 6N3
etc, dupd schema din fig. 6.
O parte a tubului va genera
osctlatif, Intr-unul din mon-
tajele cunoscute, iar partea
a doua se va comporta ca se-
parator. Pentru o stabilitate
si mai fnaintati, semnalul
pentru amestec se va lua de
pe catodul triodei a doua,
care, la rindul eif, e indicat
84 primeasci excltatia de pe
catoda tubului anterior. Daci
se utilizeazi o oscilatoare la
care nu e comod si se faci
acest lucru, se va lua excita-
tia tubului de pe anoda pri-
mei triode, care va avea ca
sarcind fie un soc de radio-
frecvents, fie pur si simplu
o rezistenti ohmica.

Ing. George MALINTZ
YO5TI
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MOTOARE CU APRINDERE ELECTRONICA

In numirul 11/1963 al revistei dv. ati publicat sub semnitura ing. Stefan Dobrescu un articol inti-
tulat «<Motoare cu aprindere electronici». Incercind si realizez practic instalatia prezentati in fig. 3 n-am
obtinut rezultatele scontate. De aceea, vi rog si-mi dati unele limuriri suplimentare: Cum se poate
construi acel limitator de bazi al curentului: ce tip de tranzistor si folosesc; in locul bobinei de inductie

pot construr un transformator ridicitor de tensiune si cum anume?

latd raspunsul autorului articolului.

Limitatorul curentului de baza este un montaj care
nu permite sd treacd un curent mai mare de 250 mA
prin jonctiunea E—B a tranzistorului. Schema acestui
montaj nu se da in literatura de specialitate. Este evi-
dent. insa, faptul cA trebuie sa fie o rezistenta care sa-si
modifice valoarea, astfel ca prin ea si nu circule un

curent mai mare de 250 mA.

Constantin DARIE
Sandulen) — Tg. Ocpa

Tipul de tranzistor nu se gaseste in cataloage. totusi

se cunosc urmatoarele caracteristici pe care trebuie sa

le posede: sd reziste la un curent de 5 A; s nu se stra-
punga la o tensiune de 100 V: sa aiba o putere de 40—
50 W. Intre emiter si bazi trebuie dispusi o rezistenta
de 20—35 ohmi, care are rolul de a mentine blocat
tranzistorul fn momentul deschiderii contactelor. Se
poate folosi st un transformator ridicitor de tensiune,

care sa aiba raportul de transformare de 150--250

BARIERA

2 SRS

CELOR 1000 Km A FOST DEPASITA

upi mai bine de 50 de ani de
activitate, planorismul 4 devenit,
in sfirsit, o ramurd sportivi cu
adevidrat stiintifica, cu mari
perspective pentru viitor. Dis-
tanta de 1000 km parcursi in zbor
cu un aparat firi motor — acest
magic numir care a frimincat de
multd vreme pe sportivii planoristi —

a fost depisit. Evenimentul — de o
mare importanta in istoria planoris-
mului — a avut loc in ziua de 31 iulie
1964. Planoristul american Alvin

H. Parker, in virsti de 45 de ani,
posesor al insignei de aur cu doui
diamante, a zburat pe un planor de
tip SISU 1A de la localitatea Odessa
(Texas) pind la localitatea Kimball
(Nebraska), realizind astfel o dis-
tantd de 1036 km.

Alvin Parker a detinut recordul
mondial de zbor cu «tel fix», cu o
performanti de 784,14 km, stabilit la
27 august 1963. Dar recordul lui a
fost doborit de Walace Scott la
23 iunie 1964, cu 808 km. A. Parker
vroia sd-si recistige intiietatea in
aceastd probia, astfel ci, dupd pregi-
tiri  minugioase, a decolat pentru
tentativa de record la 31 iulie 1964,
ora 9,45. Dupi ce a declansat la o
indlgime de 700 m, a inceput si spira-
leze spre baza norilor cumulus ajutac
de un vint de spate care bitea cu
38 km/ori. Conditiile. atmosferice au
fost destul de dificile. In timpul depla-
sirilor de la un nor la altul, plano-
ristul a reusit si stabileasci viteze
care au depisit adesea 160 kmjori.
Dupi spusele sale numai o singuri

