Automobilistii sportivi din tara noastri au dat luna trecuti un
serios examen, participind la primul Raliu al Romaniei, care s-a desfa-
surat de-a lungul a peste 1 500 km. Coperta reprezintd un instantaneu
din timpul trecerii concurentilor pe Valea Oltului. (Reportajul in
pag. 16—17). Foto: D. LAZAR
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® Dialog despre 1AR-821
® Turul Romaniei cu bi-
cicleta Carpati ® Motoa-
rele de avion ieri si azi
® Arta de a conduce: Ce
stim despre frinare? e
Aviatorul Octav Ocu-
leanu @ Sporturi mai
putin cunoscute: Trialul
® Receptor miniatural
® Tinuta de drum a auto-
mobiluiui @ Inventar... in
Cosmos.




xistd mai multe metode de a
E constata «pulsuly activitagii spor-
tive dintr-o regiune. Cea mai
simpla si mai frecvent folositi este aceea
de a cerceta rapoartele, dirile de sea-
ma, situagiile statistice si celelalte scrip-
te din care, trebuie si recunoastem,
se pot trage concluzii destul de inte-
resante in legiturd cu problema care
ne intereseazi. Ziaristul preferd insi
de obicei metoda (mai convingitoare
pentru cititori) a analizirii exemplului
viu, concret, in scopul descoperirii si
popularizirii noului, §i a generalizirii
initiativei creatoare.
Asa se explici de ce nu ne-am oprit
prea muit asupra cifrelor imbietoare

care aritau miile de turisti sau zecile
de mii de purtitori ai Insignei de poli-
sportiv, indreptindu-ne atentia asupra
unor lucruri, aparent mai putin impor-
tante, si pe care statisticile nu le pot
scoate suficient in evidenta.

COMPETITII DE MASA
ATRACTIVE S| INTERESANTE

Un dosar subgire pe care scrie:
«Concursuri moto»... Prima fild con-
tine o hartd a raionului Pitesti avind
schitatd un traseu ce porneste din co-
muna Cilinesti (la extremitatea de sud
a raionului) si trece prin Vileni, Stefi-
nesti, Valea Ursului, Driganu si Dedu-
lesti.

— Ce reprezinti aceasti schita?

Intrebarea e adresati tovarisului
Mircea Stoicescu, presedintele Consi-
liului raional UCFS.

— Este traseul stafetei combinate la
care au luat parte alergitori, ciclisti si
motociclisti, in total 105 concurenti.

B

In fiecare comuna de pe traseu a avut
loc,dupi efectuarea schimbului stafetei,
o aduminici culturalsportivi», cu in-
treceri de atletism, gimnastica, volei,
fotbal si spectacole prezentate de for-
matiile artistice ale ciminelor culturale.

— Este o initiativd care merita si fie
popularizata...

— Am publicat despre aceasti sta-
fetd in presa regionali si am vorbit
despre ea la o consfituire pe care am
avut-o la Consiliul regional. Dar dupi
cite stiu, in alte raioane incid nu s-a
organizat ceva asemianitor. Poate in
saptiminile care urmeaza...

Tot din initiativa Consiliului raional
Pitesti a avut loc — in cinstea celei de-a
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XXlla aniversiri a eliberirii patriei —
un concurs popular de motociclism.
Concursul a fost deschis numai motoci-
clistilor din raion si au participat 15
concurenti apartinind urmitoarelor a-
sociatii sportive sitesti: Recolta-Samara,
Progresul-QOarja, Victoria-Bibana, Patea
Titesti, Unirea-Driganu.

Amianunte despre acest concurs ne-a
dat seful comisiei sporturilor tehnico-
aplicative a Consiliului raional, tovard-
sul Nicolae Neacsu.

— Concurentii au avut de parcurs
80 km, de la Pitesti la Cilimanesti,
intr-un timp dat. Pe traseu au fost fixate
trei puncte de control, dintre care unul
secret. Faptul acesta a constituit o
greutate in plus pentru participanti

deoarece au fost obligagi astfel si mear-

g3 exact dupi grafic, nestiind unde este
amplasat al treilea punct de control.
Cu toate acestea numai doi concurengi
au fost penalizati pentru depisirea
timpului.

—In ce a constat proba de indemi-
nare!?

— Aceastid probi a avut loc la Cili-
minesti §i pentru organizarea ei am
avut sprijinul Consiliului raional UCFS
Vilcea. Ea a constat din slalom printre
stegulete, mers pe o scinduri lungd de
4 misi lati de 30 am, trecerea unei
trambuline basculante, mutarea unui
pahar cu apa, si iar slalom. A fost partea

tanee

cea mai interesanti din concurs, urma-
rita cu foarte mult interes de peste
1 00U de spectatori, viligiaturigei aflagi
la odihni in stagiunea de pe malul
Oltului.

— Cum s-au compaortat concurentii?

— Desi concurentii nu au mai parti-
cipat la astfel de competitii, majorita-
tea dintre ei au avut o comportare re-
marcabili. Merit3 s3 fie evidentiati llie
Muscurel, Gheorghe Duminica si Radu
Filimon, tirani cooperatori, care s-au
clasat pe primele locuri. Tot in aceasta
toamni Consiliul raional va mai orga-
niza un concurs pe itinerarul Pitesti—
Corbeni (Hidrocentrali) — Curtea de
Arges, la care vom invita si concurenti
din alte raioane. Proba de indeminare
va fi insd mai complicati...

Probabil ci, pina la aparitia acestui
numir, concursul a si avut loc. Cind
existi pasiune §i perseverenti e destul
de usor si organizezi activititi de masa
interesante §i atractive.

UN CONTROL EFICIENT

Printre noile intreprinderi industri-
ale din Pitesti se numiri si «Textila». Ai
aevoie de multe ore pentru a vizita
toate halele acestei uzine inzestrate cu
utilaj modern si in care lucreazi mii
de muncitori, tehnicieni, ingineri in
majoritate femei. Acum citva timp, mai
precis in luna iunie, asociatia sportiva
a intreprinderii (care poarti denumi-
rea, cam nepotriviti, de «Textilistul»)
a fost controlati de un colectiv al
Consiliului regional UCFS. Pe lingi o
serie de lucruri pozitive controlul a scos
in evidenti si unele lipsuri, destul de
serioase, in legiturd cu Concursul pen-
tru «lnsigna de polisportivs... Numir
mic de purtitori, evidenta in dezordine,
popularizarea Concursului in intreprin-
dere ca si inexistentd etc., etc.

Consiiul de conducere al asociatiei
a privit cu toati seriozitatea indrumirile
ce iau fost date cu acest prilej, iar
rezultatele nu au intirziat si se vada.
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Primele care au trecut normele au fost
membrele sectiei de volei, 115 la nu-
mir. Alte 150 de sportive sint pe cale
de asi completa probele cerute de
regulament. Evidenta este acum riguras
¢inutd; au apirut panouri mobiliza-
toare... In sfirsityinstructorul clubului
oriasenesc este multumit de modul cum
merg lucrurile.

totusi, cu putini exigenti lucrurile
ar putea merge si mai bine. De pilda,
ce-ar fi daci inminarea insignelor s-ar
face intr-un cadru festiv! Nu ar con-
eribui acest fapt la o $i mai mare papu-
larizare a concursului? lar, in altid ordine
de idei, nu ar fi bine daca s-ar organiza
si trecerea normelor de tir si inot
{vara) sau schi (iarna) si nu numai cele
de curism si ciclism pentru togi parti-
cipantii? Dupi cum se stie, regulamen-
tul di posibilitate concurengilor si
aleagd intre anumite probe.

PREOCUPARI MULTILATERALE

Radioamatorii argeseni sint binecu-
noscuti in intreaga tari. Desi nu prea
numerosi (efectiv lucreazd «in banda»
28 emititori si 70 receptori) activita-
tea lor merita a fi subliniati. QSL-urile
cu indicativele YO7GC — ing. luliu Bar-
bos, YO7?GD — Vasile Onisimov,
YO7ABG — Petre Ridulescu din
Cimpulung, YO7AKX — Cornel Toth
din Rimnicu Vilcea, YO7TKFA — stagia
colectivi a radioclubului regional, pre-
cum §i numeroase alte indicative care
incep cu YO7... sint expediate sipti-
mini de siptimini in zeci de ¢iri ale
globului. Dupi datele existente la radio-
club traficul de QSL-uri depiseste lunar
cifra de 4000.

Comisia regionalid a sportului radio-
amator se preocupid insi nu numai de
activitatea de «unde scurte», care a
inceput si aibi o oarecare traditie in
regiune. Datoritd sprijinului primit o
serie de tineri au inceput si lucreze
activ si in domeniul, incid insuficient
explorat, al undelor ultrascurce...

Unul dintre acestia este Pompiliu
Dinescu, un tinir de 16 ani, elev in
clasa X. El a2 urmat cursul de la radio-
club, fiind printre cei mai buni cursanti.
In citeva luni si-a insusit telegrafia si
radiotehnica,reusind cu succes la exa-
menul de radioamator-receptor. Apoi
§i-a construit un aparat de receptie
pentru «vinitoare de vulpi» cu care a
participat la concursul regional, cali-
ficindu-se pentru finali.

Urdele ultrascurte nu sint numai o
pasiune a tinerilor. De pildi, tovarisul
Vasile Onisimov, care este presedintele
comisiei regionale, participd personal
la toate competitiile de unde ultra-
scurte, iar recent s-a deplasat impreuni
cu incd trei radioamatori pe Bucegi,
pentru a lua parte la campionatul repu-
blican de UUS,

Dar radioamatorii argeseni nu se
preocupa exclusiv de aspectul pur spor-
tiv al radioamatorismului. Multi dintre
ei aplicd, cu succes, cunostintele acu-
mulate in domeniul radiotehnicii si
eleceronicii in munca lor profesionali,
realizind inovatii demne de mengionat.
Astfel, Petre Ridulescu (YO7ABG) si
Constantin Constantinescu (YO7ALR),
mecanici la IMS-Cimpulung, au construic
un «limitator electronic» care asiguri
automat presiunea necesara in diferite
agregate industriale. Inovagia esce apli-
catd in mai multe intreprinderi. De
asemenea, studentul llie Luca (YO7DU)
a2 construit un aparat electronic de
depistare a defectiunilor cablurilor sub-
terane... §i lista inovatorilor mai poate
fi continuati.

Toate acestea constituie argumente
care demonstreazi o dati mai mult ci
radioamatorismul si celelalte sporturi
tehnice au o largi aplicativitate, deschi-
zind celor care le practici —si in
special tineretului — orizonturi noi in
drumul spre cucerirea culmilor stiingei
moderne.

Exemplul radioamatorilor YO7 este
cancludent.

E. RIVENSON

STAFETA COMBINATA

in inifiativa Consiliului raional
UCFS, in orasul Miercurea
Ciuc a avut loc acum citva
timp o interesantd stafetd combi-
nata, care a avut drept scop antrena-
rea unui numdr cit mai mare de
tineri in trecerea normelor pentru
Insigna de polisportiv. Concursul
a constat din urmatoarele probe:
cicloturism orientare turistica. sa-
ritura In lungime gi cafarare pe
fringhie. Desfagurarea Intrecerilor a
fost urmdritd de un mare numér
de spectatori. Au participat nu-
meroase asociafii sportive din oras
si raion, cele mai multe echipe fiind
prezentate de asociatia «Faclia».
Adunindu-se punctele realizate la
fiecare proba, stafeta a fost cistigald
de echipa «Faclia 4» urmata de «Fa-
clia 3» si de «Stiinfan-Danesti.
Participantii au indeplinit totoda-
ta si normele respective pentru ob-
tinerea Insignei.
In folografii : un grup de ciclo-
turisti la start gi aspect de la proba
de orienlare turistica.

Emil MOLDOVAN
Fotografii: Eugen COVACI

1. Antrenament la «Vi-
natoare de vulpi» in padu-
rea Trivale.

2. Fruntasa in munca si
in sport. Tinara textilistd
Gabriela Staniloiu a obtinut
recent «Insigna de poli-
sportivy.

3. Un nou bulevard in
Pitesti.

4. Piata Sfatului popular
regional.

5. Monumentul Ecateri-
nei Teodoroiu din Slatina.

6. La Biile Govora.

7. Cheile Dimbovicioarei.




ricit de exigent ar fi un
O cercetitor al istoriei tiru-

lui romanesc mai inainte
de 1947, el n-ar putea descoperi
existenia unei activitd{i organi-
zate in ceea ce priveste practicarea
tirului de performant in rindurile
militarilor romani. Numai o dati
cu infiinjarea Clubului Sportiv al
Armatei, a luat fiintd §i secfia de
tir a acestui club.

Campionul mondial V. Atanasiu

An de an numirul §i valoarea
sportivilor sectiel noastre au cres-
cut, ca urmare fireascd a unel
munci sustinute §i bine indruma-
te. Numerosi membni ai sectiei de
tir aClubului «Steauva» au cistigat
de-a lungul anilor titluri de cam-
pioni republicani. Multi au urcat
pe podiumul de onoare cu pri-
lejul unor concursuri §i campio-
nate internationale.

In 1956 M. Dochilifa isi inscria
numele printre ale acelora care
cucereau primele locuri intr-un
important concurs international
de la Pekin. Doi ani mai tirziu.
Dinu Vidragcu contnibuia la suc-
cesul echipei de tir a Romaniei
la mondialele de la Moscova. Si
asa, an dupd an, nume noi §i
rezultate noi s-au inscris pe ra-
bojul de aur al sectiei.

Astizi o statistici nu poate si
nu consemneze faptul ci, trigid-
torii sectiei de tir a Clubului
«Steauar sint aceia care in fiecare
an au cucerit cele mai multe
titluri de campioni, dejin peste
60°%, din recordurile tirului ro-
manesc — printre care se numari
doui recorduri absolute 30¢/300
la talere si 400/400 la arm4 libera
si un record mondial (596 p la
pistol vitezd realizat de Virgil
Atanasiu — i dau lotului repu-
blican un mare numir de com-
ponenti.

Anul 1966 a fost rodnic in
afirmarea pe plan internafional a
tragitorilor de la «Steauva». Dupa
cucerirea «Cupei Tarilor Latine»,
succes in care tragitorii militari
au avut un aport hotiritor, la
Lahti in Finlanda. trei dintre
tragatorii nostri au fost compo-
nenji ai echipelor nationale de
talere §i au cucerit locul II in
Campionatele europene. Apoi la
campionatele mondiale desfisu-
rate la Wiesbaden in R.F.G, V.
Atanasiu §i M. Dumitriu fac
parte din echipa noastrd natio-
nali de pistol vitezd, care cistiga
medalia de argint, iar Virgil Ata-
nasiu igi inscrie numele pe tabelul
celor mai buni tintasi din lume,
cucerind medalia de aur s titlul
de campion mondial la aceleasi
probe.

Aceste succese sint rezultatul
unei munci perseverente,atit din
punct de vedere tehnic cit §i
educativ. Asa se explicd de ce, in
rindurile trigitorilor sectiei de
tir a Clubului sportiv «Steaua»,
se gisesc astizi nu numai spor-
tivi consacrati, ci $i incepdtori
talentati, cu reale perspective. in-
locuitorii de miine aicelor ce fac
cinste acum culorilor clubului.
Juniorii Mihai Teodor si Nicolae
Ciotlos Ia pistol. Gabriel Suditu
si Nicolae VIidoiu la talere, Con-
stantin Codreanu si Rodica Gor-
goi la arma sint numai citiva din
cei care asalteazd citadela con-
sacririi sportive.

Acestia i mulfi al{ii, bine in-
drumati de tehnicienii §i antre-
norii sectiei.muncesc cu abnegatie
§i pasiune, congtienfi ci in acest
fel vor contribui la victoriile de
miine ale tirului romanesc.

Gh. CORBESCU

Dinamoviada
internationala
de tir

a Vlila editie a Dinamoviadei internationale de

tir. La startul probelor de arma standard, armd
liberd colibru redus si calibru mare, pistol liber,
pistol vitezd si pistol calibru mare, au participat peste
200 de trdgétori dinamovisti din Bulgaria. Cehoslo-
vacia, Mongolia, Polonia, Roménia, R.D.G. si URS.S.
Printre concurenti erau multi degindtori de medalii
limpice i ¢ i diali, campioni $i record
mani nationali: Zabelin, Borisov, Raskazov (U.R.S.S.),
Kun, Holup, lakesits (Ungaria), Denev (Buigaria),
Gareis (R.D.G.), . Tripsa, M. Ferecatu etc.

Intrecerile ou fost viu disputate §i s-ou inregistrat
rezultote valoroase. In mod deosebit la aceastd editie
s-a remarcat Marin Ferecatu care cu 594 p la proba
de armd liberd colibru redus 60 f culcat a cucerit
locul | inaintea lui Maletki (Polonia) si Klocikov
(U.RSS.).

Trdgdtorii sovietici au cistigat detasat proba de
armd liberd colibru mare, la care dinamovistii romdni
sint deficitari. De asemenea.primele trei locuri (indi-
vidual) la pistol vitezd precum si locul | pe echipe
au revenit tot dinamovistilor gazde. . Tripsa so
clasat pe locul IV iar echipa a ocupat locul Il cu
2323 p, dupd echipa maghiaré.§i la pistol calibru
mare pistolarii sovietici s-au dovedit de neintrecut.
Cunoscutul pistolar Raskazov a ocupat locul | cu 571 p,
rezultat ce intrece cu 7 p recordul mondial. In afard
de concurs gazdele au mai tras probele de pistol
vitezd si pistol liber fete, cerb alergdtor si mistreg
alergdtor.

O contributie deosebitd la obtinerea de rezultate
valoroase a adus-o poligonul datorita faptului cd prin
montarea de paravinturi longitudinale din 8 in 8 linii
de tragere a fost inldturatd influenta negativd a
vintului.

Cea de-a IX-a editie a Dinamoviadei internationale
va fi orgonizatd anul viitor, in luna iulie, la Bucuresti.
Pentru reusita acestei intilniri au §i inceput sa fie
luate mdsuri organizatorice pentru a se asigura
o participare completd si la toate probele,precum si
pentru crearea unor conditii optime de intrecere.

C u citva timp in urmd, la Moscova s-a desfdsurat
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® Doud mari competipis au marcat, la inceputul lunii septembrie un eveniment
important pentru radioamatorii romdni: Campionatul republican de unde ultra-
scurte §i Concursul international de unde ultrascurte.

Ambele competifii au o desfdsurare asemdndtoare: echipe de radioamatori se
deplaseazd pe culmile cele mai inalte si incearcd de acolo sd stabileasca cit mai multe
legdruri radio la distante cit mai mari. Pentru aceasta radioamatorii deplaseazd
aparaturd grea, luptind cu potecile abrupte si asprele condini meteorologice de pe
indltimi unde adesea nu- asteapta o cabana ci un simplu cort. Asemandtor au petrecut
umpul §1 cer patru radioamaiori clujems care s-au deptasat pe virful Vliddeasa,in
speranga ca 1 840 de metri altitudine se vor transforma in certitudinea unui loc fruntas
in competitii. la1d echipa si aparatajul : lon Moiceanu — operator st constructorul
stagier; Vasile Goia, responsabil cu grupul generator, cu voiogia §i entuziasmul echi-
pei; Ionel Muresan — operatorul fard somn §si David Rusu —seful radioclubului,
responsabil cu toate. Despre stapie: 5 etaje, oscilator cristal, etaj de purere cu linii,
receptor-adaptor pe cristal, cu receptie in UUS pe 27 —29 MHz; antene cu noud
elemente s controlul directiei pe selsin.

In concurs s-au putut lucra stapiumi din lugoslavia, Ungaria, Cehoslovacia st
bineingeles din tard. Legdtura cea mai dificild a fost virful Omul (echipa Bucurestiu-
lut) care a pus la grea incercare rabdarea echipierilor.

Oboseala noptilor nedormite, frigul, ceata, vintul si toate greutdyile intimpinate
in timpul competitiilor n-au ldsat nici o urmd: la coborire echipa ardta tot asa de

bine ca la plecare — §i aceasta datoritd rezultatelor obtinute. Despre rezultate insa,
mai tirziu... dupa ce colegiul de arbitsi isi va spune cuvintul!

Ovidiu OLARIU

® Este foarte greu sd rezisti tentafiei de a arbitra o echipd de doua on campioand
§i, din aceastd cauzd, iatd-md din nou impreund cu echipa Radioclubului regional
Bacdu in drum spre «stapinud culwilor Moldovei, multimilenarul Ceahldu.

