Programul competitional, din acest sezon, al motocrosistilor
nostri s-a apropiat de sfirsit. Fotoreporterul lon Mihiica a
tinut si consemneze evenimentul printr-un instantaneu rea-
lizat cu ajutorul a doi tineri alergitori de la Clubul Steaua:
Alexandru lonescu — Cristea si Petre Paxino.

iblinte. -
Regien:

BPunedoe Java

DIN CUPRINS:

inalta pretuire
Noutatila «<Electro-
nica»

Stabiloplanul — a-
vionul fara coada
Surfing — un sport
mai putin cunoscut
Motocicleta — un
anacronism?
Aeroglisoarele in
progres

Noul Wartburg —
1 000

WO, O

+
AT

1]



Planoristii ieseni {(printre care se numara cinci maestri ai sportului) isi contin

si in acest sezon, cu intensitate, zborurile pe planocare de performanta. Ei urma-
resc sd-si mentind antrenamentul sa indeplineasca conditiile pentru categorii
superioare de clasificare spartiva si pentru noi «diamante», sa obtind noi recor-
duri. latad-i in cliseu pe citiva dintre ei inainte de inceperea unei zile de zbor.

Doi prieteni doi motociclisti sportivi de | ociatia «Siderurgistuls: Dumitru
Prisecaru (stinga) si Constantin Chicos. Ei s
circuit.

Asociatia sportivd «Vointa» se numdra printre cele care acorda o aten
bitd Concursului pentru Insigna de polisportiv. Peste 200 din memb
trecut normele, iar altii, asa cum se vede in fotografie, si le trec acum.

Cincisprezece mii
de insigne!

oncursul pentru obtinerea Insignei de polisportiv, ne-a spus

‘ tovardsul lon lacob, secretarul cu probleme organizatorice al

C.S.M.S. lasi, se afld in atentia a 85 de asociatii sportive din batrinul

oras moldovean. Am notat in carnet acest lucru, precum si faptul ca

pina in prezent peste 11 500 de ieseni si-au trecut normele, iar altii sint

in curs sa le treacd, asa incit pind la sfirsitul anului insigna va trebui
sd strdluceasca pe 15000 de piepturi.

Cum se destasoari, in linii mari, aceastd actiune? Am fost intormati
de interlocutorul nostru cd la inceput, in primele luni ale introducerii
concursului, asociatiile sportive au pornit cu entuziasm la lucru. La un
moment dat insa (asta s-a petrecut la sfirgitul anului trecut si la inceputul
celui prezent) ritmul a Incetinit. Aceasta a reclamat adoptarea unor
madsuri, pornindu-se de la reorganizarea si impulsionarea comisiei ora-
senesti de specialitate. A urmat in aprilie un instructaj cu presedintii
de asociatii sportive si cu antrenorii, apoi trimiterea pe teren a unor
brigdzi de control si indrumare si, in sfirsit, in august o analiza a felului
cum se destdsoard concursui pe raza orasului.

Concluzia la care s-a ajuns este aceea c4, intr-adevar, situatia s-a
inviorat, ca trecerea normelor se organizeaza mai bine si cu mai mare
regularitate, pentru aceasta folosindu-se atit metoda unor concursuri
speciale, cit si prilejurile oferite de unele manifestari sportive din cadrul
Spartachiadei, a intrecerilor de orientare turistica, a duminicilorcultural-
sportive. In lunile de vard, cu rezultate foarte bune.s-a folosit si proce-
deul trecerii normelor in cadrul centrelor de initiere, cum sint spre exem-
plu cele de tir, unde peste 1 000 de tineri au absolvit «examenele» pentru
insigna.

Din péacate, ne-a spus la sfirsit tovarasul lacob, mai exista incd in lasi
o serie de asociatii sportive dintre cele mari (Fabrica de mobild, Fabrica
de mase plastice, Uzina Metalurgica), care, cu toate insistentele clubuiui,
nu acorda nici un fel de importantd Concursului pentru Insigna de poli-
sportiv. De asemenea, aceasta activitate sportivd de masa este neglijata
la unele licee, precum si In cadrul institutelor de invatamint superior.
Am fost asigurati cd pentru inldturarea acestor deficiente, clubul si co-
misia ordseneascd vor intreprinde o serie de noi actiuni, vor cere spri-
jinul factorilor de rdspundere. Ceea ce, fard indoiala, se va face in viitorul
cel mai apropiat.

Pornindde la
ofestivitate

e n cel mai pitoresc loc din apropierea lasului, la Birnova, s-au in-
I tilnit cu citva timp in urma «drumetii» orasului de pe Bahlui pentru
a participa la sarbatorirea a 15 ani de activitate in domeniul turismu-
tui. A fost un prilej de aduceri aminte, de insailare a unor frumoase pro-
iecte de viitor, precedate de o intilnire «in stea». Ce si-au amintit atunci,
acelo, cei prezenti? C& dragostea pentru orientarea turisticd a fost
adusa in orasul lor, prin 1950, tocmai de pe meleagurile Aradului. De
atunci aceastd placutd si instructivd preocupare, precum si drumetia
in general, s-au extins mereu cuprinzind un mare numar de oameni din
intreaga regiune.

Intr-adevar, turismul competitional se bucuré astazi de apreciere si
la lasi sau Vaslui, si la Birlad sau Pascani, si la Husi sau Negresti, unde
existd comisii special constituite. Pe plan regional activeazd un colectiv
de entuziasti activisti, din care fac parte Valentin si Gheorghe Pinzaru,
Cristian Cuba, lon Mitican. In frunte cu acestia si cu altii pe care spatiul
ne impiedica sa-i citdm, turistii ieseni initiazd anual o cup& a Birnovei
ajunsd la a cincea editie, 0 cupa a regiunii, participa la concursuri inter-
regionale, la etapele campionatului republican.

In regiunea lasi existd peste 30 de sectii de turism afiliate, un numar
de aproape 200 sportivi legitimati, peste 50 de arbitri de specialitate. Cu
regularitate se organizeazd cursuri de initiere si specializare, excursii
pentru cunoasterea frumusetilor si monumentelor regiunii si ate patriei,
manifestédri cu caracter de popularizare a drumetiei. In ultima vreme a
luat fiinta in lasi si un club turistic, care isi extinde mereu activitatea
(conferinte, intilniri, schimb de experientad in domeniul fotografiei turis-
tice), iar pentru viitorul apropiat este prevazutd deschiderea unei biblio-
teci specializate si intocmirea unei bibliografii cu continut adecvat.

Spuneam la inceput cd Birnova este locul preferat de intilnire a «dru-
metilor» ieseni, stadionul lor pentru antrenamente si concursuri. In acel
loc pitoresc a fost construitd cu ani in urma o caband, care insa se afld
acum intr-o stare jalnicd. Prin aceste rinduri ne facem ecoul iubitorilor
naturii din lasi, care cer edililor orasului sa le dea o mina de ajutor,
pentru a face din cabana amintitd un obiectiv demn de menirea lui, un
punct de sprijin in dezvoltarea turismului local, intrat in al 16-lea an de
activitate.

Dumitru SOMU2




u de mult, deasupra Mdgurii
N Codlei, a fost observat un pla-

nor singuratic, ca un pescdrus
rdtdcit in inalturi. Dupd citeva viraje,
a mai urcat doud-trei sute de metri,
pe aripile ultimilor curenti ascendenti
ai zilei, apoi s-a indreptat sdgeatd
spre aerodromul de la Ghimbav. | s-au
fdcut semnale cu fanionul: aterizare
liberg!

Primire cdlduroasd. Pilotul era Ale-
xandru loja, care decolase cu peste sase
ore in urmd de la Tirgu Mures; a in-
vins capricioasa admosferd din podisul
Tirnavelor, a ocolit furtuni si pdaduri
cu curenti descendenti si a atins Bra-
sovul — 315 km distantd cu tel fixat.
Un diamant la insigna de aur a F.A.l
si indeplinirea ultimei norme pentru
titlul de maestru al sportului.

Dar aceasta nu-i singura perfor-
mantd demnd de subliniat in activita-
tea zburdtorilor de la Tirgu Mures.
De la deschiderea sezonului de zbor
§i pind la alcdtuirea prezentelor insem-
ndri, planoristii de aici au executat
1 500 de decoldri, dintre care 400 au
fost executate in remorcaj de avion,
cu concursul cunoscutului pilot lon
Bica.

Timpul in aceastd vard nu a oferit
conditiile cele mai bune de zbor, dar
planoristii au «bdtuty» totusi de 1 500
de ori la portile vdazduhului. Si adesea
au invins. Eugen Cirezamu de pildd a
executat mai multe zboruri de peste
7 ore duratd, Alexandru Sobester a strd-
bdtut de trei ori distante de peste
150 km, iar N. Zoltan a stat in aer
opt ore neintrerupte. Dacd adundm

timpul pe care zburdtorii I-au petrecut
in aer obtinem o cifrd apreciabild,
in planorism: peste 700 de ore de zbor.

Succesele obtinute se datoresc in
mare mdsurd materialului volant com-
plex de care dispune aerociubui: pla-
noare moderne, de mai multe categorii,
dupd fazele de pregdtire. Se datoresc,
in egald mdsurd, si insistentei cu care
sportivii au incercat folosirea fiecdrei
zile favorabile. $i ar mai fi de notat
ceva: tinerii de la Tg. Mures sint nu
numai buni zburdtori ci §i harnici
gospodari. Felul cum sint intretinute
planoarele, hangarul, materialul auxi-
liar, 5i mai ales cadrul plécut pe care
l-au creat «scolii de zbor» — de la
rondurile de flori la sala de studii
teoretice — atestd acest lucru.Pentru
a imprumuta din metodele de lucru
ale zburdtorilor de pe Mures, ca si
pentru a cunoaste mediul de zbor din
aceastd regiune, mai multi tineri, din
alte regiuni — Cluj, Brasov — au
venit aici in schimb de experientd.
Vizita lor a fost deosebit de fructuoasd.

— Ce planuri de viitor aveti? —
l-am intrebat pe comandantul aeroclu-
bului, tovardsul Alexandru loja.

A dat startul planorului care se afla
gata de decolare, apoi a rdspuns:

— Ar fi multe. Ne gindim sd antre-
ndm mai multi tineri la practicarea
acestui sport; adicd sd dezvoltdm aero-
clubul. Rezerve, avem suficiente.

Si comandantul imi ardtd spre un
colt al aerodromului. 10—15 tineri,
de virstd scolard, indltau in vdzduh
aeromodele. Fdceau «ucenicia» zbo-
rului!

intrecerile
de la GURA LUPULUI

ocurile acestea, numite cine stie de cind Gura Lupului, ar putea fi

socotite terenuri de sport. Cum iesi din Reghin, pe drumul ce duce

1a Dedrod, pe stinga, se inaltd o pantd abrupti, apoi o coastd lini.
intins3, spre o padure deasi de stejar. De un an si ceva, aproape in fiecare
duminicd grupuri mari de tineri vin aici s participe la intrecerile ce se
organizeazd in cadrul concursului pentru Insigna de polisportiv: cros,
turism, schi — iarna, dar mai ales tir.

— Concursul in aceastd ambiantd si-a citigat numerosi participanti
— ne spune Vasile Butiu, tehnician la Consiliul raional UCFS-Reghin.
Daci ar fi si facem un clasament al asociatiilor cele mai active, am putea
enumera astfel: «Tractorul», «Viitorul», asociatia «Otelul», «Progresul»
si altele.

— Care din probele concursului este cea mai disputata?

— La noi de o popularitate deosebitd se bucura tirul.

De curind, toate armele au fost reglate, astfel ca ele sint folosite in
bune conditii. Tragerile sint conduse de doi instructori specializati
Gheorghe Padureanu si Maghiari Levente — care sint nu numai instruc-
tori ci §i «tragitori de elitd».

Am insotit un grup de tineri ia Gura Lupului. Erau sportivi care tre-
cuserd proba de inot pe Mures, trecusera celelalte probe pe stadion, iar acum
executau proba de tir. Iatd citeva nume: Dumitru Venter, Ion Badiu,
Iude Criaciun, Marnia Chioreanu.

— Cum s-au pregitit tinerii din asociatia dv. pentru concurs? — l-am
intrebat pe Ion Badiu, de la «Tractorul».

— Cu grupul nostru aproape toti tineni din asociatie sint purtétori
ai Insignei de polisportiv. In proba de tir, de exemplu, avem sportivi care
nu numai ca au indeplinit norma,dar au i stabilit performante de valoare.
Asa este Dumitru Venter care a totalizat 49 puncte din 50 posibile.

Cum se explicd aceasta?

— Ne-am pregitit cum se cuvine. Am participat la Spartachiada de
vard si la alte competitii de masd, unde am antrenat pe toti membrii UCFS.

— Aveti experientd, cum s-ar spune... de tragere.

Cele trei focuri de reglaj au detunat scurt. Apol incé cinci, de concurs.
$1 toata seria a tras bine — peste 30 de puncte. Am fost pldcut impresionafi
de disciplina si ordinea perfectd din poligon, lucru care ne-a ficut si-l
intrebdm pe instructorul Levente. care conduce tragerile:

—— De cind activati in acest domeniu?

— Sint instructor de tir de peste 15 ani. La noi tirul are traditie. $i ne
striduim si credim asemenea tradigii §i in alte ramuri sportive.

E o stridanie demni de toati lauda. V. MURES




2 n preayma sarbaloririi zilei de 23 August, la Consiliul Gene-
I ral UCFS a avut loc, intr-un cadru festiv, decernarea titlului

de «umaestru emerit al sportului» unor aviatori cu o inde-
lungata activitate in acest domeniu, care au obfinut performante
exceptionale in ultimii ani. Din partea Comitetului Executiv
al Consiliului General UCFS, tovardsul Miron Olteanu — vice-
presedinte al Consiliului General, ainminat insignele si carnetele
de «maestru emerit al sportuluin si a felicitat pe cei distingi
cu_acest titlu.

In numele aviatorilor sportivi a vorbit Constantin Manolache
care a multumit pentru inalta prefuire acordata, exprimind
angajamentul de a depune eforturi sporite pentru ridicarea tot
mai sus a prestigiului aviafiei noastre, in spiritul glorioaselor
traditii ale inaintasilor aviatiei romdnesti.

S-a acordat titlul de «maestru emerit al sportului» urmato-
rilor: Stefan Calota, Constanlin Manolache, Octavian Bacanu
— piloti de zbor cu motor; Mircea Finescu — planorist; lon
Negroiu, Angela Nastase, Elena Bacaoanu, Elisabeta Calin,
lon Rosu, Elisabeta Minculescu — parasutisti; Stefan Purice
— aeromodelist.

STEFAN CALOTA se numara printre cei mai bum
piloti acrobati ai tarii noastre. La parada aeriana de la
Moscova, din 1958, el a fost notat cu calificativul «excep-
tional» si i s-a decernat diploma Aeroclubului Central
al U.R.S.S. Practicad zborul din 1942, iar intre 1956--1961
a fost de mai muite ori recordman national. Este deti-
natorul a trei recorduri internationale de viteza, pe parcurs
recunoscut. Din 1950 si pind in prezent el a participat
la pregatirea a peste 250 piloti sportivi. Numele lui $tefan
Calotad este nelipsit de pe afisele mitingurilor si demon-
stratiilor aviatice din tara noastra.

L AN

O bogata activitate pentru dezvoitarea aviapie) noastre
sportive a desfdsurat cunoscutul pilot CONSTANTIN
MANOLACHE. Din anul 1944,cind a inceput sd zboare,
e_l a petrecut in vazduh peste 7 180 ore, pilotind numeroase
tipuri de avioane, pe orice vreme si in orice conditii meteo-
rologice. El a detinut pe rind functiile de instructor de
zbor — de zi si de noapte, sef de pilotaj, comandant de
scoala de zbor, comandant al Aeroclubului Central, pilot
receptioner si inspector de zbor pentru avioanele ciasice.
Constantin Manolache detine trei recorduri internationale
zi zslte distins cu diploma «Paul Tissandier» decernata de

Locotenent-colonelul OCTAVIAN BACANU este un
nume binecunoscut. In cei 18 ani de activitate el a efec-
tuat peste 7000 de ore de zbor, pilotind 47 de tipuri de
avioane, medii si grele. A detinut functiile de instructor de
zbor pentru orice conditii, de zi si de noapte, si de pilot
receptioner de fabricd, incercind in zbor un mare numar
de avioane: prototipuri, serii iesite din fabricd si revizii
generale. Detine cinci recorduri nationale si un record
mondial de zbor in circuit inchis, fard escald. Este dis-
tins cu diploma «Paul Tissandier» decernatd de
F ALl

Cel mai bun planorist al nostru este inginerul MIRCEA
FINESCU, detinatorui Iinsignei de aur cu trei diamante, ofe-
ritd de F.A.l. pentru performante exceptionale. El practica
zborul din anul 1939. Dupd 1946 a adus un aport deosebit ta
organizarea activitatii de planorism. in anul 1948 stabileste
primul record de distanta, iar in 1954, printr-un zbor de
500 km cu planorul cistiga Insigna de aur cu un diamant. De-
tine mai multe recorduri republicane si a participat la nu-
meroase concursuri internationale. Este pilot receptioner
sl pilot de zbor cu motor. $i planoristul Mircea Finescu
este detindtor al diplomei «Paul Tissandier».

ION NEGROIU face parte din plutonul numarul 1 al
parasutismului nostru, El a efectuat pind in prezent peste
1 300 de salturi cu parasuta; salturi de instruire, de recep-
tie a parasutelor, in concursuri si mitinguri aviatice. lon
Negroiu este detindtor a 16 recorduri nationale si doua
recorduri mondiale. A participat pina in prezent la sase
campionate mondiale —in U.R.S.S., R.P. Bulgaria, R.S.
Cehoslovaca3, R.S.F. lugoslavia, S.U.A., R.D. Germana,
unde s-a clasat pe locuri fruntase. A pregitit, ca instruc-
tor, peste 7 000 de tineri parasutisti, la turn si aeronava.
. A participat la toate mitingurile aviatice din ultimul timp.

Parasutista galateand ANGELA NASTASE practica
acest sport din anul 1955, iar din anul 1957 este compo-
nent al lotului national. A executat pina in prezent peste
700 de salturi cu parasuta. A participat la mai multe con-
cursuri internationale si la trei campionate mondiale. Din
anul 1957 a detinut de patru ori titlul de campioana absoluta
a tarii noastre. Ea a stabilit 12 recorduri nationale si un re-
cord mondial. In anul 1956 a pregétit prima serie de parasu-
tisti in orasul Braila, iar de atunci a participat la pregatirea
unui mare numar de tineri in acest sport. Anul trecut, la
concursul international din R.S.F. lugoslavia a cistigat 2
medalii de aur.

ELENA BACAOANU s-a impus in sportul cu parasuta
din primul an cind a inceput s&-1 practice — 1956. In anul
1957 ea a fost cooptata in lotul national de parasutism. De
atunci a participat la toate concursurile nationale si cele
internationale la care au luat parte si sportivii romani. De
asemenea a concuratin cadrul a cinci campionate mondia-
le, la cel din 1958 de la Bratistava, ocupind locul | in proba
de salt de la 2 000 m cu evolutii, devenind campioana mon-
diald in aceastd proba. Ea detine trei recorduri mondiale
si zece recorduri nationale de parasutism. De mai multe ori
a detinut titiul de campioana nationala.

ELISABETA CALIN practicdA parasutismul din anul
1952, iar din anul 1957 face parte din lotul republican si
participd la toate concursurile nationale, la numeroase
concursuri internationale si cinci campionate mondiale.
In anul 1964 ea a cucerit titlul de campioand nationala
absolutd, iar la campionatul mondial de la Bratistava
ocupa locul Il in proba de salt de la 1 000 m cu aterizare la
punct fix. Elisabeta Célin detine trei recorduri mondiale de
parasutism si zece recorduri nationale. Ea a desfasurat,
de-a lungul anilor, o frumoasa activitate de popularizare a
parasutismului sportiv.

Un nume cunoscut in parasutism este si acela al sporti-
vului ION ROSU, component al lotului republican,
sportiv inzestrat cu deosebite calitati pentru aceastd
disciplina. Din anul 1957 el a participat la patru cam-
pionate mondiale si la zece concursuri internationale, apa-
rind cu cinste culorile aeroctubului din care face parte.
A cistigat de mai multe ori locul I la diferite probe ale
concursurilor republicane, stabilind trei recorduri mon-
diaie si un numdr de 19 recorduri nationale. E! face
parte din corpul de instructori ai Aeroclubului Cen-
tral «Aurel Vlaicun.

Din lotul ce reprezintd tara noastra la competitiile
internationale de parasutism face parte si ELISABETA
MINCULESCU care a stabilit, de cind practicd acest
sport, 6 recorduri republicane si trei recorduri mondiale
omologate de F.A.l. in anul 1958. participind la campio-
natul international de parasutism a cistigat locul | la
proba de 2000 m si locul ll in clasamentul general. in
ultimii ani ea a dovedit o formd deosebitd ocupind
locuri fruntase in competitiile la care a participat. S-a
remarcat, de asemenea, ca o entuziastd propagandista
a sportului cu parasuta.

in tabetul de recorduri mondiale de aeromodelism al Fe-
deratiei Aeronautice Internationale, numele lui STEFAN
PURICE este inscris de mai multe ori. El a stabilit pind acum
cinci recorduri mondiale in categoria elicopterelor si 26 de
recorduri nationale in diferite categorii de aeromodele. Este
unul dintre cei mai cunoscuti aeromodelisti romani. Stefan
Purice a participat la construirea primului tunel aerodina-
mic pentru viteze mici din tara noastra.care afost omologat
cainventie. Facind parte din lotul reprezentativ al tarii noas-
tre,a participat la mai multe concursuri internationale si
campionate mondiale, ocupind locuri fruntase.



Campionatul mondial de parasutism

la Leipzig

Canada, cu 747.6 p si Gurnii, URSS,

_‘.I I.

ncid de la primele salturi efectuate
pe aeroportul Mockau era lim-
) pede ci editia din acest an a Cam-
pionatelor mondiale de parasutism, la
care participau peste 100 de sportivi
din 14 ¢iri, va justifica pe deplin ma-
rele interes cu care a fost asteptata:
tehnica salcurilor, precum si construc-
tia parasutelor, au atins cel mai inalt
grad de perfectionare de pind acum:
lupta pentru fiecare punct avea si fie
de un dramatism nemaiintilnit in isto-
ria campionatelor mondiale.

in prima mansa a probei i-a — salt
de la 1 000 m cu deschiderea intirziatad
a parasutei pini la 10 secunde si ateri-
zare la punce fix — la birbati, orga-
nizatorii au fost nevoiti si stringi cei
peste 30 mp. de pinzi ai punctului fix
de nouid ori. Obiceiul este ca sportivul
care aterizeaza pe «puncty si primeasca
in dar, imediat, pinza albi a acestuia,
iar in prima mansa 9 din cei 72 de
concurenti au realizat 0,00 m. Rezul-
tatele au uimit chiar si pe reprezen-
tantii de specialitate ai F.A.l.

latd insi ci brusc s-a innorat, tem-
peratura a scizut §i a inceput sa ploua.
Se credea totusi €3 va fi o schimbare
de scurtid durati. Cel putin asa preve-
deau studiile asupra vremii la Leipzig.
in aceasti perioadi, efectuate pe ultimii
5 ani. Dar meteorologia este, dupi cum
se stie, o stiingd inci probabild. Pinid la
sfirsitul campionatului vremea a rimas
instabili, dominati de averse de ploaie,
temperatura scazutd, vint rafalos. Si
totusi. ..

in saltul al doilea aproape jumitate
din concurenti au aterizat din nou la
distante mai mici de un metru de punc-
tul fix, pilotind parasutele ca pe niste
adevarate aparate de zburat. Salcul
al treilea a adus alte 9 rezultate de
0,00 m, iar saleul al patrulea la fel, cu
toate ¢i vremea se inriutitea mereu.
Clasamentul s-a ficut dupi cele mai
bune trei saleuri, din patru execurtate.
Pe primul loc s-a clasat Kurt Gerhardt
(RD.G) cu 0,00 m, deci 7500 p
(maximum) urmat de Wikeh Martin,

~
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A pirisit aeronava Brigit Hausdor{
(R.D.G.)

Lidia Eriomina, campioani mon-
diali in proba de salt de 1a 1 000 m
cu aterizare la punct fix.

cu 7468 p. Gheorghe lancu a ocupat
locul 14, dar se afla la numai 8,9 p
de primul clasac (0,20 m; 041 m;:
0,28 m).

La femei a domnit aceeasi atmosfera;
cu tot vintul puternic n-au lipsic saltu-
rile pe zero, noile parasute (despre
care vom vorbi mai pe larg intr-un alt
articol) dovedindu-se excepgionale. Au
dominat sportivele sovietice, Lidia Erio-
mina cistigind titlul de campioani mon-
diald cu 7439 p, urmati de compatrioata
sa Kostina, cu 740.1 p si Csomos, Un-
garia, cu 7352 p. Dintre sportivele
noastre cel mai bine sa comportat
Angela Nistase ocupind locul 17 cu
689,6 p. Au participat la aceastd proba
36 parasutiste.

Proba a doua a constat din saltur
individuale de la 2000 m cu deschiderea
intirziati a parasutei si execucarea de
evolutii acrobatice in timpul ciderii
libere. Programul acestor evolutii a
fost urmatorul: in saleul | — viraj pe
stinga, viraj pe dreapta, luping si din
nou stinga, dreapta, luping; in saltul
Il — dreapta, stinga, luping; dreapta,
stinga, luping, iar in saltul Il — stinga,
dreapta, luping: dreapta, stinga, lu-
ping. Se cranometreazi timpul in care
se executd acest program. Si aici rezul-
tatele au fost foarte bune, cu toate ci
proba a fost de mai multe ori intreruptd
din cauza situagiei atmosferice nefa
vorabile.

in editia trecuti a Campionatelor
mondiale, desfiasuratd la Leutkirch
(R.F.G.-1964), proba de stil a fost cisti-
gatd de parasutistul sovietic Tkacenko,

cu timpul de 8,8 sec. (salt [), 9,5 sec.

(sale 11), si 8,5 sec.(salc lli), deci 513.5 p.
Se credea ci este maximum ce se poate
realiza. lacd i la Leipzig, in acest an,
un alt sportiv sovietic,Viaceslav Kres-
tianikov, a cistigat titlul de campion
mondial cu 570 p, adici 7,6 sec, 7,8 sec
si 7,4 sec. inseamni executarea unei
figuri in mai pugin de o secundi! Pe
urmatoarele trei locuri s-au clasac tot
sportivii sovietici — Kazakov. Gurnii

si respectiv Tkacenko. Dintre concu-

rentii romini Negroiu lon ocupi
locul 43 cu 478 puncte, din 71 con-
curenti.

La femei in aceastd probi titlul de
campioand mondiali era detinut de
Tee Taylor (S.U.A)) cu 10,8 sec. Dar
la Leipzig sportiva sovietici Voinova
a realizat 9,1 sec, 9.9 sec.si 9.2 sec,
cistigind astfel titlul suprem cu 537 p.
Pe locurile al doilea si al treilea s-au
situat Kelniskaia si Eriomina. Asadar,
o dominare categorici a parasutistilor
antrenati de Anatol QOsipov.

Angela Nistase a ocupat locul 21—
22 cu 466 p din 35 concurente.

$i in ultima probid — salt in grup de
la 1000 m cu aterizare la punct fix —
sovieticii au dominat. Atit la barbati cit
si la femei ei au cistigat titlurile de
campioni mondiali prin: Burdukov, Tka-
cenko, Kristianikov, Gurnii (1880,2 p)
si respectiv Voinova, Selivestrova, Erio-
mina si Kostina (1878,4 p).