LUPTA PENTRU VITEZA CONTINUA

nginerul Mircea
Cristod o
res cu, din Ti-
misoara, ne scrie

. urmitoarele:

In ultimul timp, in-
tr-o serie de numere
ale revistei «Sport §i
Tehnicd» au apdrut note
despre recordul absolut
de vitezd la automobile.
Astfel, cititorii au fost
informati despre per-
formanta de 648,728
km/ford obtinutd de Do-
nald Campbell, care a
intrecut pe detindtorul

recordului John Cobb,
dar a rdmas in urma
lui  Craig Breedlove.
Timp de citeva luni,
Campbell a fost, in
acest fel, detindtorul
recordului oficial, de-

oarece F.l.A. are pres-
criptii In care nu se
incadreazd vehiculul lui
Breedlove.

Ceea ce in revista
n-a mai apdrut este
dvolutia, in continuare,
a formidabilei curse de
vitezd. Noi concurenti
s-au aruncat in aceastd
luptd si iatd cd, la
2 octombrie 1964, pe
pista de la Lacul Sdrat
din statul Utah (S.U.A)

se iveste «Wingfoot
Express», creatia lui
Walt Arfons. Masina,

actionatd de un motor
reactiv de aviatie §i
condusd de Tom Green,
atinge media de

668 kmjord. Dar, dupd
numai trei zile, Art
Arfons, fratele celui de
mai sus, pilotind o ma-
sind numitd «Green
Monster», face sd cadd
si acest record. El a
strabatut primul parcurs
cu 640 kmjord, iar in
cel de-al doilea mareste
viteza, obtinind in final
o medie de 703,02
km/ord. Dupd alte citeva
zile, la 7 octombrie, o
noud tentativé a lui
Art Arfons esueazd din
cauza unei defectiuni
mecanice.

Putin mai tirziu, pe
pista de record apare
din nou Craig Breed-
love cu masina lui cu
trei roti, pe care, intre
timp, a mai perfectio-
nat-o. El a mdrit forta
de tractiune a motoru-
lui de la 2350 kg la
2600 kg si a imbund-
tdtit aerodinamica si
directia masinii. La 13
octombrie 1964 Breed-
love izbuteste sa obtind
744,52 kmjord, iar la
15 octombrie — 843,54
kmforg! De data a-
ceasta insd, proba era
cit pe ce sd se sfir-
seascd tragic: in timpul
celui de-al doilea parcurs,

parasutele de frinare
s-qu rupt §i tindrul
pilot s-a vdzut, la

800 kmjord, in situatia
de a nu putea folosi
frinele rotilor din spate.

Atunci, el s-a indreptat
spre partea stingd a
pistei, unde un strat de
apd de citiva centimetri
i-a permis sd-si reducd
din vitezd. Aventura s-a
sfirsit intr-un canal a-
dinc de 6 m in care
s-au scufundat si ma-
sina si pilotul, fdrd
insd ca acesta din urmd
sa fie vdtdmat.

Sub presiunea sporti-
vilor americani mentio-
nati, F.lLA. hotdrdste
acum sd recunodscd §i
recordurile stabilite an-
terior pe automobile cu
propulsie reactivd. Ra-
mine incd ca orice ma-
sind de record sd aibd
totusi patru roti, din
care doud directoare.
n acest fel, Breedlove
cu masina lui nu se
inscrie in prevederile
regulamentului deoare-
ce... ii lipseste o roatd.

$i, in sfirsit, la 28 oc-
tombrie cade si perfor-
manta lui Breedlove;
Art Arfons, cu masina
reparotd, obtine 863,566
kmford. «Green Mons-
ter» are un motor cu
reactie AJ79, cu o fortd
de tractiune de 7 700 kg,
montat pe patru roti.