Dupd obismuitul popas la cabana Durau, caravana radioamatorilor bacduans
atacd plind de sperante anevoiosul drwn spre virful Toaca.

Drumid, presdrat cu multe glume §i transpirape din belsug, dureazd 4 ore. Cu
toatd oboseala drumului instalarea §i verificarea aparaturii in cel mai scurt nmp a
constituit grija de cdpelenie a echipei. Pregdtirile s-au terminat cu nwnas citeva minute
inaintea inceperti compenipiei. Dar iatd s§ membri echipei : Nicolae Murdrescu YOSME,
seful radioclubulia, Constantin Aikincds YO8MI, Consiantin Dinu YO80I, M. Mun-
teanu YO8BAEU §i P. Grigoriu YOSAEV.

sApel general citre toate statiunile YO lucrind in banda de 144 MHz, lansat
de YOS8KAN/p pe masivul Ceahldus...

Anud acesta eterul este populat incd din primele minute ale intrecerii care se anuntd
indirjita.

Duminicd 4 septembrie 1966 ora 20,00, ora locald, se da startul in ultima parte
a concursula. Se saleargd pe ultimele... 8 ore. Cine va invinge? Ca de obicei cel
mai bun dar... aceasta se va vedea abia dupd validarea rezuliatelor.

Luni 5 septembrie 1966, ora 14, caravana radioamatorilor se desparte —la
capdtul umin efort de 3 zile — de incintdtoarele privelisti ale Ceahldului §1 de nenu-
mdratele emopii ale concursului.

Se poate apreaa cd desfasurarea concursulid a decurs in condipii satisfdcdroare.
Dar cum peste tot este loc pentru mai bine, recomand entuziastior radioamatori
bacauani sd-si contimue efortul in vederea modernmizdri aparaturii si am convingerea
cd rezultatele nu se vor ldsa agteptate.

Niculae DRAGULEANU
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asurat din ochi, muntele nu-1
M prea inalt, dar pantele lui

prezintd inclinari de 70—80
grade, ceea ce face suisul greu si
obositor.

Dupi dou# ceasuri bune de urcus
(recunosc, cu popasuri dese) iati-ma
pe crestetul unei indl{imi care le
domin3 pe toate celelalte din jur.
Pe un spatiu restrins sint orinduite
clidirile §i anexele unei mici §i izo-
late subunitdti. Cind am ajuns tocmai
incepea un exercitiu de specialitate.

Un avion reactiv zboard cu vitezi
supersonicd la indl{imi stratosferice.
Tot mai deslusit it aud vuietul. N-am
cum si-]1 vid, deoarece se giseste
incd la mare distanti. El a fost zirit
insd gi este urmarit fira intrerupere
de alti «ochi», uimitori prin proprie-
titile lor.

...Mi aflu in mijlocul radioloca-
tongtilor. Acestia au intrat in actiune
intr-un timp cotat si de asta dati cu
«foarte bine»! Subliniez §i de astd
datd, pentru ci aici s-a fiurit o tradi-
tie scumpi fiecirui ostas. De cifiva
ani, subunitatea isi mengine titlul de
subunitate de frunte, titlu care incu-
nuneazi rezultatele deosebite obtinu-
te in pregitirea de specialitate, in
indeplinirea misiunilor incredintate,
in ordinea g disciplina intregului
personal.

..Antena statiei de radiolocatie se

Tehnica s& functioneze ireprosabil e le-
gea de neclintit a radiolocatoristilor. O
operatiune importantd este i intretinerea
:e:mlci a uriagei t a radiol toru-
ui.

roteste, imprastund in eter mesageri
inaripati. undele electromagnetice.
Cu iuteala gindului ele «scotocesc»
cerul in ciutarea (intei. Au gisit-o!
Si tot atit de uluitor ii aduc «imagi-
nea» pe ecranul cu reflexe verzui. in
fata ciruia vegheazi atent. concen-
trat, sergentul Valeriu Orcheanu. ope-
rator de clasa a 2-a.

Un necunoscitor care ar urmiri
impulsurile luminoase de pe ecran
n-ar infelege prea multe. Trebuie si
stii si «citesti» cele ce se petrec in
cadrul acestei ferestruici deschise spre
necuprinsa boltd a lumii. O linie
luminoasi. subtire ca un fir de par,
se plimbi circular pe ecran, ficind
si apard puncte strilucitoare ce lasi
dire alburii in urma lor — pete treci-
toare asemanitoare UuUnoOr nouragi
minusculi — atunci cind intilneste
tinta. In citeva secunde sergentul
Orcheanu calculeazi cu precizie dis-
tanta pini la {inta §i azimutul ei, date
pe care le comunicd la punctul de
comandi.

Aplecat asupra unei plansete, sub
conul discret de lumini al unei 1Ampi
de masi, lucreazi cu acecagi inde-
minare soldatul Dumitru Hoanci.
Notindu-i numele in carnetul de re-
porter, am adiugat §i precizarea fi-
cutii de seful statiei: «Desi Hoanci e
in ciclul intii de instructie, reugeste si
conducd (si traseze pe plansetd tra-
iectul de zbor — n.n.) un numéir mult
mai mare de tinte aeriene decit cel
fixat pentru aceasti etapd de in-
structie».

Am in faia ochilor aparate §i
mecanisme complexe, beculete de
control, manivele, tuburi catodice,
care alcituiesc impreunid miracu-
losul «ochi» capabil si furnizeze in
fracfiuni de secundd date riguros
exacte despre distan{a, altitudinea
si directia in care sc deplaseazi avioa-
nele ce trec prin zona lui de supra-
veghere. Impresioneaza aceasti tch-
nici moderni, dar nu poti si nu
admiri si iscusinta in lucru a celor
ce sint numiti, pe drept cuvint, «cer-
cetagii vizduhului». Acesti ostasi,
pe care-i vad lucrind cu atita inde-
minare,” intr-o perfectd coordonare
a actiuntlor, gi-au format priceperile
si deprinderile necesare pentru a sti-
pini temeinic tehnica din inzestrare.

...Urmiresc drumul tintei pe plan-
setd. Linii sinuase marcheazi evolu-
tia e in stratosferd. Nu se lucreazi
fictiv. Se foloseste pentru exercifiu
insugi zborul navelor aeriene intrate
in zona supravegheati de radioloca-
toristii de pe munte.

Ceea ce se intimpla la mii de metri
inaltime este inregistrat cu fidelitate
pe hirtia de calc. Avionul e prins
«ca in cleste» in caroiajul ei. Radio-
locatoristii sint in m3surd s3 transmi-
ti in orice moment vinatorilor aerieni,
artileristilor si rachetistilor antiacrie-

. —
sy

ni, elemente care s asigure executa-
rea unui foc precis §i eficace asupra
oricirei {inte aeriene dusmane carc
ar cuteza si innegureze cerul senin al
patriei noastre.

Viata pe munte nu-1 de loc ugoard
Ostasii au de infruntat si vinturile
toamnel, §i gerurile iernii, §i zZipoare-
le din vremea dezghetului. Satisfac-
fia datoriei implinite e accentuatd
de orcle de plicutid recrecre petrecute
in naturd, lingd aparatul de radio,
in fafa tablei de sah sau in tovirisia
marelor, revistelor si carjilor. Citeva
ore petrecute printre ecesti tineri
sprinteni, bine legati, cu fetele imbu-
jorate de aerul tare al inalfimilor,
te fac si-{i dai seama cé aici solidari-
tatea ostigeascd se bucurd de toatd
pretuirea, ci ea sc manifesti cu putere
nu numai pc drumul insugirii miies-
triei de lupti, ci §i in situatii mai
deosebite, cind un ostas sau altul
se afli in fata unor incerciri mai
grele. Un episod, dintre atitea altele...

Era la inceputul primiverii. Bitea
un vint rece. Soldatul Ion Persican,
operator, a suferit un accident in
care si-a fracturat un picior. Trebuia
coborit de pe munte si dus la spital
cit mai curind, pentru interventie
chirurgicald. Tncropind la repezeald
o targa din crengi §i centuri impletite,
caporalul Vasile Manutan si soldatii

Tintd prinsid! Operatorul §i ur
intrerupt

Gheorghe llie, Vasile Iatan si Con-
stantin Gaidaenco l-au asezat cu
multd griji pe ostasul suferind pe
acest asternut. Apoi, au ridicat targa
pe umerii lor puternici §i au inceput
greul coboris. Se insera. Uneon alu-
necau pe genunchi, alteori se spriji-
neau in coate, luminindu-si drumul
cu lanterna si ferindu-se si provoace
zdruncinaturi care i-ar fi putut pri-
cinui dureri bolnavului.

Asa l-au transportat timp de mai
multe ore schimbind in ristimpuri
targa de pe un umdr pe altul, invin-
gindu-si oboseala, insuflefifi de a-
celasi gind: viaa tovarisului lor drag
si fie pusi in afara primejdiei.

Ostasul a fost salvat. iar revenirea
lui pe munte, dupd vindecare.a fost
intimpinatd cu nestipiniti bucurie.

...S-ar mai putea scrie atitea lucruri
frumoase despre ostagii acestei vred-
nice subunitdfi situate undeva. pe
un virf de munte, departe de orasge.
Succesele militarilor de aici se unesc
intr-un singur tot cu succesele celor-
lalti militari ai fortelor noastre armate.

De aceea, cind admirim intinsul
de azur al cerului patriet, indreptim
gind spre tofi acesti minunati ostasi
si tuturor militarilor armatei noastre
care, asemeni radiolocatoristilor de
pe munte, si-au intipdrit in inimd
cuvintele inscrise in jurdmintul dat
patriei socialiste infloritoare, harni-
cului nostru popor.

Locoteneat-colonel IOAN COSTEA

mireste ne-
cu
rul miraculosului ecran al radiolocato-
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anterior al revistei (5/ 1966) descria
Muntilor Apuseni
oprindu-se la Cluj, dupa ce atingea in
trecere si orasul Deva. Reludm acum

I tinerarul prezentat intr-un numar

un circuit al

firul calatoriei, pornind din capitala

regiunii Hunedoara, pe un traseu deo-
sebit de frumos si interesant, care
ajunge la R. Vilcea. Drumul, impartit
in doua etape. masoara 288 km. Dar,

daca adaugim la aceasta si multiplele
ramificatii, impuse de vizitarea unor
obiective turistice laterale, distania
aproape ci se dubleazi.

PRIMA ETAPA. Orasul Deva a
capatat in ultimii ani o infitisare
moderna. El oferd turistului drept
principale puncte demne de vizitat:
cetatea veche cladith pe un deal de
371 m, muzeul regional cu bogata sa
colectie arheologica, parcul cu statuia
lui Decebal. Si pornim la drum. le-
sind din oras pe DN 7, dupa numai
6,5 km ajungem la o ramificafic.
De aici, drumul la dreapta (68 B)
merge la Hunedoara (13 km distanta),
marea cetate siderurgica, bogatd si ea
in obiective de interes turistic: castelul
Huniazilor, o biserici din sec. XV,
apoi in imprejurimi Teliucul cu lacul
siu de acumulare, Cheile Runcului si
Ghelarul.

Reluat de la ramificatia amintita,
traseul principal ne duce dupa 5.5 km
in Simeriag- localitate cunoscutd prin
parcul siu dendrologic cu arbori si
arbusti din intreaga lume. Pirisim
Simeria pe la sud (DN 66). trecem prin
Bacia, satul natal al dr. Petru Groza.
apoi prin centrul siderurgic Cilun
Dupd pugind vreme, soseaua incepe
si urce pe Valea Streiului si ajunge la

Sl - Baig de Aramé
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De la Deva la R Vilcee

—

rin valea Jiului

Hateg (31 km de Simeria), cunoscut
din istorie ca sediu al unui vechi
cnezat romanesc. De aici se indreapta
spre vest un alt drum (DN 68), care
dupa numai 18 km poposeste linga
vestigiile de piatra ale Sarmiregetusei:
un amfiteatru roman, un for, cela-
tea. Cine doreste poate vizita ins3
si alte imprejurimi ale Hajegului, cum
sint rezervatia de zimbri de la Silvas sau
biserica de la Demsus (distant3 16 km),
consideratd ca cea mai veche din
fara.

DN 66, care ne-a condus la Hateg,
paraseste aceastd localitate pe ia sud
si, dupa 49 km, poposeste la Petro-
seni. Pina acolo, el trece printr-o serie
de localitati cu alte obiective intere-
sante. Astfel, dupa 4 km de Hateg,
drumul intilneste un vechi castel si
un monument religios cladit in stil
roman inca la 1300 (de aici, pe o
sosea locala putem ajunge la cabanele
Gura Zlata si Gura Apei). Dupa alti
7 km ajungem la Ohaba de sub Piatra,
de unde o sosea locald urcid spre
imma masivulul Retezat (ammum ca
drumul carosabil merge pini la Poiana
Cimic, iar in continuare o poteci ne
poate duce in 3 — 4 ore de urcus la
cabana Pietrile (1 480 m altitudine)...
Dar sa continuam excursia pe firul
et principal (DN 66). In cale ne
asteaptad comuna Pui (punct de plecare
spre cabana Baleia, aflata la 21 km

42¥km

-,

CPSIOVG 103 Km

® Deva — Hateg — Petroseni — Tg. Jiu 174 Km.

e Tg. Jiu — Horezu — R. Vilcea 114 Km

distanta), apoi vestitele formatiuni
carstice (Ponor, Ponorici, Ohaba Po-
nor) din imprejurimile comunei Liva-
dia si, in sfirsit, pestera Cioclovina,
unde au fost identificate straturi de
culturd din paleoliticul superior.

Inainte de a ajunge in Petroseni, mai
trecem prin comunele Baru Mare,
Crivadia, Merisor si Bani{a, puncte
turistice de interes deosebit prin rama-
sitele unor vechi cetifi medievale si
prin frumoasa salba de pesteri aflate
in apropierea lor. Apoi, o ramificatie
spre stinga ne duce la centrele miniere
Petrila (3 km) si Lonea (7 km). De aici
se poate urca pe jos la cabanele
Lonea (1 ord) si Surianul (8 ore).
Revenim la firul principal al excursiei
si dupd numai 2 km, sintem in Petro-
seni, cel mai mare si mai important
oras al Vaii Jiului. Amatorii de ascen-
siuni se pot indrepta de aici spre caba-
na-hotel Rusu (8 km distanta), spre
cabana Paring (o orad si jumatate de
mers pe poteca) sau spre virful cu
acelasi nume (incd 4 ore de urcus;
2518 m altitudine).

Coborim din Petroseni pe Valea
Jinlui transilvan, urmarind acelasi
DN 66 care intilneste dupa 7 km rami-
ficatia de la Iscroni. In dreapta se
deschide DN 66A, care ajunge dupa
6 km la Vulcan, dupa 14 km la Lupeni,
dupa 23 km la Uricani si dupid 31 km
la Cimpul lui Neag. Acestea sint, dupa
cum se stie, localitifi miniere, dar
si puncte de plecare spre bazele turis-
tice din Muntii Retezat sau Vulcan.
Tatd spre exemplu, din Vulcan se
poate urca spre cabana Vilcan (3 ore)
si pasul Vilcan (4 ore), iar din Lupeni
spre virful Straja si cabana Straja
(2 ore si jumatate), pasul Vilcan (3 ore).
De & Cimpul lui Neag, o sosea s1
apoi 0 poteci merge spre cabana
Buta si spre lacul alpin Bucura
(2040 m altitudine).

Intorsi la ramificatia Iscroni, cobo-
rim ,defileul Jiului pe DN 66 si. de-a
lungul a peste 30 km. trecem in revista
un admirabil peisaj, numeroase via-
ducte si tunele ale liniei ferate Bum-
besti-Livezeni. Dupa 19 km de la
Bumbesti. ajungem la capitul etapes,
orasul Tg. Jiu. in apropierea caruia
(3 km) se afla Preajba, comuna natala
a Ecaterinei Teodoroiu. _

A DOUA ETAPA. In Tg. Jiu,
localitate renascutd la viagd in anii
puterii populare, putem vizita operele
de notorietate mondiala ate lui Brin-
cusi: Coloana infinita, Poarta sarutu-
lui, Masa tacerii si altele. De aseme-
nea, demne de a fi vazute sint si muzeul
raional, monumentul Ecaterinei Teo-
doroiu, parcul Tudor Vladimirescu.
fn imprejurimi, obiectivelor de inte-
res turistic i se adaugad Pestisanii.
comuna natalid a lui Brincusi (22 km
distanid) si Minastirea Tismana
(31 km).

Piarasim Tg. Jiu pe DN 67, care
misoard pind in R. Vilcea 114 km.
De-a lungul acestui traseu sau nu
departe de linia sa se insiruie din
nou numeroase puncte de interes turis-
tic major. Astfel. dupa 18 km de

drum intilnim comuna Scoarta si,
o datd cu ea, o ramificatie din care
porneste la dreapta DN 18 B, ce duce la
Tg. Carbunesti si de aici, printr-o
alta ramificatie, la Baile Sacelu. Dupa
alti 15 km de mers, in cale ne apare
comuna Balcesti. De aici un drum la
stinga duce la Novaci, iar mai departe
la Pasul Urdele (2 125 m inaltime) prin
care trece calre dSebey poseaua cu e
mai mare altitudine din {ara. Inaintam
pe acelasi DN 67 si, peste putina vre-
me (km 127,8), ni se deschide in stinga
drumul spre Baia de Fier si vestita
Pestera a Muierii, iar mai incolo
(km 135) 'o altd ramificalie, 10t la
stinga, ne cheama catre Cheile Oltetu-
fui si cidtre pestera Polovraci.

..Sintem la aproape 75 km distanta
de Tg. Jiu. Am ajuns Ja comuna
Horezu, vestita prin mesterii ei cera-
misti. In apropiere avem Madarastii
de Sus, in care se vad pitorestile cule
(case cu intdrituri) si cel mai important
ansamblu de arhitectura religioasa din
epoca lui Brincoveanu — Mindstirea
Horezu. Dacia mai parcurgem pe
DN 67 inca 4 km, ajungem la ramifi-
catia din care pleacd drumul spre
Minastirea si Cheile Bistritei (cele mai
inguste din tara) cu pestera Decapo-
fitul si spre Ministirea Arnota, unde
se afla mormintul lui Matei Basarab.

Ne apropiem de capatul etapei.
intilnind rind pe rind in cale o serie de
ramificatii ce duc spre Baile Govora,
spre statiunile Ocnele Mari si Ocnita.
spre minastirile Govora, Surpatele si
Dintr-un Lemn. Apoi intrim in pito-
rescul oras de munte R. Vilcea. Aici
excursia se poate incheia cu vizitarea
Cetatuit (aflatd chiar la jesirea din
oras), a casei lui Anton Pann sau a
monumentului ridicat in cinstea eroilor
de la 1877. lar cine este si mai harnic
poate poposi pentru citeva ceasuri
in minunatele statiuni din apropiere
—— Calimanesti (14 km), Caciulata
(16 km), Oldnesti (20 km) — sau la
Cozia lui Mircea cel Batrin.

Dr. Torel TUGUI

| Ii
Pridvor la Horezu
Sl it
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TURUL ROMANIEI

o0 bicicleta barpati

® Doi tineri cicloturisti in excursie de-a lungul

a 13 regiuni.
® Peste 3400 km in 35 de zile.

e In obiectiv: muzee, monumente, peisaje inedite.

® Un qurnal de bord» cu zeci de

P e la jumatatea humii iulie, am primit vizita in
redacfie a doi tineri bucuresteni: studentul in
arhitecturd lon Popa §i muncitorul zugrav Cornel
Tinjeald. Veniserd sd ne anume cd pleacd intr-o
mare excursie cu bicicleta, avind de gind si strdbatd
13 regiuni ale (drii. Ei plinuiserd aceastd acfiune
cicloturisticd in cinstea celei de-a XXII-a aniversiri
a eliberdrii parriei §i primiserd pentru ea acordul
§i indrumarea comisiei de turism din cadrul Consi-
liului ordsenesc UCFS Bucuresti. Am urat «drum
bun» celor doi inimosi excursionisti si ne-am dat
intilnire la sfirsitul interesantei lor temative...