La aceastd probid parasutistii romani
au participat numai cu echipa feminini
(birbatii fiind numai trei nu au format
o echipi si au concurat doar la probele
individuale). Dupid primul salt sporti-
vele noastre conduceau. In saltul al
doilea ins3, neputindi-se ingtelege cu
pilotul, care era din R.D.G. (toate echi-
pele in afari de noi s-au prezentat
insotite de pilogi), au vizat gresit si au

Concurentul romin lon Rasu, numa-
rul 105.

iesit afard din cerc, fiind notate cu zero
puncte. Apoi timpul a devenit imposibil
si campionatul s-a incheiat cu numai
doui salturi in proba a treia, in loc de
patru.

Rezultatele neasteptat de bune in
probele cu aterizare la punct — cu tot
timpul nefavorabil — se datoresc fara
indoiald pregitirii deosebite a sporti-
vilor, dar si perfectionirii parasutelor.
Pentru campionatul mondial din acest
an, aproape in toate tarile participante
au fost construite sau importate pa-
rasute speciale. Asa sint parasutele
PTCH-S. de constructie cehoslovaca.
cu care au concurat cehii, polonezii si
bulgarii yi parasuta cu care sovieticii au
cistigat aproape toate titlurile. Tirile
capitaliste si Ungaria au participat cu
parasuta americani Paracomander. Ca-
litatea tuturor acestor parasute consti
in marea lor manevrabilitate si viteza
pe orizontali, datoritd unui sistem de
fante speciale,a unor modificiri aduse
in conformatia cupolei. Clasicele pa-
rasute cu care au participat sportivii
romini si iugoslavi sint categoric de-
pisite. Acest handicap nu a pucut fi
reaperat cu toate eforturile depuse
de sportivi.

Cum se explici rezultatele foarte
bune din probele de stil? In urma unor
seudii i experiente in tunele aerodi-
namice s-a ajuns la concluzia ci pozitia
folositi inci de unii sportivi (cu faga
in jos, picioarele desficute, miinile
desficute §i intinse inainte) nu este
ideali pentru a executa figuri acrobatice
intr-un timp foarte scurt. S-au studiat
pozitii noi. Astfel, majoritatea sporti-
vilor au efectuac figurile cu miinile mai
putin desficute si nu intinse inainte,ci
usor aduse pe lingd corp, iar sportivii
sovietici au executat stilul dintr-o po-
zitie de eplonjon» spre pamint. In-
toarcerile si risucirile din aceasta si-
tuatie se efectueaza fulgerator.

Campionatul mondial de {a Leipzig
a dovedit ci pe drumul perfectionarii
sportului cu parasuta exista inca multe
cii neexplorate si ci pentru a putea
tine pasul cu ritmul rapid de dezvoltare
a paragutismului este necesari o infor-
mare prompti asupra a tot ceea ce
este nou in acest domeniu pe plan
mondial si un schimb de experienta
mai sustinut.

Viorel TONCEANU




a cererea mai multor cititori,
I aeromodelisti, care doresc sd

realizeze macheta originalu-
lui aparat de zburat construit de
Mihai Filip cu 33 de ani in urmd,
prezentdm avioneta denumitd «Sta-
biloplan».

Mihai Filip si-a inceput studiile
si cercetdrile in domeniul aviatiei
in anul 1924. Urmdrea construirea
unei avionete a cdrei realizare i
pilotare sa fie la indemina unui
numdr cit mai mare de amatori.
Activitatea sa poate fi comparatd
cu cea a constructorului francez
Henri Mignet, care realizase o
avionetd asemdndtoare, denumitd
«puricele ceruluin. Dar si la noi,
ca si in Franta, ideea unor avioane
mici, fdrd ampenaj, nu se bucura
de credit din partea organelor
oficiale. Mihai Filip insd perse-
vereazd in construirea aparatului
sdu. Originalitatea stabiloplanului
consta nu numai in dimensiunile
foarte reduse ci §i in posibilitatea
de reglare a unghiului de incidentd
al aripii si a modificdrii centrului

AVIOANE ROMANE

de greutate, ca §i in faptul ca apa-
ratul era lipsit de ampenaj ori-
zontal, pentru care motiv i se
spunea si «avionul fdrd coadd».

Luptindu-se cu mari greutdti mo-
teriale si lipsit de orice sprijin
moral, Mihai Filip reuseste ca in
1933 sd-si termine constructia. La
26 noiembrie Stabiloplanul zboard
pe aeroportul Béneasa, fiind pilotat
de aviatorul 1. Culuri. Dar, in
adresa din 19 martie 1934, dupd
lungi demersuri din partea con-
structorului, Directia Tehnicd din
cadrul Subsecretariatului de Stat
al Aerului ii comunicd cd fatd de
rezultatele la care s-a ajuns, ca
urmare a studiului privind stabi-
litatea staticd a avionetei, zborul
se considerd periculos. Ulterior insd
aceeasi directie acceptd o noud
verificare si aflind cd avioneta

zburase cu un an inainte, i se dd

aprobarea oficiald de zbor.

Cum era construit Stabiloplanul?
latd o scurtd descriere: structura
celulei si a fuzelajului (lonjeroa-
nele, cadrele si nervurile) era de

invelisul fiind din placaj,
a directiei care era impin-
totul originald era aripa,
de eierogne, putindu-gi nus
ptit pozitia cit 51 unghiul
ntd, dupd necesitdile zbo-
gjutorul unui organ de
i simplu de manevrat, Ast-
erile de vitezd nu consti-
pericol. Comenzile erau
Pilotajul putea fi deprins
pi citeva ore de instruciaj
Aterizarea se efectua cu
1 de vitezd, pe distange
pe orice teren. Panta de
P SE putea mari sau mic-
losind aripa ca o frind
himbarea unghiului de in-
Rotile, cu diametru mare.
ulajul pe teren iar ateri-
teo {i scurtatd prin actio
inelor, Sigurania zborului
ddtora si imposibilitdtii de a
executa, din greseald sou inten-
tionat, luping, vrie, tonou sau ran-
versare.

Dupd zbor aripile se pliau in
lungul fuzelajului, astfel cd apo-
ratul putea fi transportat usor,
remorcat de un automobil. Stabilo-
planul a participat la muite mi-
tinguri aeriene. in palmaresul sdu
mentiondm un reusit zbor pe ruta
Bucuresti-Brasov-Bucuresti, fird o-
terizare, cu trecerea Carpatilor
la 3000 m indlitime.

Ovidiu IONESCU

CARACTERISTICI
- PERFORMANTE

Anvergura
Lungime
Indltime
Greutate gal
Greutate totali
Viteza maximi la sal 145 km h
(cu 2600 ture minut)
Yitex2 minimi la sol 73 kmh
Timp de urcare 1a
1000 m 36 min.
Autonomie de zhor 6 ore
Raza de actiune 750 kem.

Stiri

aviatice

o Industria Aeronauticd Cehoslovaci a
realizat de curind un nou aparat de acrobatie,
care indicd §i mai muit prestigiul de care se
bucuri avioanele Zlin. Este vorba de Trener
Zlin 526, avion cu o manevrabilitate excep-
tionald, capabil si execute cu usuriniid in-
treaga gami a acrobagiei aeriene moderne.
Echipat cu un motor deosebit de sigur in
functionare §i avind o cabind amenajati cu
aparaturd modernd Z-526 este socotit prin-
tre cele mai bune avioane de acrobatie din
lume. El a fost distins cu «Diploma de
onoare a FAI».

e In fiecare zi trec peste Atlantic 150
170 avioane de pasageri §i 50—60 avioane
de transport si militare. La «ora de virf» a
traficului (aproximativ ora 16 de la noi) se
afld deasupra Atlanticului peste 100 de
avioane. In anul 1965, Atlanticul a fost tra-
versat de 55 600 avioane comerciale, care au
transportat 4 199 000 cilatori. Durata unei
cilatorii este, in medie, sase ore si jumditate.

Dupi previziunile Organizatiei Aviatiei
Civile Internationale (O.A.C.1) in 1970
numdrul pasagerilor transatlantici va creste
la 8 250 000, iar in 1975 la 15 250 000. In ce
priveste transportul de mirfuri va fi de
595 000 tone in 1970 si 1651 000 tone in
1975 (fatd de 177 000 tone in 1965).

e In luna mai ac. erau in serviciu pe
liniile aeriene 200 de avioane «Caravellen.
Cunoscutul bireactor construit de societatea
francezd «Sud-Aviation» se bucurd in pre-
zent de un meritat prestigiu. Peste 100 de
avioane «Caravelle» au depasit pina la data
susmentionatd 10 000 ore de zbor, iar 9 din-
tre acestea au atins 17 000 ore. In medie, fie-
care aparat zboard 7 ore pe zi, iar in perioa-
dele de virf 8 sau 9 ore. Aceste date au fost
publicate in revista «Air et Cosmos».

o La 50 de km de Tokio se va construi
un aeroport intercontinental care va inlocui
actualul aeroport Haneda. El va avea o
pistd de 4 000 m lungime.

¢ Uzina DINFIA din Cordoba (Argen-
tina) a inceput si produci un tip de avion
de turism, folosind licenta aparatului ame-
rican Cessna A-182. Este previzutd o pro-
ductie de 8 exemplare pe luni.

® Cea de-a IV-a editie a Campionatului
mondial de acrobatie aeriana, care s-a desfi-
surat anul acesta pe aeroportul Tusino de
lingd Moscova, a fost cistigat, atit la barbati
cit si la femei, de sportivii sovietici: V. Marti-
mianov $i G. Korciuganova. Ei au zburat
pe avioane de tip IAK-18 PM.

Avionul 1AK-18 PM este o variantd per-
fectionatd a aparatului IAK-18 P si a fost
construit special pentru inalti acrobatie
aeniand. Este un avion rapid — 315-320 km/h
in zbor orizontal — si cu o maleabilitate
exceptionald. Are un motor de 300 CP si
o elice special studiatd pentru acrobatie.
IAK-18 PM are 10,8 m anvergura, 8,38 m
lungime §i o cabini cu un singur post de
pilotaj.



domeniul tehnicii rachetelor

au dus nu numai la cucerirea
Cosmosutui. lubitorii zborurilor spre
stele, din rindurile tineretului, a co-
piilor, au redus giganticele con-
structii la dimensiuni de jucarie, iar
micul atelier de aeromodelism l-au
botezat «sectie de racheten. S-a
nascut astfel un nou si captivant
sport — rachetomodelismul — care
deschide orizonturi spre cea mai
avansata tehnicd a lumii contempo-
rane. In numeroase tari — U.R.S.S.,
Polonia, Cehoslovacia, Franta etc.
— au fost organizate cluburi de ra-
chetomodelisti, au fost construite
zeci de tipuri de modele, se organi-
zeaza pasionante concursuri.

Urmarind presa si literatura de
specialitate, impreuna cu un grup
de elevi de la «Grupul scolar de
petrol» din Tirgoviste, am realizat
si noi citeva modele de rachete, cu
o singura treaptd, cel mai reusit
fiind «Sadgeata argintien.

«Sdgeata argintie» este un model
format din mai multe elemente: vir-
ful rachetei, corpul acesteia, siste-
mul stabilizator, sistemul directio-
nal, parasuta rachetei, motorul, com-
bustibilul, sistemul de aprindere si,
ca la orice racheta adevaratd, rampa
de lansare. Cum am confectionat
fiecare dintre aceste elemente?

Virful, In formd@ de con, are ca
scop micsorarea rezistentei opusa
de aer fa inaintarea rachetei. Am
confectionat acest con din lemn
de balsa (poate fi si din lemn de
tei) conform desenului aldturat (a).
El este prevazut, in centrul bazei
sale, cu un cirlig de sirma de 1 mm
de care se fixeazd parasuta.

Corpul rachetei este confectionat
din hirtie de desen de dimensiuni
300 x 280 mm care se Infasoard, in
mai multe straturi, pe un cilindru de
lemn sau metal. Diametrul cilin-
drului este de 22,5 mm. Straturile de
hirtie sint lipite intre ele cu clei si
|dsate sa se usuce, dupd care se
scot de pe cilindru. In partea de jos
a corpului rachetei se observa siste-
mul stabilizator care are ca scop
mentinerea directiei de zbor initiale.

Sistemul stabilizator este format
din trei stabilizatoare taiate din ta-
bia In forma si la dimensiunile spe-
cificate In desen (c). Ele se lipesc
cu cositor pe doud inele de tabla,
la 120 grade unul de celdlalt.

Fixarea rachetei pe rampa de lan-
sare se face cu ajutorul a doud inele
mari, de tabla, lipite in jurul corpului

U imitoarele realizari pasnice din

rachetei si alte doud inele mici, prin-
se de primele, care culiseazd pe tija
rampei de lansare. Acesta este sis-
temul directional (d).

Parasuta are ca scop asigurarea
unei coboriri line a rachetei. Ea e
confectionata din matase, de forma
patratd, cu latura de 150 mm. De
colturile patratuiui se prind patru
fire de ata care se unesc la inelul
de baza de la conul rachetei. De aici
alte doud fire leagé virful, prin lipire,
de corpul rachetei, conform figurii
de ansamblu (b).

Urmeaza partea cea mai dificila:
motorul si combustibilul. Acestea
se vor realiza numai sub stricta
supraveghere a instructorutui. lata
cum am procedat noi: am luat un
tub de carton de la un cartus de vi-
nétoare, calibru 12. In acest tub am
introdus un amestec care are In
compozitia sa 12 parti sulf, 13 parti
carbune vegetal si 75 pérti azotat
de potasiu. Fiecare substanta va fi
pisatd usor separat si trecutd prin-
tr-o sitd foarte find. Se pregiteste
mai intli cdrbunele, apoi azotatul de
potasiu si pe urma sulful. Operatiile
se fac intr-un loc foarte uscat,de-
oarece azotatul de potasiu si cidrbu-
nele sint higroscopice. Se amesteca
aceste substante pind se capatd un
produs omogen. Peste el se vor
pune 3—5 grame de spirt, obtinin-
du-se o masd omogend umezita.
Avem grija sa ferim amestecul de
orice sursa de scinteie, fiind pericol
de explozie.

Cum introducem combustibilul in
tub? Ludm o planseta de lemn de
100 x 100 x 20 mm in care batem
un cui cu diametrul de 5 mm. Cuiul
va iesi din plansetd la indltimea de
30 mm. Tubul de carton il asezdm pe
plansetd introducind cuiul prin ori-
ficiul capsei. Peste tub se va aseza
un cilindru de lemn avind forma si
dimensiunile indicate in desen (fig.f)
apoi incepem s& punem in tub cite
3—4 grame de amestec comprimin-
du-l cu un piston avind forma si di-
mensiunile indicate in schitd (g).
Cind amestecul astupa cuiul,se va
schimba pistonul de mai sus cu cel
indicat in figurd (h). Continudm
operatia. Cind mai avem 5 mm pina
la umplerea tubului ne oprim si
punem un dop de pisld avind un
orificiu de 4—5 mm. Scoatem tubul
din cui si motorul este gata pentru
montat la racheta.

Rampa de lansare va da directia
de zbor. Ea este formatd dintr-o
tijd cu lungimea de 1 000 mm si dia-

metrul de 6 mm. La 250 mm se fixeaza
un limitator lung de 60 mm in care
se vor opri inelele sistemului direc-
tional. Primii 100 mm ai tijei se vor
infige in pamint sub unghiul pe care
il dorim.

Urmeazd sistemul de aprindere.
Pentru aceasta se foloseste o rezis-
tentd electrica care se introduce in
locul liber ldsat de cuiul din planseta.
De rezistentd se leagad doud fire
lungi care se conecteaza la o sursa
de curent de 6 V. Cind rezistenta va

deveni incandescentd, motorul se
va aprinde si racheta va decola.
Zborul se realizeazd datoritd jetului
reactiv al motorului spre spatele
rachetei. Ultimele explozii ale ames-
teculuivor trece prin orificiul dopului
de pisla de la motor si vor impinge
virful rachetei, o datd cu parasuta
spre inainte. Parasuta iesind afara
se va umfla si rachetomodelul va
cobori lin.

Motorul modelului descris func-
tioneazd 4—5 secunde. Cu el am
atins indltimi pina la 150 m si dis-
tantd de peste 350 m.

in incheiere subliniem inca o
datd ca intreaga operatie si in
special prepararea co mbustibi-
lului, precum si lansarea racheto-
modelului, se vor efectua numai
sub conducerea unui instructor
de specialitate.

Prof. lon RADU

30—

13

_lk— 26— 4465k

Flg (d) ’

o= N

x 1 S i I |
| LI
£ 1
-
i |
| ks
| -6 -y
S
i 16 f- .
+¥ £ i
2 e * |
P— .!' =, 'z —
; sar
| 0_4.____‘_ ® | |
r [
! r
| o
0 YL@
0
@R A 'S L B
1 E=bv \
| |
| [; 10000 L180 A J.L_ /
L iFIill-/J o228 - 5
fig.{3) {7\

: / A
e 925 —© |
N e
fig(h) gl |




PZL - 104
JWilga- 3

AVION SPORTIV
SI UTILITAR

ndustria aeronautica poloneza si-a cistigat

o binemeritata faima inca inainte de cel

de-al doilea razboi mondial, sub denumirea
de PZL (Polskie Zaklady Lotnicze). Ea si-acontinuat
activitatea cu succes in ann de dupa razboi, ¢on-
struind numeroase tipuri de planoare $i avioane,
cunoscute astazi in intreaga lume.

Tipurile de avioane construite dupd eliberarea
{arii reprezinta o cifrd impresionantd si dovedesc
eforturile depuse pentru a mentine constructiile
aeronautice la nivelul cerintelor actuale, atit in
domeniul avioanelor clasice cilt si a cefor cu reactie
si e elicopterelor.

In cele ce urmeaza vom prezenta un nou produs
al uzinelor aeronautice poloneze, avionul cu uti-
lizari multiple PZL-104 «Wilga 3».

Dupa cifra «3» se intelege usor ca este vorba
de a 3-a varianta dintr-o serie de incercari, care
dureaza de mai mulli ani.

Avionul PZL-104 are menirea sa umple un gol
in domeniul avioanelor moderne pentru nevoile
aviatiei sportive, pe de o parte, iar pe de alta parte
sa modernizeze avioanele utililare usoare actuale.
Pornind de la aceasta idee, constructorii au cautat
sd realizeze un aparat cu utilizari multiple (agricol,
sanitar, de legatura, sportiv) cu un mare ecart
de viteza, decolare si aterizare scurld.

Avionul PZL-104 «Wilga 3» este un monoplan,
monomotor cu aripa sus, construit in intregime
din metal. El este prevazut pentru palru persoane
(doud in fala si doud in spate) si poate fi anenajat
cu dubld comanda, pentru instruirea pilotilor.
Cabina sa asigura o bund vizibilitate in toate
direcliile, inclusiv inapoi si este incalzila, aeri-
sita si iluminata. Cele doua usi se deschid in sus,
fiind usor demontabile. ceea ce usureaza introdu-
cerea ltargilor, in varianta sanitara si iesirea pa-
rasulistilor in varianta sportiva.

«Wilga» este echipat cu instrumentatia stan-

dard, care poate fi completlata cu radiocompas
si stafie de radio-emisie-receptie, pe unde ultra-
scurte. Aripa, dreptunghiulard, cu capetele rotun-
jite, fard montanti, este prevazuia cu voleti de
curbura si fante fixe de-a lungul intregului bord
de atac. Profilul utilizat este NACA 2 415. Tot in
aripi se gasesc doua rezervoare de combustibil
cu o capacitate totala de 195 litri. Ampenajele
sint de asemenea melalice, compensate static
si aerodinamic. Profundorul este prevazut cu un
compensator reglabil in zbor.

Trenul de aterizare are o amortizare hidraulica,
deschiderea fiind de 2,12 m, iar cauciucurile de
250 x 110. Rofile sint prevazute cu trine hidraulice.

«Wilga 3 este echipat cu motorul Al 14 R, cu
noua cilindri in stea, rdcire cu aer, cu reduclor,
care dezvoltd o putere maxima de 260 CP, ceea
ce aduce o simtitoare imbunatatire a performan-
telor, lucru important in special in varianta sportiva.
Molorul functioneaza cu benzina neetilata de
70 octani, pornirea facindu-se pneumatic.

Avionul este prevazut cu o elice de lemn cu
pas-variabil.

Ca avion de legatura sau transport «Wilga 3»
asigura loc pentru pilot si trei pasageri, sau bagaje
in greutate echivalenta, pentru o raza de actiune
de 700 km si o autonomie de zbor de peste 4 ore.
Echipat pentru nevoile agriculturii, poate decola
si ateriza pe terenuri mici si neamenajate.

In varianta ulilitara, rezervorul pentru lichide
este de 500 litri capacitate, iar instalatiile de pra-
fuire (stropire) sint anplasate sub fuzelaj, respectiv
dedesubtul aripitor.

Ca avion sanilar poate transporta doi bolnavi
pe targa si un insolitor, fiind prevazut cu instalatii
de oxigen, aparal de transfuzie, trusa de prim-
ajutor, trusa cu instrumente si 0 masufa pentru
personalul medical de insotire. Avionul poate fi
echipat si in vederea prospectiunilor geofizice

sau aerofotogrammelriei.

In versiunea vaerociuby, pentru scopurile aviatiei
sportive, performaniele si posibilitafile sale sint
remarcabile. El poate fi utilizat pentru remorcarea
planoarelor (admis sa remorcheze trei planoare
simultan), pentru lansari de parasutisti si turism
aerian. Remorcajul planoarelor si lansarea pa-
ragulistilor este avantajoasa din cauza unei bune
viteze de urcare, iar rezistenfa mare a avionului
permite zborul si in condilii grele de exploatare
ale zborului in atmosfera rotoricd a undei. De
asemenea este admis la zbor in atlmosfera agilata,
cu rafale de 30 m/sec. (v. maxima = 30 kmjora)
iar aterizarea si decolarea pina la viteza vinlului
de 54 kmfora.

Se pot lansa din avion maximum trei parasutisti,
echipafi cu parasute duble. In vederea lansarilor
usa din dreapla se scoate complet si se monteaza
cu multa usurin{a doua bare ce constituie minere,
si 0 chinga de prolectfie. In acelasi scop avionul
are prevazutd o treapla speciald, mai lata, pentru
iesirea in momentul saltului.

In versiunea waeroclub», la incarcatura maxima
de 1 150 kg, vileza maxima de urcare este de 7 mf
sec. iar la greutatea de 970 kg si pulere nominald
de 220 CP vileza de urcare in remorcaj cu un
planor de antrenament este de 4,5 mfsec. (cu doua
planoare simultan = 3,4 mjfsec. iar cu trei pla-
noare = 2,2 mfsec.). Datoritd excedentului de pu-
tere si a calitafilor aerodinamice ale aripii, lungi-
mile de decolare si aterizare, precum si trecerea
peste obslacole la decolare si aterizare sint foarte
avantajoase. Distan{a de decolare cu trecerea peste
un obstacol de 15 m este de 200 m iar la aterizare
de 175 m. Toate aceste performante il recomanda
pe «Wilga 3» ca un bun avion pentru nevoile aviafiei
sportive. El va intra in curind si in dotarea aero-
cluburilor noastre.

Ing. Mircea FINESCU

PERFORMANTE

Anvergurd. .. ...........
Lungime................
Indltime.................
Suprafata aripii.........
Greutate gol............
Greutate utilad. ..., ......
Greutate maxim3 admisa
Vitezd maxima de zbor .
Vitez§ de croaziera. ....
Vitezd minima de zbor...
Vitezd maximé de urcare
Platon maxim...........
Raza de actiune........
Autonomie de zbor. . ...
Lungime de decolare. ...
Lungime de aterizare. ...

CARACTERISTICI-

1,1 n
80n
28n
155 n

700 kg
450 kg
1150 kg
210 km
195 ki
50 kv
85n

6 700 m




Aviatorul Vasile Craiu

e cimpul de la iesirea
P de nord a orasului Bir
lad, unde se afld astazi
Fabrica de Rulmenti, era in
1918 aerodromul Grupului Il
de Aviatie al Armatei 1-a
Romana.
Grupul Hl Aviatie, cu esca-
drilele sale eroice de recu-
~-noastere si vindtoare, care
se acoperiserd de glorie in
baitalia de la Marasesti, din
vara anului 1917, era adese-
ori vizitat de ofiteri superiori
iar personalul sdu navigant
se bucura de multd simpatie
din partea populatiei. Nume-
le pilotilor de vindtoare era
pe puzete tuturor. Dintre a-
cestia capitanul aviator Va-
sile Craiu era ce! mai cu-
noscut. Pind si copiiiil stiau
si se uitau la el cu admiratia
pe care numai la virsta fra-
gedd o poti ardta ftatis.
in ziva de 24 iulie 1918
o veste ingrozitoare s-a rds-
pindit in oras. Aviatorul Cra-
iu se prdabusise cu avionul
pe aerodrom iar accidentul
fusese mortal. latd cum s-au
petrecut tucrurile: In dupa-
amiaza acelei zile capitanul
Craiu primise vizita unui cu-
noscut pe care |-a invitat pe
aerodrom unde urma s exe-
cute o serie de acrobatii ae-
riene pentru mentinerea an-
ttenamentului personal. La
un moment dat,cind executa
o figurd in tirbuson, a atins
cu aripa o movild de pamint
inalta de vreo 2 m pe care
nu a observat-o la timp. A-
cest obstacol a provocat pra-
busirea avionului. Aviatorul
a fost transportat la spital,
grav ranit, iar dupd citeva
ore a Incetat din viata.

*

Vasile Craiu a facut parte

din promotia de ofiteri c_Ie
infanterie a anutui 1914. In
primdvara anului 1915 cere
sd fie repartizat in aviatie
si urmeazd scoala de pilotaj
de la Baneasa, unde obtine
brevetul de pilot militar nr.
59 din 13 august 1915. In
toamna aceluiasi an, facind
un zbor de incercare cu un
monoplan de provenientd
german3d («Rumpler»),suferd
un accident de pe urma carui
fapt rdmine aproape o luna
de zile in spital. Restabilit,
reincepe zborurile cu mai
mult entuziasm decit inainte.

O data cu intrarea armatei
noastrein razboi, la 15 august
1916, aviatorii militari au por-
nit si ei la lupta cu tot avintul
lor tineresc. In prima parte
a campaniei, din lipsd de
avioane, rolul aviatiei a fost
mai putin important. In a
doua parte a rdzboiului insa,
o data cu sosirea noului ma-
terial volant de provenienta
tfranceza, aviatorii nostri au
inceput sa activeze cu in-
tensitate. Locotenentul Cra-
iu a fost trecut in aviatia
de vinatoare, pilotind un apa-
rat Nieuport. El devine in
scurt timp un excelent vina-
tor aerian si unul dintre cei
mai abili piloti de acrobatie
aeriand. Dupa 1 ianuarie 1917
este repartizat la Escadrila
de vinitoare «Nieuport 10»
care fdcea parte din Grupul
It Aeronautic, cu resedinta
la Galati.

El desfasoard o activitate
aeriand prodigioasa avind a-
proape zilnic intilniri cu avia-
tia inamica, la inceput pe
frontul din fata Galatiului,
apoi pe frontul de la Mara-
sesti, unde escadrila de vina-
toare din care tacea el par-
te a fost pusa la dispozitia
Grupului Il Aviatie In vede-
rea ofensivei ce urma sa
aiba loc la Namoloasa. Lup-
tele aeriene au finceput si
se desfasoare necrutédtor. Ci-
tdm numai citeva dintre cele
la care a luat parte Vasile
Craiu.

La 27 martie, sustine sin-
gur o luptd cu doud avioane
inamice, care a durat circa
20 minute, sub privirite osta-
silor din transee. Avioanele
inamice au fost obligate sa
rupd lupta si sd se Inapoieze
farda sd-si ti putut indeplini
misiunea. La intoarcerea pe
aerodrom, avionul lui Craiu
era ciuruit de gloante. A
doua zi el atacd un avion
inamic pe care il doboara
la nord de Briila. La 19 apri-
lie intercepteaza trei avioane
dusmane deasupra Galatiu-
lui obligindu-le s& se retra-
ga. La 12 mai ataca un hidro-
avion inamic pe care il ava-
riazd, fortindu-i s3 amerizeze
pe Dunire la gura Siretului.