...latd, deci, o noua
«bariera» care a fost
depasita. Este mai mult
decit sigur insd cd nici
noua performantd nu va
rezista prea mult.

datdi a putut sia zboare firi si spira-
leze, aproximativ 3540 km, in fata
unui front de furtuni. Restul traseului
l-a stribiturt cu mari dificultdgi. La
ora 18 si 19 minute a aterizat la Kim-
ball. Performanga stabilita — 1 036 km
— intrece cu mult toate recordurile
planoristice.

Alvin Parker este primul pilot pla-
norist care a trecut peste bariera
de 1000 km si al 8-lea care a depisit
800 km. Predecesorii lui sint: Richard
Jonson — 856,270 km; Viktor licenko
— 829,822 km: Karl Betzler, Rolf
Lindner, Otto Schauble (care au
zburat. simultan) 875987 km; Paul
Bikle 891,200 km (aceastd distanti,
din lipsa barografului la bord, nu a
fost omologati) si Walace Scotr —
808 km.

Aparatul SISU 1A, cu care a fost
stabilit noul record, este un planor
laminar construit de Leanard A Mie-
miho, prototipul lui fiind incercat in
decembrie 1958. El are o constructie
mixtd, in majoricate metalici. Carlinga
este realizatd din laminate de sticla
iar fuzelajul propriu-zis, pini dincolo
de aripd, este fabricat ca o carapace
de placaj. Datele lui tehnice: anver-
gurd 1525 m; lungime 6,55 m; inil-
time 1,04 m; suprafata portanti
10,80 m®; alungirea aripii 21.1;
greutate gol 2235 kg: greutate cu
echipament de zbor 236 kg; greutate
in zbor 323 kg; finete 41,5 la viteza
de 100 kmjeri; cidere minima
0,625 m/secundi la 88,4 km/ori; viteza
maximi 218 km/ord. Planorul SISU 1A
poate executa intreaga gami de acro-
bagie aerianid §i este amenajat pentru
zboruri firdi vizibilitate, in nori.

Vasile TUDOR
Pitesti

MATERIALE
PENTRU

FRINA DISC §I
MOTOCICLETA

espre aceasta problemd ne-a
rugat si scriem, in révistid, citi-
torul Marin Traian din Craiova.
lata mai jos riaspunsul.
Perfectiondrile aduse in ultimii
ani, atit automobilelor cit si cdilor
rutiere, au dus la cresterea masivd a
traficului $i a vitezelor de rulaj. Bine-
inteles cd, in aceste conditii, securitatea
circulatiei a pretins automabilelor si
un sistem de frinare corespunzdtor.
Dar dacd mdrirea eficacitdtii frinei
cu tambur a putut fi realizatd férd
mari dificultdti, la automobilele mai
usoare §i care circuld cu viteze mai
mici, la masinile puternice si grele
sporirea eficientei frinei ducea la md-
rirea diametrului tamburului, deci al
rotii. Ca urmare unii constructori s-au
orientat spre frina disc.

In comparatie cu clasica frina cu
tambur, frina disc prezintd avantajul
unei bune rdciri, datoritd plasdrii sale
in calea curentului_de aer pe care-l
intimpind masina. In plus ea nu ne-
cesitd discuri de dimensiuni mari si,
deci, poate fi montatd la roti cu dia-
metru mic. Frina disc are insd si unele
negjunsuri cum sint: uzurd rapidd,
deci viatd scurtd (datoritd prafului si
noroiului la care este expusd) si nece-
sitatea. unui efort de actionare sporit,
care creeazd nevoia unui servomecanism
de frinare.