Zilele au trecut repede i iatd cd, In ajunul lui
23 August, vizitatori nogtri gi-au flcut din nou apa-
rifia in redactie. Erau obosifi, plini de praf si arsi
de soare (ca sd nu mai vorbim de birbile ca de ex-
ploratori), dar cupringi de o mare bucurie: cild-
toria se incheiase cu bine. Ne-am aruncat numai-
decit privirile asupra celor doud biciclete «Carpafi».
Erau imtacte, insd pdstrau si ele urmelor miilor de
kilometri parcurgi: pe ici-colo cite o zgirieturd,
un ax §i o jantd inlocuite, portbagajul din spate
mutat in faid etc.

Care a fost itinerarul excursiei, oragele, satele,
obiectivele vizitate? Cei doi prieteni, Cornel i
Nelu, au rdspuns la intrebdri cu lux de amdnunte
{ cite n-ai de povestit in urma unui asemenea drum!)
insofindu-5i expunerea cu documente inconiestabi-
le: zece filme cu peste trei sute de imagini si doud
carnete cu fnsemndri §i cu stampile din locurile pe
unde au trecut. Din Bucuresti, ei au plecat spre

1. Un «prim plan» cu cele
doud biciclete echipate
pentru excursie.

2. Zi de odihni {a Bicaz.

3. Trecere dificili peste un
lac, de la Cetatea Istria
spre satul lIstria.

stampile,

Cdldragi, dupd care au trecut in Dobrogea §t au
rdmas acolo citeva zile vizitind litoralul, sate pescd-
resti, vechile cetdfi, muzeele, Delta. Apoi s-au
indreptat spre Moldova, trecind prin Galafi, Te-
cuci, lagi, Roman, pentru a face un popas mai mare
la Piatra Neamt si Bicaz. Dupd aceea s-au oprit
citeva zile pe Ceahldu gi, in incheiere, la mindstirile
din imprejurimi §i din Bucovina.

A urmat Ardealul, unde au trecut pe la Vatra
Dornei — Bistrita. Timp de aproape zece zile, au
pedalat mereu, pe drumuri de ses sau de munte (in
medie cite 100 km pe zi!) ca sd ajungd la Cluj, Alesd,
Oradea, Beiug, la vestera Scdrisoara, Cimpeni,
Turda, Tg. Mures, Medias, Sibiu, Deva, Hunedoara.
Aceste meleaguri le-au prilejuit, din nou, vizitarea
unor admirabile monumente, muzee sau obiective
turistice, cunoagterea unor peisaje de mare frumu-
sefe. Si tot aici (in oragul Sibiu) au fdcut §i cel
mai lung popas. obligati la aceasta de o imbolnd-
vire la stomac a «arhitectului» Nelu, care a trebuit
sd stea in spital patru zile §i sd infeleagd cd. dacd
esti obosit iar soarele dogoreste, nu trebuie sd bei
apd de oriunde... Dar, pind la urmd, totul a intrat
in normal si cei doi cicloturisti si-au urmat drumul
spre Valea Jiului si apoi spre Oltenia. Cu o zi inainte
de 23 August, erau acasd, la Bucuresti.

De bund seamd, pe cititorii pasionafi de ciclotu-
rism ii intereseazd gi alte probleme legate de aceastd
excursie, mai ales unele invd{dminte reiesite. De
aceea, vom incepe cu bicicletele «Carpati», care
in general s-au dovedit robuste §i capabile sd faca
Jfajd umei astfel de incercdri. Cele doud exemplare,
cu care au plecat Nelu si Cornel la drum, erau noi-
noute in momentul «startuluin (le cumpﬁraserd cu
citeva zile mai inainte). Pentru a putea transporia
cit mai mult bagaj, ei le-au fdcut din tabld cite doi
coburi, de o parte §i de alta a rotii  din spate, iar
portbagajul original l-au fixat in fayd; in locul aces-
tuia gi-au confecfionat ei singuri un portbagaj mai
rezistent. Unele observatii? Da, in primul rind,
bicicleta ar trebui sd fie mai ugoard (acum are in
jur de 19 kg), iar jantele si portbagajul mai rezis-
tente (in cursul excursiei una din roti a luat forma
«opt» de... opt ori). O alenfie mai mare s-ar cuveni

Gata de drum. Fotografie ficutd in ziua plecirii din Bucuresti.

acordatd si fabricdrii pompei, spifelor §i angrena-
Jjului din spate, care merge greu i nu blocheazd ferm.

Fiecare excursionist a avut la el un bagaj de peste
30 kg, format din: veseldi de aluminiu, lampi de
carhid, lanternd, busold, toporiscd, ciocan, cleste. ca-
mere de rezervd, un cauciuc, nituri, zale lan{,
spite, petice, solutie de lipit, aparate de fotogra-
fiat, rolfilme. La acestea s-u addugat echipamentul
Jormat din pantofi de ciclism si de baschet, ciorapi.
maiouri, cdmdgi, tricouri, trening. cdciuli de lina.
pdldrii pentru soare, hanorac, pantaloni scurti, man-
tale de ploaie. Pentru dormit: un cort tip «Hima-
laia» i un sac, ambele confectionate din nanghin.
Alimentele, in marea lor majoritate au fost procu-
rate pe drum. Printre cele cu caracter permunent
s-au numdral: zahdrul, cacao, fructele, apa mine-
rald. ldmiile.

In general s-a mers in etape Zilnice de aproxima-
tiv 100 km. Uneori aceastd cifrd a fost depdsitd dar,
dupd pdrerea celor doi cicloturistiy o astfel de prac-
ticd nu este recomandabild. pentru cd ea duce lu
oboseald §i la imposibilitatea de a vizita in bund
dispozifie diferitele obiective de interes turistic inscri-
se in program. De asemenea, nu este bine sd se
plece la drum cu prea mult bagaj, pentru cd posi-
bilitagi de aprovizionare sau de procurare a umor
obiecte se gdsesc pretutindeni. Cornel §i Nelu — care,
dintr-o precauie exageratd au cdzut fmr-o astfel
de greseald — au fost nevoiti sd expedieze retur.
prin postd, o parte din bagaj, iar altd parte (mai
ales rufdria) s-o manevreze inainte prin procedeul
«post restant...

Lunga excursie prin fard intreprinsd de tinerii
Ion Popa si Cornel Tinjeald s-a incheiat cu bine.
Cei doi prieteni plamiiesc, incd de pe acum, o alta
pentru vara viitoare, la care ar fi bucurogi sd parti-
cipe §i alfi cicloturisti. Fdrd indoiald of invitafia
lor va avea ecou, pentru cd drumefia cu bicicleta
nu presupunc cine stie ce investifii materiale g§i
oferd celor care o practicd satisfactii nebdnuite.

Dumitru SOMUZ



tide l-am gasit printre plan-
setele biroului de studii si
proiectdri, aici. unde pe colile
albe ale hirtiilor de calc au
cdpdtar prima infdfisare cunos-
cutele avioane romdnesti

P e inginerul Radu Manica-

lucrdrile pe care le va efectua,
fiind calculat pentru eficienta
maximd in aceste domenii.
— Care sint particularitdyile
noului aparat?
— 1 A R-82] este un avion
r)

IAR-817 si IAR-818, unde prind
acum contururi elementele avio-
nului 1AR-821, care se afld in
faza de realizare.

Constructornl  principal  se
consulta cu tinerii ingineri, da-
dea indicatii, verifica schitele
pline de notatii si cifre. E un
om de staturd mijlocie, cu pd-
rul incarunyit, cu miscari calcu-
late si precise, captivat de pre-
ocupdrile de cercetare, de urma-
rire a procesului de creatie.
Inginerul Radu Manicatide este
autorul principal a peste zece
tipuri de aparate de zburat,
multe din ele construite in serie
— avioane sportive, sanitare s5i
utilitare. Pentru comribufia a-
dusd la realizarea acestor apa-
rate i s-a acordat titlul de
«Laureat al Premiunlui de Star»
si a fost distins de cdtre Fede-
rafia Aeronauticd Internatio-
nala cu diploma «Paul Tissan-
dier».

Ti solicitam, pentru cititorii
nostri, citeva amanunte in lega-
turd cu noul aparat: avionul
IAR-821.

— In urmd cu 20 de ani,
cind aparatele de :zburat au
fost folosite pentru prima data
in agricultura noastrd, nu se
bdnuia exact viitorul aviafiei
agricole. Experienfa, mereu im-
bogdtitd. demonstreazd cd pen-
tru anumite munci agricole, sil-
vice — cum ar fi imprdstierea
de ingrasdminte chimice, de in-
sectofungicide, stropirea cu so-
Iutii contra daundtorilor si chiar
si efectuarea unor semandiuri,
cel mai eficient mijloc este ma-
sina aeriand — avionul con-
struit special in acest scop.

Aviafia noastra agricola dis-
pune in prezent de un bogat
parc ae avioane. Dar acestea
sint in primul rind aparate uni-
versale care prin anumiie adap-
tari au fost amenajate pentru
lucrari agricole. 1AR-821 va
fi primul avion consiruit spe-
cial pentru agricultura. La pro-
iectarea lui s-a tinut seama
de la bun inceput de condiriile
in care va fi exploatat si de

N pl cu aripa
jos, in consola. El pdstreazéa
ideea avioanelor de proportii
mici, ieftine in exploatare, dar
prevdzule cu o capacitate mare
de transport, fiind echipat cu
un motor puternic si avind fuze-
lajul de o formd speciald. Pu-
terea motorului — de tip Al-
14-RF — este de 300 CP la
decolare, ceea ce ii permite sd
poatd lua o incdrcdiurd de
600 kg ingrasdmint sau sub-
stante praf si 685 litri lichid.
Rezervorul pentru incdrcaturd
este asezat in fuzelaj, intre
motor si cabina pilotului, fapt
care creeazd posibilitatea unui
centraj avantajos si asigurd
securitatea pilotului in caz de
accident. Despre forma avionu-
lui vorbesc mai bine schitele si

acest desen, execurat de unul din
inginerii  nostri  proiectanyi.
( Este desenul pe care il prezen-
1dm aldturat).

— Ce caracteristici tehnice
va avea 1 A R -821?

— Dimensiunile si greutdpile
pot fi comunicate cu precizie:
anvergurd — 12,10 m: lun-
gime — 9,15 m; indlfime —
280 m; suprafata aripii —
254 m*; greutatea avionului
echipat, dar fard incarcdrura
— 1010 kg: greutatea torald
1 800 kg ; sarcina utild —790 kg
din care 90 kg benzind, 20 kg
ulei, 80 kg greutatea pilotului
si 600 kg incdrcdlura agricold.
Despre performange este mai
greu de vorbit, intrucit acestea
se verificd in zbor. La o greu-
tate 1otald de 1 800 kg, avionul
este calculat sd dezvolte o vi-
tezd maximd la sol de 200 kmih,
o vitezd de lucru agricol de
120—160 kmjh si o vitezd mi-
nimd de sustentatie de 105 kmjh.
El va avea un plafon de 5 400 m
si o autonomie de zbor de
1,5—2 ore.

— Pentru cind este planificat
primul zbor al aparatului?

— In prezent, macheta lui
se afld in siudiu la tunelul
aerodinamic al Institutului de
Mecanica Fluidelor al Acade-
miei, dupd care se va incepe
constructia. In prima parte a
anului  viitor prototipul  lui
1 A R-821 va fi gata de zbor.

— Ati specificat la inceput
cd aces! aparas este destinat
in mod special agriculturii. El
va putea fi amenajat si in alte
variante?

— Desigur. Prin inlocuirea
rezervorului din fuzelaj cu un
container pentru mdarfuri se va
putea obfine un avion usor de
Ppostd san pentru transporiarea
diferitelor materiale urgente. lar
datoritd faptului ca motorul este
destul de puternic, avionul va
putea fi usor construit in vari-
antd sportivd, pretindu-se in
special pentru remorcajul pla-
noarelor.

In incheiere as vrea sd spun
cd noul avion, care va fi con-
struit in principal din mareriale
indigene, va fi la nivelul avioa-
nelor moderne de acest fel,
realizate in strdinditate.

v.T. MURES

CAMPIONATUL
‘MONDIAL DE
MICROMODELE

rinduri de balcoane se inghesuie sute de

spectatori de toate virstele, aplecindu-se
curiosi peste balustrade. De jos urci, spre plafonul
aflat la 29 m indltime, cele mai mici «aeronavey:
aparatele participante la cea de-a IV-a editie a
Campionatului mondial de micromodele.

S-au intilnit aici sportivi din opt tiri: Austria,
Cehoslovacia, Finlanda, lugoslavia, Romainia, R.F.
Germani, S.U.A. si Ungaria, care s-au luptat pentru
titlul suprem. Pare un paradox a vorbi despre lupti
intr-o asemenea competitie; concurentii abia se
misca, spectatorii sint opriti chiar si aplaude, iar
avioanele liliputane stau parcd gata-gata si rimina
nemiscate in viazduh. Dar tocmai aceastd liniste
si zboruri cu incetineald de melc dau farmecul si
spectaculozitatea concursurilor de micromodele.

Sala — cu dimensiuni de 20x 25 m si Tnaltd de
29 m — nu este cea mai corespunzitoare, astfel ci
nu poate fi vorba de a egala recordul mondial in
aceastd probi. Totusi, performantele se inscriu
frecvent de la 20 minute in sus. Recordul mondial
este de 42 minute si apartine sportivului american
John Bilagri. prezent si el in echipa S.U.A. care
a venit la Debretin.

Pentru dirijarea modelelor care se afld in zbor si
care se apropie de colturile periculoase ale pere-
tilor, au fost iniltate balonase, legate de sfori, cu
ajutorul cirora sportivul are dreptul, potrivit
regulamentului, s atingd modelul, indreptindu-1
cu directia de zbor spre mijlocul silii. (Durata de
contact dintre model si balon sau sfoara balonului
nu trebuie si depiseasci timpul de 10 secunde).
Minuirea acestor «piloti» aerieni este dificild, dar
ea este incercatd totusi, mereu, de citre aeromo-
delistii cehoslovaci, unguri, americani. Sportivii
nostri n-au fost obisnuiti cu aceastd metodd, fapt
care i-a dezavantajat in unele cazuri.

Cele mai constante rezultate le-au obtinut aero-
modelistii cehoslovaci, urmati de americani si un-
guri. Clasamentul se face cotindu-se doud lansiri
(cele mai bune) din sase.

latd ins3d ci micromodelul sportivului german
Hans Bek, echipat cu un motor destul de puternic,
urci amenintitor spre tavan, vireazai lateral si intrd
intr-un colt al silii. In alte cazuri asemenea «intriri»
au fost fatale (modelele s-au agitat si s-au distrus),
dar modelul lui Hans rimine lipit doar citeva se-
cunde, dupi care se dezlipeste, executd un luping,
urmat de un picaj si o redresare. Apoi urci din
nou. El a stabilit timpul maxim: 32 minute. O sansi
poate deci contribui chiar la cistigarea unui titlu
de campion mondial.

Dupi cele trei zile de concurs, clasamentul arita
astfel: locul | si titlul de campion pe anul 1966 —
Hans Bek — R.F. Germand, 32 min; locul Il este
ocupat de John Bilagri— S.U.A., 31 min; locul Il
a revenit lui R. Hyverenen din echipa Finlandei.
Din echipa tirii noastre cel mai bun rezultat a fost
obtinut de Otto Hints (locul 15) cu 24 minute,
performanti care constituie un nou record national.

Campionatul mondial de micromodele de Ila
Debretin a constituit si un prilej de schimb de
experientd, mai ales pentru aeromodelistii nostri
care au - participat pentru intiia datd la aceastd
competitie.

a ula Universititii din Debretin. in cele trei



Campionatul mondial de acrobatie aeriand

O DEMONSTRATIE

DE VIRTUOZITATE

largd gamd de evolutii planoristice, acrobatii sub fuzelajul elicoptere-
lor, inaltd acrobatie de zbor cu motor executatd de cei mai cunoscuti
asi ai gerului, iatd numai citeva din numerele mitingului care a deschis
cel de-al IV-lea Campionat mondial de acrobatie de la Tusino. Salutul parasutisti-
lor a fost inscris in vdzduh de peste 200 de sportivi care au sdrit in acelasi timp
din 15 avioane AN-2 ce zburou in formatie. Apoi au evoluat fostii campioni mon-
diali de acrobatie: Bezak (Cehoslovacia), Toth (Ungaria) si Castanio (Spania).
Cei sapte arbitri ai Federatiei Aeronautice Internationale si-au ocupat postu-
rile de observare. In tribuna oficiald au luat loc: M. Obregon, presedintele F.A.L,
primul vicepresedinte V. Kokkinaki gi alte personalitdti aviatice de seamd.

La start erau prezenti concurenti din 15 tdri, printre care R.S. Cehoslovacd,
Franta, R.D. Germana, S.U.A., Spania, U.RS.S.

Avioanele sint gata de decolare — aparate de cele mai diferite tipuri, mono-
plane si biplane, agezate aldturi, la linie. Se dd startul...

Prima probd a constat dintr-un complex obligatoriu format din 15 figuri acro-
batice, executate intr-un spatiu aerian si un timp strict delimitat. Au participat
53 concurenti, la bdrbati, pe echipe si individual, iar la femei 10 concurente,
individual.

Chiar de la primul zbor pilotii sovietici au preluat conducerea. Avionul 1AK-18
PM, construit special pentru acrobatie, pe care acestia s-qu antrenat in ultimul
an, dovedeste calitdti exceptionale, iar pilotii au demonstrat o stdpinire perfectd
a tehnicii zborului. Ei au ocupat locul | pe echipe, urmati de sportivii din R.D.G.,
Cehoslovacia si Spania, iar la femei locurile de la 1 la 4.

Printre concurentii individuali s-a numdrat si pilotul romdn $tefan Calotd,
care a zburat pe un avion IAK-18 P. El a pilotat acest aparat pentru prima datd
aici, la Moscova, doar la antrenamentele preliminare. S-a acomodat totusi repede
cu el, a intrat in concurs si a dovedit multd putere de luptd.

Proba a doua a constat din executarea unui complex de acrobatie format din
17 figuri, dintre care doud au fost alese de juriu §i comunicate pilotilor doar cu
24 ore inainte de concurs, 15 fiind alese de sefii delegatiilor. Antrenamentele
dupd comunicarea complexului au fost interzise. $i aceastd probd a fost cistigatd
de aviatorii sovietici, pe echipe fiind urmati de cer din Cehoslovacia, R.D.G.,
Spania i Ungaria. In clasamentul fe in, concur sovietice au ocupat
locurile 1, 2 i 3. La individual barbati pilotul Stefan Calotd a ocupat. in aceastd
proba, locul 36.

Complexul i1l a constat dintr-un program liber ales si a fost cistigat si la bdr-
bati si la femei de sportivii sovietici.

Dupd cele trei probe, la bdrbati s-a alcdtuit clasamentul pe echipe, care este
urmdtorul (primele 5 locuri): 1) U.RSS.; 2) RS. Cehoslovacd; 3) R.D.Germangd;
4) Spania; 5) Franta. Echipa clasatd pe locul | a fost declaratd campioand mon-
diald si cigtigdtoarea cupei transmisibile «Nesterov», oferitd de Aeroclubul Cen-
tral «V.P. Cikalov» al Uniunii Sovietice. La femei s-a alcdtuit clasamentul general

Campionul mondial de acroba-
tie aeriana V. Martimianov ir
fata avionului IAK 18 PM.

individual. Locul I i titlul de campioand mondiald de acrobatie aeriand a fost
cigtigat de sportiva sovieticd Galina Korciuganova, urmatd de compatriotele
sale T. Pereskina, M. Kirsonova, L. Yasilieva 3i franceza Madeleine Delacroix.

Pentru decernarea titlului de campion mondial la bdrbati au fost selectionati,
in finald, conform regulamentului campionatului, 18 piloti care au obtinut cele
mai bune rezultate in cele trei complexe executate. Acestia au executat doud
probe suplimentare: un complex obligatoriu (necunoscut, comunicat cu 24 ore
inainte) si un complex liber.

Dovedind o exceptionald pregdtire, pilotul sovietic V. Martimianov a cistigat
locul 1, pe un avion IAK-18 PM, titlul de campi dial, medalia de aur si cupa
oferitd de presedintele F.A.l. Au urmat: V. Ovsiankin — U.R.S.S., V. Piskomor —

U.RS.S. I. Bezak — R.S. Cehoslovacd, G. Borner — R.D. Germand.
Cel de-af IV-fea Campionat mondial de acrobatie de la Moscova a demonstrat

fncd o datd cd aparitia aviatiei moderne cu reactie nu a insemnat abandonarea
avioanelor clasice cu elice si cd zborurile supersonice nu au diminuat citusi de
putin popularitatea de care se bucurd acrobatia aeriand cu avioane mici, sportive.