In cursul lunii iunie (dupa
intrarea in subordinele Gru-
pului |l Aviatie), Craiu face
parte din aceeasi escadrila
cu aiti trei cunoscuti vina-
tori: Muntenescu, Nasta si
Magaiea, impreund cu care
patruleaza zilnic deasupra
frontului din zona Marasesti-
Namoloasa. La 15 iunie este
ranit Intr-o incdierare aeri-
and, dar se restabileste repe-
de, reluindu-si zborurile. Da-
torita activitatii neobosite a
aviatorilor de vinatoare ro-
mani si francezi, din cele
doud escadrile Nieuport,
trontul aerian este, in aceasta
perioada, aproape interzis a-
vioanetor dusmane. intr-un
interval destul de scurt, 27
de avioane germane care in-
cercau sa patrunda in zona
noastra sint doborite. Muite
din aceste victorii apartin es-
cadrilei din care ficea parte
Craiu.

Dar nu numai in misiunite
de vinatoare s-a distins acest
indraznet aviator, ci si in alte
insdrcinari cu caracter spe-
cial. Astfel, in cursul unei
importante misiuni de recu-
noastere, primita de la co-
mandantul Grupului Il Aero-
nautic, zburind la micd inal-
time deasupra frontului ina-
mic (o adevaratd misiune «de
sacrificiun) el descoperd o
concentrare de trupe inami-
ce in lungul vdii rivtui Susita.
Gruparea inamica este bom-
bardata de aviatia noastra
si, In buna masurd, anihi-
lata.

Aceste citeva fapte, care
dovedesc un curaj deosebit,
sint suficiente pentru a ara-
ta de ce capitanul aviator
Vasile Craiu se bucura de
un renume deosebit si de-
venise cunoscut nu numai
in rindurile militarilor ci si
in rindul populatiei civile.

L-am cunoscut personal
pe aviatorul Craiu, mai intii
ca elev fa scoala de aviatie
si apoi ca tovaras de zbor.
Era apreciat si iubit de toti
pentru caracterul lui frumos
si firea lui deosebitad, pentru
curajul sdu in luptd si pa-
triotismul inflacdrat.

Din aceastd cauzd, la in-
mormintarea sa a asistat o
lume imensa, aproape intrea-
ga populatie a orasului Bir-
lad.

Acum cind memoria sa
este evocatd in aceste rin-
duri, putem spune cé Vasile
Craiu, prin curajul si erois-
mul sdu, a facut cinste gene-
ratiei care acum aproape o
jumatate de veac a luptat
la Mardsesti pentru apdrarea
patriei si unitatea statului na-
tional roman.

Gheorghe NEGRESCU
general-maior in retragere

ANTONOYV AN-24

eronava de pasageri sovielicd, pentru distante

g Amedii, AN-24, este tot mai frecvent intilnita

pe hmiile aeriene ale Europei. Ea a intrar in

dotarea majoritdtii societdpilor de transporturi ae-

riene din drile socialiste, bucurindu-se de aprecieri

deosebite. AN-24 este realizar de colectivnl de

constructori condus de Oleg Antonov, construcrorul

avioanelor AN-2, AN-14 «Albtna», AN-10 «Ucrai-

™ nar, AN-22 «Anteur, precum si a altor avioane si

planoare. Inmipial avionul pe care il prezentam in

fotografia aldturata a fost echipat cu donuda motoarc

clasice, apoi acestea au fost inlocuite cu motoare turbo-

i propulsoare, variantd care a intrat in producjie d.
k mare serie.

AN-24 este astfel conceput incit sd poatd deservi
in cele mai bune condipii liniile care folosesc aero-
porturi fdrd amenajdr: speciale (piste betonate) pre-
cum §1 pentru a putea fi intrebuintate in flotilele dc
avioane polare. Aripa asezatd pe fuzelaj ii asigura

] o bund securitate de zbor,iar interiorul este amenajat
i potrivit exigengelor transportului  aerian modern.

Auvionul poate transporta 48 de pasageri cu o vitezd
de 450 km/h, la un plafon de 6 000 m 51 o distania
de pind la 2 000 km. Cele doud motoare au o putere

i de 2 550 CP fiecare. Greutatea de zbor a avionului
este de 21 tone; el 1a la bord 5 200 | combustibil.

Dimensiunile acestui aparat sint: lungime —
23,53 m ; anvergurd — 29,20 m; indljime — 8,32 .

Ca formad, avionul AN-24 se aseamand cu celelalte
consirie




Tabara de corturi a fost instalata intr-o poiana de pe Valea Bra-
detului.

ea de-a Vlil-a edifie a concursului de orientare turisticd «Cupa

Ecranul» s-a organizat in regiunea de sud a Muntilor Persani.

Competitia, devenitd traditionald, s-a bucurat anul acesta de o
larga participare, la startul ei aliniindu-se 68 de echipe din care 51 de
baieti i 17 de fete. Cel mai mare numar de concurenti |-a prezentat orasul
Bucuresti (31), urmat de Sibiu (17), Ploiesti (11), Cluj (9), Brasov (8),
Oradea (7), Craiova (5), Dej si Resita (cite 4), Slanic-Prahova, Timisoara
si Tg. Mures (cite 2).

Un aspect de pe traseu La statia de sosire se

Rebuffat

,CUPA ECRANUL"

Tabara de corturi s-a instalat in apropierea gari Bradet, Intr-o fru-
moasa poiana. Seara, aici, in mijlocul micului orasel de casute din pinza,
s-au inaltat flacarile unui foc de tabara, in jurul caruia turistii sportivi
au legat prietenii, au schimbat impresii in legatura cu activitatea de orien-
tare de pe meleagurile lor.

Startul s-a dat dimineata, la ora 5, dintr-o mica bucla a riului din apro-
piere, unde concurentii au primit harta traseului cu punctele ce trebuiau
atinse. S-au fixat patru trasee individuale, dupd cum urmeaza: traseul |
(denumit «capitan baieti»), lung de 13,7 km cu 650 m diferenta de nivel;
traseul Il («secunzi baieti»), lung de 13,5 km cu 600 m diferenta de nivel;
traseul Il («capitan fete») lung de 12,3 km cu 550 m diferenta de nivel;
traseul 1V («secunzi fete»), lung de 12,3 km cu 550 m diferenta de nivel.

De la start s-a plecat in patru directii diferite, fara statii intermediare.
Pe lingad cunostintele de orientare, concursul a cerut o buna pregatire
fizica, participantii trebuind sa depuné eforturi serioase in lupta cu mi-
nutele fixate pentru parcurgerea traseului. «ltinerariile» stabilite de orga-
nizatori au strabatut mai multe dealuri din apropierea Muntilor Persani,
au trecut peste Virful Popii, Virful Miaci, Virful Clicau si au coborit apoi
in Valea Tirgului. De pe inaltimile acestor virfuri se deschidea o vast&
perspectiva vizuala spre Piatra Craiului, crestele Fagarasilor, spre Magura
Codlei, Tara Birsei si, mai departe, spre defileul Oltului.

La sfirsitul concursului, locul | in clasamentul individual a revenit
urmatorilor participanti: traseul | («capitan baietin) — K. Schuler de la
Rulmentul Brasov; traseul |l («secunzi baietin) — |. Damian de la M.M.C.M.
Bucuresti; traseul Il («capitan feten) — H. Martini de la Rulmentul Brasov;
traseul IV («secunzi feten) — M. Stefdnescu de la Vointa Bucuresti.

latd si clasamentul pe echipe: baieti, locul | — Rulmentul Brasov (K.
Schuler, R. Schuler); fete, locul | — Rulmentul Brasov (H. Martini, G.
Morres).

Alexandru DAN
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de indltime si, mai ales, record
feminin de inditime pentru alpi-
nistele cehoslovace.

@ Everestul se afld din nou
in atentia unor mari alpinisti as
lumii, care vor sd ceard apro-
bdri pentru escaladarea lui. Prin-
tre cei care au dsemenea pla-
nuri se numdrd Hillary, Rott si
Dyhrenfurth. Acesta din urmd
(a cdrui biografie am prezen-
tat-o in revista noastrd din au-
gust) vrea sd intreprindd, im-
preund cu mai multi prieteni, o
cercetare asupra «misterului» Ye-
ti (omul zdpezilor). Dyhrenfurth
si amicii sdi, dintre care o parte
sint oameni de stiinta, au declarat
cd sint convinsi in existenta omu-
lui zdpezilor si ascensiunea lor ar
fi in mdsurd sd ldmureascd aceas-
td enigmd.

@ Mustagh Ata (pdrintele zd

inalt de 7 546 m, care a atras
atentia alpinistilor incd din se-
colul trecut. Prima ascensiune
(nereusitd) dateazd din 1894 si
ea se datoreazd lui Sven Hedin.
Dupd mai bine de jumdtate de
secol, in 1947, E. Shipton si
H.W. Tilman au escaladat mun-
tele pe calota terminald, dar
fdrd a ajunge la punctul cel mai
inalt. Cucerirea masivului a avut
loc abia in 1956 de catre o expe-
ditie formatd din 19 alpinisti
sovietici si 12 chinezi. Trei ani
mai tirziu, Mustagh Ata a fost
din nou cucerit de un grup de
alpinisti chinezi, in rindul cdrara
se aflau si opt femei. In 1961, o
expeditie chinezd, formata nu-
mai din femei, a ajuns pe virful

Kongur Il (mai inalt decit «pdrin-

tele zdpezilor») din Pamir pind

reprezintd recordul mondial fe-
minin de altitudine (vechiul re-
cord fusese stabilit in 1954, de
cdtre Claude Kogan, participantd
la expeditia lui Raymond Lam-
bert).

@ Caucazul a fost vizitat in
ultima vreme de numeroase gru-
pe de alpinisti. Printre acestea
s-a aflat si o grupd cehoslovacd,
care a escaladat mai multe vir-
furi. Cea mai grea dintre ascen-
siuni s-a efectuat in premierd
pe peretele de N.V. (Shara). Ten-
tativa, incheiatd cu succes, a
fost foarte periculoasd. O ase-
menea incercare mai fdcuserd
in 1962 alti doi alpinisti cehi
(P. Cernik si Z. Studnitka), dar
ea s-a terminat prin prdbusirea

“unui turn de gheatd si prin moar-

tea cdtdrdtorilor



Veronica Stroe 503 p,

locul | senioare.

G i s T B ) i

de masd, organizate de Federatia
Romdnd de Tir si care contribuie la
cresterea numdrului sportivilor de per-
formantd, se numdréd si «Cupa F.R.T.».
Initiat de federatie cu 9 ani in urmd,
acest copcurs se desfdseard numai la
armd sport. El constituie in acelasi timp
si un obiectiv de intreceri intre comisiile
regionale de tir pentru a prezenta la faza
finald elemente cit mai bine pregdtite.
Etapele asociatie-regiune desfdsurate prin
corespondentd au constituit etape de ve-
riticare si selecgie.
Anul acesta finala celei de-a IX-a edi-
tir @ «Cupei F.R.T.» a fost organizatd
de cdtre Clubul sportiv ordsenesc din

P rintre competitiile cu larg caracter

Lucian lonescu 521 p
nou record republican,
locul | juniori.

locul |

"Arad. Cele doud poligoane de tir «U.T.A.»
si «8 Mai» au imbrdcat in zilele de 13 si
14 august haine de sdrbdtoare. Trdgdtorii
bdndteni,cistigdtori ai cupei anul trecut,
la Cluj, erau bucurosi sd se intreacd «la
ei acasd» cu cei mai buni tintasi la armd
sport (juniori si junioare, seniori §i seni-
oare) din orasul Bucuresti si din regiunile
Brasov, Bucuresti, Cluj, Crisana, Hune-
doara, Maramures, Oltenia, Ploiesti si
Suceava.

Concursul s-a desfdsurat numai la pro-
ba de 3 x 20 f (cite 20 f la pozitiile
culcat, in genunchi, in picioare). Pe linia
de tragere a poligonului «B8 Mai» s-au
aliniat seniorii si juniorii, iar la poligonul

«U.T.A.» senioarele si junioarele. La nu-
mai citeva minute dupd inceperea trage-
rilor, vestile au inceput sd circule de la
un poligon la altul. La «U.T.A.» s-a auzit
imediat cd Nicolae lonescu (Ploiesti) a
terminat «la culcat» cu 185 p, si cd dupd
citva timp a fost depdsit de Hornescu
(or. Bucuresti). De asemenea la «8 Mai»
se stia ¢d Xenia Tuca (Arad) se gdsea la
egalitate de puncte dupd 20 f cu Veronica
Stroe (or. Bucuresti) si cd Maria Vaciu
(Brasov) a terminat la «genunchi» o datd
cu Genoveva Asteleanu (Cluj). S-au afisat
rezultatele. La U.T.A. — senioarele: 1.
Veronica Stroe (or. Bucuresti) 503 p
2. Xenio Tuca; 3. Maria Predescu (Plo-
iesti) ambele cu cite 482 p; 4. Genoveva

Asteleanu ; 5. Maria Yaciu... si la «8 Man»
seniorii: 1. N. Hornescu 510 p; 2. A. Le-
onte (Suceava) si 3. C. Dima (or. Bucu-
resti) cu cite 498 p; 4. N. lonescu 496 p...

Conducdtorii de echipe dupd ce si-au
notat aceste rezultate au inceput sd faca
tot felul de pronosticuri asupra clasa-
mentului general. «Cite puncte ar trebui
sd aducd juniorii a doua zi pentru ca
echipa s@ ocupe locul...»

Calculele n-au corespuns decit in mica
mdsurd. Pe fiecare poligon apar noi si
noi surprize care rdstoarnd pronosticurile.
Emotia devine vizibild. Antrenorii coutd
sd o inldture. Dau sfaturi, incurajdri. Echi-
pamentul devine parcd mai cdlduros. Pi-

caturile de "transpiratie se inmultesc.
incordarea a devenit si mai puternicd cind
bariera cetor 500 de puncte a inceput sd
fie asaltatd. C. Lazarovici {or. Bucuresti)
a terminat cu 501 p. Dar numai dupd
citeva minute E. Toth (Banat) stabilé¥T&™
un nou record cu 516 p. Era aproape sigur
de locul 1, insd Lucian lonescu {or. Bucu-
resti) care mai avea citeva focuri de
tras reuseste performanta de 521 p.
Locul | revine deci lui L. lonescu, nou re-
cordman al juniorilor. Pe locurile urma-
toare E. Toth 516 p si Mircea Istrate
(Ploiesti) 507 p...

Pe cele doud poligoane detundturile
au devenit din ce in ce mai rare. juniorii
si junioarele au terminat tragerile. Se
incheie rezultatele. )

Urmeazd festivitatea de premiere. In
aplauzele spectatorilor pe podiumul in-
vingdtorilor urcd cistigdtorii, juniori $§!
junioare, seniori si senioare. Li se inmi-
neazd cupe, medalii, diplome. Echipa
reprezentativd a orasului Bucuresti tota-
lizind 1 985 p a fost viu aplaudatd pentru
ocuparea locului | in clasamentul general
si cucerirea celei de-a 1X-a editii a tradi-

tionalului concurs de tir «Cupa F.R.T.».
Pe locurile urmdtoare: 2. Banat 1 929 p;
3. Ploiesti 1899 p. 4. Brasov, 5. Cluj,
6. Bucuresti, 7. Crisana, 8. Maramures,
9. Suceava, 10. Oltenia, 11. Hunedoara.

Nicolae LUPU
secretar general al F.R.T.

INTILNIRE
PRIETENEASCA

Ca simbal al solidaritigii cu statele
care au ajutat $i ajutd |a reconstruirea
orasului Skoplje din R.S.F. lugoslavia
distrus in intregime la 26 iulie 1963 de
ciatre cutremur, se organizeazi in fie-
care an intre 26 iulie — 2 august,
festivalul «Susret solidarnoste». Laacest
festival participd echipe culcural-artis-
tice si sportive din tirile prietene.
Dintre manifestatiile cu caracter spor-
tiv face parte si concursul prietenesc
de tir. Anul acesta, la concurs au par-
ticipat echipe din orasele Bucuresti,
Varsovia, Nis, Budapesta, Belgrad si
Skoplje.

Poligonul pe care s-au desfiasurat

probele de pistol precizie 60 f si de
arma liberi calibru redus 3 x 40 f se-
niori, 3 x 30 f senioare si juniori si
60 { culcat, toate categoriile, este situat
la 12 km de oras. El are 40 de locuri de
tragere la etaj, pentru distanta de
300 m si 40 la parter pentru distanta
de 50 m.

Intrecerile au fost deosebit de pasio-
nante. Pentru locul | la pistol precizie
s-a_depasit cu mult bariera celor 540 p.
Locul I fiind cucerit de pistolarul nostru
Neagu Bratucu 548 p. urmac de Koniet-
ki (Varsovia) 547 p.

La probele de armi liberd calibru
redus, dintre tragatorii nostri au avut
rezultate remarcabile: luliana Daroczi
— locul | la 3 x30f =811 p, locul HI
la 60 f culcat = 572 p si L. Cristescu
locul {1l 1a 60 f culcat = 588 p si locul lil
la3 x40¢f. in genunchi = 379 p.

L. CRISTESCU

DE LA CONG

@ intre 10—23 iulie a.c., o datid cu
destiigsurarea Campionatelor mondiale
de tir la Wiesbaden, au avut loc s
lucrdrile Congresului U.).T. Cu aceas-
td ocazie s-au luat o serie de hotariri.
Astfel:

— La probele de pusca, trei pozitii,
ordinea de tragere este obligatorie:
cuicat, in genunchi gi in picioare.

— Timpii de tragere la probele de
puscd la distanta de 300 m au fost
redusi si sint la fel ca la 50 m; 1 h 20’
cuicat, 1 h 45’ in genunchi, 2 h in pi-
cioare; iar la 60 f, trei pozitii, durata
este de 2 h 30'.

— Proba de 40 f culcat se suprima
incazul cind este orevazutd in program
proba de 60 1 culcat. Pentru clasamen-
tul de 120 t in trei pozitii conteaza
primele 40 f de la praba de 60 f culcat.

@ Proba cu arme care functioneaza
cu aer camprimat a fost oficializata si
are urmitoarele caracteris

— Pozitia de tragere 40 f in picioare,
in timp maxim 1 h 30'

— Caracteristicile armei — identice
cu ale armei standard, detanta fiind
liberd iar callbrul de 45 mm.

— Tinta cu punctul negru de 31 mm

RESUL U ILT.

(inclusiv cercul 4) cercul 10=1 mm,
9=6 mm, 8=11 mm, 7=16 mm etc.
Diametrul tintei 46 mm, dimensiunile
cartonului 80x80 mm, grosimea li-
niilor de demarcatie a zonelor 0,2 mm.

— Concursurile pot fi organizate in
sald sau in aer liber.

— Distanta de tragere 10 m, iar 1ati-
mea postului de tragere 0,80 m.

— Se pot intrebuinta si arme care
folosesc ca fortd de propulsie bioxi-
dul de carbon.

Se preconizeazd ca dupa J.O. din
Mexic sd se oficializeze si proba de
pistol cu aer comprimat.

@ Pistolul standard a fost introdus
ca probi oficiald la competitiile rezer-
vate femeilor si juniorilor.

@ Focurile scipate afard din tinta la
probele de pugck si pistol precizie se
anuleazi si se repetd, iar trigitorul
este penalizat cu doud puncte.

® Timpul de tragere la proba de
pistol precizie se reduce de la 3 h la
2 h 30 !

@ Editia a40-aa Campionatelor mon-
diale se va organiza in 1970. Tara or-
ganizatoare va fi aleas intre Peru si
Thailanda.



Mihai Dinescu

Martin Santa

Trei titluri pentru ,,STEAUA*

motocros de anul trecut a fost pus,

la sfirsit de iulie, pe dealul Tdrd-
rasilor de lingd Suceava. In acel decor
al «Tdrii de sus», tricourile de campioms
republicani au fost imbrdcate, pentru
a nu stiu cita oard, de Mihat Ddnescu
st Gheorghe Ion, reprezentangi de frunte
ai Clubului Steaua §i ai motociclismului
nostru. Aldturi de acesti veterani, pe
podiumul invingdtorilor a urcat atunci
tindrul Dumitru Ionescu de la Dinamo,
cistigdtor al cupes federatiei de speciali-
tate.

In acest an tradipionala festivitate
sportivd a avut loc tot la sfirsit de iulie,
dar in peisajul inundat de wverdeata
al Vaii Rdcddaului din preajma Bra-
sovului. Ca de obicei, s-au auzir aplauze,
s-au rostit felicitari, adresate de aceastd
datd, in totalitatea lor, motociclistilor
de la Steaua, care au cucerit din nou
prin Ddnescu §i Ion cele doud ritluri
republicane si prin debutantul Martin
Santa cupa destinata tinerilor aler-
gdtor:... Agsadar, o wvictorie sabsolutd»
pentru motociclistis clubului militar §i
pentru harntcul lor antrenor, maestrul
sportului Gheorghe Ioniid, care inchete
prima parte a activitdysi competitionale

P unctul final al campionatulus de

Pdrerea noastrd este ca succesul de
anul acesta al celor trei sportivi a fost
obpinut de-a lungul unui campionatr mult
mai greu, in care au fost angrenafi
concurenti bine pregdtifi, inarmaygi cu
ambitie 51 mai ales serviti de un material
tehnic modern. Motocicletele not, sosite
in lumle din urmd, precum i cele exis-
tente incd de anul trecut, in majoritate
de fabricapie cehoslovacd (se stie cd
marca CZ detine suprematia in campio-
natul mondial) au fdcut ca forgele sd
devind sensibil egale la capitolul magini,
iar in luptd sd capete ponderea cuvenitd
oamenii cu talentul, pregdtirea, expe-
rienta 5i vointa lor — adicd cu acele
calitdfi care dau farmec unei intreceri
sportive.

La clasa de un sfert de litru, princi-
palit favorits, Ddnescu si Dovit, au
dispus de acelasi tip de motociclete s
dect sansele au fost identice. Doar com-
portarea a diferit. Reprezentantul Clu-
bului Metalurgistul a fdcut aproape
intotdeauna miste curse initial entu-
ziasmante §§ a cistigat chiar o etapd,
dar in final s-a vdzut nevoit sd cedeze
la Ddnescu, alergdtor cu o intinsd expe-
rientd, maestru necontestat al ghidonu-
(ui, constant in formd, virtuos in arta

mange ale campionatului, Dovif a pornit
in frunte, a avut impiativa, insd spre
sfirsitul turelor inscrise in program el a
slabit ritmul §i s-a lasat depdgit. Tindrul
alergdtor rdmine totust, in pofida acestui
insucces (din care, fdrd indoiald, va
imvdta) unul din principalii amimatori
ai campionatului, o valoare certd §i
in aceeasi mdsurd, o autenticd speranfd
a motocrosulut nostru.

Dar am comite o injustete dacd, prin-
tre cei care au contribuit la frumusetea
intrecerilor de la clasa 250 cmc, nu
i-am aminti §i pe Macarie, Pop (din
nefericire acest apreciat alergdtor a su-
ferit o accidentare 51 n-a putut s@ evo-
lueze decit foarte pupin in camptonat),
Suler, Chitu, Paxino. Dinamovistul Tra-
ian Macarie a pormt destul de tinid in
primdvard, ca urmare a unei indelungi
inactivitdpi competitionale, dar el a stiut
sd recupereze rapid rdminerea in urmd
si sd termine pe locul trei in clasamentul
general. O datd cu aceasta, o subliniere
facem, desi mu pentru prima datd in
actualul sezonm, sup numele {ui Stefan
Chigu (al cincilea in campionat ), strd-
lucit reprezentant al tlinerei generatii
de alergdtori, pe care parcd abia feri
il vedeam incdlecind pentru prima datd

pina sa matala...

Si acum despre «arrileria greay —clasa
500 cmc, unde niciodatd, de-a lungul
celor cinci etape, n-au existat momente
de plictiseald sau de anticipare a des-

da ului, ci rotd, o0 mare ten-

_ stune, o desfdsurare palpitantd ca intr-un

autentic roman foileton de avenruri.
Principalti constructori ai unei astfel
de actiumi? Un Gheorghe lon wvijelios
§1 tncistv, dorat cu o noud si puternicd
motocicletd BSA (si aceastd marcd a
cistigat de citeva ori campionarul lumii),
un Eugen Kerestes intrar intr-o bund
formd sportsvd, aldturi de Otto Stefami
st Ovidiu Puiu hotdriti sa probeze am-
bitia lor de a aduce in sfirsit clubulus de
la poalele Timpei, un titlu de campion
atit de mult rivmz.

Aici, la aceastd clasd, balanta a
inclinat, cum spuneam, cind intr-o parte
cind in alta si invingdtorul a putut fi
cunoscut abia in ultimele momente. Ne

intim cum, inaintea actului final de
la Brasov, fororeporterul nostru a finur
sd se asigure cu un ceas mai devreme cu
imaginea viitorului purtdtor al tricoului
cu dungd tricolord s1 pentru accasta le-a
spus «zimbiti, vd rog» arit lui Keresteg
cit 5t lut Jon. Dar primul nu voia sd-l
asculte pe omul cu aparatul de furar
imagini §i, atunci, acesta a fdcur apel
la un argument in stare sd lumineze
fata oricdrui sportiv: «zimbigi vd rog,
tovardse Kerestes, iatd undeva in zare
se profileazd titlul de campion’» Cu-
vintele au avut efectul scontat, dar lon,
aflat prin apropiere, a zis : «Vom vedea !»
Era in aceasta hotdrirea lui, confirmard
prin fapte peste citeva zile, de a-§i
adduga in palmaresul personal cea de-a
28-a victorie din campionatele de moto-
ciclism ale yari.

Inainte de a incheia aceste rinduri,
am privit o foaie de hirtie, putin ingdl-
benitd de wreme, pe care sint inscrise
numele unor bdiepi ce ne-au incintat
cu un an in urmd, in cadrul probelor
pentru Cupa F.R.M. Am citit aceste
nume (N. Dumitrache, D. Matei, D. Lu-
ca, D. Nicu, E. Sandulescu, I. Gabor,
D. Ionescu, Tr. Moasa, Gh. Mun-
teanu) §i in minte ne-a rdsunat versul
eminescian : «Dintre sute de catarge,
Care lasd malurile, Cite oare le vor
sparge, Vinturile, valurile?»... Se pare
cd furtuna a fost puternicd gt matelofit
prea slabs, pentru cd dintre et doar
foarte pupiri au ajuns sub ochii nostri
st in actualul campionat. Vom avea
cumua ocazia sd facem 51 la anul aceeast
melancolicd constatare? Ar fi pdcatr!

anuale cu calificativul sexcelent».

Jfinalizdrii. In majoritatea celor zece

motocicleta pe dealul Muscelul din Cim-

D. LAZAR

@ Cea de-a 49-a editie a cursei «500 mile de la
Indianapolis» a fost cistigatd din nou de un euro-
pean, englezul Graham Hill, care a condus un
automobil Lola-Ford. Invingatorul de anul trecut,
scotianul Jim Clark, campion mondial in 1963 si
1965, s-a clasat pe locul Il. Cei mai buni dintre
concurentii americani (Foyt, Parnelli Jones, Ward
Gurney, Ruby) n-au reusit sa ocupe decit locuri
codase sau s abandoneze. Cursa a fost presarata
cu humeroase incidente: un caz mortal la antrena-
mentele oficiale, un mare carambolaj imediat dupa
darea startului, o sosire confuza care a dat nastere
la discutii aprinse. In ciochirea survenita la plecare
au fost distruse 11 automobile valorind aproxima-
tiv doud milioane si jumatate de dolari. La intreceri
au asistat 250 000 de spectatori platitori.

@ Campionatul mondial de automobilism (for-
mula l), ajuns anul acesta la a 17-a editie, are o
desfdsurare presdratd cu numeroase surprize,
provocate in special de defectiunile mecanice ale
noilor tipuri de motoare intrate oficial, incepind
cu sezonul actual, in competitie. Cea mai mare
surpriza o constituie faptul cd dupa desfasurarea
a cinci etape, detinatorul titlului (Jim Clark) se
afld abia pe locul 8 in clasamentul general. Co-
mentatorii pun acest insucces pe seama masinii
marelui alergdtor (un Lotus-Climax) care nu este
pe madsura talentului sau. Primul loc in clasament
este ocupat, dupa etapele disputate pind acum,
de australianul Jack Brabham, urmat de englezul
Graham Hill.