Care sint perspectivele aplicdrii aces-
tui mecanism la motociclete? Din punct
de vedere tehnic, frina disc pare incom-
patibild cu motocicleta. De ce? lp
primul rind pentru cd, fiind un autovehi-
cul usor, motocicleta este satisfdcutd
integral de serviciile unei frine cu
tambur corect dimensionatd. La aceasta
trebuie addugat §i diametrul relativ
mare al rotilor, care nu impune o
limitare a dimensiunilor frinei. In al
doilea rind, frina disc pretinde comandd
hidraulicd. Acest procedeu nu convine
motocicletei, unde comanda mecanicd
este impusd in primul rind de necesi-
tatea actiondrii independente a frinelor
din fatd si din spate (conditie legife(atd
pentru toate vehiculele cu tractiune
mecanicd). Bineinteles ¢d simplitatea
si costul mic inclind si ele destul de
greu in favoarea aplicdrii pe motoci-
clete a frinei cu tambur.

latd, asadar, motivele care deter-
mind constructorii sd aprecieze cd
frina disc nu reprezintd un element
tehnic capabil sd intereseze in viitor
motocidleta (pind in prezent o incercare
practicd, in acest sens, n-a fdcut decit
o firmd francezd). De altfel, scepti-
cismul constructorilor de motociclete
este impdrtdsit si de unii constructori
de autoturisme care, fideli bdtrinei
frine cu tambur, continud sd o insta-
leze chior pe autoturisme mai grele
si rapide.

NAVOMODELISTI

Citeva rinduri, scrise in termeni destul de «furtunogi» de citre tovarigul Horst
Mergler din Sighigoara, reamintesc o problemi des intilnitd in scrisorile cititorilor:
lipsa materialelor pentru constructorii de nave miniaturale. Am sesizat in acest sens
Comisia centrali de specialitate care ne-a tispuns ci problema cste pe cale s4 se rezolve:
Ministerul Comertului Interior a inceput si puni in vinzare, in toatd tara, motorase
de 1 eme, 2 eme §i 3,5 cme.pentru aero §i navomodeligti. De ascmenea, prin magazinele
de jucirii se pun la dispozitia amatorilor motorage de o,5 §i 2,5 wati (dupd un calcul
aproximariv pind in prezent s-au §i vindut peste § ooo de asemenea motorage). In ceea
ce priveste placajul §1 baghetele, se vor gisi si ele in curind la indemina constructorilor.
A rimas nerezolvatd deocamndati (adici pind la ora cind scriem aceste rinduri) pro-
blema «cleiului ago» i a emaitei care, datoritd naturii lor, vor trebui distribuite, pro-
babil, prin magazinele de produse chimice... Am inteles, agadar, din cele ce ni s-a comu-
nicat ci a inceput sd existe mai multd griji pentru asemenea materiale, ceea ce va ugura
in viitor activitatea navomodeligtilor §i aeromodeligtilor.
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AVIATIA IN IMAGINI av)

ungimile mati ale liniilor aeriene
cc stribat pamintul ca o adeva-
rati pinzi de paianjen, ritmul
rapid de deplasare impus de ce-
ringele vietii moderne ca §i creg-
terea considerabild 2 numirului
de pasageri care folosesc avionul
ca mijloc de transport au pus in faga specialigtilor
problema realizirii unor aparate din ce in ce mai
mari, mai rapide §i mai sigure. In acest numir
prezentam doar citeva dintre avioanele de pasageri
de dimensiuni mari.

Din aceastd categorie, la loc de frunte se afla
gigantul sovietic TU-114 (foto 1) realizat sub
canducerea cunascutului constructor academician
AN. Tupolev. El a fost construit special pentru
distante mari si foarte mari, avind o razi de ac-
tiune de 11 0oo km. TU-114 este amenajat in trei
variante: de lux, cu o capacitate de 120 locuri,
clasa standard, avind 170 de locuri si clasa turism
cu 220 locuri. El este cchipat cu patru motoare
NK-12 M de cite 12000 CP fiecare, ceca ce ii
asigurd o vitezi maximi de goo km/h (vitezd de
croazieri 8oc km/ori) la un plafon de 10 000 m.
Motoarele, de tip turbopropulsoare, sint pre-
vazute cu cite doua clici care se invirtesc in sens
contrar (opt pale la fiecare motar). Dimensiunile
avionului sint impresionante: lungime 47,2 m;
indltime 13,8 m; anvergurd 57 m §i o suprafati
portanti de 380 m®. Avionul TU-114 are o greu-
tate de zbor de 145 0ooo kg. Echipajul este format
din 5 membri, plus insotitoarele de avion.