Competitiile de acrobatie continud sd fie spectacole captivante, pilotii dove-
dind o adevdratd virtuozitate in pilotarea aparatelor de zburat. Viitorul campio-
nat mondial va avea loc peste doi ani.

Petre ISTRATE
secretar general al Federatiei
Romaine de Aviatie

int pauza a campionatului: (de la stinga

la dreapta) P 2 Istrate, pilotul sovietic
G. Solovieva, Stefan Ca . G. Onciu si
pilotul sovietic V. Pocernin.



Epoca motoarelor clasice

¢ stie ca printre mutltiplele cerinte
S ce se impun unui bun motor de

aviatie. cerinte legate de condi-
tiile grele si variabile in care este pus
si lucreze, l1a loc de frunte se situeazd o
greutate cit mai mica, sigurant totala
in zbor si consum de combustibil cit
mai redus. Intr-o anumitd mdisurd
asemenea necesititi au fost deduse
incd de catre pionierii aviatiei mon-
diale, insa astfel de motoare nu existau
in acea vreme.

Cind in anul (903 Traian Vuia a
sosit la Paris pentru a-si construi
avionul si cind cunoscutul experimen-
tator francez Victor Tatin i-a atras
atenfia asupra inexistenjei unor mo-
toare suficient de usoare pentru a
putea fi utilizate in avialie, Vuia i-a
raspuns prompt : «voi face si motorul»!
Si intr-adevar. pentru avionul «Vuia
nr. I», cu care s-a efectuat primul
zbor mecanic din istoria cuceririi aeru-
lui (18 martie 1906), inventatorul ro-
man a construit si motorul necesar.
original, de o usurinta care a uimit pe
specialistii vremii.

Tatin avea dreptate: nici chiar cele
mai usoare masini cu vapori ale sfirsi-
tuhui secolului trecut (motoare termice
cu ardere externa, cu 8—10 kgf/CP) nu
permiteau realizarea practicd a zbo-
rului mecanic. Traian Vuia a redus
brusc aceastd greutate la aproximativ
3 kgf/CP, datoriti generatorului de
vaport inventat de el, si zborul cu
mijloace proprii de bord a devenit
posibil.

Zbuciumata si minunata istoriec a
perfectionarii aparatelor de zburat si a
motoarelor ce le echipau se poate
asterne pe multe mii de pagini.

La scurt timp dupa Vuia, s-a trecut,
pe plan mondial. la metoarele cu
ardere intern3, tot cu piston, cu greu-
tati specifice de acelasi ordin de mari-
me. Perfectionarea constructiva a aces-
tor motoare a progresat atit de mult
incit de la cifra de 2—4 kgf/CP in
anul  1905—1908 s-a ajuns la
1.5—2 kgf/CP in primul razboi mon-
dial si la numai 0,4—0,5 kgf/CP in
perioada 1940—1950. Asemenea greu-
tati specifice redmse au fost realizate
atit prin scheme din ce in ce mai bune,
metale cu calitati superioare, cit si
prin cresterea turatiei (introducerea de
reductoare intre motor si elice). In
plus, a crescut substantial si randa-
mentul global al propulsiei prin utili-
zarea elicelor metalice perfectionate.
cu pas variabil, pe care le intilnim si in
prezent nu numai la motoarele cu
piston ci si la cele turbopropulsoare.

O scidere treptatd asemanitoare a
fost inregistrata si la consumul speci-

fic de combustibil (consumul orar ce
revine pentru fiecare cal putere dez-

kef-comb
voltat pe arborele motor “Fp" 1.5

ceea Ce a permis cresterea continua a
incarcaturii utile luata la bord si a
distantei de zbor (18 080 km straba-
tuti fara escali in anul 1946).

Epoca jetului

Dar cresterea greutatii globale a
aparatelor de zbor s-a facut rapid, de
la 500—600 kilograme in 1910—1915
la zeci si chiar sute de tone in prezent.
De asemenea a crescut rezistenfa la
inaintare (frinarea aerodinamica) di-
rect proporjional cu pitratul vitezei
de zbor. 1ar la viteze mari in proportie
si mai ridicata. Pentru propulsia aces-
tor aparate chiar si in domeniul trac-
tiunii &clasice», adica a sistemului
motopropulsor format din motor cu
piston antrenind elice aeriana subso-
nicd, au fost construite in mod curent
motoare de 2000—3000 CP si au
fost proiectate motoare de 5 000
6000 CP. Pentru puteri mai man
asemenea motoare ar fi devenit prea
ancombrante, elicele prea mari, raci-
rea ar fi devenit dificila etc. In dirza
competitie pentru viteze din ce in ce
mai mari, motoarele mentionate au
permis obfinerea de 600—700 km/ora
si au fost ultimul reprezentant al
«clasicismului» ; mai deparie pe aceasta
cale nu s-a putut merge. Dupa cum se
stie, din cauza greutagii specifice inca
destul de ridicate si in special din
cauza scaderii rapide a randamentu-
lui elicei la viteze mari de zbor,
motoarele cu piston si elice au cedat
locul turbinelor cu gaze (intre anit
1950—1960). Acestea din urma au
fost utilizate in aviatie in special sub
forma de turboreactoare, adica motoa-
re de propulsie la care forta de trac-
tiune apare in intregime ca efect de
reactie sl unui jet de gaze fierbinti,
evacuate cu vitezd mare (600-—700 my/s)
printr-un ajutaj posterior.

Reamintim ca primul motor aero-
reactor in istoria aviafiei mondiale
a fost construit si experimentat in
zbor incd in anul 1910, in Frania,
de citre inginerul roman Henri
Coandi, precursor recunoscut al avia-
tiei reactive. Urmatorul avion echipat
cu motor turboreactor. Heinkel «He
178», a decolat de-abia in anul 1938.
Spre sfirsitul celui de-al doilea razboi
mondial a fost construita o serie relativ
restrinsd de asemenea avioane de lupta
reactive (Messerschmitt Me-262). Ade-
varata extindere mondiald a aviatiet
reactive a avut loc insid dupa anii
1948—1950.

Preluind de la motoarele cu piston

stafeta in cursa vitezelor (a se vedea
«Sport si Tehnica» nr. 2/1966 pag.
10 — 11), motoarele turboreactoareau
fost, la rindul lor, continuu perfectio-
nate. Ca exempluy, in fig. 1 se arata
sciderea de-a lungul anilor a greuta-
tii specifice a acestor motoare {(greu-
tatea ce revine pe kilogram forta de

tracfiune dezvoltata LE_E_kg“-__t::g‘) 51 a
consumului lor specific de combusti-
bil; prin linie punctatd s-au trasat
valorile aproximative prevazute pentru
viitorul apropiat. Cifrele mentionate
reprezinta valori medii pe plan mon-
dial.

De la aparijia motoarelor turbo-
reactoare si pina in prezent, pe masura
perfectionarii, tractiunea lor globala
(totald) a crescut de asemenea conti-
nuu: 1000 kgf in 1944, 2 000—
3000 kgf in 1950, 6 000—8 000 kgf
in 1960, 10 000—14 000 kgf in pre-
zent si o tendin{a de crestere pen-
tru mai departe. Asemenea motoare
permit in prezent atingerea vitezelor
de 2 500—3 500 km/ora, la altitudini
de zbor de 20 000—30 000 metri.

Pentru obtinerea unor astfel de
for{e reactive s-a mers pe linia multi-
plelor imbunatagiri constructive, ceea
e a permis cresterea continui a masei
de aer absorbita de motor si expulzata
sub forma jetului de gaze st. in special,
s-a recurs la cresterea gradului de
incilzire al gazelor. adica cresterea
temperaturii in fata turbinei. Au api-
rut insd mari greutati legate de faptul
ci paletele turbinelor, solicitate la
enorme forte centrifuge (turatit de
10 000-12 000 rot/min) nu pot rezista
la temperaturi mai mari de 1 000—
1 150 grade C. Pe de alta parte, creste-
rea temperaturii st vitezei jetului a dus
la asemenea nivele de zgomot incit
ele nu mai puteau fi acceptate, mai cu
seama in cazul aeroporturilor plasate
in raioane cu populatie densi.

Cum fin prezent, pe plan mondial,
privirile sint indreptate spre «noua
generatie» a avioanelor de linie sub-
sonice si chiar supersonice, cu mare
capacitate de transport (pina la 500 pa-
sageri), care necesitd motoare si mai
puternice, insi insuficient de econo-
mice, constructorii si-au indreptat pri-
virea ‘spre motoarele turboventilatoa-
re, aparute in ultimul deceniv si dez-
voltate in special in ultimii ani.

Motoarele turboventilatoare (nu-
mite si motoare turborectoare cu du-
blu flux) fac parte din clasa turbinelor
cu gaze, functioneazi in bune conditii
atit la viteze subsonice cit si la vileze
supersonice nu prea mari si, din punct
dg vedere constructiv, ocupa o pozi-
tie intermediara intre motoarele turbo-
reactoare si cele turbopropulsoare.

otoarele de avion ieri §i a1

Turbina de mare putere, cu mai multe
trepte (fig. 2), antreneazd nu numai
compresorul principal de aer axial-cen-
tral, cu mare raport de compresie
(10—20 atmosfere la inalyimi mici
de zbor) ci si un ventilator de diametru
mare, cu numai 1—2 trepte. Acest
ventilator este prin urmare tot un gen
de compresor axial, care accelereazi o
masa importantd de aer (numita flux
exterior sau secundar) pe care o trimite
printr-un ajutaj exterior concentric
cu fluxul central de gaze (acesta din
urma se numeste flux primar sau inte-
rior). Desi in fluxul exterior raportul de
comprimare este de numai 1,5 — 2, se
obtine un spor de tractiune importani
(50—70 la suta din tractiunea totala a
motorului), datoritd cantitdtii mari
de aer accelerat. Una din consecintele
cele mai importante ale unirii celor
doua fluxuri la icsirea din motor este
scaderea temperaturii si vitezei fluxu-
lui central de gaze ce parasesc turbina,
si deci o mare reducere a zgomotului.

Alte avantaje ale motorului turbo-
ventilator sint: o greutate specifica
mai mica decit a motorului turbo-
reactor obisnuit, cu atit mai micd cu
cit raportul intre masa fluxului de
aer exterior si masa fluxului interior
este mai mare, un consum specific de
combustibil mai redus. tractiune la
decolare cu 20—25 la sutd mai mare
decit a unui motor turboreactor de
tracfiune egald in zbor de croaziera.
posibilitatea introducerii sistemelor de
fortaj) a tracfiunii si in conturul exte-
rior (folosite de exemplu la decolare),
cildura radiata la organele avionului
(invelis) mult mai redusa deoarece prin
conturul exterior circuld pumai aer.
Asemenea motoare vor fi utilizate cu
succes si la avioanele cu decolare
scurta sau verticald (a se vedea «Sport
si Tehnica» nr. 4/1965 pag. 18—19),
unde in afara de trac{iunea mare vor
mai prezenta avantajul unei eroziuni
mai reduse a pistei de decolare-ateri-
zare, intrucit temperatura si viteza
jetului rezultant este mult mai mici. in
cazul injectiei 5i arderii unei cantitati
suplimentare de combustibil in fluxul
secundar., motorul  turboventilator
poate fi utilizat cu succes si la viteze
supersonice relativ mari. In aceastd
imprejurare joaci un rol important si
comprimarea dinamica a curentului
in fata avionului in difuzor.

Motorul turboventilator de con-
structie englezid Rolls-Royce RB 178
de pilda, aritat in fig. 2 si a cing
schemd de principiu este redata in
fig. 3, va dezvolta la decolare o for(a
de tractiune de 20 000 kilograme, la o
greutate proprie de numai 3 500 kilo-
grame Si va avea un consum specific
de combustibil cu 20—25 = la sutd




incipalele organe ale motorului turbo-
ntilator {turboreactor cu dublu flux)
sils-Royce RB 178
1. Suflant3 anterioara (ventilator) cu
ingura treapta:2. Compresorde joasi
esiune: 3. Rampa de prelevare a aeru-
i din compresorul de jpasid presiune
Compresor de inalti presiune; 5. Sta-
rul turbinei de inalti presiune, avind
leta racita cu aer: 6. Rotorul turbinei
inalti presiune, avind paleta racita
aer: 7. Statorul turbinei de presiune
edie {ricire cu aer): 8). Rotorul turbi-
:i de presiune medie;: 9). Turbinid de
asa presiune cu 4 trepte: 10. Efuzor
activ; 11. Aripioarele defiectoare ale
versorului de jet (inversor de trac-
ine); 12. Accesoriile motorului; 13.
utajul suflantei antericare (tunelul
ntilatarului}; 14. Jaluzelele de inver-

ine ale fluxului secundar.

mai redus decit cel al motoarelor
turboreactoare ce se gasesc in prezent
in exploatare curenta. Datoritd aces-
tor calititi el va putea fi utilizat cu
succes atit la avioane de transport
uriase pe distante mari, cit si la
«acrobuze» exploatate pe distante
scurte.

Vom mentiona pe scurt citeva par-
ticularitafi constructive interesante ale
acestui tipic reprezentant al «genera-
tici de 20 tone». O prima originalitate
constd in faptul ca turbina cu trepte
multiple dispune de trei arbori: treapta
de inalta presiune, montatd pe discul
arborelui nr. 2. antreneazi compre-
sorul axial de inaltid presiune. cu
6 trepte, dispus in spatele compreso-
rului de joasa presiune, care la rindul
siu dispune tot de 6 Lrepte si este
antrenat de treapta a doua a turbinei,
de presiune medie, prin arborele nr. 3;
in sfirsit cele patru trepte de joasd
presiune ale turbinei antreneaza, prin
intermediul arborelui central nr. |1,
suflanta (ventilatorul) de mare dia-
metru (aproximativ 2,4 m) care accele-
reaza fluxul exterior de aer. Camera de
ardere. plasati intre compresorul de
inaltd presiune si turbina, este de tip
inelar, cu foarte mare incdrcare ter-
mici. Raportul global de compresie al
intregului ansamblu al compresoarclor
este de 20. Paletele primelor trepte ale
turbinei sint racite cu aer rece, care
circuld prin interiorul lor. Durata de
functionare va depasi 6 000 ore, fiind
deci cu mult mai mare decit aceea a
motoarelor turboreactoare de pina
acum.

Regine atentia, printre altele. aceas-
ta interesanta ecvolutie a arborilor
motoarelor de aviatie: la inceputul
aviatiei un singur arbore. care dupa
cifiva ani a devenit... fix (epoca motoa-
relor in stea, rotative, din primul
razboi mondial, cind elicea se rotea
impreuna cu cilindriti si carterul, arbo-
rele fiind fixat la corpul avionului); a
urmat din nou un arbore mobil. cu
reductor pentru elice, pentru ca in
prezent si se ajungi la trei arbori
concentrici cu rotatii in sensuri dife-
rite si independente intre ele ca valori,
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dar care depisesc de 46 ori valorile
turatiilor motoarelor cu piston desti-
nate avioanelor.

Un alt motor, cu performante aproa-
pe egale cu cele ale motorului descris
mai sus, este motorul turboventilator
Pratt Whitney JT 9D-} destinat avioa-
nclor Boeing 747 si care probabil va
echipa si patrumotorul gigant Douglas
C-5A (600 locuri). Acest motor va
dezvolta la decolare tractiunea de
18 600 kilograme-forta iar in zborul de
croaziera la inaltimea de 10 500 metri
va dezvolta 4 300 kilograme-for¢a.

Pentru a se putea forma o idee despre
dimensiunile unui astfel de motor, el
este aratat in fig. 4, alaturi de un motor
turboreactor de 1 300 kgf-tracfiune
(stinga) si un motor turboreactor de
8 200 kgf-tractiune (dreapta).

Domenii de utilizare §i aprecierea
performantelor obginute

Din cele aritate pina acum nu
trebuie si se ajungi la concluzia ca
motoarele cu elice nu ar mai prezenta
importan{id in prezent sau in viitor.
In realitate, avind in vedere economici-
tatea, sistemul de propulsie prin motor
cu piston si elice radmine cel mai
bun sistem pentru viteze mici si
medii, aproximativ pini la 500—600
kmjord, deci pentru avioane de
sooala, turism si sportive, transport
pe distange mici, avioancle utili-
tare etc. Daca elicea este de
tip perfectionat si este antrenata
de catre turbine cu gaze (motor turbo-
propulsor) domeniul de utilizare op-
tima se extinde pini la 800900
km/ora. Mai trebuie avut in vedere
ca la elicoptere singurul mijloc posibil
de obtinere a sustentatiei si tractiunii
ramine tot elicea (rotorul).

De la viteza de 800—900 kmj/ora
pina la vitezele de 2 5003 500 km/ora
este utilizat cu eficientd maxima mo-
torul turboreactor. Urmeazi moto-
rul statoreactor pina la 4 000—
5 000 km/ora (la altitudini mari) si in
final motoarele racheta, utilizate in
conditii acceptabile de economie nu-
mai la viteze si inal{imi foarte mari.
adica in domeniul cosmic. Specta-
culoasa competitie aerocosmica ce se
desfasoara in prezent confirma pe
deplin acest lucru.

n zilele noastre problema econo-
miet de combustibil, a utilizarii sale
rajionale (rezervele mondiale sint limi-
tate!) preocupd intens pe specialistii
din toate domeniile de activitate uma-

Prototipul nou-
lur motor turbo-
reactor cu dublu
flux (turboventi-
lator) Pratt

Whitney JT 9D-1
cu forta de trac-
twune de 18600
kgf la decolare
{motorul din cen-
trul fotografiei).
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na, inclusiv pe cei din domeniul mij-
loacelor de navigatie aeriana si cos-
micd. Un mic exemplu in acest sens: la
un avion supersonic de pasageri care
va stribate Atlanticul, greutatea com-
bustibilului va fi de sase ori mai mare
decit greutatea utila maxima transpor-
tata (pasageri, bagaje si posta). La un
asemenea avion, o imbunititire (sca-
dere) a consumului specific de com-
bustibil cu numai 1 la sutd va permite
cresterea incarcaturii utile cu 6—7 la
sutd!

Aceleasi considerente se aplica si la
transportul aerian cu viteze subsonice
mari, unde in ultimii zece ani consumul
specific a fost redus cu aproximativ
20 la suta.

Ca incheiere, 33 facem o sumari
comparatie intre instalatiile de pro-
pulsie din aviatie de acum o jumaitate
de secol si cele din prezent. Peavioanele
de serie de atunci se giseau motoare cu
piston ce dezvoltau in medie 80 cai
putere. Cu elicele cu pas fix existente
in acca vreme forta de tractiune in
zbor, corespunzitoare puterii men-
tionate, era de aproximativ 100 kilo-
grame-forta.

In prezent un singur motor turbo-
propulsor modern de pe marile avioane
de transport dezvolta in medic pe
arbore 8 000 cai putere, deci de 100 ori
mai mult, iar un motor turboreactor de
pe avioane supersonice de ultim tip
dezvoltd aproximativ T = 15 000 kilo-
grame-forta tractiune, deci de 150 ori
mai mult. Trebuie si avem insi in
vedere ca avionul de acum o jumaitate
de secol zbura cu o vitezd de
120 km/or3, in timp ce avionul reactiv
contemporan dispune de tractiunea
mentionata la o vitezid 3 000 km/ora,
la care corespunde o putere echiva-
lenta de 166 000 cai putere, deci de
1 660 ori mai mult.

Daca este vorba de un avion multi-
motor, puterile echivalente sint si mai
importante. De exemplu, in cazul
unui bombardier supersonic existent
in prezent in experimentare si care este
identic ca marime si performante cu
viitoarele avioane supersonice de pasa-
geri, puterea dezvoltata in zbor de
citre cele 6 motoare ale sale este de
970 000 cai putere (la o viteza cores-
punzitoare de Mach = 3). Prin urma-
re, o putere de aproximativ 12 000
ori mai mare decit cea dezvoltatd de
propulsorul avionului anului 1916.

Evident, in anii urmatori cind mo-
toarele de aviagie din «generatia 20 to-
ne» vor intra in exploatare curenta,
puterile puse in joc vor fi inca si mai
impresionante.

In sfirsit, este usor de intrevazut la
ce cifre comparative ajungem daci
vom considera rachetele purtiatoare de
obiecte cosmice, care dezvoltd trac-
tiuni uriase, nu la 3000 km/ord ci
la viteze cosmice (peste 28 000 km/ora).
Este suficient s3 amintim ca una din
rachetele construite pentru planul lu-
nar («Saturn V») dezvoltid la decolare
peste 3 000 000 kilograme-for{a!