® In campionatul Europei (automobile de cate-
goria sport-prototip, sport si grand turismo) au
avut loc, pind la ora cind se redacteaza aceste
stiri, numai doud etape, la Rossfeld si Mont-
Ventoux. La prima categorie (sporti-prototip si
sport) conduce cu un avans de 8 puncte alergatorul

Mitter (R.F. Germana), care piloteaza un automobil
Porsche. Dupa el urmeaza Hermann si Greger,
piloti oficiali ai aceleiasi firme vest-germane. L.
Scarfiotti, campionu! de anul trecut, care conduce
o masinad Ferrari-Dino, se afla abia pe locul 4, cu
numai 6 puncte. La categoria grand turismo,
primul loc este ocupat de Schetty (automobil
Mustang-Shelby), urmat de Mahle (Porsche 911)
si Zwimpfer (Ferrari GTB).

® S-a anuntat un nou «mariaj»: cunoscutete
firme British Motor Corporation si Jaguar Cars Ltd
au fuzionat cu scopul «de a-si uni eforturile pe piata
automobilului». Este incd o dovada a eforturilor
pe care producdatorii europeni le fac pentru a re-
zista aprigei concurente din interiorul continen-
tului si din afara sa. B.M.C. a adus in aceastd
fuzionare 20 de uzine (120 000 de salariati) care
fabricd 19 500 de vehicule pe saptamin, iar Jaguar
5 uzine (12 000 salariati), care realizeazd sapta-
minal 625 de automobile. Noua societate se va
numi British Motors (Holdings) Ltd.



s-au raspindit In toate tarile lumii, atit in
mediul urban cit si in cel rural, intr-o varietate
constructivd extrem de largd. Popularitatea de
care se bucurd aceste mijloace de locomotie se
datoreste unor calitati incontestabile: pret de cost
redus, consum minim, cheltuieli de intretinere
aproape fard importantd, garare ce nu pune multe
probleme, accesibilitate in aglomeratia marilor
artere ca giin terenurile grele etc. Cu toate acestea,
tn ultima vreme, se vorbeste tot mai des despre un
«impas» al motocicletelor. Care este realitatea?
Uriasa dezvoltare a productiei mondiale de auto-
turisme si mai ales succesele obtinute in acest
domeniu pe linia sporirii performantelor, a redu-
cerii consumului de combustibil si a simplificarii
intretinerii, au tnceput, intr-adevar, sa deplaseze
centrul de atentie al publicului larg de la vehiculul
cu doud roti spre cel cu patru roti, automobilul
devenind, In ultima vreme, principalul adversar al
motocicletei. Dar, binelnteles, pe lingd aceasta,
mai existd si alte cauze. Astfel, in multe tari, nici
autorititile si nici legile elaborate nu favorizeaza
dezvoltarea circulatiei cu vehiculele moto, pe
aceasta linie inscriindu-se: obligativitatea permi-
sului de conducere chiar si pentru capacititi

V ehiculele cu doud roti, cu tractiune mecanica,

in tara noastra se fabrici motoreta «Carpati-Super.
Ea este echipatd cu un motor «Metrom M-103» in doi
timpi, ricit cu aer, de 68 cmc, care d& 2,6 CP |a § 000
rot/ min. (raport de compresie 7 : 1). Viteza maxima:
55 km pe ord.

«Sperber» este o motocicletd realizatd de construc-
torii firmei «Simson». Ea dispune de un motor de
50 cmc, in doi timpi, care «scoate» 4,6 CP la 6 750
rot/ min. gi imprimi o vitezd maxim& de 75 km pe ori.

Pe mopedul «Riga 1», fabricat inca din 1962, s-a in-
stalat un motorin doitimpide 49,8 emc. El are o putere
de 1,5 CP si consum 1,6 litri de benzini la 100 km
(vitezd maximé 50 km pe ord).

Motocicleta-

cilindrice de 50 cmc, impunerea unei asigurari
materiale, aplicarea de masuri limitative in ceea ce
priveste identificarea sau variantele constructive,
obligativitatea portului cdstii in oras, interzicerea
circulatiei pe anumite artere. Sa addugam la toate
acestea taptul cd, in ultima vreme, proiectantii si
constructorii, in eforturile lor de a contracara
«criza» motocicletei despre care se vorbeste, n-au
reusit sd aduca ceva cu totul nou si de mare im-
portanta in alcdtuirea acestui mijloc de locomotie.

Atentia fabricantilor de motocicluri se indreapta
in ultima vreme mai ales spre reducerea si mai
substantiald a pretului de cost si a cheltuielilor
de intrefinere. Se tinde sa se méreasca puterea
litricd a motoarelor (nr. CP/litru capacitate cilin-
dricd), care s3 permitd un consum de combustibil
redus si abandonarea, treptatd, a marilor cilindrei.
De altfel, restringerea desfacerii de motociclete
de capacitate cilindrici mare a si inceput sd se
resimtd In anumite tari, dupa cum in altele asistam
la o adeviratd propdsire a vehiculelor moto de
capacitate cilindricd micd sau medie. Firmele
engleze, cehoslovace, japoneze, din R.D.G. si
R.F.G. — contrazicind impresia generald de
«impas» — au mdrit productia de motociclete pen-
tru sport si pentru recorduri, precum si cea desti-
natd marelui public. In motocros, spre exemplu,
constructorii cehoslovaci au devenit imbatabili cu
masinile lor CZ, iar in Intrecerile de viteza japonezii
(Honda, Suzuki, Yamaha) cistigd mereu, de citiva
ani, marile intreceri ce se organizeazd. Aceste
succese sportive contribuie la popularizarea maér-
cilor respective si la sporirea cererii produselor
lor.

O analiza atentd a productiei mondiale de moto-
cicluri si a vinzdrii acestor mijloace de transport
conduce la concluzia c3 pasii iTnapoi sau «criza»
in acest domeniu se poate remarca doar la marile
cilindrei, unde constructorii fac vadite eforturi de
autodepasire. In privinta micilor cilindrei — cu
toate méasuriie restrictive mentionate la inceput —
se observd totusi un progres cantitativ si chiar
calitativ. Exista tari in care productia de scutere,
motorete, mopeduri si biciclete se mentine la un
nivel destul de ridicat, cumpdratorii unor astfel
de mijloace beneficiind din ce in ce mai mult de o
serie de imbundtatiri evidente: sporirea confortu-
fui, a sigurantei si a robustetei (frine, suspensii,
stabilitate, carenaje), reducerea consumului etc.

Motociclurile cu capacitati cilindrice variind Intre
25 cmc si 100 cmc s-au impus hotarit in ultimii ani,
ele fiind folosite mai ales de tineret sau de un
public cu posibilitdti materiale reduse. Asemenea
vehicule cunosc o largd rdspindire din cauza iefti-
nitatii, a intretinerii usoare si a consumului redus,
fiind folosite cu predilectie pentru deplasarea la
locul de muncd, pentru excursii in grup si chiar
pentru competitii sportive. Motocicletele si moto-
ciclurile actuale cu puteri de la 1 —6 CP (48 —
98 cmc), cu roti mari (23" sau 26'"), prevdzute sau
nu cu pedale pentru actionarea auxiliard, asigura
viteze maxime de deplasare suficiente (35 — 90 km
pe ord), la un consum de combustibil mic (1,2 —
3,5 litri la 100 km). La noi in tard se produce in serie
motoreta «Carpati Super», care se bucurd de
apreciere din partea cumpadratorilor, tocmai pentru
cd se Inscrie pe linia calitatilor enumerate mai sus.

In prezent, constructorii de motoare de mica
cilindree (spre exemplu 49 cmc) merg pe linia
folosirii rapoartelor de compresie si a turatiilor
ridicate (9:1), care permit o sporire a puterii
(5,2 CP la 7—8 000 rot/min.). Un astfel de motor
este Sachs 50 S, montat pe motoreta Hercules
K 50. La o cilindree de 49 cmc, acest motor imprima
vehiculului o vitezd maxima de 100 km pe ord. De

un anacronism?

Motoreta «H4{
de 49 cmc, c

raport de co
cit si in varid

Moped «Hercules 221 T» cu un singur loc ¢i motoreta
«Hercules 220 PL» pentru doud pnersoane.

asemenea, de o atentie speciala din partea con-
structorilor se bucurd si mopedurile sau bicicle-
tele cu motor, echipate cu pedale de actionare
auxiliard, care au puteri in jur de un CP si care,
in majoritatea tarilor unde se produc,pot fi conduse
fara permis (X 30 Puch, Hercules 221 T etc.).

O mentiune aparte trebuie facutad pentru scutere.
In tdri ca ltalia, Franta, Uniunea Sovieticd, Ceho-
slovacia si altele, aceste motocicluri, cu motoare
de diferite capacitidti, continuad sa fie fabricate si
folosite nu numai pentru deplasarea In oras, ci si
pentru drumuri mai lungi. Succesul scuterelor se
bazeazi In principal pe conditiile de confort si
protectie superioare motocicletelor, pe manevra-
bilitatea buna oferitd de rotile de diametru mic.
Dintre acestea amintim doar citeva marci bine-
cunoscute: Vespa, Lambretta, Tula, Manet, Puch,
care se construiesc intr-un mare numar de exem-
plare si, cu ajutorul lor, se organizeazd anual o
serie de interesante competitii de regularitate si
rezistentd. Aceste produse vin, prin calitdtile lor
superioare, sd mareascd productia mondiald de
motocicluri si sd Inldture impresia de «criza»
lansata In ultima vreme in legdturd cu prezentul si
viitorul vehiculelor cu doud rofi.

Ing. Alex. BARBULESCU




otocicletele de lrial si cele de
M motocros, folosite dupa cum se
stie numai pentru
sportive, au inceput sa-si
sfera utilizarii. Acum,
lor aoeleazd si publicul interesat s&
aiba la indemina un mijloc de trans--
port usor si siaur, cu care sa stribata
drumurile accidentate ce duc la san-
liere, la locurile de recreatie din mij-
locul naturii, la terenurile de vina-
Acest motiv a

toare sau pescuit.

e la
otocros
i trial - la

vinatoare

facut ca mulle din uzinele construc-
toare sa-si «reprofileze» productia,
fabricind o serie de vehicule cu doud
roti, echipate cu moloare mai modeste
decit cele pentru competitii, dar pds-
trind in alcatuirea lor generald ca-
racteristicile de baza ale masinilor
de motocros sau trial: greutate mica,
suplete,capacitate ae progresiune in
teren accidentat, cauciucuri antide-
rapante etc. In fotografiile alaturate
se prezintd citeva din aceste noi
motociclete.

® Prima dintre ele (foto 1) este
o realizare a cunoscutei firme ja-
poneze Honda. Ea dispune de un
motor de 200 cmc si este destinatd
in special vinatorilor, fapt pentru care
in fata s-a prevdzut un suporl de
prinderea armei, iar in spate un port-
bagaj unde se pol aseza eventualele
«capturi». Doud coroane din{ate, mon-
tale la roata posterioara, permit uti-
lizarea in regim de viteza normala
pe sosea (85 km pe ora) si in regim
de «tout terrain» (50 km pe ord).
In acest din urmd caz, motocicleta
poate aborda pante pina la 50 grade.

@ Cel de-al doilea cliseu reprezinta
un ciclomotor «de teren», de 48 cmc.,
construit de firma italiana Ducati.
Prevdzut cu pedale ca de bicicletd
si limitat la o vitezd maxima de
50 km pe ord, el nu necesitd permis
de conducere. Motorul, care functio-
neaza in doi timpi, este rdcil cu
ajutorul unei turbine. Cutia de viteze,
cu trei trepte, are comandad de la
ghidon. Masina cintareste 63 kg si
este echipald la roata din spate cu
pneu de molocros.

® A tireia motocicleta pe care o
prezentam se intituleazd D 52 TT si
este fabricata de Motobecane (ltalia),
firmé cu cea mai intinsa productie
de mici cilindrei din Europa. Carac~
terul «tout terrain» al vehiculului se
poate usor remarca dupad dispunerea
tevii de esapament, dupa distania
dintre roti si aripi, dupa ghidonul
inalt, intarit printr-o hobana. Motorul
functioneaza in doi timpi, iar cutia
de viteze are cinci trepte.

® in cea de-a patra fotografie se
poate vedea o motoretd Hercules,
fabricata in R.F. Germand, care se
livreaza in doud varianle: cu motor
Sachs de 50 sau de 100 cmc (5 §i,
respectiv, 8 CP). in primul caz cutia
de viteze are cinci trepte, iar in al
doilea, patru. In ultima vreme, pe
acelasi cadru cu specific de moto-
cros (ghidon Inalt, cauciuc cu profil
special fn spale efc) se mai monteaza
si motoare de 175 cmc.
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Din nou desp

otoarele moderne pentru auto-
M vehicule au devenit din ce in
ce mai pretenfioase in ce pri-
veste lubrifiantii, acestia transformin-
du-se astazi dintr-un simplu element
accesoriu in element component al
agregatului de forta. Observatiile stiin-
tifice au dus la constatafea ca, de
exempluy, in carterul unui motor mo-
dern, temperatura a crescut cu 10—
15 grade C, iar in locasul primului
segment de compresie cu 250 grade C
sau chiar mai mult (in cazul motoare-
lor supraalimentate). In aceste conditii,
lubrifiantii minerali, chiar de cea mai
buna calitate, au devenit necorespun-
zatori, iar aprecierea lor a inceput sa se
faciz nu numai prin proprietatile fizi-
co-chimice, ci in principal prin cele
fizico-mecanice, adica prin acelea le-
gate de functionarea in motor.
Cercetarile si realizarile obtinute in
wltima vreme in domeniul lubrifian-
tilor au scopul sa asigure o functio-

0,001 la suta, mergind pina la citeva
procente.

*

Pentru automobilistii nostri consi-
derdm ci sint necesare citeva indicatii
asupra folosirii corecte a lubrifiantilor
si asupra corespondentelor intre de-
numirile romanesti si cele utilizate pe
planinternational in acest domeniu. La
noi in (ara, grupa 400 reprezinta ule-
iurile aditivate, de calitate superioara,
care se realizeaza pe baza uleiurilor de
naturd parafinoasa (deci din cea mai
buna materie prima), rafinate cu aju-
torul solventilor selectivi (adica prin
cel mai modern procedeu). Cifra uni-
tatilor si a sutelor indica viscozitatea
relativa a uleiului exprimata in grade
conventionale Engler. De exemplu pro-
dusul 408 este un ulei din grupa
400 cu viscozitatea de 8 grade E la
50 grade C, iar produsul 410 este
un ulei din grupa 400 cu viscozitatea

I viscozitares in grade EFrgler /3 :

te motor c/ase Je 17800 1 0°F

viecozitare SAE

TAIm 713k 1M | maxim g
115 = L]
344 = o
1376 |

17.2
344

 Uleiurs
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nare optima a motoarelor moderne
si o prelungire a «vietii» acestora.
Pentru aceasta s-a trecut la combina-
rea uleturilor minerale naturale, de
cea mai buna calitate, cu substanie
care actioneazd asupra caracteristi-
cilor lor de baza, imbunitatindu-le
calitdtile. Operatiunea aceasta se nu-
meste aditivare, iar substaniele ce se
adauga uleiurilor de baza se numesc
aditivi. Dupa natura si scopul pentru
care sint adaugati in uleiuri, aditivii
pot fi: inhibitori (actiune antioxidanta
si anticorosiva), dispersanti-detergenti
(impiedicd depunerile in canalizatii
si diminueaza transferul de cildura),
de antiuzura sau de extrema presiune
(asigurd o ungere bunid chiar si in
cele mai grele conditii), amelioratori
ai indicelui de viscozitate etc. Aceste
substante sint de natura organicd sau
organo-metahcd si se adauga in uleiul
de haza in proportii care incep de la

: ‘[ W%L:l-é_foa;f/ in grade Engler
pentru angrenaye | -178e¢ (09F) | 98,9°C(210F)
0I353 viscozitati SAE - e =5
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de 10 grade E la 50 grade C. Dupa
clasificatia SAE (Society of Automa-
tive Engineers), uleiurile pentru mo-
tor se clasifica conform tabelului 1,
in care s-a trecut si corespondenta cu
uleiurile indigene din grupa 400.
Trebuie remarcat ca uleiurile din
clasificatia SAE notate cu W (5 W,
10 W, 20 W) arata ca acestea sint
pentru iarnd si au impuse conditii
de viscozitate la minus 17.8 grade C
(zero grade F). Rezulta deci ca clasifi-
carea SAE face o impartire a uleiuri-
lor de motor numai dupi viscozitate
si ea se refera la uleiurile minerale
naturale, neaditivate. In cazul in care
aceste uleiuri sint aditivate cu aditivi
antioxidanti si detergenti, dect pentru
conditii grele de lucru in motor, la
notapia lor se mai adaugid literele
H.D. (Heavy Duty). De exemplu pro-
d_usul SAE 40 HD este un ulei cu
viscozitate 7,5—8,5 grade E la S0 gra-



LEIURI

de C, preparat pentru conditii grele de
lucru. In cazul in care uleiul contine
si aditivi amelioratori ai indicelui de
viscozitate, atunci el este un ulei unic
sau multigrad, care poate fi folosit
la conditii extreme, deoarece ramine
fluid la temperaturi scazute ale mediu-
tui exterior si suficient de viscos la
temperaturi ridicate de regim. Un
ulei multigrad, care de obicei este si
HD, se noteaza spre exemplu cu
expresia SAE 20 W-—40, ceea ce
inseamni ca el se comporta la tempera-
turi joase ale mediului ca un ulei de
iarna SAE 20 W, iar Ja temperaturi
de regim ca un ulet SAE 40. Daca
automobilistii nu dispun de ulei multi-
grad, ce poate fi folosit in orice ano-
timp, atunci il pot inlocui cu uleiuri de
vara sau de farnd, dupa caz. in confor-
mitate cu notifa tehnica a masinii.

Tabelul | arata deci corespondenya,
din punctul de vedere al viscozitaii,
intre clasificatia SAE si uleiurile indi-
gene neaditivate. De mentionat, insa,
¢4 aceasta coresponden(a este valabila
si pentru uleiurile aditivate.

In prezent, uleiurile noastre aditivate
pentru conditii grele de lucru (cu
aditivi antioxidanti si detergenti) sint
uleiurile SR 211 de vara sau de iarna
(SAE 30 HD si respectiv SAE 20 W
HD) si uleiurile AM, care acopera o
gama mai mare de viscozitafi. Expre-
sia SR 211 a fost aleasa pentru faptul
ca uleiul pe care il numeste era desti-
nat initial motoarelor Steagul Rosu
211, iar expresia AM inseamna ulei
aditivat (A) pentru motor (M).

O problema importanta este si aceea
a perioadei de schimb a uleiului. Cit de
mare trebuie sd fie aceasta perioada?
Avind in vedere c2 majoritatea autotu-
rismelor noi dispun de filtre centrifuga-
le de ulei. consideram ca schimbul
lubrifiantului la intervatul de 6 000 km
este pe deplin acoperitor. Bineinteles,
perioada de 6 000 km poate fi luati ca
buna si pentru masinile care au alte
tipuri de filtre, dar numai daca inlo-
cuirea acestora se face in stricta confor-
mitate cu indicatiile din notita tchnica
a masinii sau dupa cel mult 2 500 km
parcurst.

*

Clasificatia SAE pentru uleiuri ce se
folosesc la transmisii, cutii de viteze
si diferengial si corespondenta cu uleiu-
rile indigene se aratd in tabelul 2.
Ca si in cazul uleiurilor pentru motor,
si aici se indica viscozitatile uleiurilor
minerale neaditivate. In cazul in care
uleiurile pentru angrenaje trebuie sa
fie aditivate, ele sint mentionate in
notita tehnica a masini cu literele
EP, care se adauga expresiei SAE.
Spre exemplu, SAE 90 EP inseamna
ulei aditivat cu aditivi de extrema
presiune (EP). Pentru uleiurile roma-
nesti din aceasta categorie, la cifra
care indici grupa din care face parte
ulciul. se adauga literele AT, adica
prescurlarea expresiei «aditivat trans-
m]sne» Daca la dlfcrcnualul unei ma-
sini exista transmisie hipoida. uleiurile
indigene recomandate sint cele notate
cu ATI1, adica cele care contin pro-
cente mai mari de aditivi de extrema
presiune

In incheiere, atragem atentia ca
uleiurile pentru motor (SR 211, AM)
si cele pentru transmisii (AT) nu sint
intersanjabile; sub nici o forma uleiul
pentru motor nu poate fi inlocuit cu
cel pentru angrenaje sau (mai ales)
invers, deoarece consecingele unei ase-
menea greseli sint lesne de binuit.

Dr. ing. T. SANDULESCU
Institutul de cercetiiri pentru prelu-
crarea titeiului — Ploiesti.

Noul

Wartburg
1000

zinele din Eisenmach (R.D. Ger-
U mand) wor implim peste citeva

luni 70 de ami de cind au produs
primul automobil. Aceastd sdrbdtorire
coincide cu intrarea in producfia de
serie (primele exemplare au pdrdsit ban-
da de fabricafie in luna august a anulus
in curs) a noti limuzine Wartburg 353.
Evenimentul este, fdrd indoiald, impor-
tant §i stirneste inleres, deoarece marca
Wartburg si-a cistigar in decursul ani-
lor un binemeritat renume.

Pornind la realizarea actualei ma-
simi, constructorii din R.D. Germand
afirmd ¢d n-au intentionat numai sd
perfectioneze modelul anterior (Wart-
burg 312/1) si s@ modifice forma ca-
roseriei. Ei au wurmdrit sd@ pund la
dispozitia publiculus o masind aproape
cu totul noud, construitd la nivelul
tehmicii §i ceringelor moderne, care sa
imbine convenabil economicitatea, con-
Jortul si sigurampa in cadrul categoriei
de un litru. Intrarea automobilului in
fabricatie a fost precedatd de studii
§1 dincercdri (inclusiv participarea la
o serie de raliuri), care au durat cifiva
ant.

In constructia limuzines Wartburg 353,

realizatd in variantele standard s§i lux,
s-au pdstrat principiile constructive ve-
chi: dispunerea «totul in fapds, motor
cu trei cilindri in doi timpi, frine cu
tamburi etc. Dar aceste principii au
fost tratate intr-o manierd in cea mai
mare parte noud, asa incit automobilul

primarea arcurilor, incd inainte de arin-
perea limitei cursei de 170 mm, intra
in actiune, cu efect progresiv, rampoa-
nele suplimentare din cauciuc.

Si ropile din spate posedd suspensie
independentd. Lansarea, amortizarea os-

a devenit in ansamblu superior del
lui precedent. De addugat caroseria com-
plet schimbatd, cu o linte pldcutd st cu
spatii mai bine utilizate (degi magina
a devemit mai scurtd decit modelul an-
tersor, ea dispune totusi de un portbagaj
al cdrus volum este cu 25 la sutd mai
mare) .

Noua limuzind este echipatd cu mo-
torul Wartburg, binecunoscut automo-
bilistilor nogtri (991 cmc; 50 CP SAE).
El consumd, dupd datele furnizate de
constructor, intre 8,5 — 9,8 litri de com-
bustsbil la 100 km 35 1mprimd automo-
biluli o vitezd maximd de 125 km
pe ord. In chiulasa realizatd din metal
ugor, cu formd noud, sint montate ter-
mostatul lichidului de rdcire (sistem
in circuit inchis, capsulat, cu lichid
special care nu ingheatd) si pompa
antrenatd direct de axul ventilatorului.
Carburatorul F 36-11 este de np in-
versat (flux descendent). T, a
fost ridicata la 12 vo[n Instalagia
de esapament, silenfioasd § izolatg im-
potriva vibragilor, are toba principald
montatd transversal sub motor §i cea

ipls tara sub pod din spate a
carosene:, intre Ion]eroamzle sastului. Mo-
torul, ambreiajul §1 cutia de viteze,
impreund cu agregatele auxiliare, sint
plasate in faid formind un monobloc.

Sasiul a fost fabricar in serie incd
de anul trecut, cind s-a montat la mode-
lul Wartburg 312/1. In urma rezulta-
telor bune obtinute, el s-a adoptar si
la noua maging. Rople din fa{d au
suspensie independ, Suspensia este
asiguratd prin arcurs zhcmdale, in in-
teriorul cdrora sint montate amortizoare
telescopice cu dubld actiune. La com-

cilagislor §i limitarea cu acpiune progre-
sivd se obpin, ca §i la rotile din fapa,
prin arcuri elicoidale, cu amortizoare
telescopice cu dubla actiune (montate
central) §i prin arcuri suplimentare din
cauciuc. Cursa totald a arcurilor rofi-
lor din sPate este de 220 mm. Pentru
a se preintimpina inclinarea laterald
a carosertei la curbe, la bragele oblice
ale levierelor din spate s-a montat cite
un stabilizator transversal.

Pentru reducerea intrepinerii generale
(care se face la perioade cuprinse intre
50—100 000 km parcursi) si in scopul
punerii de acord cu modificdrile efectuate
la suspensie, unele transformdri au in-
tervenit §i la articulatiile de acfionare
a ropilor din fapd, la directia cu crema-
lierd si cu reglare automatd a pinionu-
lui, la pneurile care au sectiune latd
st mdrimea de 6,00—13 pe jante de
4,5 x13. Totodatd, de o serie de im-
bundidfirs beneficiaza si sistemul hidra-
ulic de frinare cu saboti duplex in fapd ;
reglarea saborilor se face automar pe
mdsura uzdrii garniturti acestora, tar
blocarea eventuald a ropilor din spate
este impiedicatd printr-un limitator al
fortei de frinare.

Caroseria noului automobil, cu patru
ugi, este executatd in intregime din
otel 51 este plasatd pe un cadru din
tabld profilaid, tip cheson, rezistent la
torsiune. In interiorul ei por caldtori
cincs persoane. Usile sint echipate cu
minere fixe, cu acpionare prin buton;
cele din fapa pot fi incusate, iar celc
din spate (prevdzute cu siguranfe su-
plimentare pentru cazul cind se trans-
portd copsi) au dispozitive de blocare

din interior. Tabloul de bord cuprinde
un indicator b1 cu Ir iterea
electricd a wvalortlor mdsurate, vitezo-
metru, kilometraj, o lampa cu doud
intensitafi de tlumnnare a bordului. Sub
volan, in dreapta coloanei de direcpiv,
este montatd maneta de schimbare u
vitezelor; in stinga se gdseste maneta
de actionare a semnalizatoarelor de di-
rectie, claxonulus, avertizorulur luminos
51 a schimbdtorului de faze. Comutatorul
de aprindere-pornire serveste §i ca dis-
pozitiv de blocare a coloanei volanului.

Automobilul dispune de o noud in-
stalatie de incdlzire, care sufld aerul
printr-un orificiu central plasat in jata
parbrizului. Alimentarea cu aer proas-
pat, rece sau cald, poate fi dirijatd
st inspre geamurile usilor (pentru evi-
tarea givrajului) cu ajutorul unor «du-
surt» plasate in dreapta §i in stinga
tabloulws de bord. Fante de aer, in-
globate in stilpii din spate ai ugilor,
permit o aerisire [Ard curenfi §i sporesc
efectul instalagies de incdlztre. In sfirgit,
farurile ovale, cu lumini de fazd scurtd
asimetricd, pot fi reglate manual in
cazul cind se modificd sarcina vehicu-
fuluz.