De aprecieri deosebite se bucurd §i aparatul
produs de firma francezd «Sud-Aviation» sub
denumirea de «Caravellen (foto 2). Este unul
dintre cele mai moderne avioane dotate cu mo-
toare turbareactoare. «Caravelle» poate transporta
in vartanta de lux 75 pasageri iar in varianta de
turism 85, zburind cu o vitezi de croazierd de
810 km/ora, la un plafon practic de 10 0oo. Avionul
ate o lungime de 32 m, o indliime de 8,70 m
§i 0 anverguri de 34,30 m §i se caracterizeazi
printr-o stabilitate exceptionald. Firma «Sud-Avia-
tion» este prima care a introdus «mada» plasarii
motoarelor avioanclor in partea din spate a fuze-
lajului de o partc gi de alta. Accasti solutic face
ca vibratille s3 fic reduse la maximum, iar zgomao-
tul si fie foarte putin resimtit de pasageri. Cara-
velle VI este echipat cu doui motoare Rolls

2,

Royee «Avon RA.29-531» cu o tractiune staticd
de s 500 kg fieccare. Raza de actiunc este dc
2 750 km, el putind folosi, pentru aterizare g1
decolare aeroporturile clasice; o pista de 1 100 m
lungime cste suficientd. Meritdi a fi subliniat
faptul ca pe aceste tipuri de avioane au fost expe-
rimentate cu succes sistemele de decolare §i ate
rizare automati. «Caravellen este folosit de nu-
meroase companii aeriene, pe multe trasee conti-
nentale §i intercontinentale.

Dintre avioancle construite in Anglia, cel mai
maodern este fird indoiala trircactorul de pasageri
«Trident» realizat de firma Hawker Siddeley, cu
contributia principalelor firme europene de con-
structii aviatice (foto 3). El este echipat cu cea mai
moderna aparaturd de navigatie produsa in Anglia,
inclusiv sistemul de aterizare automati §i a fost rea-
lizat in trei versiuni — Trident 1 C, Trident 1 E si
Trident 1 F — pin3d a se ajunge la protonput de
serie. Motoarele Tridentului sint agczate intr-un
mod original: doud sint fixate de o parte si de
alta a fuzelajului, in coad3, iar al treilea este
montat pe fuzelaj, la baza directici. Ele sint dc
tipul Rolls Royce RB 163-25 de cite 5170 kg
tractiune, ceea ce asigurd aparatului o vitezi
maximi de’ croazieri de Mach=0,865 ia 8 zoo m
(echivalent cu g¢55 kmjord). Capacitatca rezer-
voarelor sale este de 24 910 litri combustibil,
pentru o razi dc actiune de 2 130 km. Poatc
transporta 103 pasageri din care 20 in clasa l-a
gi 83 in clasa turist. Lungimea fuzelajului este de
34,37 m iar anvergura de 28,35 m, cu o suprafata
portanti de 129,60 m? {caracteristicile sint date
pentru Trident 1 F).

Avionul Trident are nevoie, pentru decolare
i aterizare, de o pistd lungi dc 2 500 m. El cste
socotit c cea mai de scama realizare a industriei
aviatiei engleze.

O constructie aseminitoare estec avionu! amc-
rican Boeing 727 (foto 4), cchipat tot cu 3 reac
toare, dispuse asemdnitor Trident-ului.  Bocing-
727 are o capacitate de 70 pind la 114 locuri §i
este construit pentru liniile acriene de pina la
2 700 km. El are o vitezd de croazierd de 970 km/
ori. Are o lungime de 40,94 m, anverguri de
33,10 m §i o suprafati de 153,29 m" El deser-
vegte azi numeroase linii aeriene.