Ing. loan SALAGEANU

ADRIATICE

upd campionatul mon-

dial de la Leipzig, cea

mai de seamd compe-
titie de parasutism a acestui
an a fost a IV-a editie a con-
cursului international «Cupa
Adriaticei» desfdsurat la Por-
toroz (RS.F. lugoslavia).La in-
treceri au participat 111 spor-
tivi din 16 tdri — printre care
Bulgaria, Cehoslovacia, Cana-
da. U.RSS., Australia, S.U.A.,
Franta si lugoslavia.

Este pentru a doua oard
consecutiv cind acest concurs
se desfdsoard in conditii at-
mosferice deosebit de grele.
Presa sublinia faptul cd de
100 de ani nu a fost semnalat
un timp asa de capricios pe
coasta Adriaticei in aceastd
perioadd (4—11 iulie). Cu toate
acestea programul intrecerilor
a fost parcurs in intregime. El
a cuprins cinci probe: salturi
cu executarea de figuri acro-
batice in timpul cdderii libere;
salturi in grup — stafetd ae-
riand — de la 2 500 m; salturi
in grup de la 800 m cu ateri-
zare la punct fix; salturi in
grup de la 1500 m cu ateri-
zare la punct fix si salturi indi-
viduale de lo 600 m cu ateri-
zare la punct fix. Timpul fiind
nefavorabil, performantele au
fost inconstante. Intrecerea a
fost dominatd de sportivii ce-
hoslovaci, sovietici §i ameri-
cani.

Competitia de la Portoroz
a fost urmdritd de numerosi
spectatori ca si de privirile
iscoditoare a... 58 de ziaristi.

VEHICULE
PENTRU

ZBORURI
SCURTE

O firmd din S.U.A. a expe-

rimentat recent doud aparate
propuisate cu combustibil de
rachete care pot transporta
fiecare un singur om. Unul
ca o platformd pe care std un
om tinindu-se de o pereche de
bare, iar celdlalt ca un scaun,
minerele de comandd fiind tre-
cute peste umdrul pilotului. In
ambele tipuri jeturile rachetei
sint dirijate spre pdmint prin
niste tuburi in formd de Y
inversat, dflate in spatele pilo-
tului. Durata zborului fiecdrui
vehicul este de 15 min. pe o
distantd de circa 12 mile pen-
tru un om cu echipament com-
plet si un aparataj cintdrind
150 livre.

Platforma are un trepied
simplu pentru aterizare,iar sca-
unul este prevdzut, in acelasi
scop, cu patru grupuri de ro-
tite.



Tribuna experientei aeromodelistice

Mansa monofirului

oate sd lipseascd fantezia in sportul aeromode-

ligtilor? Categoric nu, pentru cd fantezia imple-

titd cu tehnica duc Ja realizdri deosebit de
interesante. Una dintre acestea este §i mansa monofi-
rului.

Pind nu de mult, aeromodelele captive erau pilotate
cu ajutorul a doud fire de sirmd de otel de 15 m lun-
gime, cu un capdt legate de comenzile modelului iar
cu celdlalt la mansa pilotului. Un fir trdgea eleroanele
modelului in jos, iar altul in sus, dupd cum pilotul
misca mansa, §i, deci. modelul urca sau cobora in
zbor.

La categoria aeromodelelor captive-vitezd in ultimii
ani a apdrut, pe plan mondial, tendinta si apoi prac-
tica avantajoasd de a se pilota aeromodelul cu ajutorul
unui singur fir de otel, cu diametrul minim de 0,35 mm.
Acest lucru face ca noul sistem sd se deosebeascd
fundamental de cel cu doud fire. Aici efectul la comenzi
se obtine prin rdsucirea acestui fir, inainte sau inapoi.

Dacd vechiul sistem, cu doud fire, este usor de
realizat si tot asa de ugor de folosit, sistemul monofi-
rului este mai greu de construit §i mai pretentios in
orta pilotajului. El cere multd experientd, deoarece
timpul de gindire §i de actionare este extrem de scurt,
fapt care are efecte imediate atit pentru aeromodel
cit si pentru mansa aeromodelistului. Exemple edifica-
toare s-au petrecut in campionatul republican de cap-
tive din anul acesta. tinut la Bucuresti. Dar practicarea
acestui sistem aduce satisfactii §i rezultate deosebite,
de aceea meritd strddaniile realizdrii lui. Rezultatul
de 210 kmjh obtinut de maestrul emerit al sportului
Stefan Purice, clasat pe locul | la campionatul din
acest an, cu ajutorul monofirului, fayd de 178 km/h
realizati de-al lll-lea clasat si care folosea comanda
bifir, demonstreazd acest lucru.

De altfel realizarea primei manse monofir la noi
in tard apartine tot Jui Stefan Purice.

Yoi incerca, in cele ce urmeazd, sd descriu sumar
dispozitivul monofir, incit din acest articol i din
schita anexatd, aeromodelistii care au posibilitdti sd
incerce realizarea lui.

Partea lemnoa sé

La prima vedere seamdnd destul de bine cu mansa
disc, pentru doud fire. Aceasta numai in aparentd,
deoarece deosebirile sint importante. Discul carcasei
este realizdt din doud bucdti din tabld de dural de
2—2,5 mm si gdurite corespunzdtor, ca in schitd. Pe
partea interioard a unui disc se fixeazd sectorul dintat
al mansei cu ajutorul a 4—S suruburi cu diametrul
de 2 mm, precum si partea din interior realizatd din
lemn de tei, lo grosimea necesard, dictatd de diame-
trul rotilor ce alcdtuiesc mecanismul mangei. Pentru
pdstrarea riguroasd a distantei din interiorul mansei
se strunjesc é distanjoare din bard de dural, care
primesc filet interior §i sint introduse in partea lem-
noasd a mangei. Cele doud discuri gdzduiesc in exte-
rior sistemul de sprijin al mansei in furca de pilotat.

Mai greu de realizat este mecanismul din carcasd,
culisant pe sistemul dintat, in scopul obtinerii migcdrii
de rotatie (rdsucire) a firului de comandd, deoarece
reclamd necesitatea colabordrii cu un strungar de
mare precizie, care sd execute mdcar cele doud axe,
intrucit o realizare la nivel necorespunzdtor duce la
nereusita strddaniilor depuse. Mai avem nevoie de
6 rulmenti radiali cu diametrul interior de 3 mm si
exteriorul de 10 mm si un rulment de presiune; de
doud perechi de roti dingate (se pot intrebuinta cu
mult succes rotile din doud autoknipsuri de acelasi
tip) si o roatd dintatd cu acelasi model ca si cremaliera
din carcasa discului. O bucatd de tabld de otel de 2,5 mm
pe care vom trasa si decupa locul mecanismului,
precum si 6 bucse exterioare pentru rulmenti.

Dupd ce am pregdtit cu atentie fiecare reper al
lucrdrii, trecem la asamblare, pe care o executdm
prin cositorire, dupd care vom «spdla» bine locul
lipiturii.

Mecanismul functioneazd in felul urmdtor: roata
dintatd ce primeste migcarea prin rotire pe sectorul
dingat este solidard pe ax cu prima roatd mare din
cele doud perechi. Aceasta transmite miscarea pri-
mitd la roata micd din cea de-a douo pereche care la
rindul ei este solidard pe oxul sdu cu perechea ei
mare, iar aceasta din urmd isi foce datoria fatd
de ultima roatd micd din angrenaj. Ea este aceea
care pdstrindu-si atagamentul fayd de axul principal
face sd se indeplineascd scopul realizdrii noastre —
adicd rotirea cablului de comandd de la mansd la
aeromodelul nostru. Este necesar ca mecanismul
nostru sd ne asigure 45—50 de rotatii in totalitate.

Dacd pentru o bund functionare ne-am strdduit sd
inldturdm in cea mai mare mdsurd posibild frecarea,
de altfel cel mai mare dusman al acestei mange, sé nu
neglijam nici sistemul ce il vom instala in modelul
nostru. Este necesar sd verificdm cu rdbdare fiecare
piesd si sd probdm static la tensiune intregul sistem
(mansé + model) pind obtinem o miscare lind §i
continud a profundorului. Numai dupd indeplinirea cu
congtiinciozitate @ acestei operagiuni vom trece la
incercarea primului start, care nu va' fi lipsit in nici
un caz de emotii.

Cind functionarea staticd este incertd si centrajul
modelului necorespunzdtor, sd nu ne aventuram;
riscdm sd distrugem un model. Invétarea pilotajului
cu mansa monofir se face cu rdbdare si perseverentd.

Cu amdnunte despre sistemul montat pe model vom
reveni in unul din numerele urmdtoare.

Dumitru IVANCEA
maestru al sportului

PARASUTISM
LA MAMAIA

Avionul care a aparut deasupra mdrii a
atras deodatd miile de priviri de pe plaja.
Zborul peste ape stirneste o curiozitate deo-
sebitd: valurile dau impresia ca aparatul
ba urcd, ba coboard, in legdnari nesigure.
Surpriza cea mare a constituit-o insi mo-
mentul in care de el s-au desprins brusc
mai multe puncte negre. Dupd citeva clipe
s-au desfacut parasutele. Pe plaja au inceput
comentariile pline de uimire:

— Au sa cadid in apa! Se ineaca!...

— Sint scafandri, draga!...

Ideea a fost adoptatd st a «alergat» ca
fulgerul pe plaja.

Nu erau scafandri. Parasutistii «veneau»
spre tarm, intr-un zbor lin, adusi de briza.
Si dupa citeva minute au aterizat unul dupa
altul, in jurul punctului fix de pe plaja, pe
care spectatorii abia atunci l-au descoperit.
Era prima proba din concursul «Cupa Ma-
rii Negre» la care au participat parasutis-
tii nostri fruntasi.

A doua proba a constat din salt cu ateri-
zare pe Siutghiol. De data aceasta desprin-
derea de avion a avut loc deasupra uscatului
si aterizarca s-a facut la punctul plutitor
de pe apa. Spectacolul a fost mai interesant.
Cind sportivul se afla la numai cifiva metri
de luciul apei, se desprinde brusc din hamul
parasutei, plonjeaza in lac si inoata spre
punctul pe care trebuie si-! atingd cu mina.
Se socoteste timpul dintre atingerea apei si
atingerea punctului. Deci o verificare a maies-
triei de parasutist si a cunostintelor de inot.

latd clasamentul alcituit. dupa cele doui
probe (primii cinci clasati): 1) Ion Rosu —
cistigatorul «Cupei Marii Negre» cu 528,6 p:
2) Elena Baciauanu — 386,5 p; 3) Vasile
Sebe — 300.4 p: 4) lonel Iordanescu — 296,9
p; 5 lon Mihai — 265 p.

V.T.

P.S. Lasind la o parte specraculozirarea intre-
cerilor, am vrea sa subliniem o problema de
organizare:  pregdtirean pentru concurs a
durar zece zile, timp in care s-au efectuar
doar doud salturi. Apreciem cd este prea
putin. Rezultarele obtinute de sportivii nostri
la campionatul moundial din acest an au de-
monstrat cd ei au nevoie de un serios antrena-
ment pentru a ajunge la nivelul mondial atins
in acest sport. Ce pdrere are conducerea
Aeroclubului central, despre felul cum au fost
folosite in acest sens cele zece :zile petrecute
la Mamaia?



Figuri de aviatori

nii 1902... 1924... 1931! Trei date

calendaristice care fixeaza in timp

viata scurti, dar plind de fapte
cuteritoare a aviatorului Octav Ocu-
leanu. :

6 iulie 1902. in sactul Brastavitu
(reg. Oltenia, circa 20 km nord de
Corabia), s-a nascut Octav, primul copil
din cei 9 ai tiranului muncitor lorgu
Oculeanu. «Qctav a fost un copil neas-
timpdrat, ii pliceau jocurile care cereau
risipd de energie §i indeminare, cilirea
indelungat in galop., pe deselate, caii
ce-i ducea la pasunat... lubea miscarea,
viteza, indrazneala», spune intre aitele,
cu multd duiosie Remi Oculeanu, sotia
lui.

Scoala elementarid a urmat-o in satul
natal, iar liceul Ia Caracal, pini in anul
1920. Apoi a intrat la scoala milicard de
infancerie. El nu sa impicat insi cu
viata stearsi $i monotoni de subloco-
tenent intr-o mici garnizoani pro-
vincialid. Asa cid, dupi multe stiruinte,
a obginut aprobarea si urmeze scoala
de pilotaj, de la Tecuci.

28 septembrie 1924. Octav Oculeanu
obtine brevetul de pilot nr. 376; el isi
perfecgioneazd necontenit miiestria in
multe ore de antrenament. in cele mai
grele conditii atmosferice. In curind
se evidentiazid prin dirzenie §i virtuo-
zitate in zbor. Totodati fiind un pasio-
nat polisportiv, in anul 1926 el a absol-
vit cursurile Institutului de educagie
fizicd, sectia militard, dovedind un dec-
sebit talent in praccicarea atlecismului,
scrimei, sporturilor nautice si a celor
de iarna.

De asemenea, Oculeanu este unul
din promotorii turismului aerian ro-
minesc. In mai 1928 el a adus un avion
de turism «Klemm 25» din Germania,
pentru o scoali de pilotaj sportiv, la
care apoi a fost instructor de zbor.

In noiembrie al aceluiasi an, a urmac
si absolvit, in Franta, la Toussus le
Noble. scoala de zbor fard vizibilitate,
adica pilotajul numai cu ajutorul instru-

OCTAVY OCULEANU

mentelor de bord.*

in vara anului 1930, avind ca naviga-
tor pe cipitanul aviator lon Drigan,
locotenencul Qculeanu realizeazi cu un
avion Potez XXV, in 11 ore de zbor, un
raid al Rominiei, cu 7 escale de ali-
mentare, iar la 14 septembrie, pe un
avion de concepgie si construcgie romi-
neasci SET-3, s-a clasat primul din
12 concurenti 1a cancursul pentru cupa
«Mircea Zorileanu».

In anul 1931 Oculeanu a realizac
citeva fapte de zbor apropiace de marile
performante mondiale contemporane.

ta 13 aprilie, a fost adus de la Bremen
la Bucuresti un avion tip EMSCO,
monomator de 500 CP, cabini de
pilotaj cu patru locuri. Echipaj: pilot
prim Octav Oculeanu, pilot secund
lonel Ghica, navigator Emanoil lonescu.
Acest avion putea ridica in aer 6 500 li-
tri de benzinid, care-i asigurau o razi
de actiune de circa 10000 km; el
fusese comandat de ARPA (Asociatia
romini pentru propaganda aviatiei),
in scopul realizdrii unui nou recard
mondial absolut de distanta stribitucd
in linie dreapti, care era atunci de
8065 km. In vederea acestui raid care
urma si fie efectuac pe distanta Bucu-
resti-Capetown echipajul a ficut o se-
rie de raiduri de antrenament s§i de
verificare a avionului. In ziua de 26 iu-
nie, el a reusit in pofida timpului, pe
alocuri foarte nefavorabil, un raid firi
escali Bucuresti-Varsovia (unde a fost
lansat un mesaj de control) — Buaw-
resti, in tocal 2203 km stribdcugi in
11 ore §i 57 minute, cu o medie orari de
183,6 km. La 9 septembrie, echipajul
Octav Oculeanu, pilot, Emanoil lones-
cu, navigator, $i Anton Stengher, me-

* Scoala respectivd fusese de-abia
creatd, in 1927, de frapii Farman,
vestifi pionieri ai zborului mondial,
tar Oculeanu a fdcut parte dintre
primis ei absolvents.

canic, reusesc, in mod stridlucit, raidul
firi escali Bucuresti—Londra; distan-
ta respectivi a fost stribiatuti in 12 ore.

25 octombrie 1931. Oculeanu la bor-
dul unui avion SET, care urma si-si
treaci probele de omologare la Bineasa,
efectueazi deasupra aerodromului de
plecare, Pipera, o serie de figuri acro-
batice la joasi indltime. De data aceasta
avionul nu Fa mai ascultat la redresarea
din acrobatie: iniltimea fiind prea mici
el s-a zdrobict odati cu pilotul in contace
cu pimintul.

Moartea lui Qculeanu. in plind tine-
rete §i ascensiune, a curmat indriazne-
tele sale proiecte de zbor si anume
raidul Bucuresti-Capetown pentru ba-
terea recordului mondial de distanti
si apoi o dubli trecere a Oceanului
Atlantic, de sud si de nord (v. revista
«Aripi» nr. 19 din dec. 1931). Calidi-
tile sale de zbor ne indreptitesc si
presup ci Ocul le-ar fi putut
realiza, devenind astfel unul din marii
asi ai zborului mondial din vremea sa.

Ceea ce este de remarcat in viata
$i activitatea pilotului Octav Qculeanu
este modestia sa de fiu al unor cameni
simpli, inaltul siu simg¢ patriotic si
acasamentul fagd de cauza proletaria-
tului. Poate ¢i tocmai in acest atasa
ment isi avea izvorul calentul siu de
zburitor $i mai ales dirzenia cu care
urmirea realizarea fiecirei performan-
te. Cutezitorul pilot a fost un luptitor
activ al cauzei clasei muncitoare,fiind
membru al UTC inci din anul 1924. El a
impirtit pini la moarte, firi soviire, cu
acelasi curaj care il caracteriza in viz-
duh, presa ilegali care ducea in rindu!
maselor cuvintul partidului.

Octav Oculeanu a2 murict, din picate
inainte de a-§i vedea visele si idealurile
pentru care a luptat implinite, dar
viata sa plind de fapte cutezitoare este
un exemplu pencru aviatorii noii gene-
ragii, pentru tineretul patriei noastre
socialiste.

GH. IACOBESCU

Doi aviatorii  QOctav

prieteni:
Oculeanu si Tonel Ghica.
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rele {dri:

CONCURS INTERNATIONAL DE NAVOMODELE

in orasul Ternopol ( U.R.S8.S.) s-a desfdsurat recent
a VIH-a editie a Concursului de navomodele la care
au participat un numdr de 53 concurenfi din urméatoa-
U.R.S.S., R.P. Ungard, R.P. Bulgaria,
R.S. Cehoslovacd, R.P. Polond, R.D. Germand si
R.S. Romdnia. Acest concurs a constituil pentru
navomodelistii romdni prima intilnire internationald.

Echipa noastrd a fost formatd din urmdtorii con-
curenti: Vsevolod Romanescu, Neagu Bardas, Leontin

navigatie ale celor doud submarine sovietice care,
de la semnalul de srart, intrau in imersiune si dupa
citeva secunde fisnean din apa ca un delfin, exact
in mijlocul poryilor 10. De asemenea la modelul tele-
ghidat construit de concurentul Jurie Nicolaenco care
prin aplicarea unui principiu de cirme active executa
figurile si vindioarea de balonase cu o mare precizie.

Cu privire la navele autopropulsate este de remarcat
scara la care erau construite, majoritatea avind o

Ciortan si Frederic Csaszar.

Pentru participare in cadrul conditiilor regulamen-
tului am selecfionat un numdr de 4 modele si anume:
navd autopropulsatd (grupa H de clasificare), model
de vitezd de 5 cmc (grupa VI de clasificare), velier
«M» international (grupa IX de clasificare) si un
teleghidat (grupa VI de clasificare). Lacul pe care
s-au desfdsural probele de vitezd, autopropulsate si
teleghidate se aseamdnd cu lacul Cismigiu din Bucu-
resti. Concursul a constituit un bogat schimb de expe-
rienyd in special pentru sportivii nostri, care, dupd
cum am ardtal, nu au mai participat la astfel de com-
petitii internationale.

Din punct de vedere al constructiei, 1oate modelele
aveau un frumos aspec! exterior si erau construife
cu toate amdnuntele ce se cer unei machete de virringd.
Modelele echipei tre nu au cor , in totul,
din acest punct de vedere.

Am admirat si wurmdrit spectaculoasele probe de

lungime de 1| 500—2000 mm prevdzute cu cirme
autoindate, giroscapice. X

Modelele veliere «M» international, in special cele
sovietice care au cistigal si cursa, erau foarte late §si
inalte in bordaj. Acest lucru permitea un lest mare
ajutind modelul sd nu se incline mai muli de 10 grade
in mars. Modelul nostru avind lestul usor se inclina
pini la 45 grade ceea ce flcea si i se reducd viteza
de inaintare. In toate probele de concurs mici un velier
din cele opt nu a iesit din culoar.