Alte date: motor cu trei cilindr,
in doi timpi, de 991 cmc (alezaj 73,5
mm, cursd 78 mm) care da 45 CP
DIN (50 CP SAE) la 4200 rot/
min, cuplu maxim 9,5 kgfm la 2 200 rot/
min. Ambreiaj monodisc uscat, cutie
de viteze cu patru trepte (a Il-a, a
IlI-a si a IV-a sincronizate), dispo-
zitiv de mers ltber (roatd liberd) blo-
cabil in toate treptele de mers inainte,
tracpiune pe rogile din fapd. Lungime
4220 mm, ldtime 1642 mm, indltime
1 495 mm, distantd mimimd la sol (com-
plet incdrcat) 152 mm, greutate nein-
cdrcat (gata de drum) 920 kg, sarcind
uttld 400 kg, greutate 1otald admusd
1305 kg.




D acid in urma cu citiva ani «navele
cu pernd de aer» mai consti-
tulau o curiozitate si un subiect de
discugii contradictorii, in prezent se
poate afirma ci periocada de incercare
a acestor noi §i interesante aparate a
fost depisitd cu succes. Navele cu

perni de aer (denumite in unele tan
aeroglisoare iar in altele hovercraft sau
naviplane) si-au cistigat astazi dreptul
de a fi considerate ca un nou mijloc de
transport. Si probabil, in curind, per-
formantele lor, adicd viteza, distanta
parcursa si greutatea transportati var

Demonstratie ficuti 1a expozitia de la Hovershow. Un aeroglisor SRN-5

trece un obstacol.

MNaviplanul N-500 este proiectat pentru curse pe Mediterana.

fi omologate pe un tabel oficial de re-
corduri.

Pe la inceputul acescui an presa a
anungat inaugurarea unor curse regu-
late de aeroglisoare, pentru pasageri,
peste Canalul Minecii de la Ramsgate
la Calais. Linia este deservitid de hover-
crafturi construite in Anglia, tip SRN 5.
Acest tip de nave a inceput si fie produs
in serie in anul 1963; astazi aerogli-
soarele SRN 5 sint folosite si in Nor-
vegia, R.F.G., Malaezia si chiar in Bru-
nei (colonie britanici din nardul insu-
lei Borneo), unde un sultan local si-a
cumpirat un SRN 5 pentru folosinta
personala.

Un eveniment a avut {oc in luna
iunie a.c. cind la Browndown, lingd
Plymouth (Angha), s-a deschis pentru
prima datd un «Salon de aeroglisoare».
Aceasti expozitie, numiti de organi-
zatori ‘«Hovershow 1966», a avut un
rasunet deosebit. Ea a fost vizitatd de
un numeros public,precum si de peste
2000 de invitati oficiali din 110 tari.

AEROGLISOARELE [N PROGRES

automobile. Greutatea lui totala va fi
de 160 tone dintre care incircitura
utila 67 de tone. Alte doua tipuri vor fi
construite in anii urmitori. Unu! din-
tre ele, BH7, este proiectat pentru a
putea circula pe o mare agitata, cu
valuri pind la 2,50 m. Al doilea, BHS,
va transporta o sarcini utila de 100 de
tone cu o vitezi de 146 km pe ora.

Pentru un viitor mai indepartat fir-
ma B.H.C. are praiecte si mai indraz-
nete: construirea unor aeroglisoare
intre 400 si 4 000 tone. Cel mai mare
dintre acestea va avea 146 m lungime,
43 m lagime s5i o vitezd de croaziera de
50 noduri. Forta de propulsie si susten-
tagie i va t asigurata cu motoare-
turbini aseminitoare celor ce vor fi
montate pe avionul supersonic de pa-
sageri Concorde.

latd insd c3a englezn, care pind acum
detineau, in lumea capitalista, un qua-
simonopol al construirii aeroglisoare-
lor, incep sia simca efectele concuren-
tei. In Franca, s-a infiintat recent firma

Proiectul aeroglisorului francez N-100 de 3,5 tone.

Au fost expuse numai aparate de con-
ceptie si constructie englezid (in total
12 modele diferite) precum si piese §i
agregate detasate: turbine, motoare,
ventilatoare, sisteme de navigatie etc.
S-au ficut cu acest prilej o serie de
demonstratii pentru a pune in evi-
dentd intrebuintirile numeroase pe
care le pot avea aeroglisoarele: trans-
port de pasageri, salvare pe mare, lupta
contra incendiilor, precum si ca nave
militare. S-a anuntat totodati ci, in
mai putin de un an, au fost transpor-
tati cu aeroglisoare tip SRN 5 si
SRN 6 peste 200 000 pasageri.
Hovercrafturile SRN S5 1 6 sint
construite de firma «British Hovercraft
Corporationy care si-a asumat i sarcina
de a face cercetiri in domeniul respec-
civ. Pind in prezent ea a livrat 27 de
aparate din tipurile sus-mengionate,
dintre care 18 au fost exportate.
Specialistii considerd insi ca aero-
glisoarele prezentate in cadrul expo-
zitiei «Hovershow 1966» pot fi consi-
derate de pe acum ca invechite. Firma
B.H.C. are in constructie sau in proiect
o nouia «generatie» de aeroglisoare.
Astfel, aeroglisorul SRN 4, a cirui
constructie este destul de avansata, va
transporta 500 de pasageri sau 32 de

SEDAM care si-a propus un vast pro-
gram de cercetiri §i constructii in
domeniul aeroglisoarelor marine, pe
care le-a denumit «naviplane». Con-
form proiectelor, naviplanele vor fi in
misurd si efectueze legituri regulate
cu insulele din apropierea coastei fran-
ceze, vor traversa estuarele si strim-
torile etc.

Naviplanul «N 300» in greutate de
30 tone este proiectat atit ca vehicul
pentru pasageri cit si ca bac pentru
transportul automobilelor. El va avea o
putere instalati de 3 000 CP si o viteza
de croazieri de 80 km/h. Un alt pro-
iect este al naviplanului «N 500» de
200 tone, care va lega coasta de sud a
Frantei cu insula Corsica. In sfirgit
«N 200» este mezinul SEDAM-ului,
avind numai 3,5 tone si o utilizare limi-
tata la traversarea lacurilor, a fluviilor
etc.

Acestea sint citeva noutiti din inte-
resantul domeniu al aeroglisocarélor.
In curind, vor apare desigur si alte
surprize, deoarece este cunoscut fap-
tul ci, in afard de Anglia si Franta,
navele cu perna de aer sint experimen-
tate in numeroase alte tari.

E. RIVENSON



«Vecerni Novini» a avut initiativa

C u trei ani in urma, ziarul buigar

organizarii unui concurs inter-
national de motocros, In cadrul ca-
ruia sa se intilneasca echipe de aler-
gatori reprezentind oragsele Belgrad,
Bucuresti si Sofia. Competitia, re-
zervata clasei 250 cmc, a fost cisti-
gata de sportivii romdni. In anul
urmator (1965), la a doua edifie,
organizata in trei etape, alergatorii
nostri au reeditat succesul, cucerind
din nou primul loc atit in clasamen-
tul pe etape cit si in cel final.

Anul acesta, echipele reprezentind
cele trei orase si-au dat prima intil-
nire, in luna mai, pe un traseu de
linga Belgrad. Din cauza caldurii
excesive, a prafului abundent si mai
ales a traseului ingust si scurt cu
care nu s-au pulut adapta, moto-
crosigtii romani au fost nevoili s se
mulfumeasca cu un loc doi (M. Da-
nescu) in clasamentul individual si
cu locurile doi si trei in clasamentul
pe echipe. Cea mai buna forma au
dovedit-o la Belgrad alergatorii bul-
gari, cuceritorii primului loc, atit la
individual cit si pe echipe.

A urmal, in august, etapa a doua
a intrecerii, programata pe traseul
de la Pantelimon. Molocrosistii nos-
tri au privit cu loata seriozitatea
aceasta intilnire, pregatindu-se in-
tens, pentru a putea recupera han-
dicapul de la Belgrad. Si iati cé acest
efort a fost incununat de succes:
ei i-au surclasat pe sportivii bulgari
§i iugoslavi, cistigind primele sase
locuri in clasamentul individual si
primele doud in cel pe echipe. Aceas-
ia victorie a adus reprezentantului
nostru M. Danescu un plus de 59
puncte fata de concurentul bulgar
M. Miladinov, iar echipei Bucuresti |
un plus de 109 puncte fata de prima
echipa a orasului Sofia. Este o «zes-
tre» bund, care atirna greu in balanta
$i pe care, fard indoiala, sportivii
nostri vor sti s-o sporeasca in ultima
elapa, programatd luna aceasta pe
un traseu din apropierea capitalei
bulgare. Le urdm succes!

Fotografiile reprezinta trei instan-
tanee din timpul intrecerii desfisu-
rate la Pantelimon.

D.L.

AR T A
de a conduce

utomooiligtit «bitrinis afirmi, pe
A bunid dreptate, ci nu intotdea-

una drumul cel mai scurt este
cel mai bun. Prin aceasta ei vor si
spund cd, decit s mergi 10 kilometri
pe o sosea de categorie inferioari,
este mai plicut si mai economic si
parcurgi 100 de kilometri pe o pan-
glici de asfalt. Se intimpli insd ca
omul de 1a volan si nu poati urma
aceasti recomandare, el fiind nevoit
si abordeze §i drumuri proaste.

Se intelege de la sine ci un drum
neamenajat solicitd foarte mult rotile,
suspensia, transmisia, caroseria, me-
canismul de directie al masinii, pre-
cum §i atentia, iscusinta, rezistenta
fizici a automobilistului. De aceea,
prima griji intr-o asemenea impreju-
rare este de a micsora ritmul de de-
plasare, circulindu-se in viteza a doua
sau chiar in viteza intiia. Mersul incet

MERSUL
PE
DRUMURI
GRELE

protejeazd automobilul si di posibili-
tate soferului si aleagd mai bine «trasa»
drumului s3u. In acest fel, el abordeazi
sub un anumit unghi, nu prea mare,
neregularititile terenului (santuri fi-
cute de ape sau de rotile altor vehicule,
movile de pietrig, nisip sau pimint,
mormane de zipad3 etc) si poate tre-
ce perpendicular, deci fird riscul de
a derapa, peste gine de cale ferati etc.

in timpul circulatiei pe drumuri gre-
le, automobilistul trebuie sa se gin-
deascd la gabaritul masinii sale si in
special la distanta minimi fatd de sol,
pentru a evita lovirea sasiului sau a
altor pirti de obstacolele intilnite in
cale. Obstacolele mai mici trebuie tre-
cute «incidlecats (printre roti), iar cele
mai proeminente e bine si fie ocolite
sau depisite incet, cu multd precautie.
In cazul trecerii santurilor se reco-
mandd o miscare continuid a masinii,
fard ezitdri care si duci la oprirea cu

rotile din fat3d sau din spate in punctul
cel mai de jos al denivelirii. Daci,
totusi, din neatentie sau nepricepere,
automobilul s-a oprit cu rogile in
fundul santului, cum trebuie sd se
procedeze %

Intr-o asemenea imprejurare se aga-
zi maneta de schimbare a vitezelor
in pozitia primei trepte si, dupi ce
se accelereazd bine, se cupleazi am-
breiajul. Astfel, masina incepe si urce,
dupd care, la un moment dat, rotile
patineazi. Patinarea rotilor indicd ope-
ratiunea urmitoare: decuplarea brusci
a ambreiajului, eliberarea pedalei de
acceleratie, urmate de o alunecare in-
apoi a masinii §i de urcarea ei, prin
inertie, pe panta opusi. Cind acest
urcus s-a terminat, se cupleazi din
nou ambreiajul si se porneste iarisi
inainte, de astidatd cu mai multe
sanse de a depisi obstacolul. Aceastd
practici de a scoate automobilul din
sant (numitd «prin balansares) cere o
oarecare dexteritate, care se capiti
dupid o anumiti perioadi de timp. De
mentionat ci, in cadrul ei, se poate
folosi, ca manevrd initiald, si mersul
inapoi.

Drumurile cu noroi, zdpadi sau
nisip, trebuie parcurse, de asemenea,
in viteze inferioare, intr-o miscare cit
mai continud, fird actiondri bruste ale
comenzilor maginii. Intr-o asemenea
imprejurare, slibirea pedalei de acce-
leratie sau apisarea ei prea energici,
sjoculy volanului ori cuplirile si decu-

plirile frecvente, firid rost, pot duce
la oprirea involuntard a motorului, la
impotmolirea rotilor.

Cel mai frecvent pericol in timpul
mersului pe zdpadd, noroi sau polei,
este acela al derapirii. De aceea, pe
asemenea drumuri, automobilistul tre-
buie si conduc3 in asa fel, incit si
1ind masina mereu pe directie, intr-o
miscare cit mai uniformi, redresind-o
calm si cu precautie ori de cite ori ea
tinde si iasd din traseu. Daci automo-
bilul incepe si derapeze, este necesar
s¥ se vireze in sensul derapajului pen-
tru a pistra directia, apoi s3 se mane-
vreze invers, dupd care operatiile se
repetd pini ce automobilul se redre-
seazil.

Pe polei sau pe o josea udi aderenta
tinde citre zero. Stabilitatea masinii
poate fi miritd insi dacd se reduce
presiunea din pneuri. Prin aceasta su-
prafata de contact a cauciucurilor cu
solul se mireste $i, 0 dati cu ea, efortul
aderent. Nu trebuie insid si se exage-
reze in aceasti privinid §i nici si se
circule mult cu cauciucurile sub pre-
siunea recomandati, deoarece pinza
anvelopelor se deterioreazi. Totodatd,
trebuie tinut seama cid pe drumurile
grele, cu multe deniveldri, pneurile
bine umflate dau masinii 0 mai mare
capacitate de progresiune, ajutind-o
si depidseasci mai lesne obstacolele
ivite in cale.

Ing. M. CALISTRAT



micd aratd preocuparea pentru perfectionarea

tehnicil de zbor gi in lasi timp stridduinta

pilotilor cosmonauti de a invidta arta conducerii
vehiculelor spatiale. Pentru c#, intr-adevir, pilotaju!
cosmic este o artd care cere, pe lingd calitigi gf deprin-
deri bine formate, cunostinte tchnice temeinice.

Deocamdati aria acestei forme noi de pilotaj cuprinde
numai navigatia orbitala, iar aici doar asemenea actiuni
ca trecerea de pe o orbitd pe alta, executarea de mici
manevre in vederea apropierii §i intilnirii cu un alt
obiect cosmic si actionarea motoarelor-rachetd de
frinare pentru reintrarea in atmosferid gi revenirea pe
Pamint. In viitorul apropiat —dups aprecieri compe-
tente, peste 3—4 ani —va intra in practica navigatiei
cosmice gi o formi mai accesibild a zborului inter-
planetar —zborul de la Pamint la Luni, cu retur.
Eforturile actuale pe linia insugirii metodicii conducerii
aparatelor spatiale pe orbite circumterestre pregitesc
indeaproape si trecerea la aceastd etapd supcrioard a
navigatiei cosmice. Asa cum este conceput astazi zborul
omului in Luni, de exemplu, nu se¢ introduc elemente
principial noi In ceea ce priveste manevrarca vehicu-
lului pe itinerarul respectiv, ¢ci numai o aplicare a
unora din formele de manevré orbitald in conditiile
specifice zborului lunar (plasarea navel pe o orbitd in
jurul Lunii, schimbarea arbitei, coborirea din orbitd
cu aselemizare, start de pe Lund, intflnire si cuplaj
orbital 3i din nou schimbarea orbitel).

Am putea spune ci ssilabisirile prezente pe abeceda-
rul cosmonautic —in ceea ce priveste pilatajul cosmic
— asigurd apropierea rapidd de tomul greu gi deosebit
de important al navigatiei interplanetare. De aceea
sint utile citeva ideratii introd ive la acest ito]
interesant al manevrelor orbitale.

Este cunoscut faptul ca in spatiul cosmic nu pot fi
Intreb tate pentru area unor comenzi mijloa-
cele aerodinamice (cirmele, aripile i aripioarele),
larg utilizate tn tehnica de aviatie, gi aceasta pentru mo-
tivul cd in Cosmos nu se gisegte aer. Toate manevrele
trebule executate de astd datd cu alte mijloace, si anume
cu mijloace de propulsie prin reactie. Cu astfel de mij-
loace sint echipate atit navele cosmice pilotate, cit si
alte aparate de zbor care trebuie si evolueze In spatiu.
Bundoari, la antrenamentul pentru {ntfinire i cuplaj
orbital, de reguli se prevede ca atft tinta (abiectul cu
care se face jonctiunea), cit ¢i nava urmiritoare si fie
manevrabile.

in general manevrele cosmice comportd dous grupe
distincte de actiuni, si anume: 1) actiuni de orientare-
stabilizare gi 2) actiuni de manevr# propriu-zisid. Prima
grupi cuprinde toate misclrile caracteristice de rotatie
—in jurul centrului de greutate — ce pot fi imprimate
vehiculului, pe cind grupa a doue se referd la deplasidri
ale centrului sdu de greutate.

Pentru a putes urmiri modul cum se executd mis-
ciirile principale ale unei nave-satelit pilotate, in cadrul
manevrelor orbitale obignuite, s& observiam suita de
schite prezentate aliiturat. Ele infidtiseaza schcmatic
o navi de tipul «Geminis in tele caracteristice
de actionare a motoarelor de corectie §i manevrid pe
orbitd (nu i de scoatere din orbitd pentru revenirea
din Cosmos).

Nava prezentatd dispune de 16 motoare-rachetd de
mici dimensiuni avind lesirea ajutajelor de reactie la
nivelul inveligului exterior al corpului, in asa fel ca
jeturile de gaze sii poatd fi formate nerestrictionat pe
directiile dorite. Aceste 16 motoare apartin cite 8 fie-
céreia din cele dous grupe mengionate: grupa aga-zisi
a motoarelor de simpuls» (pentru deplasarea navei
inainte sau inapoi, in sus sau in jos, lateral dreapta sau
lateral stinga) gi grupa motoarelor de orientare. Aces-
tea din urma servesc si pentru realizarea unei pozitii
convenabile a navei ca pilotii s4 poatd face observatii
nestinjenlti, dar si pentru rotirea navei, astfel ca aceasta
sd poatd fi deplasata ulterior pe o anumita directie prin
punerea in functiune a motoarelor de «impuls: (in
realitate i motoarele de orientare sint actionate tot
prin impulsuri; se acceptd totugi aceastd denumire in
sensul ci ele creeazdi impulsul dorit pentru o anumita
deplasare).

F elul cum se desfidsoarad in prezent navigatia cos-

In pozitia 1 se vede cum se obtine impulsul necesar
pentru cresterea vitezei navei pe directia ei de depla-
sare. In acest scop sint actionate doud motoare dispuse
simetric pe capacul posterior, ale ciror ajutaje au
axele parailcle cu axa longitudinalid a navei. Rezultanta
forgelor de tractiune ce apare ca urmare a scurgerii

gazelor prin aceste ajutaje va avea ca suport Insdsi axa
navei (va trece deci prin centrul ei de greutate), iar sensul
sdu va coincide cu sensul de inaintare a navei pe orbiti.
Ca urmare, nava va fi leratad coresp dtor fortei
astfel create. Cele dous motoare asigura fiecare o trac-
tiune de 45 kg, deci impreund —90 kg.

Pentru cobarirca navei (miscare spre in jos) se pro-
cedeazd dupd cum se aratd in pozitia 2. De astd data
axa ajutajului de reactie coincide cu axa verticald a
navei, incie forta de reactie va avea ca suport aceasta
axd gi intrucic gazele sint ejectate in sus, sensul forgei
va fi indreptat ciitre in jos, asa cum arati sigeata. Forta
fiind aplicati in centrul de greutate, va trage in jos nava
astfel, incit ea va «cdidea’ cu acceleratia corespunzdtoare
fortei de 45 kg — tractiunea motorului.

Suplimentarca vitezei pe verticald In sus se face prin
actionarea unui alt motor, de aceeasi putere, dispus
simetric in partea opusa.

Cind echipajul doreste sa frineze miscarea navei
(fatd de o tintd impreuni cu care zboard in paralel,
aceasta ar insemna de fapt o deplasare spre Inapoi)
actioneazii perechea de motoare amplasate de o parte
¢i de alta a pirtii frontale, aga cum se aratd In pozitia 3.
Fiecare motor dezvoltd o tractiune de 38 kg, deci impre-
uni — 768 kg. De astd dadd rezultanta forgelor de trac-
tiune desi are ca suport tot axa longitudinald a navei,
ca in pozitia 1, va avea scnsul opus sensului miscirii,
ceea ce va determina reducerea vitezei, adica realizarea
scopului propus. Se observa cé jeturile de reactie sint
dirijate pe pirtile laterale ale hublourilor, pentru 2 nu
stinjeni observarea din cabind.

in fine, desenul nr. 4 aratd modul cum se procedeazs
pentru obtinerea unui impuls lateral spre stinga (con-
siderind c& nava inainteazd pe orbitd avind orientatd
spre inainte partea frontali). Acum cste conectat un
singur motor, cu tractiunea de 45 kg, al cidrui jet de
reactic este dirijat dupi axa transversals a rachetei
spre dreapta. Deoarece directia fartei trece prin centrul
de greutate al navei, aceasta va fi trasd (impinsi) in
sens opus scurgerii gazelor, deci spre stinga.

Intr-un mad cu totul asemindtor se procedeazi pentru
deplasarea navei spre dreapta, numai cd In aceastsd
situatie va fi pus tn functiune un motor situat in partea
stingd, simetric celui din pozitia 4. De fapt in toate cazu-
rile cind se actioneazd motoarele laterale (sug, jos,
stinga, dreapta), acestea nu pot schimba sensibil di-
rectia de migcare, ci numai contribuie la o deviere a
acesteia cu un anumit unghi.

Ultimele trei schite aratd modul in care trebuie operat
pentru ca nava sl execute una din principaiele migcari
de rotagie in jurul centrului séiu de greutate, gi anume:
migcarea de tangaj, migcarea de ruliu gi migcarea de
giratgie.

in principiu, ceea ce fac in aviagie aripioarele fac aici
aceste cirme de jet — motoarele de manevri.

Astfel, In pozitia 5 se aratd modul cum se obtgine ridi-
carea de baot a navel prin actlonarea unei perechi de
motoare plasate pe capiltul pirtii posterioanre. Fiecare
motor asigurd o tractiune de 11 kg. Rezultanta va da
un cuplu al céirui moment va fi egal cu produsul dintre
fortd si bratul ei (distanta pind la centrul de greutate).
Forta va impinge (trage) nava de partea posterioari,
ceea ce va avea ca urmare ridicarea ei cu capitul fron-
tal in sus.

In mod similar, daci vor fi actionate motoarele sime-
trice corespunzitoare (de pe partea inferioard a capi-
tului posterior), nava se va rou cu botul in jos. Aga sc
obtine controlul asupra miycarii de tangaj.

Cit despre miscarea dc ruliu, aceasta se controleazi
prin motoarele indicate in pozitia 6. Este vorba dc un
cuplu de motoare incrucisate, care dau tractiune tan-
gentiala, cel de sus spre stinga, iar cel de jos spre dreapta
(in. sens opus sensului de¢ scurgere a gazelor). Conse-
cinta: nava se va rdsuci cu un surub care iese dintr-o
piuligd. Si aceste motoare au fiecare tractiunea de 11 kg.

Ultima pozitie (7) indicad modul cum se poate imprima
navei o0 migcare de giragic. Pentru aceasta se actioneazi
o pereche de motoare aliturate din cele 8 motoare din
partea marginald posterioari. Ambele motoare actio-
nenzi In acelagi sens, In cazul ilustrat, imping (trag) nava
spre stinga, deci partea frontald va gira apre dreapta.
Perechea simetricé va face nava si se roteascd In sens
invers, migcarea fiind similard rotagiei acului de la
busola.

Toate aceste motoare de corectic §i manevri functio-
neazd cu combustibili stacabili (care pot fi péstrati
timp Indelungat in rezervoare fird si-si schimbe




caracteristicile): monoetilhidrazina gi tetraoxid de azot.
Lichidele, in greutate totald de 300 kg, se depoziteazi
in rezervoare sferice de titan, iar scoaterea lor din re-
zervoare $i impingerea pe conducte In conditiile starii
de imponderabilitate se fac prin introducerea in re-
zervoare 2 unui gaz inert comprimat (heliu, pastrat
in butelii de presiune).

Pentru scoaterea din orbitd se folosesc 4 motosare-
racheta sferice mai mari (32 cm diametru) cu o incir-
citurid solidd de propulsie, dispuse In sect{iunea de mijloc
a navei, asa cum se vede In desenul aldturat. Fiecare
asemenea retrorachetd dezvoltd o tractiune de 1250 kg.
Dupé ce motoarele au iesit din functiune, ca urmare a
consumirii intregii cantitéiti de combustibil, partea
din navi care le contine se detageazi, ugurindu-se astfel
recuperarea cabinei prin paragutare. Sii vedem citeva
amdnunte in legdturd cu desfigyurarea unor asemenea
manevre orbitale, efectuate de Gemini-9 in timpul
celor citeva intllniri succesive ale sale cu tinta A.T.D.A.

Cum se stie, tinta fusese plasatd pe o orbita circularid
la indltimea de 288 km. Orbita initiald a navei pilotate,
situatd in acelagi plan cu orbita tintei, a fost mult mai
scurtd decit aceasta, avind perigeul 1a 161 km si apo-
geul 1a 270 km. In timp ce tinta 13i incheia orbita in
90,45 minute, nava izbutea sd facd ocolul planetei in
numai 88,8 minute, avind o vitezd relativd fayd de tinta
de 524 km pe oria.

O manevrid executatd la primul apogeu (dupd 50 mi-

nute de 1a lansare), 9i nava ji-a ridicat perigeul 1a mmal-
timea de 216 km; ca urmare, perioada de revolugie s-a
midrit: 89,8 minute, ceea ce a determinat gi o reducere
a vitezei relative (a navei fatd de tintd) 1a 350 km pe ora.

Dupid o corectie a traiectoriei, 1a a doua trecere prin
apogeu nava a fost din nou manevratd in sensul creg-
teril vitezei (sistemul din pozitia 1). A rezultat o nous
modificare a orbitel, cu ridicarea perigeului la indlgi-
mea apogcului (270 km — orbitd circulard). Acum
diferenta de vitezi a rimas de 214 km/ora. Tinta evolua
pc un cerc superior In acelasgi plan.

Au urmat manevre de apropiere, cind tinta se giseca
la 57 km de navi, §i apropierea navei de aceasta din ur-
m4, cu indepdrtarea ulterioari gi revenire incia de doui
ori.

In principiu aceste exercitii de abordare a unei nave
pe orbitd (operatie extrem de importantd in caz de
interventie pentru salvarea echipajului dintr-o nava
avariatd sau pentru exccutarea realimentdrii pe orbitil)
se conduc in doud variante: rendez-vous pe orbite izo-
crone (care au aceeagi perioads) §i rendez-vous pe orbi-
te oarecare. In primul caz, de exemplu, tinta rdmine pe
orbita primei Intllniri (293/306 km), iar nava, actionind
motorul undeva pe orbita intre perigeu si apegeu,
trece pe o orbitd cu aceeayi axd mare (289/310 km), deci
cu aceeayi perioadd de revolutie (Potrivit legii a treia
s lui Kepler, perioada satelitului depinde numai de
marimea axei mari). Dupd fiecare revolutie nava s-ar

g43si din nou In apropierea tintei. Executind o0 manevra
de frinare in acel moment, s-ar putea plasa din nou pe
orbita tintei pentru cuplaj.

In cealaltsd variantd, nava rdmine pe orbita datd
(293/308 km), iar tinta, prin suplimentarea vitezei cu
9,35 mjs trece pe o orbiti superioard (300/330 km),
folosind in acest scop douidi motoare de manevrd cu
tractiunea de 180 kg. (Cifrele corespund progr: lui
de intllnire GeminivsAgena:). Urmeazd alte doud
manevre succesive de frinare pentru coborirea peri-
geului la 272 km i respectiv 264 km. Nava ar trebui
apoi sdé manevreze astfel, ca In numai 45 minute si
treacd pe orbita tintei §i sd realizeze cuplajul.