In numirul viitor vom continua prezentarea
unor avioanc de pasageri modernc.

oamna anului 1919.

nu avedu «dutorizatie de

S-a intimplat in 1919

situatia era cit se poate

Un avion de o md-
rime neobisnuitd, ve-
nind dinspre vest,
trecea deasupra tdrii
noastre. Era un adevdrat
gigant, care uimea oame-
nii cu huruitul lui asurzitor.
latd insd cd, datoritd
unei pane de motor, avionul
a fost obligat sd aterizeze
fortat, pe un cimp, in
apropierea comune
din nord-estul tdrii. Cind
autoritdtile au venit la
fata locului s-a constatat
¢d neobisnuitii musafiri

unei

survol» astfel cd, potrivit
legilor in vigoare, au fost
retinuti, iar aparatul con-
fiscat. Avionul era german
si purta initialele D.L.R.70;
un aparat unic in felul
lui, cu cinci motoare, cu
o anvergurd de 44 m, o
lungime de 37 m si o
indltime de 9 m. Misiu-
nea pe -care o avea de
executat era, dupd cum
s-a stabilit ulterior, un
zbor diversionist deasupra
teritoriului sovietic.
Pentru echipajul german

de nepldcutd. Avionul tre-
buia transportat la Bucu-

resti. Incercind insd o
ultimd posibilitate de sal-
vare, comandantul aero-

navei a sustinut cd nimeni,
in afard de el sau subor-
donatii lui, nu va putea
zbura cu acest aparat,
refuzind sd dea vreo expli-
catie asupra functiondrii
motoarelor si a aparaturii
de bord. Socotelile echipa-
jului, insd, au dat gres.
Citiva piloti romini veniti
la fata locului au inceput




AN-2 PE FLOTOARE

Tinind seama de marea contribufie pe care avionul AN-2 o aduce in diverse domenii
transport, agruullum, silviculturii etc.
dinamice, speuahsm polonezi i-au largit gama de utilizare. in locul obisnuitului tren de
aterizare ei i-au montat doud flotoare, transformindu-l astfel in hidroavion. Probele de
zhor efectuate au dat rezultate bune astfel ci hidroavionul AN-2 va fi folosit de acum

ale economiei

sh in... marinid. Imaginea prezentatd infitiseaza transportul aparatului spre start.

pecialistin francezi au reahzat,

de curind, dupd cum infor-

meazd revista «L’Usine Nou-

velle». o platforma care zboari

ca orice aparat cu aripi. Insta-
lapia este actionatii de un motor de auto-
mobil cu sase cilindri, tip Citroén. El
pune in miycare doud ventilatoare,
fieccare din ele debitind in jos cite
15 m® aer/secundi. printr-un sistem de
tevi dispuse in jurul platformei. Sub
actiunea cablurilor de comandd un
sistemn  special de palete elastice din
cauciuc dirijeaza aerul (aceste palete se
pot inclina cu 45) inainte sau inapoi.
in functie de directia deplasarii.

Se stie cd aparatele cu perna de aer
realizate pina acum, in cazul unui
dezechilibru brusc, cad pe pamint.
Noul aparat insi nu prezintd acest
neajuns, dat fiind faptul cid in partea
sa inferioard se afli un dispozitiv
special prin care trece 10%, din aerul
debitat de ventilatoare.