Echipa noastrd a objinut de doud ori locul 11 la
teleghidate figuri si vindtoare de balonase prin Vsevolod
Romanescu.

Clasamentul general pe (dri a fost urmditorul:
1. URS.S., 2. RP. Ungara 3. R.S. Cehoslovacd,
4. R.S. Romdnia. 5. R.P. Bulgaria, 6. R.P. Polond,
7. R.D. Germand.
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Ot campioni

inala campionatului republican de viteza pe circuit

[

a anului in curs, desfdsuratd in orasul Constanta,

sa incheiat printr-o impdrteald a titlurilor intre
alergdtorii de lo Steauo si Dinamo. Primilor le-au revenit
cinci tricouri de campioni prin Gh. lon (250 anc), Al.
lonescu-Cristea {350 si 500 anc), M. Danescu si E. Keres-
tes (atas), iar celorlalti doud prin Tr. Macarie la 125 cmc
si M. Pop la 175 anc. Este firesc acest rezultat? Dacd
avem in vedere formula de organizare a competiliei, pre-
cum si potentialul material si uman repartizat pe cluburi
si asociatii sportive, deznoddmintul nu ne poate surprinde.
Sectiile de motociclism de la Steaua si Dinamo sint singu-
rele care dispun la ora actuald de citeva masini speciale de
vitezd pe circuit (sau de motociclete adaptate acestui
scop). Totodatd, in cadrul lor se gdseste concentrat cel
mai mare numdr dintre alergdtorii valorosi pe care ii
avem.

Dar o competitie, si mai ales una de grad republican,
nu se organizeazd numai pentru doud, trei sau patru
cluburi. Scopul ei este sd antreneze in intreceri §i sd
creeze perspectiva victoriei unui cit mai mare numdr de
tineri care iubesc § practica sportul respectiv. Or, din
acest punct de vedere, campionatul republican de vitezd
pe circuit al anului in curs a fost, dupd pdrerea noastrd,
deficitar. in multe locuri etapele premergdtoare ale com-
petitiei au fost slab organizate, iar la startul finalei s-au
prezentat abia 40 de sportivi, in majoritate incapabili sd
facd fatd ritmului impus intrecerii de alergdtorii consa-
crati. Insisi invingdtorii s-au simtit pared stingheriti, gin-
dindu-se c¢d altd datd ei siau dobindit laurii victoriei
k intr-o luptd sportivd cu combatanti mai numerosi: peste
200 la finala din 1964 si 80 la cea de anul trecut...

Curba aceastn vertiginos descrescdtoare { 200—80—40)
a numdrului participantilor la finalele avitezistilors din
ultimii trei ani oglindeste cum nu se poate mai bine
dezinteresul cu care multe cluburi §i asociatii sportive
privesc motociclismul. Se naste insd o intrebare: nu cumva
acest dezinteres este stimulat si de formula existentd la
baza campionatului? Evident, aceasta nu constituie o
scuzd pentru cluburile si asociatiile sportive — care fac,
dupd cit se vede, putin pentru dezvoltarea sportului cu
motor — dar faptele rémin fapte; campionatul republican
organizat dupd formula «liberd» taie incd de la inceput
avintul multor tineri alergdtori (mai ales din provincie)
de a participa la intreceri. latd de ce produce bucurie
stirea cd, incepind cu anul viitor, federatia intentioneazd
sd gdseascd o altd formuld, mai echitabild, de organizare
a cambionatului.

La finala din acest an cel mai slab reprezentate au fost
clasele 70 anc, 500 cmc § categoria atas. Dar doca
pentru cele doud din urmd nu putem avea pretentii prea
mari din motive binecunoscute, prezemto la startul intre-
cerii a numai 7 alergdtori la clasa 70 anc (ceea ce a
fdcut co invingdtorului Al. Oprea, canform regulamentului,
sd nu i se poatd acorda titlul de campion) este total inexpli-
cabild. Motoreta «Carpati» se fabricd in tard, la un pret
accesibil, §si ea ar putea fi procuratd de orice secjie de
motociclism. Apreciem insd cd aici direct interesatd este
si intreprinderea constructoare. In orice tard din lume,
uzinele care fabricd masini sau metociclete pdstreazd o
strinsd legdturd cu forurile sportive, devin ele insele
organizatoare si sustindtoare a diferitelor competitii. Ar
fi de asteptat co acelasi lucru sd se petreacd si la noi!

D. L.




rintre probele motocicliste, care

se practicd in unele tdri din

Europa, se numdrd i trialul.
Originea acestui gen de intreceri tre-
buie cdutatd in Anglia, tard unde moto-
ciclismul sportiv este cuitivat cu predi-
lectie, dar in care cursele pe soseq
sint interzise. Opriti sd-si desfdsoare
concursurile pe asfaltul arterelor de
circulatie (probele de vitezd sau pen-
tru recorduri se organizeazd numai pe
piste speciale sau pe cunoscutul circuit
din Insula Man), sportivii care iubesc
terenurile accidentate s-au retras pe
cimpuri sau chiar in pdduri, dind
nastere trialului. Acest lucru s-a petre-
cut in anii de dupd ultimul rdzboi
mondial. Ulterior, mai ales dupd 1950,
probele de trial au trecut Canalul
Minecii la motociclistii din Franta,
Suedia, Danemarca, Elvetia, Italia sau
R.D. Germand.

In ce constd acest nou sport, care
insd nu figureazd decit in calendarul
unor federatii nationale? Intrucitva
caracterul sdu se apropie de acela
al motocrosului. Concurentii iaustartul,
cu motociclete speciale de teren, unii
dupd altii, la anumite intervale de
timp, fiind obligati sd urmeze un traseu
de citeva zeci de kilometri, presdrat

* cu portiuni accidentate de «non stop».
Soarta intrecerii si cistigdtorul ei se
decid aici, pe aceste portiuni, unde
echipele ge arbitri supravegheazd cu
atentie ca motociclistii sd nu se opreas-
cd, sd nu se rdstoarne sau sd pund
piciorul jos; o singurd atingere a so-
lului cu talpa inseamnd un punct
penalizare. Este vorba, asadar, de
0 probd de stil, in care se cere mdies-
trie in conducerea masinii, multd finete
in actionarea comenzilor, o bund con-
ditie fizicd si, mai ales, un simg¢ al
echilibrului atent cultivat.

Trialul se practicd frecvent de cdtre

1. Concurentul a
ajuns intr-o portiune
de 'non-stop . Arbi-
triy il urmaresc cu
atentie orice mis-

care.

2. Sectorul de
non stop s-a ter-
minat. Acum, aler-
gatorul porneste cu

toata viteza inainte.

3. Motocicleta de

trial marca «Moto-

becane .

marii alergdtori de motocros actuali
(unii din ei cistigdtori ai titlului de
campion mondial): Dave Bickers (An-
glia), joel Robert (Belgia), Rolf Tibblin
si Torsten Hallman (Suedia). Prin aceas-
td activitate, sportivii citati isi fac
un bun antrenament, ale cdrui rezul-
tate favorabile se vdd in intrecerile
de motocros, unde ei abordeazd cu
virtuozitate portiunile de traseu difi-
cile. Dar pentru trial se pasioneazd si
masa largd a motociclistilor, pentru
cd acest gen de concursuri nu implicd
cheltuieli prea mari (nu existd pre-
tentii deosebite in ceea ce priveste
maginile), traseele se pot amenaja

Sporturi mai putin cunoscute:

in locuri unde nu se percep taxe, iar
natura incenjurdtoare (cimp, riuri, pd-
duri)formenzd un cadru plin de atrac-
tie. Sd addugdm la toate acestea faptul
ad trialul este unul din cele mai pu-
tin periculoase sporturi cu motor, spe-
cificul sdu imbiind la mersul calm,
incet, atent.

In Franta, a doua tard din Europa,
dupd Anglia, in care probele de trial
cunosc rdspindire, primul concurs de
acest fel s-a organizat in iarng lui
1951—1952 cu motociclete adaptate.
Federatia francezd de specialitate a
elaborat un regulament adecvat, care
s-a perfectionat an de an si in baza
cdruia se organizeazd in prezent un
important numdr de intreceri. Printre
acestea se numdrd, ca principale mani-
festdri, doud campionate, unul pentru
cotegoria «inter» si altul pentru cea
nationald. Concurentii din prima cate-
gorie conduc masini speciale de trial
fabricate de Triumph, Buitaco, Greeves
sau Zundapp (in unele tdri, cum este

de exemplu R.D. Germand, pentru
trial se folosesc motociclete CZ sou
MZ, adaptate din cele de motocros).

Multd vreme s-a crezut cd motoci-
cletele in doi timpi nu se preteazd la
probele de trial. Dar unii constructori
au avut indrdzneala sd rupd cu aceastd
traditie $i, in ultimul timp, in astfel de
intreceri gi-au fdcwt debutul cu mult
succes §i «doi timpiin. Motocicletele
de trial trebuie sd fie mai ugoare decit
cele pentru motocros (maximum 100 kg),
sd posede o suspensie «moale» dar
totusi rezistentd, sd aibd un mare
grad de maniabilitate, pilotul fiind
obligat sd execute uneori viraje aproa-
pe in unghi drept. Furca din fatd este
de obicei telescopicd, iar cea din
spate, fdard exceptie, cu basculd i
arcuri. Rotile au 2,75 x 21 (fatd) si
4,00 x 19 (spate), pneurile fiind asi-
gurate impotriva iesirii de pe jantd,
deoarece natura probelor reclamd um-
flarea la presiune mica.

Spre deosebire de cele pentru moto-
cros, maginile de trial sint mai scurte.
Clirensul — care reprezintd un com-
promis intre necesitatea coboririi cen-
trului de greutate si libertatea mare
sub cadru — se mdsoard la pedale
si rareori are mai putin de 250 mm.
Rezervorul si saua sint foarte inguste,
iar teava de egapament — ridicatd
mult in sus — este apropiatd de motor
si de echipamentul de rulare. Motoa-
rele nau puteri prea mari (Greeves
de 250 amc realizeazd 14 CP la
5 500 rot/min), iar etajarea schimbd-
toarelor de viteze (cu 4 trepte) este
astfel fdcutd, incit in prima treaptd sd
se poatd rula cu 5—6 km pe ord, iar in
ultima cu ceva mai mult decit 60 km
pe ord.

Trialul nu posedd, ca viteza sau
motocrosul, un campionat al lumii sau
mdcar al Europei. O initiativd fran-
cezd — Trofeul intemnational Henry
Groutars — a avut darul sd se stingd
din cauza organizdrii defectuoase §i a
sprijinului insuficient. Existd pdrerea
aproape unanimd la diferitii comenta-
tori de specialitate cd cei care ar
trebui sd facd ceva in acest sens sint
englezii, creatorii trialului si cei mai
mari iubitori ai lui. Dar Federatia
de motociclism din patria lui Dave
Bickers si Mike Haillwood nu impdr-
tdyeste o astfel de pdrere si nu intre-
prinde nimic practic. Asa cd, deocam-
datd, probele de trial rémin — desi
interesante si cel putin tot atit de
frumoase ca §i motocrosul — sd se
desfdsoare intr-un cadru restrins.

Dumitru IOSUB




upd doui repetitii generale,

una neoficiald organizati la sfir-

situl anului trecut (Raliul Bra-
sov) si alta oficiali programati vara
aceasta (Raliul Bucuresti). automobi-
listii sportivi din tara noastri au dat
primul lor examen serios, participind
in zilele de 17 si 18 septembrie la
Raliul Rominiei — competitie de
amploare, in programul cireia au
figurat un traseu de peste 1 500 km
si patru probe speciale. Asa cum se
cunoaste, startul s-a dat din Brasov,
iar sosirea a avut loc in Bucuresti,
dupi doui etape de zi, pe parcursul
cdrora prin fata parbrizelor concu-
rentilor au defilat zeci de localititi,
mii de spectatori insirati de o parte
si de alta a strizilor si soselelor, un
peisaj de o mare frumusete. Timp de
aproape 24 ore de conducere ne-
intrerupta (12 in prima zi $i tot atitea
in cea de-a doua), cele 43 de echipaje
plecate in cursi au stribitut 9 re-
giuni ale irii, ficind un fel de circuit
al Rominiei, In majoritate pe sosele
cu asfalt, dar si pe drumuri mai putin
amenajate, care le-au solicitat iscu-
sinta in minuirea volanului, rezistenta
personald si a masinilor. Interesant
de subliniat este faptul ¢3 doud din
cele trei probe de coastd au avut loc
tocmai pe portiunile de traseu cu
drumuri neasfaltate (Bicaz — Lacul
Rosu — Praid —Gheorghieni), ceea
ce a conferit intrecerii caracterul de

Cupa este a noastri' par si

spuna cis

V. Marin (sting

Atori raliulu
) si M. Vicas.

dificultate accentuata.

Inci de la inceput trebuie spus ci
succesul raliului a fost deplin. $i
aceasta atit datoriti concurentilor,
care s-au comportat bine — unii chiar
excelent — cit si forului organizator
— Asociatia Automobilistilor din
Rominia. Desi la inceputul activi-
titii sale competitionale interne, Aso-
ciatia a stiut si aleagi judicios traseul,
si stabileasci bine o serie de amd-
nunte de ordin tehnic, si dirijeze
cu sigurant3 colectivul de activisti
voluntari (arbitri, cronometrori etc.)
angrenati in organizarea actiunii. Tot-
odati, cuvinte de laudi meritd si
organele de militie, precum si lucri
torii din Ministerul Sin&tdtii, care au
dat un sprijin deosebit organizato-
rilor in tot timpul desfisuririi raliu-
lui. Sintem siguri ci la baza acestui
sprijin a stat ideea ci astfel de intre-
ceri sportive, tot mai rispindite in
ultimii ani in Europa, contribuie in-
tr-o buni misuri la cresterea mé-
jestriei soferilor amatori, la instrui-
rea 5i educarea lor pentru a respecta
regulile de circulatie si a solicita in
limitele admise calititile unui tip sau
altul de masini. In acelasi timp, 53 nu
uitim c3 raliurile au un pronuntat
caracter turistic, ele oferind partici-

Sosirea la un post de control
orar

pantilor — cu deosebire in conditiile
tirii noastre — posibilitatea de a cu-
noaste peisaje admirabile, nu o datd
13udate de oaspetii striini si de parti-
cipantii la intreceri internagionale
automabilistice de amploare ca Turul
Europei sau Raliul Dunirii.

*

Cei mai numerosi participanti la
Raliul Romaniei au fost din Bucuresti
(24 echipaje). in ordine au urmat
brasovenii (8 echipaje) si apoi clujenii
si aridenii (cite 3). Din alte orase ca
Ploiesti, Piatra Neamg, Sibiu, s-au
inscris la intrecere cite un singur
echipaj. Pentru multi dintre concu-
renti, aceastd competitie a constituit
un adevirat debut. Altii insi erau
deja «rodati» in raliurile anterioare
sau chiar cistigitori ai unor locuri
fruntase in acele concursuri premer-
gitoare. Printre acestia s-au numairat
Constantin Pescaru locull la Raliurile
Brasov si Bucuresti), apoi Viorel
Marin, Mihai Vicas, Stefania lvanovici,
Serban Stoianovici, Florin Popescu,
Marin Dumitrescu, Aurel Puiu etc.
De asemenea, trebuie mentionat cd
cinci dintre masinile competitoare
au fost conduse de echipaje mixte
si ci 18 dintre concurenti (9 echi-

In drum catre Lacul Rosu




paje) s-au constituit in echipe, care
au alergat pentru asociatiile sportive
«Autobuzul» si «Metalo-Casnica» din
Bucuresti si Clubul «Steagul Rosu»
din Brasov.

Daci ne referim la mircile de auto-
mobile inscrise in raliu, majoritatea
au format-o Fiat-urile: 1300 (12),
850 (8), 600 (9). 500 (1). Acesta din
urmi era un «Topolino» destul de
vechi, poate cea mai «bitrini» ma-
sind din competitie, dar care a reusit,
datoritid soferilor sii Gh. Stoescu si
Gh. Mosoiu din Bragov, s3i termine
cu bine intregul traseu (e drept cu
unele penaliziri) si si obgind un
premiu pentru... tenacitate. Dupi
Fiat, cele mai numeroase au fost auto-
mobilele Wartburg (7), urmate de
Renault (3). Totodati. la competigie
au luat parte un Trabant, precum si o
masini de constructie proprie, reali-
zatd de Osvald Lambo. Automobilul
acestuia, cu motor de 250 anc, a avut
de parcurs un traseu mai scurt, n-a
luat parte la probele speciale 5i n-a
figurat nici in clasamentul raliului.
El meritd totusi bune aprecieri pen-
tru faptul ci a terminat concursul,
desi a stribitut de la «fabricare» si

rioare remarcasem talentul automo-
bilistilor brasoveni Viorel Marin si
Mihai Vicas (primul de profesie ingi-
ner constructor, iar al doilea medic
stomatolog). Acum, la Raliul Roma-
niei, acest talent s-a confirmat din
plin. Cei doi automobilisti, care po-
sedi carnete de conducere abia din
1960, au mers excelent pe intregul
traseu, au realizat timpi foarte buni
la probele speciale $i au cistigat locul
| in clasamentul general. Cum era de
asteptat, ei au fost secundati inde-
aproape de echipajele din care au
ficut parte Marin Dumitrescu, Florin
Haindrosie, Aurel Puiu si Constantin
Pescarul. Aurel Puiv s-a comportat
excelent in raliv si a terminat con-
cursul pe focul Il in clasamentul gene-
ral, insd juriul a descalificat pentru
o modificare neconformi cu regu-
lamentul internagional, efectuati la
automobilul Fiat 850 cu care a con-
curat: inlocuirea colectorului origi-
nal de evacuare prin patru colectori
concentrati in doui tobe de esa
pament.

Cele mai muite victorii in Raliul
Rominiei le-au obginut automobilele
Fiat. lati, de altfel, rezuitatul oficial
al intrecerii: clasament general:

Piatra Neamt,17 septembrie, ora 12.

pini acum peste 60 000 kilometri.

iuri omnemnt LD
Cu prilejul celor doui raliuri ante-
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1. Viorel Marin — Mihai Vicas (Fiat

= nWyovilr
R 1,

Proba speciala pe serpentinele din

B Cheile Bicazulai.

a mai mica masina sosind

Echipajul F. Popescu [ 5

Brindus

.9 mt.

Post de control la Tg. Mures.

1300); 2. Florin Hainirosie — lordan
Bucurescu (Fiat 1300); 3. Constantin
Pescaru — lon Finichiu (Fiat 850);
4. Gheorghe Ficiu — Maria Ficiu
(Fiat 1300); 5. Marin Dumitrescu —
Florica Dumitrescu (Fiat 1300); 6.
Gheorghe Sorescu — Eugen Bird
(R10 Major); 7. Max Heitz — lutta
Heitz (R 10 Major); 8. Fiorin Po-
pescu — Constantin Brindus (R 10
Major); 9. Stefan lancovici — Gheor-
ghe Penu (Fiat 1300); 10. Stefania

vanovici — Serban Stoianovici (Fiat
850) etc. Locul | pe clase: pini la
770 emc: D. Macovei — C. Filip
(Fiat 600); pind la 900 cmc: C. Pes-
caru — L. Finichiu (Fiat 850); pini la
1250 anc: Gh. Sorescu — E. Biri
(R 10 Major); pinila 1500 cmc: V. Ma-
rin — M. Vicas (Fiat 1300). Clasa-

ment pe echipe: 1.

Metalo-Cas-

nica; 2. Autobuzul; 3. Steagul Roju.

D. LAZAR
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e a conduce

Ce stim
despre frinare?

ajoritatea soferilor cunosc bine din punct
M de vedere constructiv instalatiile de frinare.

Mai sumare sint insd cunostintele privi-
toare la principiile frindrii sau la distantele in care
autovehiculele pot fi oprite, in raport cu diferitele
conditii de circulatie. Acest motiv ne-a ficut sa
abordadm problema In cadrut rubricii de fatd, con-
stienti c&, chiar dacd ea nu se inscrie strict la
aprofiln, va avea totusi darul sd aducd un sprijin
suplimentar celor pe care I intereseaza arta de
a conduce.