Desigur manevrele orbitale pot fi concepute si in
variante mai complicate. Deocamdatd insd, pentru
dobindirea experientei necesare in vederea organizdrii
primelor expedigli In Lunia gi a efectudrii de activitiigi
de constructli in Coamos pot fi considerate suficiente
exercigiile actuale de manevrd pe orbite coplanare sau
foarte ugor deviate. In viitor, dupi ce se vor fi consolidat
liniile orbitale si interorbitale, precum si linia coamica
PaAmint-Lund, se va trece, in mod neindolos, la practi-
carea altor forme de antrenament in conducerea navei
in zbor, astfel ca astronautii sa poaté primi incuviinga-
rea pentru atridgdtoarele misiuni interplanetare spre
Marte §i spre Venus.

M. NITA 3i D. ANDREESCU

1 IULIE. EXPLORER. Desti-
nat si se plaseze pe o orbiti in
jurul Lunii, transformindu-se in
satelit artificial al acesteia, ve-
hiculul spagial nu gi-a putut in-
deplini misiunea. Este a saptea
incercare de acest fel a specialis-
tilor de la N.A.S.A. Nereusita
s-a datorat functionrii defec-
tuoase a motoarelor treptei a
doua arachetei purtitoare care
au imprimat statiei o viteza
mai mare decit cea necesara.
Caurmare «Explorer» adevenit
satelit artificial al P& mintului.

4 IULIE. RACHETE PURTA-
TOARE. In Uniunea Sovietici
au fost incheiate cu succes
lansirile de rachete purtitoare
in Oceanul Pacific, prin care
s-a urmarit experimentarea a
noi sisteme de obiecte cosmice.

§ IULIE. SATURN. Cu aju-
torul unei rachete x«Saturn»-1,
de la Cap Kennedy a fost plasat
pe orbiti, lainilgimea de 204 km,
un satelit care impreund cu ul-
tima treaptd, dupi plasarea aces-

teia pe orbiti are o greutate
de 20 tone. In aceeasi zi a fost
opritd prin telecomandi func-
tionarea dispozitivelor de ven-
tilatie ale rezervorului cu hidro-
gen lichid al ultimei trepte, pen-
tru a se stabili pind la ce presiune
poate rezista rezervorul res-
pectiv. Explozia obiectului cos-
mic s-a produs la o presiune de
trei ori mai mare decit nivelul
normal al hidrogenului lichid
din rezervorul rachetei.

6 IULIE. PROTON. Naua sta-
tie cosmica stiintifici grea, «Pro-
ton»-3, a fost plasatd pe o orbitid
cu perigeul la 190 km si apogeul
la 630 km; periocada de revolu-
tie 92,5 minute; inclinarea pla-
nului orbitei 83,5 grade. Statia,
in greutate de 12 tone, a fost
inzestrati cu aparate perfectio-
nate. mai complexe si mai sen-
sibile decit cele cu care au fost
echipate statiile lansate ante-
rior destinate descoperirii pe
cale experimentali a unar parti-
cule elementare fundamentale
3i in general studierii radiatiilor
cosmice yi solara.

8 IULIE. COSMOS. A fost
lansat «Cosmos»-123. El s-a pla-
sat pe o orbiti cu perigeul de
28] km si apogeul la 529 km;
perioada de revolutie 92,2 mi-
nute; inclinarea planului orbitei
48,8 grade.

12 IULIE. O.N.U. La Gendva
s-au deschis lucrdrile subcomi-
tetului juridic al Comitetului
special al O.N.U. pentru folo-
sirea spagiului coamic in scopuri
pagnice, subcomitetdin care face
parte gi fara noastri. Pe ordinea
de zi: proiectul de Tratat cu
privire la folasirea si explo-
rarea spatiului extraatmosferic,
Lunii si altor corpuri ceresti
si un tratat aseminitor prezen-
tat de delegatia S.U.A. A mai
fost examinatid posi tatea a-
doptdrii unor tratate privind
restituirea citre tarile de ori-
gine a c tilor si |
cosmice care din intimplare sint
nevoiti si aterizeze intr-o fard
strdini, precum si responsabi-
litdtile pentru pagube provocate
de experiente spatiale.

13 IULIE. SATELIT. De la
baza aeriani Vandenberg (Cali-
fornia) a fost lansat un satelit
de telecomunicatii cu ajutorul
unei rachete OV-1. Sacelicul s-a
plasat pe o orbitd circulari la
indltimea de 877 km. Fird sa
dispuni de aparataj de bord,
satelitul este alcituit dintr-o an-

velopd cu diametrul de 9 m,

care se poate umfla automat
pestc o armiturl metalicld in
forma3a de grilaj. Anvelopa a fost
canfectionati dintr-un material
care, la scurt timp dupi plasarea
satelitului pe orbiti s-a dezin-

tegrat sub actiunea razelor ul-
traviolete ale Soarelui. Armi-
tura metalici reflectd undele
radio.

14 IULIE. COSMOS. Noul
satelit din aceasti serie, «Cos-
mos»-124 a fost plasat pe o or-
bitd cu urmitoarele caracteris-
tici: dapirtarea la perigeu
208 km, iar la apogeu 303 km;
perioada de revolugie 89,4 mi-
nute; inclinarea planului orbi-
tei 51,8 grade.

15 1ULIE. SURYEYOR. Sonda
lunari aselenizatad la 2 iulie si
cu care s-a reluat contactul la
S iulie gi-a incetat definitiv trans-
misiile. Ea a suferi¢t unele defec-
tiuni la pilele solare in timpul
primei nopti lunare si nu a mai
rezistat temperaturii scizute cu
cea de-a doua noapte. in total,
in cele 44 de zile de la lansare,
stagia a transmis 11 150 foto-
grafii de buni calitacte. Ultimele
naul cuprind si imagini ale apu-
sului de Soare pe Luna.

16 IULIE. RACHETA. A fost
lansati prima dintr-o serie de
5 rachete de tipul «Nicke-Apa-
che» cu o incirciturd utili for-
mati dintr-un conteiner care
lanseazi pe orbiti vapori de
sodiu. Racheta a lisat in urmi
o coloani de vapori, de culoare

rosie,laoiniltimede43—188 km.

Scopul experientei este de a
misura viteza vintului la mare
altitudine. Celelalte 4 rachete
au fost lansate in primele ore
ale zilei de 17 iulie.

18 IULIE, «GEMINI:. A fost
plasati pe orbiti «Gemini»-10
avind la bard pe cosmanautii
John Young si Michael Collins.

Initial nava s-a aflat pe o orbitd
eliptici cu perigeul la 160 km
si apogeul la 270 km. A fost
efectuati o jonctiune cu «Age-
na»-10,care fusese plasatd pe
orbiti cu o ori 3i 40 minute
inaintea lansdrii navei si o intil-
nire cu «Agena»-8, lansatd cu
4 luni inainte. in primele 8 ore
de zhor s-au obtinut trei rezui-
tate importante in manevrarea
navei, aceasta atingind la un
momentdatiniltimeade 771 km.
De asemenea Collins a iegit in
spatiu in afara navei.

Zborul orbital al navei «Ge-
mini»-10 a durat 70 ore si 40 mi-
nute.

20 1ULIE. COSMOS. inci un
sactelit din seria «Cosmos» a
fost plasat pe orbiti. Este vorba
de «Cosmos»-125, lansat pe o
orbiti circulari la indltimea de
250 km, avind perioada de revo-
lugie 89,5 minute, inclinarea 5
grade

23 1ULIE. LAMBDA-3H. in Ja-
pania a fost lansati o rachetd cu
trei trepte care a atins indlti-
mea de 1800 km si a trans
pe Pimint informatii tehnice gi
stiintifice. Rachetax are 16,4 m
lungime si 8,4 tone greutate.
Lansarea s-a ficut in cadrul pro-
gramului de pregitire a plasirii
pe orbitd a primului satelit ja-
ponez, proiectati pentru ince-
putul anului 1968.

28 IULIE. COSMOS-126. Or-
bita inigiald a celui de-al 124-lea
exemplar «Cosmos» a avut ur-
parametri: depirtarea
eu 212 km, iar la apogeu
359 km; perioada de revolutgie
90 minute; inclinarea planului
orhitei 51,8 grade.
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e impliniri astronautice va rezerva ome-
nirii anul 2001 ? Intrebarea nu constituie
temi de povestire stiintifico-fantastica,
ci subiect serios — singurul punct la
ordinea de zi a unui simpozion de
cit se poate de serios: al 4-lea simpozion memo-
rial Goddard.

De ce a fost ales anul 2001 ? Simplu, pentru ca
nu este prea indepirtat pentru a fixa o per-
spectivd rationali si in acelasi ti este destul
de indepirtat pentru ca specialistii s nu-si in-
giduie abaterea atentiei spre detalii tehnice
neimportante.

Asadar, anul astronautic 2001 in discutia oa-
menilor de stiingi. Consemnim aici citeva pireri:

E. Konecci, presedintele adunirii, considerd rezol-
vabile pinid atunci urmitoarele sarcini minimale:

@ Sonde automate in explorare in Intregul
sistem salar si poate chiar dincolo de orbita
planetei Pluto. Asadar este de asteptat ca in
urmitorii 35 de ani tehnica spatiald si inre-
gistreze progrese remarcabile pe linia constru-
irii de aparate cosmice destinate sondajului
tuturor planetelor din familia Soarelui, incepind
cu Mercur — cea mai apropiati, situati la numai
58 milioane km de Soare —gi terminind cu
Pluto — grinicerul sistemului solar, aflat 1a 5917
milicane km de Soare. O arie de investigatii
enormi, pe parcursul cireia durata zborului va
fi de asemenea extrem de mare. Pentru redu-
cerea ei in limite acceptabile — de la citiva zeci
de ani la numai citiva ani, pentru atingerea pla-
netelor indepirtate — vor fi folosite motoare de
amary» spatial tot mai perfectionate, de tip
rachetonuciear, ionice si cu plasmi. Altminteri,
cu rachetele termochimice actuale durata zbo-
rului pini la Pluto ar depisi 100 ani.

@ O alti implinire sperati pentru inceputul
mileniului al treilea o vor constitui sistemele
economice de transport spatial, bazate pe apa-
rate recuperabile, care vor putea fi utilizate de
mai mulite ori. Transportul cosmic va fi redus
astfel simtitor, de pildi, pini la 2 dolari/kg (in
orice caz sub 20 dolarifkg) pentru voiajul orbital
in jurul Pimintului.

H. Humphrey, vicepresedintele conferingei a adidu-
gat la aceste idei de anticipatie stiingificd inci douad
realiziri preconizate chiar pentru deceniu! urmitor:

@ Observatoare i statii locuite, permanente,
in Lund. Specialistii sint unanimi in aprecierea
ci lascurt timp dupi ce omul va pisi pe suprafata
Lunii va incepe asaltul impetuos asupra acesteia.
Nave de transport — automate si pilotate —
vor aseleniza la intervale regulate de timp,
aducind materiale si masini speciale pentru ex-
plorarea Lunii si pentru construirea primelor
adiposturi in muntii 5i posibil si in peretii unor
cratere mari. Chiar in prima etapid a cuceririi
Lunii, intr-unul din cratere va fi instalatd o mici
uzind atomoelectricd, pentru obtinerea energiei
electrice necesare la iluminatul si incdlzitul
inciperilor, precum si la actionarea unor aparate
gi agregate aduse de pe Pimint. Va fi construitd
si pusd rapid in functiune, de asemenea, o statie

2001!

de radio puternici, apoi o rampi de lansare
pentru rachete 3i mai multe depozite de com-
bustibil si diferite aprovizioniri. Curind dupi
aceasta va fi inaugurat primul post stiintific
international in Luni, in care echipe de specia-
listi lucrind in schimburi de 2—4§ luni vor desfa-
sura activititi dintre cele mai interesante:
vor efectua exploriri ale suprafetei planetei si
sondaje ale subsolului, vor face observatii astro-
nomice, vor intreprinde studii i
perimentale interesind medicina si biologia, fi-
zica si chimia, electronica, tehnologia materia-
lelor i inci alte ramuri ale stiintei si tehnicii.
Si tot aici vor fi amenajate autentice baze de
antrenament pentru astronautii ce se pregatesc
pentru croaziere interplanetare.

Scopuri similare vor fi atinse si prin crearea
unei retele de statii locuite construite pe dife-
rite orbite in juru! Pimintului si in jurul Lunii.
Aceste agexiri permanente extraterestre vor fi
asigurate prin servicii regulate de transport,

executate cu nave mari, incipitoare, specializate.

K. Ehrike, cunoscut specialist, a completat ascfel
tabloul obiectivelor perspectivei astronautice pe in-
tervalul mengionac:

Statiile interplanetare se vor apropia de Soare
pini la mai putin de 25 milioane km, sondindu-I
cu o aparaturl perfectionatd, in timp ce alte statii
vor fi efectuat incerciri de iesire din sistemul
nostru solar.

Pentru asigurarea dezvoltirii rapide 2 comu-
nicatiilor cosmice pe statiile orbitale circum-
terestre §i circumlunare,precum si pe Luni.vor
fi organizate posturi tehnice de navigatie, repa-
ragii si ali b ibil. A

re cu c bil.

vor fi amenajate si in jurul planetelor in-
vecinate si indepirtate, ca sateliti artificiali ai
acestora sau pe satelitii lor naturali.

Statii automate vor fi aplantate» si pe aste-
roizi, de pildi pe lcar — un corp ceresc destul
de mare (1,5 km) care in cilitoria sa anualid
(anul icarian are 409 zile) in jurul Soarelui in-
tersecteazi orbitele planetelor Mercur, Venus,
Pamint si Marte. in felul acesta, firX vreo chel-
tuiali suplimentari de energie, vor putea fi
vizitate gsi observate din apropiere la fiecare
trecere mai mulite planete.

Astrofizicieni vor studia Soarele din statiile
amenajate pe suprafata planetei Mercur; biologii
vor face expeditii stiingifice pe Marte, fiind apro-
vizionati prin bazele de cercetare si apravizio-
nare din Phobas (unul din cei doi sateliti naturali
ai lui Marte); planetologii var explora planeta
Venus: iar alti oameni de gtiintd vor studia mai
indeaproape planetele Jupiter si Saturn, folosind
in acest scop posturile de abservare ce vor fi
organizate pe satel acestora, Callistro, (un
satelit mai mare decit planeta Mercur, 5180 km
diametru) si respectiv Titan (4150 km diametru).

La simpozion s-a apreciat ci efortul major in
materie de tehnicd spatialid in perioada 1970—
2000 va fi indreptat spre perfectionarea siste-
melor de propulsie nucleard — mijloacele cele
mai promititoare pentru progresul rapid al
astronauticii.

Specialistii concep in diverse moduri

navele pilotate destinate exploririi pla-
netei Marte. Unul dintre acestea este
infitisat in ilustratia aliturati Giz-
duind un echipaj alcituit din 3 astro-
nauti, nava ar urma si-si ia zborul spre
planeta rosie peste aproximativ 20 de
ani. Ajunsi in apropierea planetei ea ar
urma s3 se transforme In satelit arti-
ficial al acesteia, rAminind In vecini-
tatea ei circa trei siptimini, dupa care
si-ar continua zborul, inapoindu-se pe
Pimint. Durata totald a cilitoriei:
19 luni.

«AUSTRALIS» — primul satelit australian, se prevede
a fi lansat pind la sfirsitul acestui an. Lansarea se va face
din S.U.A., cu o racheta purtdtoare americand. Satelitul
este opera radioamatorilor australieni, care l-au con-
ceput sub forma unui conteiner de 15,75 kg avind urmd-
toarele dimensiuni: 30 x43x 15 cm. Alimentarea prin
baterii chimice; durata existentei sale active: aproxi-
mativ trei luni. Orbita: circulard, la indltimea de 800 km.

PESTE 300 TONE SATELITI au fost lansati in Cosmos
de la 4 octombrie 1957 si pind in prezent. De retinut cd
nu e vorba decit de sarcina utild a rachetelor purtdtoare,
care reprezintd aproximativ 10 la sutd din greutatea
totald a acestora.

OLIMPIADA DIN 1968. O retea de 8 canale de televi-
ziune va asigura retransmiterea tuturor aspectelor im-
portante ale Jocurilor Olimpice care se vor desfasura
in Mexic in 1968. In prezent se studiazd posibilitatea
folosirii instalatiilor permanente pentru retransmiterea
in intreaga lume, prin intermediul satelitilor artificiali,
a imaginilor luate de la intrecerile olimpice.

SATELITUL ITALIAN Nr. 2. Presedintele Comisiei ita-
liene pentru cercetdri spatiale, profesorul Manlio Broglio,
a anuntat in cadrul Conferintei internationale tehnico-
stiintifice privind cercetdrile spatiale, desfdsuratd la
Roma in iunie a.c., cd la sfirsitul acestui an sau la inceputu!
anului viitor Italia va lansa un al doifea satelit «San Marcoy.
Lansarea se va face de pe o bazd mobild plutitoare, aflatd
in largul mdni in dreptul coastelor Kenyei. Baza de lan-
sare constituie partea originald a programului. Este vorba
de doud platforme care vor fi ancorate pe fundul madrii
prin picioare telescopice. Una dintre ele va servi ca plat-
formd de lansare pentru startul rachetei «Scout», care va
fi utilizatd ca purtdtoare a satelitului, iar cealaltd va
constitui platforma tehnicd de unde se vor face operatiile
pregdtitoare de alimentare, verificdri si contro! final.

Metoda prezintd interes intrucit permite sd se realizeze
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lansdri ecuatoriale, extrem de utile pentru diverse scopuri
cosmonautice.

PAGEQS — BALON SATELIT GEODEZIC. Asa cum
consemnam in «Cronica astronauticd», la sfirsitul lunii
iunie a fost lansat balonul satelit geodezic «Pageos»
(Passive Geodezic Earth-Orbiting Satellite). Satelitul s-a
plasat pe o orbitd aproape circulard la indltimea de
4 160 km si care face cu planul ecuatorului terestru un
unghi de 87 grade.

Noul aparat cosmic este destinat mdsurdtorilor geo-
dezice de precizie, servind simplu ca balizd cosmicéd,
fdrd sd fie echipat cu aparaturd stiintificd sau cu instru-
mente de bord. Are diametrul de 30 m, semdnind intru-
citva cu satelitul pasiv de telecomunicatii «Echo», care
a fost lansat la 12 august 1960 pe o orbitd circulard la
indltimea de 1 500 km. Ne reamintim cd am putut vedea
uneori pe timpul noptii steluta luminoasd reprezentatd
de acest satelit. Si «Pageos» straluceste pe cer, asemd-
nindu-se in aceastd privintd cu Steaua Polard.

Deosebit de «Echo», «Pageos» are invelisul mai gros
si prelucrat astfel ca sd serveascd doar pentru reflectarea
razelor solare pentru a putea fi fotografiat. El nu va
trebui deci sd reflecte unde radio. Perioada sa de revolutie
{de 3 ore) a fost astfel stabilitd ca sé inconjoare de 8 ori
planeta in 24 de ore, revenind la acest interval de timp
deasupra acelorasi regiuni.

Satelitul este fotografiat simultan din doud statii si-
tuate la 5 000 km depdrtare una de alta. Pe baza acestor
fotografii, prin procedee moderne de triangulatie se de-
termind cu mare precizie (eroarea maximd 10.5 m la
5 000 km) pozitia celor doud statii.

Ca si «Echo», «Pageos» a fost plasat pe arbité in formd
pliatd, continut intr-un conteiner metalic. El s-a umflat
pe orbitd prin sublimarea unor substante datoritd incdl-
zirii la razele Soarelui (la 115 grade Celsius). Satelitul
a capdtat astfel forma sfericd doritd, pe care si-o poate
pdstra timp indelungat, chiar dupd ce s-a scurs gazul
din interior, in lipsa unor forte de presiune din exterior.
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a fost amenajata o expozitie cu toate
produsele — piese, radioreceptoare
sitelevizoare — construite incepind din anul
1949 si pina in prezent. Asemenea expozi-
tii cu produsele proprii sint organizate in
incinta multor fabrici si uzine din tara
noastrd. Ele exprimd in limbaj direct «pe
viu» victoriile colectivelor de muncitori,
tehnicieni si ingineri, care se straduiesc
si obtin zi de zi, de la un an la altul, produse
mai multe, mai bune si mai moderne.
Dezvoltarea vertiginoasa a electronicii,
care a patruns in toate domeniile de acti-
vitate, se reflecta, mai ales pentru omul
obisnuit, in constructia radioreceptoarelor
si televizoarelor. Acest fapt impune, ca o
cerin{d obligatorie, cunoasterea amanun-
titd de catre intreg personalul care concepe
si executd aceste aparate, a tuturor nouta-
tilor tehnice si a procedeelor de fabricatie
cele mai moderne. La acest ritm, la aceasta
cerinta a tehnicii moderne, a trebuit s& se
adapteze si colectivul uzinei «Electronica».
Si credem cd a reusit pe deplin. Aceasta
convingere se formeazd si dupd ce ai
vizitat expozit{ia de care am amintit la
inceput.

Parcurgind cu privirea aparatele expuse
pe etajerele de prezentare te gindesti neapa-
rat la efortul constructorilor care le-au
facut.

De la modestul aparat de radioreceptie

«R_ecord» construit in anul 1949, cind fa-
b_nca nu era decit un atelier mai mérisor
si pind la modernul «Mamaia», radiore-
cep!oarele au fost permanent perfectiona-
tg si imbunétatite in ceea ce priveste forma
cit s@ g:alitatile. Ar fi prea lung sirul cu de-
numirile aparatelor pe care uzina le-a pus,
an de an, la dispozitia cumpératorilor.
Dar merita s3 amintim macar citeva dintre
e!e, care desigur au produs multd bucurie
si destindere in casele unde au ajuns.
Iat_é-le: «Pionier», «Festival», «Bucuresti»,
«Simfonia», «Carpati», «Serenada», «Doi-
na», «Olt», «Dundrea», «Romanta», «Bala-
da»_, «Lux». Acestora le-a urmat altele si
mai perfectionate, mai plicute ca aspect.
«Op_er_eta», «Victorian, «Mures», «Horay,
«F_'rwlghetoarea», «Miorita», «<Enescu», «To-
mis» .etc.,precum si combinele electronice
cu plkup si magnetofon ca «Orfeu» si
«A_rmonla» sau receptoarele cu tranzistori
«Litoral», «Turist» etc. sint aparate pentru
realizarea cdrora, pe drept cuvint, poate
sd& se mindreascd colectivul uzinei.

I a uzina «Electronica» din Bucuresti,

\ _Noutalr la

Aspect din sala de montaj a televizoarelor.

Rezultate bune s-au obtinut si in con-
structia televizoarelor.in numai citiva ani
uzina a produs o serte de aparate apreciate
de cumpdrdtori cum au fost: V.S. 43,
V.S. 54, «Azum, «Tonitza», seria «Cos-
mos», «Luchian», «National» etc.

Tovardsul Emilian lonescu — inginer sef
adjunct al uzinei — ne-a destdinuit, cu pri-
lejul vizitei noastre la «Electronica», citeva
dintre preocupdrile si prevederile actuale
si de viitor ale colectivului de conducere
al uzinei. latd ce ne-a declarat el

— Muncind sustinut pentru indeplinirea
sarcinilor ce-i revin din prevederile planului
de stat, care spun ca la sfirgitul cincinalu-
lui productia de radioreceptoare trebuie
s3 atingd anual cifra de 450 000 iar la tele-
vizoare 250 000 — 300 000, colectivul uzinei
noastre a trecut incd in acest an la produ-
cerea a noi tipuri de aparate de radio si
televiziune de calitate superioard. Cumpa-
ratorii au putut aprecia, de exemplu, cali-
tatile radioreceptorului «Carmen» aflat pe
piatd, contruit Intr-o noua formd de pre-
zentare; varianta televizorului E 47 C, cu
tub de 47 cm In diagonald; televizorul
«National» cu tub de imagine autoprote-
jat; sau radioreceptorul «Mamaia» tranzis-
torizat cu 4 lungimi de unda. fn lunile ce
urmeazad, In magazinele de specialitate vor
sosi noi produse ale uzinei noastre din
care amintim: radioreceptoarele stationare
cu tranzistori «Dundrea» (cu 3 lungimi de
unda) si «Nordic» (cu 4 lungimi de unda)
care pot fi alimentate atit la retea cit si la
baterii; televizorul «Dacia» cu tub de ima-
gine autoprotejat de format mare (dia-
gonala 59 cm) cu performante superioare

s.a.

Specialistii nostri, conlucrind mai strins
cu diferitele institute de cercetare stiinti-
fica, isi Indreaptd atentia atit in directia
largirii productiei uzinei cit si a perfectio-
narii aparatelor construite prin introdu-
cerea In procesul de fabricatie a celor mai
noi descoperiri ale tehnicii electronice na-
tionale si mondiale.

Dorim din toatd Inima, si credem ca
acesta. asie si sentimentul cititorilor nostri,
ca harnicut colectiv de la uzinele «Electro-
nica» s3-si Indeplineascd sarcinile ce le
are, In asa fe! inclt produsele lor atit de
cdutate si de necesare sa satisfacd pe
deplin pe toti acei carora le sint destinate.

I. HOABAN

Radioreceptorul cu 11 tranzistori «Nordicy. Aparatul are patru
lungimi de unda si poate fi alimentat de la retea ori cu baterii.

B

Radioreceptorul «Carmen 3 A 2» cu trei lungimi de unda.
Este varianta imbundtititd a cunoscutului aparat «Carmenn.

Televizorul «E 59 Dacia» cu tub de imagine autoprotejat de
format mare (diagonala 59 ¢m) cu performante superioare.

Banda de montaj a televizoarelor «E 47 C»




cglarea manuald a volumului are rolul de a aslege intensi-
tatea de auditie cea mai comodd pentru ureche, de a
micgora nivelul de paraziti si de a elimina distorsiunile
produse de semnalele prea puternice.

Reglarea manuald de volum se poate realiza in diferite puncte
ale receptorului: Ila intrarea in amplificatorul de audiofrecventa
AF, precum si la intrarea receptorului in ctajele de radio-
frecventd (RF) si frecventd intermediara (FI).

Reglarea prin potentiometru legat In circuitul de intrare al
amplificatorului A.F. este solutia cea mai rdspinditd. Sistemul
acesta de reglare este practic, deoarece actioneazd atit asupra
volumului semnalelor radio receptionate, cit si asupra volu-
mului semnalelor primite de 1a o doza de citit discuri (fig. 1 a si
b). Dezavantajul sistemului constd tn faptul cd etajele care se
succed intre intrarea receptorului si_amplificatorului A.F.
pot fil suprailncéircate prin semnale prea puternice.

Acest dezavantaj este evitat prin schemele din fig. 2a, b, c.
In fig. 2 a, rezistenta variabili a regulatorului de volum sun-
(eazl bobinn de nnlenl a circuitului de intrare, prin mlcsnrares

d curentul de RF ce trece prin bobini
sl deci n.ivelul semn-]nlnl de intrare. Atunci cind se utilizeaza
in amplificatcarele RF sau FI tuburi cu panti variabilid (si
acesta e carul obignuit) se poate regla volumul semnalului
prin variatia negativirili (fig. 2b), in acest caz rezistenta de
negativare automatd Rk flind variabild. Fig. 2c prezintd o
schemd in care reglarea volumului se realizeazd prin variatia
tensiunii de ecran, tot in cazul unui tub cu panti variabila
maontat ca amplificator RF sau FI. Toate schemele din fig. 2
nu au nici un fel de actiune atunci cind receptorul se foloseste
ca amplificator pentru reprodus discuri; din aceastd cauzi
receptoarele de calitate bund au previizute in schemid doua
posibilitdyd de reglare, dupd cele doud tipuri prezentate, actio-
nate cu un singur buton de comandd.