Platforma realizata de specialistii
francezi este executati din fibrda de
sticld, mase plastice si aluminiu. Ea
cintiareste 300 kg la o incarcdturad utila
Je 100 kg. Liapmea e1 depaseste cu
putin 2 m iar lungimea masoard 4 m.
Este un adevarat... covor fermecat.

ca si de calitiagile lui aero-

sd studieze aparatul. §i,
nu micd a fost uimirea
aviatorilor germani cind,

o alimentare completd
(3 100 | benzind), romdnii

H. Giosanu.

A zbura pe un aseme-.
nea avion, fdrd o prea-
dupd citeva zile, dupé labild instruire,
tr-adevdr un fapt uimitor,
care a dovedit perspicacita-

Pipera. Ziarele din in-
treaga Europd au relatat
pe larg despre acest fapt,
insotindu-si comentariile cu
fotografii ale acestui avion
gigant si a aviatorilor ro-

era in-

au urcet im ceorlingd, au tea si mdiestria aviotori-  mini care reusiserd sd-/

pus motoarele in plin si  lor nostri.
au decolat. Pilot prim era  nevoit sd
locotenentul P. Macovei

iar pilot secund cdpitanul

Avionul a fost
aterizeze de
sase ori pind la Bucuresti
dar a gjuns cu bine la

piloteze.

Din nefericire aparatul,
de o valoare considerabild,
a fost apoi ldsat sub cerul

liber pe L
de la qu-'
citiva
sfirsindu-§i
manul de

timpului, una dintre foto-
grafiile avionului, dupd ce
acesta a fost adus, in
zbor, la Bucuresti.

prind si in 5.UF
a realizac aparatul prezentat in ima-
ginile de mai sus. Principiul de zbor
al acestuia este destul de complicac.
Pentru decolare, aripa avionului, im-
preuna cu motoarele fixate pe ea,
este rabatadd pe verticali. Tractiunea
motoarelor ridici aparacul in vazduh.
Dupd atingerea inidltimii necesare,
pilotul aduce aripile la orizontald si
incepe zborul orizontal. Avionul este
un aparat de transport XC-142 A
«Tri-Service». Realizarea lui a fost
terminatd in 1964. Datele tehnice ale
avionului sint: anvergura aripilor
20,57 m; lungime 17,78 m; indlgime
795 m, greutatea totali 10250 kg;
incarcitura utild maxima pentru o
razi de actiune de 185 km — 15 821 kg.
Cele patru motoare asigurd aparatului
zborul pe verticald pind la 2545 m.
Probele de zbor ale avionului vor fi
gata pind la sfirgitul acestui an.




VIDEOMAGNETOFON

Firma japoneza «Sony» a prezentat de
curind o interesantd realizare a specialistilor
ei: videomagnetofonul portativ «Videocor-
der 2000». Aparatul este un magnetofon de
mici dimensiuni cu semiconductori
(37,5 32.5x20 cm), in greutate de 15 kg
si'cu un consum de 60 W/h. Pe banda sa

spatiului cosmic.

La salonul de ustensile
de bucitirie, inaugurat cu
citeva siptimini in urmi
in capitala Frantei, a fost
expus un nou accesoriu de
bucitirie, care a stirnit
curiozitatea publicului:
cuptorul «rece». Un buci-
tar imbracat in alb scotea
dintr-un cuptor tivi cu
priajituri al ciror miros
plicutiiimbia pe vizitatori.

Prdjituri rumenite in-
tr-un cuptor «recex!

Curiosii se apropiau de
cuptor, introduceau mina
si atingeau peretii interiori
care intr-adevir erau reci!
Dar mina nu trebuie tinuti
prea mult timp in cuptor.
Cici corpul omenesc con-
tine apid si undele «reci»
utilizate puteau rumeni nu
numai fripturile ci si bratul
curiosului. Cuptorul pre-

magnetica, latd de 1,27 c¢m, care se misca
cu viteza de 19 cm/s, se pot inregistra imagini
de televiziune de la un televizor obisnuit.
Pe o banda (bobind) se poate acumula un
program de televiziune cu durata de 63 de
minute. Redarea se poate face prin acelasi
televizor prin care s-a facut inregistrarea sau
pe un alt aparat. In fotografie, alaturi de
videomagnetofon, aparatul cu ajutorul caruia
sint inregistrate programele.