Ca orice corp in miscare, automobilui poseda
o energie cinetici proportionald cu greutatea lui
si cu viteza cu care se deplaseaza. Pentru a-l
opri este necesard aplicarea la roti a unui efort
care si absoarb3 aceastd energie si care sa fie
proportionald, de astd datd, cu greutatea masinii
si cu coeficientul de aderentd dintre anvelope
si sol. Aceste date ne conduc la formula simpla
de calcul a distantei teoretice de frinare, care
depinde deci de: greutatea automobilului, viteza
sa si coeficientul de aderentd. Este de la sine
inteles cd 0 asemenea distantd teoreticd, expri-
mata in desenul aldturat la un coeficient de ade-
rentd de 0,6, nu se poate realiza decit in conditii
ideale. In realitate, ea devine mult mai mare,
datoritd unor factori care o influenteaza. Cum
anume?

In partea de jos a desenului se observa niste
portiuni hasurate. Ele reprezintd «timpii morti»,
adicaA distanta pe care masina o parcurge din
momentul cind conducdtorul s-a hotdrit sa frineze
si momentul cind el apasid pe pedald si frinele
incep sd actioneze efectiv. Acest timp este, dupa
experimentdrile intreprinse, de circa 0,5 sec. pen-
tru soferii abili, putind depdsi o secunda la in-
cepatori. Stiind c3, de exemplu, la o viteza de 60 km
pe ord automobilul parcurge 16,6 m pe sec., in-
seamnd ci intr-o asemenea situatie, timpul mort
va fi egal cu circa 8.3 m la bunii conducatori si
cu 166 m la soferii mai putin experimentati.

Am spus ca distantele parcurse de autovehicule
In timpii morti sint direct proportionale cu vitezele

de circulatie. Dar distantele efective de oprire
cresc cu pdatratul vitezelor. Asa de exemplu o
masini care circuld cu 40 km pe ord, daca este
frinatd pe un drum cu coeficientul de aderenta
0,7, se opreste abia la 9,17 m distanta din momentul
actiondrii sistemului de frinare; la viteza de 80 km
pe ord (deci dubld) distanta de oprire se mareste
de patru ori devenind 36,8 m, iar la o viteza de 120
km pe ord (deci de trei ori mai mare), spatiul de
frinare creste de 9 ori. Bineinteles, la aceasta
distantd se adaugi si cea parcursa in timpiit morti.

in ceea ce priveste coeficientul de aderentd,
acesta depinde de profilul si uzura anvelopelor,
de viteza masinii si de natura solului. Pentru
anvelope in stare bund, acest coeficient variazd
dupd cum urmeazi: 09 — 0,7 pe sosele uscate
si aderente (beton) la viteze mici; 0,6 — 0,5 pe
gosele uscate (asfalt) la viteze mari; 0,3 — 0,2 pe
sosele ude (asfalt, pavaj), la inceputul ploii; 02 —
0,1 pe sosele inghetate, cu praf ud (mizgd) sau
unsoare; 0,05 pe soselele cu polei. Ingiruirea
aceasta permite si se constate cd coeficientul
de aderentd poate scddea, in raport cu viteza
si cu starea drumului, pind la valori foarte mici,
sporind simtitor distantele necesare opririi.

latd si alte citeva probleme. Datoritd inediei,
in momentu! frindrii automobilului sarcina se
mareste pe axa din fatd, usurindu-se pe cea din
spate. Aceasta face ca, atunci cind frinele sint
egal reglate in pozitie suspendatd, la frinare rotile
din spate s3 se blocheze. Modul de reglare a
frinelor din fatd in raport cu cele din spate imprima
masinii diferite tendinte pe timpul frindrii. Astfel,
dacd rotile din spate se blocheazi, se produce
derapaijul, automobilul tinzind sd pivoteze n jurul
axei din fatd cu rasucirea spate-fati. La reglarea
mai puternic a frinei de pe axa din fata si la blo-
carea rotilor din fati, masina are tendinta de
redresare pe sosea. In cazul blocdrii simultane
a celor patru roti, apare tendinta de alunecare
laterald.

S-ar pdrea deci cd este avantajoas3 blacarea
rotilor din fata in timpul frindrii. Practica dovedeste
insa ca blocarea micsoreaza coeficientul de ade-
rentd, prelungind distanta de oprire. S-a demon-
strat c3, la o frinare cu toate rotile blocate, distanta
de oprire creste — fatd de un reglaj corect al
frinelor, cu rotile ce continud s3 se invirteascd —
cu 24 la sutd in cazul unei viteze de 30 km pe ord
si cu 57 la sutd in cazul unei viteze de 60 km pe ora.

Ce concluzii se desprind din consideratiile
enuntate ?

@ Instalatiile de frinare trebuie controlate cu
toatd atentia, pentru a fi permanent in perfectd
stare de functiune.

® Frina de mind, care este actionatd indepen-
dent de cea de picior, trebuie si fie capabild s&
asigure oprirea vehiculului in cazul defectdrii
frinei hidraulice.

® Reglaju! frinelor trebuie astfel facut, Incit
la actionare forta de apdsare si fie preponderenta
pe rotile din fatd, dar fard a se ajunge la blocarea
lor.

@ Soferul are datoria sd cunoascd spatiul In
care poate fi oprit vehiculul sdu, in functie de
factorii enuntati mai sus. El trebuie sa stie sa
aprecieze posibilititile de frinare dupd schimbdérile
de structurd si de culoare ale soselei (umezeala,
mizga etc.).

® Avind in vedere cd distanta de frinare creste
cu pétratul vitezei, chiar In conditii normale (frine
reglate corect, cauciucuri In bund stare, coefi-
cient de aderentd normal), este indicat sd se
circule totdeauna cu viteze moderate, iar in caz
de intemperii s3 se conducd cu deosebitd pru-
denta.

ing. Eugen MANTESCU

Staly/ specialistului

Liteva pene la pornire

insd imediat dupd aceasta s-a oprit, tre-
buie sd vd ginditi sau cd el nu primeste
benzind suficientd (din motivele ardtate
deja) sau cd se zineacd», adicd i se face
o alimentare prea bogatd. Pentru inld-
turarea «ineculuis, controlati ca socul
sd nu fie tras, scoateti bujiile si invirtiti
5—10 secunde motorul fdrd ele pentru

..Yreti sd plecati cu masina, v-ati
instalat la volan si ati fdcut contact, dar
electromotorul nu funcgioneazd. Cum tre-
buie procedat? Controlati dacd bornele
la baterie sint strinse, aprindeti farurile
si puneti din nou contactul. In caz cd
luminile scad in i sau chiar se
sting, inseamnd cd bateria este descdr-
catd. Dacd, dimpotrivd, ele rarnin aprinse,
trebuie «inspectatas legdtura dintre bo-
terie §i electromotor. In situatia cd aici
totul este normal, se impune un control
al instalatiei la atelierul de specialitate.

S-ar putea ca pinionul de pornire al
electromotorului sd angreneze, dar totusi
motorul sd nu porneascd. Aceasta in-
seamnd, fie c& aprinderea nu functio-
neazd, fie cd alimentarea cu benzind nu
este suficientd ori chior nu «lucreazdws.
Pentru a controla aprinderea, scoateti
fisa uneia din bujii §i ¢ineti capdtul ei la
7—8 mm distantd de corpul motorului,
in timp ce electromotorul se invirteste.

Dacd scinteia nu apare, defectul se poate
datora urmdtoarelor cauze: @ condensa-
torul este defect @ bobina este arsi @
capacul distribuitorului (platinele) s-a
umezit & fisele bujiilar au iesit din capo-
cul distribuitorului (la motoarele in doi
timpi, ele pot fi nestrinse la bobind)
@ curentul nu ajunge la bobind. Pentru
a avea certitudinea cd defectiunea are
drept sursd aceastd din urmd cauzd,
trebuie sd faceti un control deschizind
contactul de citeva ori, cu fisa de la
bobind d d si af. piatd de masa
metalicd a chiulasei. In cazul cd apare
o scinteie micd, inseamnd cd exista
scurgere de curent.

Ati ajuns insé la concluzia cd aprin-
derea este in reguld, dar motorul refuzd
totusi sd porneasca. In aceasta situatie,
se impune un control al alimentdrii cu
benzind. Deci consultati indicatorul de
bord si, dacd el aratd cd rezervorul nu
este gol, demontati furtunul ce vine de

la pompa de benzind la carburator.
nvirtind electromatorul, supravegheati
dacd pompa functioneazd. In caz cd nu
functioneaza, faceti un control al etan-
seitdtii conductei ce vine de la rezervor
la pompd stringind holendrele; vedeti
dacd conducta nu este astupatd; suflati
in ea cu ajutorul pompei de umflat cau
ciucurile. Cind ati ajuns la convingerea
cd pompa nu trage benzina, defectul tre-
buie sd se datoreze garniturii capacului
care nu este etansd, murddriei adunate in
sitd sau membrane, levierului defect.

Sd admitem insd cd pompa alimenteazd
carburatorul, dar totusi motorul «n-o ia
din locs. Atunci inseamnd, fie cd acul
p {ui este intepenit (si trebuie si
bateti usor in el cu minerul surubelni;ei),
fie cd flotoral este blocat si nu deschide
sau inchide aocul. Dacd se simte nevoie,
demontati capacul de la carburator i
controlati cele de mai sus.

In situatia in care motorul porneste,

ca benzina din cilindri sd se evaporeze.
Amintim cd, la motoarele in doi timpi,
plecarea cu socul tras duce la un consum
mare de benzind si la ancrasarea bujiilor.
Se poate ivi insG si cazul in care mo-
torul porneste, dor & nu functioneazd
decit atunci cind se accelereazd, iar la
relanti se opreste. Aici cauza defectiunii
provine de la jiglerul de relanti care este
infundat si, in consecinta, trebuie sa-i
demontati si sd-l suflati cu pompa de
umflat cauciucurile. Dacd, dimpotrivd,
motorul merge lo relanti, dar se opreste
cind accelerati, este probabil ¢d acum
s~a infundat jiglerul principal si, deci,
asupra lui trebuie sd vd mdreptu;: aten-
tia. In sfirsit, in situatia in care motorul
«strdnutdy, i d cd ali ea lui
cu benzind este insuficientd sau o bu"e
nu lucreazd. Remediu? Controlati ali-
mentarea si inlocuiti bujia defectd.

Mircea MUSATESCU



Nave cosmice pilo-
tate: prima cosmo-
nava monoioc
«YOSTOK)» si cos-
monava cu douil
locuri «GEMINI»,

Sateliti

«EARLY BIRD» — satelit

operationali: Sonde pentru

de telecomunicatii si «TI-
ROS» — satelit meteoro-

logic

piate, iar de doua ori, rachete purtind cite 3 satelifi la bord.

Asa cum am mentionat, anul 1965 a fost un an cosmonautic «manos». Numai
Uniunea Sovietica a lansat in 1965 un numiar de 64 obiecte spatiale (57 sateliti
si 7 alte aparate cosmice). Si specialistii americani au desfasurat anul trecut o
activitate spatiala intensa, efectuind 63 lansiri inregistrate. Trebuie refinut fnsa
ca dintre acestea, doar 24 (28 obiccte utile) au fost efectuate de N.A.S.A. (inclusiv
satelitul francez FR-1 si satelitul canadian «Alouctte»-2), celelalte 39 (67 obiecte
utile), apartinind programului militar american. Omenirea. fireste. priveste cu
ingrijorare tendinta aceasta de extindere a cursei inarmarilor in Cosmos, oglindita
si in faptul ca incepind din anul 1958 si pina in prezent in timp ce N.A.S.A. a
electuat doar 95 de lansan reusite de aparate cosmice. Pentagonul a executat
un numar de lansari aproape de doua ori mai mare — 171. De aici importanta
eforturilor ce se fac in cadrul Organizatiei Natiunilor Unite si in alte foruri inter-
nationale pentru transformarea investigatiei cosmice in opera comuna a intregii
umanitafi si folosirea Cosmosului numai in scopuri pasnice.

Fondul cosmonautic obtinut pina h sfirsitul anului 1965 este impresionant :
au fost efectuate in total 401 lansari, cu care prilej au fost plasate pe diferite orbite
(traiectorti interplanetare) peste 500 obiecte utile. Si actiunea continua intr-un
ritm sustinut: pina la sfirsitul lunn august a.c., numai din Uniunea Sovielica au
luat startul 30 de rachete purtatoare. La acea data in jurul Soarelui se roteau
18 planete artificiale, lansate de pe Pamint. Dintre acestea. 9 statii automate inter-

explorarea Lunii prin aselenizare

LUNA -9 SURVEY OR.-1

planetare sovietice : «<Luna»-1, 4 si 6, «Venus»-1 si 2, «Sonda»-1, 2 si 3 «Marte»-1.
Celelalte 9 statii au fost lansate din S.U.A.: «Ranger»-3 si 5, «Mariner»-2, 3 si 4,
«Pioneer-4, 5, 6 si 7. O statie antomata interplanetard («Venus»-3) a atins supra-
fata planetei Venus, iar alte 11 sonde spatiale («<Luna»-2, 5, 7, 8, 9, «Ranger>4.
6, 7, 8. 9 5i «Surveyor»-1) au cizut pe Luna — doua dintre ele («Luna»-10 si
«Surveyor-1) aselenizind, in sensul cel mai propriu al acestui cuvint. In fine.
trei aparate cosmice lansate de pe Pamint («Luna»-10, 11 si «Luna orbiter»)
zboara pe diferite orbite in juru! Lunii ca sateliti artificiali ai acesteia.

Asadar, o activitate spatiala bogata caracterizeaza intreaga perioada care a
trecut de la lansarea primului satelit — «Sputnic»-1. O latura principala a acestei
activitdfi o constituie navigatia cosmica propriu-zisi, zborul in Cosmos al navelor
pilotate. Aici, bilanjul este de asemenea plin de realiziri: in perioada 12 aprilie
1961 — septembrie 1966 la bordul a 21 de nave-satelit au zburat in Cosmos 28 de
cosmonauti, dintre care 5 de cite doua ori, totalizind aproximativ 56 zile de zbor.
Au fost stabilite asemenea recorduri importante ca: 14 zile durata de sedere
neintreruptd in spatiul cosmic in zbor orbital a unui echipaj de cosmonaufi.
1 370 km inal{ime maximi atins in zbor orbital.

Este greu de cuprins in spafiut unui articol gama largd a aparatelor cosmice
de zbor lansate pina in prezent: satelifi stiingifici si laboratoare-satelit, sateliti
de telecomunicatii, satelifi meteorologici, observatoare astronomice, solare si
geofizice. satelifi geodezici s.a. Inainte de a incheia vom mai face citeva precizari

NOTE SI INFORMATII COSMONAUTICE

«COSMOS»-122, SATELIT METEOROLOGIC.
«Cosmos»-122 este unul dintre tipurile cele mai
perfectionate de sateliti specializati. Cu ajutorul
sdu se Indeplinesc citeva sarcini importante ale
cercetarilor meteorologice: transmiterea prin te-
leviziune a imaginilor norilor atit de pe partea
globului terestru luminatd de Soare, cit si de pe
partea intunecatd a Pamintului. Obtinerea de
fotografii ale formatilor noroase de pe partea

PENTRU UN COSMOS SENIN. Subcomitetul
juridic al Organizatiei Natiunilor Unite pentru
folosirea pasnicd a spatiului cosmic si-a incheiat
la 4 august prima parte a lucrarilor sale. Membrii
subcomitetului au examinat, cu incepere de la
12 iulie, problema elabor#rii unui Tratat cu privire
la activitatea statelor In legdturd cu cercetarea
si folosirea spatiului cosmic, a Lunii i a altor
corpuri ceresti. S-a hotarit ca lucrarile s3 fie
reluate In septembrie la New York, inainte sau
In cursul desfasurdrii lpcrarilor Adundrii Gene-
rale a Organizatiei Natiunilor Unite.

SPEOLOG!! IN SPRIJINUL COSMONAUTICII.
In diverse tdri continud probele de «rezistenta»
la solitudine (izolare totald) la care participa
mai multi speologi gi medici, acestia din urma
propunindu-si sa clarifice In ce masurd singura-
tatea, izolarea, iesirea din ciclul normal de succe-
siune zi-noapte si liniste deplind influenteazd
asupra comportadrii persoanelor aflate in aseme-

nea imprejurdri. Astfel, examinat de medici n
cea de-a 127-a zi a sederii sale intr-o groti, speo-
logul britanic David Lafferty arita unele tulburari
ale simtului de orientare In timp: el considera
cd se gaseste in pesterd numai de 103 zile.

MA/! INTII OASPETI, APO! STAPINI Al LUNII.
Aceasta va fi dupa parerea academicianului so-
vietic Blagonravov, presedintele Comisiei pentru
cercetarea si folosirea spatiului cosmic a Acade-
miei de Stiinte a U.R.S.S,, evolutia pozitiei oame-
nilor fatd de Lun&. Pind la sfirsitul acestui secol,
In Luna vor fi construite si asigurate cu personal
permanent mai multe observatoare stiintifice din
care vor fi efectuate numeroase experiente extrem
de importante. Patrunderea in adincurile Cosmo-
sului — ardta savantul sovietic — si cucerirea peri-
feriilor sistemului solar sint tot atit de inevitabile
cum au fost la timpul lor marile descoperiri geo-
grafice.

intunecatd a planetei este posibild prin operare
cu radiatii infrarosii. Pe baza acestor fotogratii,
intregite cu numeroase date transmise de satelit,
se stabilesc: caracterul miscédrilor atmosterice,
dispunerea fronturilor de aer, directia §i viteza
curentilor de aer In straturile superioare ale
atmosferei.

PE URMELE ANIMALELOR MIGRATOARE. Bio-
logii americani,in colaborare cu specialisti de la
N.A.S.A., si-au propus sd Incerce sd dezlege
misterul migratiunii unor animale prin intermediul
satelitului «Nimbus»-33 proiectat a fi lansat anul
viitor. Pentru aceasta la bordul satelitului va fi
instalat un radioreceptor sensibil, care va capta
semnalele unor emitdtoare miniaturale atasate
pe corpurile animalelor studiate. Primele posturi
radioemititoare vor fi atasate la animale mari:
elefanti, balene, broaste testoase de mare si
ursi polari.
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Aparate cosmice automate pentru
sondajul planetelorinvecinate: «MA.-

RINER:-4 si

in legdturd cu problema interesantd a modului cum se {ine cvidenta obiectelor
cosmice lansate in spatiu, cum se face inregistrarea lor.

Trebuie facutd mati intii menfiunea c& nu toate obiectele existente la un mo-
ment dat in Cosmos sint obiecte cosmice utile, acestei categorii apartinind numai
aparatele spatiale cu o anumitd organizare si echipare tehnicid, apte sa rezolve
sarcini stiintifice sau operationale. Restul, cum sint rachetele purtitoare, elemen-
tele coafelor de protectie, blindajele antitermice, schijele si fragmentele de explozie
rezultate la dezmembrarea voitd sau accidentald a unor rachete sau vehicule
cosmice, sint considerate elemente auxiliare. Fiecirui asemenea element i se da
numdir de inregistrare in asa-numitul sistem international. Nu se inregistreazi
insd aparatele a ciror lansare, din diverse motive, a esuat. Inregistrarea in sistem
international se face numai daca vehiculul (satelitul, statia, nava) a iesit in spatiu
si s-a plasat pe o anumita orbita.

Sid lamurim ceea ce sc infelege prin obiect cosmic util. Pentru aceasta vom
exemplifica cu sistemu! tehnic utilizat in cazul lansirii in spatiu a sondei «Venus»-3.
Aceasta a pornit pe traiectoria stabilita spre orbita planetei Venus desprinzindu-se
de o racheta care 2 luat startul de la bordul unui satelit artificial greu al Pamintului
care fuscse lansat la 16 noicmbrie 1965. Prin urmare, la un moment dat in spatiu
se gaseau: satelitul greu, racheta purtitoare a statiei si statia interplanetara.
Dintre acestea, doar statia este considerata obiect util, primind numarul de inregis-
trare 1965 — 92 A. Satelitul a fost inregistrat sub matricola 1965 — 92 B; durata

VENUS:-3

sa de existenta a fost de numai 10 zile, dupa care. patrunzind in straturile dense
ale atmosferei, a ars, trebuind sa fie scos din evidenta. Racheta purtitoare a
statiei, care de asemenea a icsit pe o traiectorie interplanetara spre orbita planetei
Venus, a primit indicativul 1965—92 D. Alte doua elemente secundare provenite
din partile de legitura ale sistemului dupa plasarea sa pe orbita circumterestra
au fost inregistrate sub numerele 1965-92 C si 1965-92 E. Evident, 1965 este anul
lansdrii. Cifra 92 arati a cita lansare reusitd a fost lansarea respectiva in anul
1965 (a 92-a), iar cu literele alfabetice sint marcate elementele in ordinea impor-
tantei lor. Inca trei exemple: A fost plasat pe orbita un satelit «Cosmos», si anume
obiectul 1965-01 A. Semnificatia: Acesta a fost primul aparat cosmic lansat in
anul 1965 («Cosmos»-52). Tot anul trecut a fost inregistrat obiectul 1965-100 A.
matricola navei «Gemini»-7, al 100-lea aparat spagial lansat cu succes in Cosmos
in 1965. Anul s-a incheiat cu inregistrarea 1965-112 A, numir sub care a fost
inventariat «Cosmos»-103. Acesta a fost ultimul aparat spatial plasat in Cosmos
in 1965, utilizindu-se in acest scop a 112-a racheta cosmica lansata cu succes in
anul respectiv.