Reglarea automati a amplificérii (CAA) —are rolul de a regla IF

variatiile rapide de semnal datorite fadingului, precum s$i de b4
a evita solicitdri mari in cazul receptiei unor semnale prea I
puternice care provoacd distorsiuni, cu alte cuvinte dispozitivul i

CAA mentine constantd tensiumea de iegire a receptorului
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dupd detectie, a unei componente contu:ue care provine din

redresarea undei purtd e. A & continui

va avea tensiunea proportionald cu marimea purtiitoarei ale = > b

ciirei variatii le urmaresgte in per td. Dacs i com-= “ - P = L r ] o 3

ponentei continue este aplicatd drept negadv-re suplimentari, h - L7 2 &2 ‘1 C*

unor etaje amplificatoare echipate cu tuburi cu pantid variabila, N L tTe S a= 1 =

se va putea realiza o0 comandd a amplificrii acestor etaje,

in agsa fel incit variagiile de i itate ale lului s& fie

compensate. s 2L
Existd diferite montaje pentru controlul automat al amplifi- Etara! schimbdtor Etagul amplificator Ly

ciirii, cel mai simplu, numit achema de CAA firid lntlrznere: - de frecvents de frecvents intermediarnsg

este reprezentat in fig. 3. Componenta continud a semnalului Dircwitu! :

se aplicd prin filtrul R C1la grilele de comands ale tuburilor deintrare

amplificatoare FI gi schimbitor de frecventad. Circuitul de =

filtrare are rolul de a opri trecerea in aceasti directie a compo-

nentei audio a semnalului detectat. In afard de R;C1 mai existi

o serie de circuite de filtrare R,C;, R1C), care au rolul de a pre-

fntdmpine intrarea in oscilatie a receptorului in urma cupla-

jelor parazite Intre ctajele FI gi schimbiitor de frecvents.
Dezavantajul acestel scheme este ci reglarca amplificarii are -

loc la orice nivel al semnalului; aceasta face ca, in cazul recep- i

tiondril posturilor indepiirtate, cind ibilitatea ar trebui sa

fie maximd ea sd fie redusé prin actiunea CAA. Rezultate mai

bune a¢ obtin prin schemele numite cu intirziere, la care sistemul £ |

CAA incepe si lucreze numai cind tensiunea semnalului depa- }?a _I 3

rectar §i ampliticarar
A F. de tensiune

Lé etagul
amplificator
ae putere

geste un anumit nivel.

n fig. 4 este prezentatd o schemi CAA cu intirziere. Dioda
din stinga functi 4 ca d or normal de semnal, iar cea
din dreapta ca d CAA; a din urm# se cupleaza
cu circuitul primar al transformatorului FI pentru a se realiza
o inclircare egald a celor dous Inféigurari gl decl sé nu se creeze
o asimetrie a curbei de r td atr ului. Sarcina
detectorului CAA este formatd din rezistenta R4 de la care

de di& se aplicd printr-un sistem de filtre ca Ftayul schimbdtor Eloyul amplificaror HBJII/(/L’ft’EfG’/‘)SIJ/ﬂﬂ//ﬂEafﬂ/‘
cel de la schema anterioard la grilele tuburilor reglate. do f M a0 f/‘f’[vé’ﬂfa e fﬂE’U 5 .T: F ge rensiune

Dupé cum se observi din schemii, dioda din stinga, care ser- Circuity! © frecventa /4, —— {3 otaydf
veste la detectia semnalului nu are aplicaté nici o tensiune su- sl amplificolor
pli 4 Intre da gi di. Dioda din dreapta, detectoa- ae 1frare de,aufpre
rea CAA, este polarizatd cu tensiunea de negativare a grilei
triodei, culeasd de pe R¢; tensiunea aceasta poartd numele de
tensiune de intrziere.

Atit timp cft i lului aph diodei CAA nu va
depiisi valoarea tensiunii de Intirziere, 1 de pe d
acestei diode rimine negativd, din care cauzid dioda rimine
blocatd iar sistemul CAA nu functioneazi. Numai cind ten-
sinnea semnalului va fi mei mare decit tensiunea de Intirziere,
dioda se dehlochenzi sl permite trecerea unui curent care da
pe rezi R de reglare. In acest fel, 1a semnale
alabe, sensibilitatea receptorului nu va fl micgorati.

Reglajul 3i corectia tonului. Folosirea regulatorului de ton intr-un
amplificator permite varierea timbrulul auditiei prin schim-
barea caracteristicii de frecventi a nchemei 1n fig. 5 sint repre-
zentate citeva scheme pentru r 1 ul de ton. M jul din
fig. 5 a permite micgorarea amplificdrii frecventelor acustice
ridicate; cu cit rezistenta R va fi mai mic#, cu atit primarul
transformatorului de iegire va fi suntat in misurd mai mare
de capacitatea C. In fig. 5b este reprezentatd o schemi care
micsoreazd amplificarea frecventeior joase; de data aceasta
in locul condensatorulul este folositi o bobind de reactantd
suficient de mare pentru frecventele medii i Inalte. Actiunea
bobinei este cu atit mai puternicd cu cit rezistenta R este reglati
la o valoare mai mici.

Fig. 5 a reprezintd combinarea primelor dousi montaje. Prin
actionarea cursorului rezistenteli R se poate micgora amplifi-
carea pentru frecventele coborite sau Inalte dupdi cum sintem
plasati spre bobind sau spre condensator.

In cazul cind nu se cere o reglare find a tonului sau atunci
cind nu este nevoie decit de o corectie fixé se pot folosi schemele
dip fig. 5d si, respectiv, 5e.

Radioreceptoarele de perfor: td da si de reglaj
pentru tom prin comandarea grndului de reactie negativa.
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Discutie prieteneasca in sapte

ciusul, micul oras de pe Crisul Negru, este cunoscut, mai ales, ca centru N 2
B turistic. Intr-adevar aici este «baza de plecare» pentru multi dintre

luristii care vor sa viziteze Pestera Meziad, Stina de Vale, statiunea
Moneasa si alte minunate locuri din Carpatii Apuseni.

Mai putin cunoscut este faptul ca aici exista si o stajie colectiva de emisie-
receptie cu indicativul YOSKDC. Acest indicativ este unul dintre cele mai
des auzite in gama de 80 m, datorita faptului ca responsabilul stafiei, Traian
Popa este un pasionat al acestei lungimi de unda.

Este adevarat, afirma el, in 80 m nu pot realiza DX-uri, in schimb
am lucrat cu foarte multi radioamatori YO si mi-am facut prieteni buni in
toate regiunile tarit.

...lata-pe intr-o dupa-amiaza de august la sediul statiei. Canicula de
afara nu se simte aici. Citiva tineri studiazi un aparat de receptie pentru
«wvinatoare de vulpi» sau se perfectioneazi in telegrafie. Intre timp tovarasul
Popa este angajat intr-un antrenant QSO, la care participa nu mai putin de
sapte radioamatori...

...Si acum, draga prietene Ticd din Oravita,sad dam microfonul lui
Mihai din Sighet.

Vocea maramuresanului Mihai Stadler — YOS5CU se aude foarte clar
in difuzor. Are o statie bine pusa la punct. La fel de puternic si clar «vine»,
dupa putin timp, si Liciniu Moldovan (YO6AFQ) din Adamus-Tirnaveni.

Traian Popa. care conduce QSO, da apoi rind pe rind cuvintul lui Tiani
(Octavian Mateescu din Bucuresti — YO3JA) lui Costel (Nedelcu Constan-
tin din com. Zanesti — raionul Buhusi — YO8ACW) lui Eugen (YO2QC —
Eugen Peter din Petroseni) apoi din nou lui Tica din Oravita (YO2IM —
Constantin Marinescu).

Fiecare vorbeste despre statia lui, despre performantele pe care le-a
reatizat, despre diplome si QSL-uri. Isi dau reciproc sfaturi si sugestii pentru
imbunatatirea calitatii transmisiei, isi ureaza noroc, sanatate si «la reauzire
pe miine tot in 80 m».

Pentru ci, in pofida aparenielor, banda de 80 are destul de multi adepti.

Statia colectiva din Beius a primit peste 200 de QSL-uri pentru legéturi
realizate in 80 m, asa cid a indeplinit conditiile pentru citeva diplome YO,
printre care si YO 80 ~ 80.

in curind citiva dintre tinerii care au urmat cursul de radioamatori se vor
prezenta la examen. Daca vor reusi —— lucru de care tovarasul Popa este
sigur — statia colectivi YOSKDC va avea, peste putin timp, mai multi
operatori autorizati. ORIV

- —— T b s s
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_POLNII - DENI* - 1966

«Polnii Deni» organizatd de sectia

U.U.S. a PZK din Polonia s-a desfasu-
rat intre 2 si 3 iulie. La acest concurs au
participat §i § regiuni cu 26 statii YO care au
lucrat pe 144 MHz stabilind QSO-uri la
distante destul de mari. YO5KAU detine
numdrul cel mai mare de legdturi: 92, urmat
de YO7KA| cu 62 si YOSLT cu 38.

Printre QSO-urile care au totalizat un numdr
apreciabil de kilometri remarcdm YOSKAS —
OK3KTP — 260 km (cota 1836 m); YOSKAU
— YUTEXY[p — 260 km (cota 1848 m);
YOSKAU — HGOKHA/p — 297 km; YOSKAU
— OK3KGE — 312 km; YOSAEP — YU4BHN
— 370 km; YO7KA] — OK3XW — 660 km
(cota 1449 m) si cu OK3KJF — 520 km;
YOSUW — OK3PQ — 330 km (la fel 5i YOSUK)

Scorul cel mai ridicat a fost realizat de
YOSKAU cu 18.979 pct. urmat de YO7KA)
cu 14.462. Cele doud stafii s-au detasat
mult de restul concurentilor, cel de-al treilea
in ordinea punctajului fiind YOSMR cu 31
QSO-uri si 4868 puncte. Reamintim ¢d scorul
reprezintd suma kilometrilor-distantd dintre
statiile lucrate pe fiecare bandd. De notat

E ditia 1966 a traditionalului concurs

cd nu toti concurentn au studiat suficient
regulamentul, fapt care a avut ca prim rezultat
calculul gresit al scorului si completarea
incarectd a unor fise. Astfel statiunile din
regiunea Maramures au calculat scorul cu
multiplicator, fapt nespecificat in regulament.
De asemenea statia YO7PC nu a calculat
punctajul, iar YOINF nu a trecut indicativul
propriu pe fisa centralizatoare.

Concursul international «Poinii-Deni» editia
1966 s-a desfasurat in conditii de propagare
interesante care au favorizat intre unele
statii legaturi la 500—600 km ce constituie
distante record. Se remarcd faptul cd aceste
distante au fost atinse de statiile care au
lucrat la mare altitudine.

Concluziile care se desprind din partici-
parea la acest concurs (folosirea unor virfuri
de propagare, urmdrirea mai atentd a des-
fdsurdrii $i respectarea strictd a regulamen-
tului) pot fi folosite in scopul obtinerii unui
scor mai ridicat si a unui loc mai bun in
clasament.

1. PAOLAZZO

N umeroase asociatii de peste hotare au conferit in

ultima perioadd diverse diplome radioamatarilor
YO. DistinctiaWAC (efectuat legaturi cu toate continen-
tele) a sosit pentru YO3MW, YO3RG, YO5LP, YO7EA si
YOB8FZ iar S6S pentru YOSV R/MM gi YOT7EL. Diploma ju-
biliard a radioamatorilor iugoslavi a fost acordata statiei
YO3JF pentru legaturi efectuate cu 20 statii YU dupa
01.01.1966. Din Suedia au sosit numeroase diplome:
WURK — legéturl cu radioamatorii din orasul Uppsala
pentru YO3RG, YO3KSD, Y04ZG, YOSKAU — Radio-
clubul regional Crisana, YOBKGA — Radioclubul regional
Suceava si YOBFZ. Pentru legituri efectuate cu toate
districtele suedeze a fost acardata diploma WASM | sta-
tiilor YO3JW si YOSHI, iar diploma SHA statiilor YOIAFM,
YOS8FZ, YO8BRL si YO9HP.

Statia Radioclubului regional lagi — YOS8KAE — se do-
vedeste deosebit de activé; printre diplomele primite citdm:
WGLC — lucrat marile orase din Germania (care a sosit
si pentru YOBAP) si WAE-CHC — lucrat radioamatori
membri CHC din diferite tdri eurapene.

QTC e QTC e QTC

Din Austria a sosit pentru YO3FF diplomele WPX-Z15
si WDRA pentru legaturi efectuate cu toate prefixele din
zona 15 si respectiv {arile dunarene. Pentru legéturi efec-
tuate cu districtele din R.P. Polond, statia YO5LD a obtinut
diploma MSPA iar statile YO3CR gi YO3RG diplama
WADM pentru legaturi efectuate cu districtele din RDG.
O diplama ale cirei canditii sint deosebit de dificile —
WAS — (Efectuat legéturi cu toate districtele din S.U.A)),
a fost obtinutd de YO3IRF. Numeroase diplome HTH —
lag&turi cu membrii CHC — au sosit pentru YO2BN si
YO2BU. Diploma de membru OKEN-DEN — ajutorarea
copiilor orfani din Anglia — a sosit pentru YO2-1 062,
YO3RF 5i YO8KAE; diploma FHC — Clubul radioamatorilor

piloti — pentru YO2BN; diploma HSC — Clubul radicama-
torilor vitezisti in telegrafie pentru YO8MG. Pentru legi-
turi efectuate cu 100 districte diferite din R.F.G. a sosn
pentru statiile YO3AAK, YOS5LU, YO6AW si YO8CF diplo-
ma DLD-100. Reusind s# lucreze numeroase statii engleze,
YO2BB si YO3M au primit diploma G-300 C.

Din R.P. Ungard au sosit numeroase diplome Buda-
pesta | — legé&turi cu statii din acest oras — pentru YO3RG,
YO4ZF, YOS5LD, YOS5NU, YO6XO, YOBMG, YO9HH si
YO9HP iar diploma Budapesta 1l pentru YO2BI, YO2CJ,
YO4AHE, YO8DD, YO8GP si YO2DP.

Pentru receptionarea tuturor .ontinentelor, statiel
YO04-2 542 i s-a acordat diploma DX-er iar statiei YO2-1 048
diploma LAS pentru receptionarea tuturor statelor ameri-
cane. Statiei YO2-1062 i s-a conferit de cdtre asociatia
REF diploma DPF, pentru confirmari primite din toate
provinciile franceze, iar statiei YO8KAE diploma DUF.
Din R.S. Cehoslovacd a sosit diploma P-ZMT — recep-
fionat toate tarile sacialiste — pentru YO4-2 531 iar din
Belgia diploma «Benelux» pentru YO3RG sgi OSKAE.
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1agia ATA pe care o utili-

zeazd multi dintre radio-

amatorii nostri oferd unele
posibilitdti de mirire a puterii
de emisie gi a randamentului
la receptic. In articolul de fata
ma voi referi 1a sporirea puterii
in etajul de emisie.

Modificarea constd din addu-
garea unui etaj de putere se-
parat. In acest scop am ales
un tub cu anoda in partea supe-
rioari, care nu depigeste gaba-
ritul tubului CO257 si care la
o tensiune relativ mica, 200 V
la anodd, admite un input de
15—20 wati in clasa B sau C.
Acest tub este EL81. Parametrii
sdi de functionare sint dati in
tabelul nr. 1.

Tubul se monteazd intre T9
(CO257) si panoul frontal pe
un soclu noval de calit. Alimen-
tat in regim de lucru cu 200 V
la anodd, 170 V la ecran si
—32 V negativare, tubul lu-
creazd in clasa C cu un curent
anodic de 60 —80 mA gi necesitii
o tensiune de excitatie de circa
60 —90 V radiofrecventi. In-
putul in circuitul anodic este
de 15 wati. Cu o buni adaptare
a liniei de alimentare gi a an-
tenei se poate conta pe 10 W
putere radiata.

Schema etajului final al emi-
tédtorului statiei A7A suferd ur-
mitoarele modificiiri:

Rezistenta de balast din cir-
cuitul de alimentare a filamen-
telor (2 V) se scoate, conexiunea
respectivi se trece la masa,
reostatul de filament se mon-
teazid in redresor, iar In locul
lui pe panou se poate monta
un potentiometru pentru volum
de joasd frecventdi sau pentru
reglarea reactiei in cazul folo-
sirli unui etaj de detectie cu
reactie.

La tubul CO257 grila 3 se
leagd la masd, condensatorul
de neutrodinare Cn se elimini,
tancul final se deconecteazi
din circuitul anodic §i in locul
lui se inseriazid bobina La; a-
ceastd bobind este realizatd din

fie accesibil dinspre punctul cre-
ces. Conexiunea anodici a tu-
bului CO257 se trece prin sa-
siu, prin mijlocul unui segment
de cablu coaxial RK-3 de lun-
gime 1= 70 mm a cérei tresi
metalici se sudeazd la sasiu.
In acest fel se ecraneazd conexi-
unea anodici a fui CO257 fagi
de anoda lui ELB1 gi se impie-
dica producerea autooscilatiilor
de frecvente superioare in acest
etaj (fig. 2).

Tancul final (L11) se conec-
teazd in paralel printr-un con-
densator de trecere de 100 pF
1500 V ceramic. Anodul tu-
bului ELS81 se alimenteazd in
curent continuu printr-o bo-
bina de soc inA/4. Aceasti bo-
bind se realizeazd infdsurind
o bucatd de sirma CuE 4 ss de
0,2 —0,3 mm in lungime de
3,10 m pe o carcasii ceramica
cu diametrul de 12 —15 mm,
spird linga spird, pe primele
doud treimi, iar pe ultima trei-
me distantate cu circa 0,2 mm
(cdtre capitul cald), pentru a-i
micsora capacitatea proprie.
Bobina se monteazd rigid pe
gasiu (fig. 2) intre tubul ELS1
gi panoul frontal, Inlocuind ve-
chiul drasel din montajul origi-
nal. Intre capitul cald al bo-
binei gi borna anodului se in-
seriazi o rezistentd de 50 ohmi/
I W neinductivd peste care se
bobineazi distantat 7 spire de
0,6 mm CuE pentru a suprima
oscilatiile parazite.

Cuplajul cu antena se face
inductiv prin intermediul bo-
binei Lc de patru spire 0,8 —
1 mm CuE sau PVC introduse
si fixate in interiorul lui L11.
lingd capétul rece. Unul din
capetele bobinel Lc se conec-
teazd la masd printr-un con-
densator reglabil de 100 —200
pF, iar celdlalt se conecteazi
la mufa coaxiali a bornei de
antens#. O descriere mai ampli
a acestui cuplaj géaigl in artico-
lul «<Antens pentru statia A7A,
publicat in revista «Sport si
Tehnicd» nr. 21965.

12 spire din sirma de CuE plus
miitase sau cupru izolat in PVC
cu diametrul de0,8 ... 1mm, bo-
binate pe o carcasi cu diametrul
de 8 —9 mm din palistiren sau
plexiglas cu miez reglabil de
ferocart. Aceasti bobind se
monteazd sub sasiu intre L11
si L18, astfel ca reglajul ei si

Reglajul si alinierea

Bobina La se acordeazi cu
ajutorul ferotrimerului pe frec-
venta medie a benzii, adicd pe
28,8 MHz $i rdmine fixd. Etajul
final cu EL81 trebuie neutro-
dinat. In acest scop la capitul

/NS . At & i e S S

Fig.1

‘recer al bobinei La se monteaza
bobina Ln2 formatid din doua
spire sirmi cupru in PVC 0,4 —
06 mm ce se comecteazd cu
sirmd rdsucitd din acelasi ma-
terial cu alte douad spire de
aceeasi dimensiune (Lnl) ce se
introduc in bobina L11 (final)
dinspre punctul «reces.

Daca 1a bransarea tensiunii
anodice a tubului EL81 — fara
a manipula oscilatorul cu
CO0257 —apar autooscilatii, sau
dacd dupad deblocarea oscila-
torului indicatorul RF cu neon
rimine in continuare aprins,
se introduce treptat Lnl in bo-
bina L11 pind ce dispare auto-
oscilatia. Daca fenomenul per-
sistd, se inverseaz¥ sensul celor
doud spire si se repetd operatgi-
unea. Neutrodinarea este vala-
bilda pentru toatid banda 28 —
29,7 MHz dac# existd o buni
aliniere intre L11 si L18. in
acest scop se sldbeste rotorul
condensatorului de acord C41
si se roteste pindi se obtine o
indicatie maxima intr-un unda-
metru acordat pe 29,7MHz si
cuplat in mod corespunzitor
cu ectajul final. Apoi trecind
la 28 MHz se actioneazi asupra
lamelor sectionate. Pentru eli-
minarea zgomotului de fond
produs de tubul ELS8I1, se re-
comandi ca la trecerea de la
emisie la receptie, sid se intre-
rupd tensiunea anodicd a aces-
tui tub, sau sf#i i se mdareasci
negativarea de la —32 V la
—60 V.

Prin tatondri se ajusteazil
rezistenta de ecran a tubului
C0257 intre 5—10 Kohmi pen-
tru a se obtine excitatia optima
(in clasa C) si rezistenta de
ecran a tubului EL81 pentru
a avea pe acest electrod 170 V
(atunci cind excitatia este apli-
cati).

!
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Alimentarea

Pentru alimentarea statiei
A7A madificati se scoate cupla
de alimentare a aparatului si
in locul ei se monteazi un soclu
octal din bachelitd de bund ca-
litate. Se confectioneazd un cor-
don de alimentare cu 6 fire
care se ecraneazi $i la capetele
lui se monteazd cite un culot
de lampa octal cu apiritoare
metalica.

Redresorul necesar pentru a-
limentarea statiei trebuie sa li-
vreze:

— pentru oscilator: 2 V.1 A
curent continuu filamente§,3V
1,5 A filament ELB! si 150 V
stabilizat tensiune anodicd re-
ceptor i CO257;

—pentru final: —60 V ten-
siune de negativare de unde se
va lua potenfiometric —32 V
(a se folosi un potentiometru
de 2 —3 K ohmi 10 wati sau
rezistente adecvate) si 250 V
cu prizi pentru 200 V 150 mA
ce se va filtra printr-un drosel
cu rezistentd ohmicd micid de
30 —40 ohmi.

Cu aceastid alimentare stagia
A7A va functiona foarte stabil
atit la emisie cit §i la receptie.

Aceastd modificare se reali-
zeazd cu cheltuiell reduse: un

B Tl

AP

Fig.2

tub ELB81 costa 50 lei, iar re-
dresorul circa 250 lei; restul
de piese mirunte se gidsesc usor
in rarsenalul> unui radicamator
chiar incepitor.

Montajul i reglajul necesita
mai multd atengie decit la un
aparat obisnuit, dar rezultatele,
depigirea granitelor locale si
realizarea de DX-uri interesan-
te, vor aduce multé satisfactie.

Emil POPESCU
YO3RY

Tabel cu dstefe de Functionare & fvbvlui ELES

Modu/ Ur | Ir (Ua | la Ug, ]g2 [rEs; Ry | Ugy R,
delvery | v) [(A) [(v) [(m2) [(V) [(mA) |(mAjy)| (k) (V) kel
Nas.statice |63 [1051170] 45 {17201 3 T 62 | 10 [22
-~ || l00[ 40 J200] 28 6 | 11 |-287

250] 32 |250| 2.4 | 46 15 1385
| Class B | | 117040:/46]  [3+50 [Ug,=19V |A=135W |27 1k
1~ [200]s0-174 4:25| =225V f-20W |31 lLk

Din preocupdrile radioamatorilor

Ceas electronic pentru fotoamatori

Multi dintre radicamatori sint gi pasionati fotaamatori. Ei folosesc cunos-
tintele de electronici, dobindite prin practicarea radioa matorismului, l1a rezol-
varea unor probleme ivite in cadrul celeilalte pasiuni. Drept exemplu publicdm
mai jos articolul primit de la radioamatorul de receptie YO2-1118 (Ing. Frederic

Honig).
otoamatorii care prelucreazd sin-

guri fotografiile executate de ei, dar

mai ales cei care au Incercat si

execute fotogratfii colorate, cunosc
greutdtile intimpinate In ceea ce priveste
respectarea timpului de expunere corect.
Unii numard bataile unuil ceas desteptator,
altii utilizeazd cronometre etc. Aceste
metode se bazeazd insa pe simtul auditiv
sau vizual al omului gi deci nu sint riguros
exacte.

Pentru eliminarea greselilar de expu-
nere la prelucrarea hirtiei fotografice ne-
gru-alb gi mai ales a celei color, oricine Isi
poate construi,

ceas de expunere care permite iluminarea
exactd si constantd a hirtiei fotografice.
Acest dispozitiv a fost constrult si experi-
mentat de autor.

Aparatul (a cérei schema de principiu
este prezentatd In fig. 1) este echipat cu
un tub electronic pentodd PL84 legat
ca trioda. Se poate insd utiliza orice tri-
od4d, tetrodd sau pentodd, modificind ten-
siunile de alimentare in conformitate cu
caracteristicile tubului.

Modul de functionare este urmatorul:
la punerea In functiune a aparatului, con-
densatorul C,legat intre grila de comanda

experimental, se Incarcd prin intermediul
potentiometrului P. In momentul incarcarii
maxime tensiunea de ia hornele sale blo-
cheaza tubul electronic, releul fiind declan-
sat. Apdsind butonul K condensatarul C
se descarcd instantaneu, potentialul grilei
ajunge la potentialul catodului, tubul se
deschide, curentul anodic rezuitat pro-
duce anclangarea releului si deci aprin-
derea becului care ilumineazd hirtia fato-
graficd. Incepe din nou iIncarcarea con-
densatorului care atinge maximul dupa
un timp determinat de constanta de timp
RC a condensatorului si a potentiometru-
lui, tubul se blocheazd din nou, releul
declanseazd si stinge becul.

Modificind pozitia cursorului potentio-
metrului, se modificd rezistenta de incér-
care si In consecinta timpul de conductie
a tubului electronic, respectiv timpul de

cu mici cheltuieli, un §i sasiu, a cdrui capacitate este stahilita expunere.
J [ 161 F %(‘1 )-E@i]
i - It
@ 2, :
RS PLB4 | D2
5 8 ok
¢
S o
[ g -
e N
s
I(.f_
@
SuF/45V .

Alimentarea aparatului este obignuita.
Tensiuneanegativd pentruincdrcarea con-
densatorului de comandi se obtine cu
ajutorul divizorului format de R1 si R2
si al diodei D2.

Valorile lui R1 si R2 sint indicate pe
schemd. Uneori insa s-ar putea si fie
modificate pentru a obtine tensiunea de
negativare necesara pentru blocarea tu-
bului.

Utilizarea transformataorului de retea
este absolut necesard, deoarece la o ali-
mentare directd (utilizind tuburi de tipul
UL84) apare pericolul de electrocutare,
mai ales 1n laboratorul umed.

Toate piesele sint mantate pe o placa
de aluminiu de 3 mm grasime cu dimen-
siunile de 120x 160 si sint aranjate ca in
fig. 2.

Cutia cu indltimea de 80 mm se fixeaza
cu patru caltare, confectionate din tabla
de aluminiu, Indoite la 90 grade. Ea se
acoperd cu un capac din tabla de aluminiu,
pe care se fixeaza potentiometrul, butonul
de comandd, priza pentru stecherul apa-
ratului de marit si Intrerup3torul K1. Re-
leul aparatului este de tip telefonic si are
o infasurare de 2000 ohmi.

Dispozitivul descris dad posibilitatea re-
gldrii timpului de expunere de la 0 la 7
secunde. El poate fi utilizat i la punerea
la punct a claritdfii timp mai indelungat
prin inchiderea Intrerupatorului K1. Trans-
formatorul de alimentare are sectiunea de
6 cmp cu bobinaje pentru 220 V, 150 V si
16 V (filament PL84).

Ing. F. HONIG
Y02-, 1119



AVALANSA iN ZERMATT

Cunoscutele statiuni turistice Zermatt si Saas Fee
din Elvetia au fost temporar izolate de centrele
apropiate din cauza unei puternice aluneciri de
teren, care s-a produs in dreptul satului Stalden,
cantonul Valais. Avalansa a blocat soseaua. Un
trecitor, bolnav de inimi, speriindu-se de zgomotul
bolovanilor si a suvoaielor de api, a incetat din viata.
La cabana din apropiere, masinile turistilor au fost
ingropate de pamint si pietre.