COSMONAUTICA IN FILATELIE

Directia Generald a Postelor si Telecomunicafiilor a pus
in circulatie o noud emisiune de marci postale, intitulati «Cos-
monautica», consacratd celor mai insemnate infiptuiri in do-
meniul cuceririi spatiului cosmic in cursul anului 1964.

Aceastid emisiune este formati din sase valori, in suma totala
de 8,45 lei. Primele douad valori infifiseazd satelitul american
«Syncom 3». Marca de 30 de bani simbolizeazi legitura cu
Tokio, iar cea de 40 de bani retransmisia la televiziune a Jocu-
rilor Olimpice de la Tokio. Urmitoarele doui valori infifieaza
nava americand «Ranger 7». lansata in directia Lunii cu scopul lizat  un
de a obtine fotografii: marca de 55 de bani arati nava in drum
spre Lund, iar cea de 1 leu infitiseazd satelitul intr-una din
pozitiile de lucru din imediata apropiere a Lumii. Ultimele
doui valori sint consacrate zborului navei cosmice sovietice
«Vashod», la bordul cireia a efectuat un zbor cosmic primul
echipaj complex, format din trei cosmonauti, marca de 1,20 lei
ardtind nava in zbor, iar valoarea de 5 lei infitisind portretele
celor trei membri ai echipajului cosmic: V.M. Komarov,
K.P. Feoktistov §i B.B. Egorov.

Prin subiectele sale noua emisiune continuid seria mircilor
postale romanesti dedicate infiptuirilor omului in cucerirea

UNDELE RADIO iN.. BUCATARIE

MINIATURIZAR]

® Lo Institutul de
cercetdri hidrometeo-
rologice din Kiev
{(U.RS.S.) a fost rea-
radiolocator
detector de nori, ca-
pabil sd prevadd ploile
cu sase ore mai inainte.
«Creieruly electronic cu
care este inzestratd in-
stalatia efectueazd, in
numai o sutime de se-
cundd, analiza undelor
care sint reflectate de
suprafata norilor. Pe
baza acestei analize se
stabileste densitatea si
compozitia norilor.

® Firma americand
«Astroelectronics» a
realizat un model expe-
rimental de telecamerd,
nu mai mare decit o
cutie de tigdri. Ea ur-
meazd sd fie folositd
la transmiterea pe Pd-
mint a imaginilor din
cabina navei cosmice
«Apolio».

® Tot in SUA. a
fost construitd o insta-
latie de radar atit de
micd incit poate fi ti-
nutd intr-o singurd mind.
Imediat ce aparatul de-
tecteazd un obiect se
aude un zgomot. Raza
de actiune a acestui
radar miniatural, care
cintdreste doar 3,6 kg,
este de o mie de kilo-
metri.

zentat se bazeazi pe folo-
sirea undelor radio. Ase-
menea unde, cu o frecventi
de citiva centimetri, au
particularitatea de a trans-
porta energia electrici care
se transformi in cidlduri,
in corpurile care contin
m2i multde 50 la sutd apa.
Peretii metalici ai acestui
cuptor, care nu contin api,
nu absorb aceasti cildurid
ci o trec asupra prepara-
telor ce trebuie coapte.

AUTOMOBIL PE LUNA

Un autovehicul luat dintr-o povestire stiintifico-fantasticd de
Wells? Nu! Acest cdrucior blindat, de o formd ciudatd, este macheta
unui laborator lunar mobil, denumit «Molab», imaginat de specia-
listii din NASA, in cadrul proiectului spatial «Apollo». «Molaby»
este destinat sd fie folosit ca laborator mabil de doi cosmonauti,
timp de doud sdptdmini, dupd aselenizare. El va constitui, totodata,
locuinta cosmonautilor. De aici vor pleca exploratorii lunari bpentru
a aduna mostre de praf si de roci §i pentru a efectua diferite prospec-
tiuni ‘geologice, iar la nevoie se vor deplasa pe suprafata enigmati-
cului satelit natural al planetei noastre.