PE GHETURILE POLULUI

.
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Uriasa aeronava de tip AN-12 a aterizat cu bine pe
gheturile Polului Nord, la statiunea stiintificd «Polul
Nord 15»n. Aceasta nu este prima aterizare pe intin-
derile inzdpezite. Avionul face parte din flotila expe-
ditiei aeriene «Sever 66» care aprovizioneaza cu ali-
mente, combustibil si aparatura stiintifica statiile de
cercetare din nord, efectuind curse regulate. «Sever 66»
dispune de numeroase tipuri de avioane care poarta
pe fuzelaj insemnul «Ursul alb», emblema aviatiei
polare.

,PESCARUSI** PESTE PADURILE FINLANDEI

Aceastd originald «escadrild» de planoare a fost surprinsd
la joasd indltime, deasupra unei pdduri de brazi, intr-un
zbor experimental.

Aparatele apargin aeroclubului din Helsinki, de unde au
fost remorcate, cu ajutorul avionului care este acum «cap de
formargier. Planoarele sint duse astfel legate intr-o regiunc
cu condifii favorabile zborului fard motor, unde vor fi de-
clansate. Trebuie sd recunoastem insd cd este nevoie dc
curaj pentru a declansa deasupra unui asemenea codru.

INSTRUCTORUL DE ZBOR

Mona Nilsson, fata din fotografia aliturata,
este cel mai tinir instructor de zbor din
Stockholm. Ea are 21 de ani, dar aceasta
nu o impiedici sa fie de o exigentd care i
face adesea pe elevii ei si... tremure.

De aitfel Mona Nilsson este prima femeie
instructor de zbor din Suedia

TREI ZILE INTR-O
CAPSULA SUBMARINA

UV INTE INCRUZISATE

Aviatie

ORIZONTAL: 1) Familie de avioane construite
in R.S. Cehoslovaca, folosite pentru scoald, an-
trenament si acrobatie aeriana — Aparat de zbu-
rat. 2) Satul In care s-a ndscut Aurel Vlaicu —
Obiectiv din programul zborurilor cosmice. 3) Or-
ganizator de excursii, in fard si peste hotare —
Inginer roméan, recunoscut in intreaga lume drept
creatoru! primului avion cu reactie — Avioane de
transport de mari dimensiuni {104, 114, 124, 144),

4) Zbor aviatic — Margini de deal — Morfeu...
autohton. 5) Avioane romanesti — Mediu aviatic
— Cei mai buni sportivi. 8) Romeo Popescu —
Maisurd de greutate chinezd — Tip de avioane
supersonice de vindtoare, cu aripa In sigeata,
cu care au fost stabilite citeva recorduri de viteza
— La lucru. 7) Literd slavonid — Cea mai reusita
constructie a societ4tii de aviatie franceze «Sud
Aviation», distinsd de citre F.A.l. cu medalia
de aur. 8) Zburitor — Popoare. 9) Frind pentru
aterizare pe dlistante scurte, la avioanele de tip
MIG — Prefix Insemnind «inainte». 10) Parte din-
tr-un... balon — Atmosfera marilor Inaltimi — Riu
In Manciuria (sau: Se ocup3d cu spatiul...
locativ). 11) Nu vorbesc — Cea termica este una
din problemele impuse de lupta pentru sporirea
continu4 a vitezei de zbor a navelor aeriene (pl).
12) In acel loc — Pe portativ — La busola. 13)
Marginitd de linia orizontului — Parte componenta
a avionului (pl).

VERTICAL: 1) Evolutii In aer — ...840, avion de
transport echipat cu patru motoare turbopropul-
soare. 2) Fara salturi (fem.) — Unul dintre cei mai
buni zbur3tori ai aviatiei noastre, care a cistigat
In anul 1936 titlul de «campion de acrobatie ae-
riand al Americii».3) Locul mult rivnit... In intre-
cerile sportive — Sport la tintd — Mic si mare...
pe bolta instelatd. 4) Net! — Oferit — Cursd (sau:

Scafandrii losef Negl din Cehoslovacia si
Michael Maico Montanes din Cuba sint primii
specialisti care au efectuat cercetari subacvalice
de lunga durata in apele marilor Americii Laline,
in scopuri stiintifice. Timp de 81 de ore ei au
stal in adincuri, nu departe de coasla de nord
a provinciei Havana. Pentru a urmdri reacliile
organismului uman sub apa, in aceste regiuni,
cei doi oameni de stiintd au petrecut trei zile
intr-o capsuld submarina care avea o lungime
de numai 3 m si un diamelru de un melru $i
jumatate. In [olografie, cei doi scafandri, in
echipamentul de scufundatori autonomi, iar ald-
turi capsula in care au petrecut trei zile de...
odihna.

intins) — Cer nesfirsit... 5) Pana — Delileu straba-
tut de Olt — La bord; 6) Electrod pozitiv — Matasea
parasutelor. 7) A expune privirilor — Executa'l_
transporturile aeriene in tara si pe multe linii
internationaie. 8(Fluviu european — Degajare de
gaze (pl). 9) Face parte din ampenajul avioanelor
— lfose. 10) Aripd — Denumirea primului hidro-
avion romanesc, proiectat si executat in 1925 de
ing. Radu Stoica — Cerb nordic. 11) Incepe lu-
pingul... — Dinsa — Cele aeriene strabat pamintul
ca o adeviratd pinza de pdianjen (sing.). 12)...25,
avionul condus de Cikalov, care trece in zbor
Pelul Nord intre 18—20 iunie 1937 — Proba atletica
— Capatul tuzelajului... 13) Privitor la navigatie (pl)
— Se insurubeaza In aer.
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UN TINAR
RACHETOMODELIST

Pe Vasile Podasci din Galati,
care ne-a scris o frumoasé scri-
soare, il intereseazd activitatea
aeronauticd §i spatiold si depune
eforturi pentru a-si insusi bazele
rachetomodelismului experimen-
tal. El urmareste cu regularitate
asemenea articole publicate in
revista noastrd, citeste si alte
materiale in legdturd cu aceste
probleme si face chiar unele
experimentari reusite. Pind acum
a realizat citeva micro-rachete
cu o singurd treaptd, cu motoare
cu combustibil solid (preparat
dupd retete proprii), care au
atins indltimi de 400 m. In prezent
el are in lucru alte citeva ase-
menea constructii, cu doud trepte,
cu care sperd sd atingd indltimi
si mai mari (1000 m). Tindrul
cititor ne madrturiseste cd va
fotografia aceste noi rachete, ald-
turi de o cutie de chibrituri pen
tru a se vedea dimensiunile lor
«uriase» si citeva imagini ni le
va trimite si noud.

Asteptam cu interes primirea
fotografiilor respective si il infor-
mdm pe cititor cd, in curind, va
avea ocazia sd-si procure — pern-
tru o documentare mai ampld
— lucrarea «Tindrul constructor
de rachetey, scrisd de specialistul
polonez Pavel Elsztein, care va
apare in traducere romdneascd
la Editura Tineretului. latd, «di-
vulgdm» cu un ceas mar devreme
ysumarul  acestei cdrti: Notiuni
generale despre rachete; Modele
reduse si machete de rachete;
Modele de rachete fdrd auto-
propulsie ; Rachete simple cu auto-
propulsie (rachete cu aer §i apd
si rachete cu combustibil solid);
Rachete ce pot fi construite de
amatori; Echipamentul rachete-
lor construite de amatori; Veri-
ficarea rachetelor inainte de lan-
sare; Parametrii rachetelor. Lu-
crarea mai are un glosar de
termeni tehnici folositi in racheto-
modelism si o bogatd lista
bibliograficd.

TURBINA PENTRU
MOTORETA «CARPATI»

Cititorul Gheorghe Frohlich
din Brasov poseda o motoretd
«Carpati», care la inceput i
provoca necazuri, prin faptul cd
motorul se supraincdlzea. A in-
cercat diferite solutii, s-a consul-
tat cu diferiti motociclisti cu
experientd, dar rezultatul a ré-
mas acelasi. Intr-o zi s-a gindit
sa-gi construiascd o turbind pen-
tru rdcirea motorului, idee pe caré
a si pus-o in practicd. Turbina,
confectionatd din tabld de
2 mm, la diametrul rotii volante,
are 10 palete s5i este prinsd cu
doud suruburi pe axa volantei.
Din capacul de aluminiu a decu-
pat o gaurd in care a montat
ventilatorul. Peste spatiul decupat
a confectionat un alt capac spe-
cial, din tabld de 0.5 mm, prin

care aerul e condus spre cilindru.
Aerul este absorbit lateral si el
circuld in baza fortei centrifuge.
Cititorul afirmd cd aceastad insta-
latie raceste foarte bine motorul
pe timpul verii, iar motoreta dd
rezultate surprinzdtor de bune.
Un drum pe asfalt, lung de 160 km,
cu multe pante, pe care inainte
il parcurgea abia in & ore, cu
multe opriri, il face acum in
numai 4 ore fdara nici un fel de
«escalad».

RADIORECEPTIA
PE AUTOMOBIL

Aceastd problemd am tratat-o
in citeva din numerele anterioare
ale revistei (5 si 7/1966). Cum
insd, in ultima vreme, alti cititori
ne-au rugat sd revenim dasupra
ei, publicdm citeva completdri
fdcute de redactorul nostru de
specialitate. Completdrile se re-
fera in special la cele relatate in
scrisoarea sa de A. Stefinescu
din Brasov, care vrea sd utilizeze
pe automobil un radioreceptor
«Mamaia».

In afara montdrii fiselor de
bujii cu «rezisten{d», se recoman-
dé montarea unei rezistente si la
fisa centrala de la delco. Apara-
tul de radio trebuie plasat intr-o
casetd metalicd legatd electric
la caroseria autoturismului. Pe
lingd indicatiile pe care le-am
dat in numerele anterioare ale
revistei, mai addugdm faptul cé
in interiorul caroserie; metalice
receptia pe antend cu feritd nu
este multumitoare. Trebuie insta-
latd o antend exterioard avind
legdtura in interior la aparatul
de radio. Antena se leagd cu
ajutorul unei bucdti de cablu
coaxial din cele folosite la televi-
ziune; tresa metalicd a cablului
se va lega la masd (partea meta-
licé a receptorului §i caroseria
maginii), iar conductorul interior
cu un capdt la borna «antend»
a aparatului si cu celdlalt la
antena propriu-zisd. Restul indi-
catiilor se gdsesc in numerele
mentionate ale revistei la pagina
«Cititorii ne scriu».

SA NE CUNOASTEM
ORASUL

in scopul atragerii unui numdr
cit mai mare de tineri si oameni
ai muncii la activitatea turisticd
competitionald si pentru cunoas-
terea trecutului istoric §i in spe-
cial a noilor realizdri din orasul
nostru, Comisia de turism din
cadrul C.S.\M.S. lasi a organizat,
in colaborare cu comitetul ord-
senesc U.T.C., un interesant con-
curs la care au participat 45 de
echipe (peste 400 concurenti) for-
mate din turisti care au parcurs
traseul pe jos, ciclisti, motociclisti
si automobiligti. Startul s-a dat
intr-o duminicd dimineata... Inca
de la ora 7, cei 50 de arbitri
asteptau sosirea in Piata Unirii

a participantilor la intrecere, care
urmau sd plece pe traseu pe jos,
cu bicicletele, motocicletele sau
cu autoturismele. Dupd festivita-
tea de deschidere, care a avut loc
in fata a peste 5000 de spectatori
masati pe trotuarele din Piata
Unirii, strada Stefan cel Mare si
balcoanele noilor blocuri, a luat
plecarea prima echipd. Apoi, din
minut in minut, au pornit la
drum si celelalte. Respectind in-
tocmai regulile de circulatie, con-
curentii au avut de trecut in mod
obligatoriu pe la obiectivele stabi-
lite in regulamentul concursului:
Casa llie Pintilie, Turnul Golia,
bojdeuca tui lon Creangd, sala
in care a avut loc intrunirea ce-
feristilor in 1932. Cetdtuia, zona
industriald a orasului etc. Dupd
o disputd interesantd, primii care
s-au prezentat la punctul de sosire
au fost pionierii. Plini de entu-
ziasm, ei au povestit prietenilor
care ii asteptau despre cele vizi-
tate si despre tactica intrebuin-
tatd pe parcurs. Apoi au sosit
echipele de motociclisti, auto-
mobilisti, pietoni si ciclisti. latd-i
pe cei care au ocupat primul loc
in clasamentul stabilit la sfirsit:
pionieri (echipe mixte) — echipa
condusd de Straton Mihai de la
Casa Pionierilor; pietoni (bdieti)
— echipa condusd de V. Nedelcu
(Fabrica de mobild); pietoni (fete)
— echipa condusd de Ana Bors
{Moldova tricotaje); ciclism —
echipa condusd de C. Suveicd
{Institutul  Politehnic); motoci-
clism — echipa condusd de D.
Prisecaru (Siderurgistul); auto-
turisme — echipa condusd de lon
Fulga (I.C.RM.).

Valentin PARASCHIV

RAIDUL LUI BANCIU-
LESCU N AFRICA

Mi intereseazi mult sportu-
rile aviatice (incepusem chiar
sa practic parasutismul) si din
aceastd cauzd urmaresc tot ceea
ce se scrie despre zbor in publi-
cistica noastri. In legicura cu
articolul: «Binciuleséu, aviato-
rul cu proteze la picioarey,
apdrut in numirul 7 al revistei
dv., v-as ruga si-mi dati preci-
ziri cu privire la ultimul raid
pe care acest mare aviator |-a
efectuat in Africa si asupra bolii
care i-a curmat atic de neastep-
tat viata»... ne scrie ing. Stela
Carata din Bucuresti.

Pentru rdspuns ne-am adresat
chiar autorului articolului sus
citat, Gh. lacobescu, care ne-a
comunicat urmdtoarele:

La intrebdrile puse, precizez
cd Bdnciulescu a decolat de la
Meaulte (Franta) si, dupd ce a
ajuns la Cairo, a inceput, la data
de 18 martie 1935, marele sdu
raid in Africa, pe care I-a efectuat
in urmdtoarele etape de zbor
(indicate si pe schita publicatd
in revistd): Cairo — Khartoum
— El Facher — Abeche — Fort
Lamy — Bangui — Bangassou
~— Juba — Karthoum — Atbara
si din nou la Cairoe, la 27 martie.
Dupd un popas de trei zile, la
31 martie, Bdnciulescu s-a in-
dreptat spre Asia Micd, efectuind
traseul Cairo — Rajak — Do-
masc — Palmyre — Gaza —
Cairo, unde a aterizat la 2 aprilie.

In cursul acestui raid, el o
suferit un puternic acces de fri-
guri specifice regiunilor tropi-

cale si ecuatoriale. Fiind internat
in spital la Cairo, a incetat din
viatd dupd citeva zile.

O PRECIZARE

Studentul Gabriel Jerugan din
Bucuresti este surprins — dupd
cum mdrturiseste in scrisoarea
pe care ne-a trimis-o — cd in
numdrul 7/1966 al revistei am
calificat motocicleta Husqvarna
(productie suedezd) drept descul
de reusiti. Dupd pdrerea sa
acest lucru «reprezintd cam pu-
tin pentru o masind campioand
mondiald».

Intr-adevdr, motocicleta amin-
titd a cistigat de doud ori campio-
natul fumii (clasa 250 emc), dar
in primul rind datorité calitdtilor
exceptionale ale alergdtorului
Torsten Hallman. Asta s-a intim-
plat in anii 1962 si 1963, cind
suedezii dominau marea compe-
titie mondiald si constructorii
cehoslovaci lucrau la punerea la
punct a masinii lor CZ. Ulterior
aceastd masind a intrat «tare»
in competitie, cistigind de doud
ori (1964 si 1965) prin belgianul
Joél Robert si sovieticul Victor
Arbekov. Noua motocicletd ceho-
slovacd de motocros a reugit sd
o0 pund in umbrd pe cea suedezd.
De altfel, acest lucru se poate
observa din clasamentul general
al campionatdlui mondial de anul
trecut, in care din primele 10
locuri, 5 sint ocupate de motoci-
cletele CZ si numai 2 de Husg-
varna. Excampionul Hallman a
fost atit de nemultumit de masina
sa in ultimii ani, incit a declarat
in mai multe rinduri cd I-ar tenta
un contract cu fabrica CZ. 53
amintim in plus cd anul acesta
masinile CZ de 360 cmc domind
campionatul mondial al clasei
500 cmc, aruncind si aici, pe
planul doi, motocicletele suedeze.
Alergdtorul Paul Friedrichs (R.D.
Germand), care concureazd pe o
motocicletd CZ, a acumulat un
asemenea numdr de puncte anul
acesta, incit cu citeva etape inain-
te de sfirsitul competitiei, a si
devenit campion mondial al clasei
500 cmc. Chiar la noi in tard, cei
mai buni alergdtori de motocros
au optat pentru motocicletele
cehoslovace, iar Mihai Ddnescu
a devenit campion republican in
1965 5i 1966 conducind o aseme-
nea masing.

O INVITATIE
PLACUTA

Din numeroasele scrisori pe
care le-am primit la redactie in
ultima vreme, ne-a retinut aten-
tia cea expediatd de elevul Cris-
tian Flaviu din Cluj. El ne soli-
citd sd publicdm un articol pri-
vind constructiile de racheto-
modele, cu planurile unor rachete,
detalii de constructie §i mai ales
retete de combustibil. Acest lucru
il si facem in numdrul de fatd
al revistei publicind «Sdgeata
argintie». Dar nu acest lucru ne-a
impresionat, ci mulitiplele si pa-
sionantele preocupdri ale acestui
elev, care invatd la Liceul nr. 8
din Cluj. El ne scrie in «autopor-
tretul» ce si-l face: «Am 15 ani.
Am trecut in clasa a IX-a cu
media 9,80. Imi plac foarte mult
fizica, matematica, romdna, chi-
mia, geografia, biologia. In 1966
am obtinut un premiu la Olim-
piada de chimie. Md pasioneazd,
de asemenea, desenul. Am urmat
cursurile scolii de artd plastica

timp de patru ani. In timpul
liber fac sport: turism si in special
radioamatorism {am construit un
receptor cu 2 4 1 ldmpi) si
rachetomodelism. Md ocup si cu
constructiile cibernetice. Pentru
a schimba pdreri pe aceste teme
si a-mi imbogdti cunogtintele cu
experienta altor tineri, as dori
sd corespondez cu cei ce au pre-
ocupdri similare.»

Credem cd invitatia la o astfel
de colaborare va fi, pentru multt
iubitori ai sporturilor amintite,
primitd cu multd pldcere. Adresa
lui Cristian Flaviu este: Aleea
Snagov, bloc Il ap. 11 (cartierul
Gheorgheni), Cluj.

PE SCURT

MIRCEA ILINCA, R. Vilcea si
altii. Dupi cum remarcati, chiar
in acest numir publicim foto-
grafii 3i date despre noul Wart-
burg 1000.

NICOLAE FOCHT, Sinicolaul
Mare; VICTOR MOLDOVAN, Tg.
Mures. Am reginut materialele
trimise pentru o eventuald pu-
blicare intr-unul din viitoarele
numere ale revistei.

B. GEORGE, student, Petro-
seni. Nu dispunem de datele
necesare construirii unei apara-
turi pentru scufundare. Aseme-
nea instalatii se fabrici de citre
firme specializate. Constructiile
de amatori implici mare risc.

D. MINZAT, Clyj. in legiturd
cu problema ce vi intereseazd
cititi articolul «Sistemuli de tele-
viziune in culori SECAMDb, publi-
cat in numirul 2/1966 al revistei
noastre. Pentru rachetomode-
lism dim indicatii in aceastd
pagini, iar alte informatii mai
puteti obtine de la prof. lon
Radu, Casa Pionierilor, Tirgo-
viste.

|. VOGEL, Timisoara. V-am
expediat prin postid un articol
apidrut in revistd, in care se vor-
beste printre altele si despre
transmisiile automate.

Ing. G. BARBU, Bucuresti. La-
muririle necesare le puteti obti-
ne de la Aeroclubul Central
«Aurel Vlaicu» (aeraportul spor-
tiv Clinceni-Bucuresti). In ceea
ce priveste sporturile de sali,
adresati-vi asociatiei din insti-
tutia dv si, prin ea, clubului
sportiv raional in raza ciruia
lucrati. Deocamdati, plonjarea
submarini se practicd in mod
organizat numai in cadrul unui
cerc infiintat la Universitatea
Bucuresti.

A. SUCIU, Copalnic-Mianistur.
Pentru «Moskvici 408» folositi
benzina 90 (Regular). Ea cores-
punde benzinei sovietice c.o. 76
care se recomandi in cartea
tehnici a maginii. Nu este re-
comandabil si utilizati ames-
tecuri gi nici benzine superioare
celei cu c.0. 90, decarece se pot
ivi nepliceri mai ales la supape.

L. BOMHER, Miercurea Ciuc.
Autoturismul «Wartburg lux»
costi mai scump pentru ci pose-
di in plus, fati de tipul «Stan-
dard», urmitoarele: ornament
lateral la caraserie,
mai elegante, tapiserie §i con-
fort interior superioare, scaune
rabatabile etc.

I. ROSCA, Bucuresti. Despre
automobilele japoneze am scris
in numairul 1/1965 al revistei (de
atunci n-a mai apdrut nimic
«iegit din comun»), iar despre
cele care se fabricd in Australia
stim prea putine lucruri. il cu-
noastem (din coloanele presei
striine) pe marele alergitor J.
Brabham, campion mondial in
1959 3i 1980, care isi construieste
singur automobilele de curse.
Acest pilot coanduce detagat si
ineditiaactualiamariiintreceri.
Da, motocicletele Harley-David-
son se mai fabrici si azi.

VIORELSLEV-CANDIANO, Arad.
Scrisoarea de multumire citre
constructorii motacicletei CZ o
puteti trimite pe adresa: Moto-
kov (pentru Ceskoslovenske Za-
vady Motocyklove, Strakonice),
Praha 7, C.S.R.

REDACTIA: Bucuresti, Str. Episcopiei nr. 9; Raionul «30 Decembrie». Telefon: 15.07.88; TIPARUL: Combinatul Poligrafic «Casa Scinteii»
Bucuresti. ABONAMENTE: 1 an — 36 lei; 6 luni — 18 lei; 3 luni — 9 lei.

PUBLICITATE : Agentia de publicitate «SCINTEIA», Piata Palatului, Bloc 8. Telefon: 14.15.16; 16.35.17.
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u trecut numai douizeci de
A luni de cind pe poarta noufui

Combinat de Industrializare a
Lemnului — Baciu au iesit primele
garnituri de mobild «ILVA». Garni-
turile «ILVA» au ficut ca «marca
fabricii» CIL — BACAU si devina
binecunoscutd si apreciatd de citre
cumpiritori

Linia modern3, furnirui de cali-
tate si pelicula de lac cu care sint
acoperite piesele, tapiseria in diferite
modele si culori dau inciperilor mo-
bilate cu garnituri «lLVA» un aspect
plicut, elegant, tineresc.

Obiectivul principal al muncito-
rilor, tehnicienilor si inginerilor de
la CIL — BACAU, este calitatea.
Aceasta constituie secretul pentru
care marca «CIL-BACAU» devine tot
mdi mult ciutati. in afari de mobili,
de la Combinat mai pleaci, zilnic,
citre santierele de constructii, mii de
usi si ferestre, produse ale fabricii de
binale. Si acestea se bucuri de apre-
cierea constructorilor, dar mai ales
a beneficiarilor noilor apartamente.

Combinatul de Industrializare a
Lemnufui — Baciu este in continui

d ltare. | ind noi produse d 2 23
ezvoltare. In curin noy produse de Di _tip C'LVA» ‘Iﬂ mw.“

calitate superioarid, purtind marca diate magazinelor de mobila din lnﬂ.::;
«CIL-BACAU», vor putea fi gisite tard

in macazinele de mobili.

.




cilduroase mii de ploiesteni care vin sd-gi petreacd aici timpul lor
liber. sd respire aer curat, ori &ff s¢ distreze in gridina zoologici privind
acrobatiile maimugelor, trintele ursilor sau mersul falnic al leilor.

In acest cadru pitoresc, pe lacul din pare, s-au destuyurat, de curind, fina-
lele celei de-a X-a editii a Campionarului republican de navomodele. Datoriul
amenaijdrilor ficute prin grija Consiliului regional UCFS Ploiesti (pontoane,
locuri de start ete.) sstadionul acvatics s-a prezentat in bune condigii, favo-
rizind obtinerea unor performante valoroase.

Probele campionatului, la care au participat 50 de concurenti cu peste
60 de navomodele, au fost urmirite cu deosebit interes de un mare numdr
de spectatori.

«Veliereles au parcurs distanta de 50 m, intr-un culoar cu litimea de 20 m.
Cel mai bine la accasti probd s-au prezentat navomodelele construite de
L. Cuteanu (Brasov), N. Bicild (reg. Bucuresti), D. Voiculescu (oras Bucu-
resti) i 1. Horst (Brasov).

La pontonul rezervat «autopropulsatelors s-au aliniat 10 concurenti cu
diferite modele de nave comerciale $i militare, echipate cu motorase electrice
sau cu ardere internd. Cea mai buni performanti a fost inregistratd de Marcel
Fita (Dobrogea) cu o svedetd rapidis.

Dintre toate probele insé, spectatorii au fost captivayi cel mai mult de in-
trecerea steleghidatelors.

Pe traseul de concurs, marcat de geamanduri sferice, micile nave executau
toate manevrele comandate prin radio de constructorii aflati pe mal. Pentru
a dous oard titlul de campion republican la aceastd probd a fost cucenit de
Fr, Csaszar (Hunedoara) care a lucrat cu o statie de teleghidaj de constructie
propric.

Dupil terminarea probelor de concurs, in ultima zi, a avut loc o demon-
stratie, pentru public, la care au participat cei mai buni navomodelisti. Miile
de spectatori au fost incintagi de evolutiile «autopropulsatelors, shidrogli-
soarelors §i wvelierelors. Vinditoarea de balonase, executatd de navomodelele
conduse cu precizie prin radio, a stirnit admiragia tuturor, ca de altfel §i ex-
pozitia smachetelor de vitrind» care prezenta un adeviirat istoric al evolugiei
navelor.

A urmat apoi festivitatea de premiere. Pe regiuni, primul loc a fost obtinut,
pentru a patra oardi, de echipa regiunii Hunedoara cu 690 p. Pe locul doi,
regiunea Brasov cu 497 p. Urmeaz] in ordine:3) orasul Bucurest, 4) Ploiesti,
5) Bucuresti (reg.), 6) Dobrogea, 7) Crisana, 8) Cluj, 9) Banat, 10) Iasi,
11) Mures-Autonomi Maghiari.

P,.rcu1 Hucov, situat in apropierca orasului Ploiesti, atrage in zilel

Niculae POPESCU
Foto: St. CIOTLOS

EXPLICATII FOTO:
'

I —6. Citeva navomodele prezentate de concurenti. MACHETE DE VI-
TRINA: galion (nava de rdzboi din sec. XVI) —Fr. Jelenici (Bucuresti); vas nor-
mand — Emilia Ciungan (Brasov); navd scoald —Dan Costandache (lasi). AUTO-
PROPULSATE: navi pasager — lon Costel (Giurgiu); motonava cargo de 4 500 1
Galati- Constantin Oaiec $i vedetd rapiddé —Fita Marcel (ambii Constania

7. Eugen Ciungan ajutat de sofia sa pregiitind spasagerul: pentru navigatic
teleghidatdi.

8. Campionii celei de-a X-a editii (de la stinga la dreapta): F. Csaszar —te-
leghidate; M, Fita —autopropulsate; N. Bicili . veliere clasa 10 international;
I'. Kiss —hidroglisoare vitezd clasa A3 —10 emc; L. Ciortan —hidroglisoarc
vitezd clasa A2 —5 cmc §i clasa Al —2,5 cme; D. Voiculescu —veliere clasa
M international.