Inventarierea (inregistrarca) obiectelor spatiale ingiduie cunoasterea in fiece
etapd a situatiei cosmice — actiunc foarte importantd pentru desfasurarea in
bune condigii atit a programului de lansiri de noi aparate de zbor. cit si pentru
securitatea acestora, si in special a navelor pilotate.

St. DIAND

Luna mai are doui «Luniy:

«LUNAR - ORBITERY» si

«LUNA»-11
p

® rima reusitd s¢ intiiul bilan{: lansatd spre
Lund la 31 martie, stajia «Luna»-10 s-a trans-
format in satelit artificial al Lunii la 3 aprilie,
dupd 80 ore de zbor. Orbita acestui satelit
pionicr a fost surprinzitor de apropiati de
suprafata Lunii: 350 km depirtarea la peri-
selenin si 1017 km la aposeleniu. La fiecare
douli ore 58 minute 15 secunde statia isi
incheia un ocol complet al Lunii. Si in cele
aproape doul luni de zbor «activ» (cu transmi-
tere de date), pini la 30 mai, stajia a inconju-
rat Luna de 219 ori. In tot acest timp au fost
stabilite 219 legitun radio cu statia, obtinin-
du-s¢ un mare volum de informatii de interes
stiintific si tehnic.

Curind dupa acest succes incurajator, la
10 august a fost lansatid o noud stafie in direc-
lia Lunii: statia americana «Lunar Orbiter».
La 14 august ca s-a plasat pe o orbitd mai
alungitd decit orbita stafici precedente, avind

depértarea la periseleniu de 214 km, iar la
aposeleniu de 1850 km si perioada de revolutie
tot de aproximativ 3 ore.

Partea originald a programului acestui al
doilea satelit artificial al Lunii a constituit-o
faptul ci de citeva ori, la comanda transmisa
de pe Pamint. si-a pus in funcfiune motorul
de manevra modificindu-si orbita in sensul
dorit de specialisti. Astfel, in a cincea zi de
zbor circumlunar, cind statia se apropia de
aposeleniu (1850 km) i s-a dat comanda de
actionare a instalatiei de propulsic de la bord.
Aceasta a inceput si functioneze ca motor
de frinarc i, asa cum se intimpli cu o nava
pil 4 cind i se 73 retror: !
statia a iesit din orbitd si s-a apropiat de corpul
central (Luna). Forta de propulsie insi a fost
astfel reglati ca satelitul si nu se apropic de
suprafata Lunii decit pinid la 4060 km, ceea
ce s-a si intimplat: «Lunar Orbiter» si-a apro-

piat periluna de La 209 km Ja 58 km.

Acum, indreptindu-si obiectivele aparate-
lor fotografice spre suprafata Lunii. robotut
a luat mai multe fotografii ale fetei invizibile
a Lunii. Fotografierea a continuat, obtinin-
du-se imagini ale unei fisii destul de late din
regiunca ecuatoriald lunara.

O alta manevrd de schimbare a orbitei s-a
ficut doua zle mai tirziu, cind, de asta data
actionindu-se instalatia de frinare in perise-
leniu, a fost «iras» aposeleniul spre suprafata
Lunii. Ca urmare, orbita satelitului, din elipti-
ca a devenit circulard, cu indljimea de 56 km.
Din aceasta orbitd a continuat operatia de
fotografiere. S-a constatat insi ca fotografiile
obtinute cu obiectivul cu mare putere separa-
toare (pe care ar fi urmat si sc distinga detalii
ale peisajului lunar de pini la un metru lungime
— fatd de circa ¥ m, pentru obiectivul cu
putere rezolutivi micli) nu sint suficient de
clare. De accea s-a decis trecerea satelitului
pe o nous orbitd eliplici, pentru ca si se
opereze cu obiectivul in cauzi de la o indltime
mai mare. Acesta a fost temeiul celei de-a
treia manevre, efectuate in a 12-a zi de zbor
orbital al statiei. Noua orbiti a avut depar-
tarea la periscleniu de 40 km, iar 1a aposeleniu
dc 1812 km.

in total, in cele doua saptamini de «recol-
tare» de imagini ale suprafetei lunare, «Lunar
Orbiter» a inregistrat la bord. pe filme cu
granulatie find, 215 imagini ale corpului ceresc
observat. O buni parte dintre acestea cuprind
regiunca vizatd de specialistii americani ca
loc potrivit pentru dcbharcarea primei nave
pilotate «Apollo»

in fine, cind «Lunar Orbiter» isi terminase
cea de-a doua manevra si evolua pe o orbita
circulari la 56 km inadl{ime, la 24 august, din
U.R.S.S. a fost lansata o rachets cosmica in
directia Lunii. De la bordul &i si-a luat zborul
pe o traiectoric spre Luna statia automatd
«Luna»-11, in greutate de 1640 kg. Dupi
86 are de zbor statia s-a plasat pe o orbitd
in jurul Lunii cu urmitorii parametn initiali:
perisefeniul la 160 km, aposeleniul la 1200 km,
perioada de revolutic 2 ore 58 minute, incli-
narea planului orbitel fatd de ecuatorul lunar
27 grade.

Iatd deci cum intr-un interval relativ scurt,
de numai 7 luni, de la 3 februaric — data
primei aseleniziri line a unui vehicul lansat
de pe Pamint — si pind la 28 august — data
plasirii pe orbitd a stafiei «Luna»-11 — au
fost trimise in explorare spre Luni 5 statii
automate, doud («Luna»-9 si «Surveyor»-1)
pentru sondaj pe suprafata Lunii, iar trei
{(«Luna»-10, «Lunar Orbiter» si «Luna»-11)
pentru observatii indelungate din apropicrea
Lunii. Este un indiciu al concentririi eforturi-
lor specialistilor spre pregitirea voiajului
lunar al omului.

In leghturd cu aceasta se pare ci sateliii
manevrabili plasati in jurul Lunii pregitesc
de fapt tehnica recuperirii acestor obiecte.
A devenit intr-adevir posibild trimiterea spre
Lun3 a unei nave cu animale de experien{3
la bord si readucerea acestora pc Pamint
dupa un zbor de citeva zile pe orbitd in jurul
Lunii. Profitul unei asemenea experienic ar fi,
desigur, foarte mare, putindu-se¢ lamun cu
acest prilej multe dintre necunoscutele pro-
blemei cilitorici omului in Luna.



Din trecutul

radioamatorismulus

romanesc
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din trecutul radioomatorismului nostru, sau mai
precis de la inceputurile acestei activitdti. Un
fapt pe care il apreciez deosebit de important este acela
cd la noi in tard s-a ndscut mai intii radioamatorismul,
si numai dupd mai multi ani a inceput sd se vorbeascd

V oi cduta in cele ce urmeazad sd redau unele aspecte

radiodifuziune din Constantinopole. A urmat organizarea
unui curs pentru invdtarea receptiei §i transmiterii
semnalelor Morse si instalarea primei statii colective de
emisie-receptie de unde fdceam emisiuni, bineinteles fdrd
autorizatie. Emigdtorul era foarte puternic fiind echipat
cu o triodd de emisie tip Marconi, rdmasd din timpul
rdzboiului. Rezul | a fost ¢d am fost reperati si chemati

despre radiodifuziunea propriu-zisd. Numerosi i
din intreaga tard fdceau efectiv emisiuni pe unde scurte,
si aveau legdturi cu amatori strdini, inainte de a se cu-
noaste ceva despre radiodifuziune.

Chiar in timpul primului rdzboi mondial unii dintre
noi am avut ocazia sd vedem statiile de radio in functiune,
si am rémas impresionati de posibilitatea transmiterii lc
distantd a unor semnale prin T.F.F. Din diferite publicatii
strdine am aflat ¢d mulli amatori au inceput sd facd
emisiuni radio si cd ou stabilit legdturi intre ei. Cu ajutorul
profesorului nostru de fizicd eam ajuns sd intelegem
schemele, sd procurdm unele piese si sa construim chiar
aparate de receptie pe unde scurte. Procurarea fiecdrei
piese cit de neinsemnate, sau a unei ldmpi — bineinteles
cd numai triode — constituiau pe atunci probleme greu
de rezolvat.

De la realizarea receptoarelor si pind la inceperea
emisiunilor nu am mai avut nevoie decit de o scurtd
perioadd, deoarece emildtoarele erau mult mai simplu
de construit, mai ales cd le alimentam direct cu tensiune
alternativd, de la retea.

Astfel, incd in anul 1924 fdceam emisiuni in unde
scurte. Nu pot reda munca noastrd, emotiile, noptile
petrecute cu casca la ureche si bucuria imensd pe care
am resimtit-o cind am reusit prima legdtura.

Multi ani nu am avut nici o posibilitate sd trimitem
sau sd primim QSl-uri. Motivul principal era cd lucram
in afard de lege, si chiar obtinerea unei autorizatii pentru
posedarea unui aparat de receptie, era o problemd grea.

In anut 1925 a apdrut la Bucuresti prima revistd de
radiotehnicd de la noi, intitulatd «Radio Romdén» —
revistd sdptdminald pentru erispindirea telegrafiei si
telefoniei fard fir in Rominia», infiintatd de un grup
de entuziagti, printre care: ing. C. Cottescu, ing. N. Lupas
si altii. Aceastd revistd s-a luptat cu multe greutdti,
nu_numai de naturd financiard.

In anul 1926, intrind la $coala Politehnica din Bucuresti,
impreund cu citiva colegi, am continuat activitatea de
radioamnator. Pe mdsurd ce ne perfeqlonam in traficul
propriu-zis si ne compl $i ¢ S teoretice, am
inceput tot mai mult sd ne pmocupdm de trimiterea §i
primirea QSL-urilor. Ca multi alti studenti primeam
corespondentn pe adresa scolii. Am rdmas foarte surpringi
cind intr-o zi, in afisierul unde ni se puneau scrisorile, am
gdsit QSL-uri si pe un alt indicativ. Intrigati si curiosi,
am pdzit ofisierul pentru a vedea pe cel care le ridicd si
in felul acesta om fdcut cunostintd cu Paul Popescu-
Mdldesti. De aici pind la stringerea rindurilor noastre nu
a mai fost mult, si astfel o luat nastere: «Grupul radio-
amatorilor de pe lingd Scoala Politehnicd din Bucuresti»,
cu sediul in laboratorul de electrotehnicd. Prima ife

in fata rectorului — dr. ing. Vasilescu Carpen — care,
foarte intelegdtor, ne-a sfdtuit sa avem grijd sd nu intrdm
in conflict cu autoritdtile 3i, deocomdatd, sé suspenddm
emisiunile.

n acest timp am luat contoct cu revista «Radio Romdn»
unde in persoana inginerului Nicolae Lupas am gdsit un
entuziast radioamator, de la care om primit sprijin, atit
moral cit 5i material. La sediul revistei se instalase un
emitdtor cu indicativul ER5RR, dar la 14 iulie 1927
«Siguranta» a confiscat statia de emisie. Toate demersurile
fdcute la autoritdtile de atunci nu au dus la nici un rezuitat.

Nu trebuie sd uitdm a aminti si faptul cd la Craiova
a luat nastere tot atunci prima societate menitd sd con-
tribuie la dezvoltarea radioamatorismului. In luna mai
1927 este oles presedinte al acestei societdti denumite
«Radio Craiovas, dr. Al. Savopol, care a reusit sd grupeze
in jurul sdu numerosi si valorogi radioamatori, si unde
nu mult mai tirziu s-a format «Radioclubul Craiova».
Multi ani prin acest Radioclub s-au trimis ;: s-ou primit
QSlL-urile tuturor amatorilor romdni.

La inceputul anului 1928 a luat fiintd si Soc:emtea de
Radiodifuziune, care avea ca primd sarcind instalarea
unui post de emisie de putere, pentru a putea fi auzit
in tootd tara.

Anii au trecut repede. Am plecat, cei mai multi, din
Bucuresti dar p pentru radi ism nu ne-a
pdrdsit. Am inceput cu totii $i in mdsura posibilitatilor
fiecdruia sd activdm, sd formdm noi amatori. Incercam,
fdrd succes, sd obtinem mult dorita recunoastere oficiald
a activitdtii de rad:oomaton emitdgtori. Personal m-am
odresat orgonel (Mi ul Comunicatiilor,
Marelui. Sm Ma]or) pemru recunoagterea acestei activi
tdti, fdrd nici un rezuitat. Ceea ce am reusit a fost numai
trecerea meo, ca ofiter de rezervd, la transmisiuni-
radio. Mentionez cd in rindul radioamatorilor au activat,
de la inceput, numerosi ofiteri printre care Clement
Demetrescu, Cezar Brdtescu si multi altii:

Cu cit trecea timpul si luam cunostintd de progresele
amatorilor din alte tdri, am inceput sd ne preocupdm
tot mai mult de crearea unui organ care s3 sus{ind inte-
resele directe ale radioamatorilor.

Ca loc de intilnire am fixat Bucurestiul. Pe dr. A Savopol
lom intilnit pentru prima dats fa un hotel, opoi am mers
impreund lo lon Niculescu acasd (exact in actualul em-
plasament al lui YOICM), unde am sunat. Usa s-a crépat
usor §i a apdrut lonel in persoand, care dupd ce nea
descusut bine, ne-a imbrdtisat. El avea sd fie mai tirziu
inimosul secretar al brimei noastre asociatii.

A.sa am ajuns la realizarea unuia din ;dunle noastm

tare a fost montarea in sala de mese a studenplor a unor
difuzoare unde se auzi de

irea unei asociatii a rod ilor r de
unde scurte, cu personalitate juridicd, sediu propriu,
comitet de conducere etc. Acest lucru s-a intimplat la

QSL-ul cuindicativul YPS5AS a fost primitin 1934 de la dr. Savopol, iar HBR 114
de la un radioamator elvetian in anul 1931.

1 martie 1936.

Datoritd faptului cd radioamatorismul incepuse sd ia
amploare, autoritdtile au inceput sd tolereze activitatea
noastrd cu toate cd nu exista nici o aprobare legald in
acest sens. Aceasta nu a insemnat cd unii dintre noi nu
am avut de suferit represiuni. $i eu am trecut prin astfel
de incercdri, fiind ridicat in anul 1938 cu toate aparatele,
de cdtre legiunea de jandarmi. Aparatele mi-au fost
confiscate si mi s-a intentat proces, pe care l-am cistigat
tocmai pentru faptul cd delictul nu se incadra in nici o
lege in vigoare. Cu toate acestea, la proces, Societatea de
radiodifuziune s-a constituit parte civild, insd nu a putut
preciza in ce constou prejudiciile aduse prin activitatea
mea de radioomator. Aminadrile au ajuns pind la al doilea
rdzboi mondial cind procesul s-a stins din cauzd de
«fortd majords.

-

Acestea sint, pe scurt, citeva din evenimentele pe care
le-am trdit si care au legdtura cu radioamatorismul din
tara noastrd. Ceea ce am ardtat in aceste rinduri nu
poate sd sugereze insd frumusetea sportului radioamator
si marile satisfactii pe care mi le-a oferit aceastd activi-
tate de-a lungul anilor. Cunoscind greutdtile si piedicile
pe care le-am avut de invins noi cei mai virstnici, sint
convins cd tinerii radioamatori YO, care au astdzi la
dispozitie minunate conditii de lucru si pregdtire, nu-si
vor precupeti eforturile pentru a obtine succese tot mai
mari in aceastd interesantd §i instructivd activitate
sportivd si tehnico-stiintificd, contribuind si in acest fel
la ridicarea prestigiului patriei noastre dragi.

Constantin DAN
YO2BU




CONDUCTOARE

A n orice constructie de aparataj alectronic se folo-
(] segte drept conductor de conexiune, sirmi de cupru
de diverse diametre.

Sirma de cupru poate fi alcituitd dintr-un singur
fir — conductor monofilar — sau din mai multe fire
risucite — conductor ligat (lied).

S|
CONEXIUNI

verde deschis si inchis (circuite de grili de comanda si
catod), maron, cafeniu deschis {anod tuburi finale, re-

circuit, acesta se poate alimenta prin doui sau mai multe
conexiuni legate in paralel. Atunci cind se lucreazd cu
un minunchi de conexiuni aliturate, se ohignuieste ca
ele si se risuceasch sau si se lege cu atd in asa-numita
«formi de cablu» (fig. 1).

Pantru conexiunile de filament se obisnuieste si se
lucreze cu douid conductoare litate risucite (in scopul
de a se anufa inductia produsi de trecerea curentului
alternativ prin slrmele respective, inductie care poate
genera «brumuri» in mantaj, cind sirmele respective
sint plasate in vecinitatea unui curent de grild).

in scopul protejirii circuitelor de grild ale tuburilor
de preamplificare impotriva cimpurilor electromagneti-
ce parazite, de induc'ie generate de conexiunile de fila-
ment, sau de cele prin care circuli curent alternativ, se
foloseyte conductorul ecranat alcituit dintr-un fir cen-
tral — monofilar sau litat — peste a cidrui izolatie se
afli o impletituri de sirmi subtire de cupru, care se
leagi la sasiul aparatului. Felul de desfacere yi conectare
a conductorului ecranat e aritat in fig. 2.

Pentru o calitats mai buni a lipiturilor cu cositor, ca-
petele conductorului din cupru se cositoresc in prealabil.

O operatie plicticoasi si care ia mult timp in cursul
mon(iru unul aparn eloctromc e curdtirea capetelor
conexi de i

dresoare) verde inchis, albastru (circuite fil ),
alb, violet, i i control — A.YV.C.).

Pentru asigurarea aspectului estetic si a izolatiei cape-
telor de conexiuni, care in momentul lip se ard sau

Sirmele de ¢ dintr-un pot fi izol

sau firi izolagie. in general, conductoarele se izaleazd
de fabrica producitoare cu un strat care poate fi de cau-
ciuc, de polietilend sau polivinil, din risini fenolice sau
poliamide, in sfirgit din hirtie sau bumbac licuit. {zola-
tiile din material plastic sint aspectuocate si prezinti o
bund rigiditate dielectricd, in schimh se topesc usar la
cllduri gi devin sfirimicioase la frig; in plus, au dexavan-
tajul ci prin cantitatea de gax pe care o degajl, in canti-
tate micl, produc citeodati oxidiri la comutatoare si
piese mobile din potentiometre, socluri, contactoare.
Totusgi in momentul de fath se considerk ci acest tip de
izolatie intruneste cele mai bune performange si de
aceea se utilizeazi cel mai mule.

Izolatia sirmelor se coloreazi nu atit in scopul de a se
oferi ochiului un aspect plicut, ci pentru a se putea urmiri
cu u.urmti diversele circuite dintr-un aparat.

Se [] 53 se adop urmitoareie culori ale
izolatiei pentru diferitele circuite, In ordinea preferingei:
portocaliu, rosu, ciclamen, pentru circuite cu polaritate
pozitivi (inalck tensiune, circuite de eacran atc.), negru
{masd, circuite lagate la masi, la minus anodic), galben,

se se obi sk se imbrace aceste capete cu
bucl'ele de tub de polivinil, cauciuc (ventil de bicicleti)
tub varnis pinzat sau hirtie incleiath inrulati, bucitele
de izolir-band, celofan lipicios sau Ieucoplast tot inrulat.
inainte de lipire, sirma se introduce prin aceste tubulete
care se trag peste capltul lipit dup3d ricire. in caz ca
amatorul nu are decit o singurd culoau de sirmi de co-
nexiuni, se poate servi de culorile cap de

— acaperite de tubulegte colorate, diferit, fapt care in-
giduie o usoarl identificare a conexiunilor cind se face
© reparatie In montaj. In acelasi timp, prin c bi ea

O metodi mult utlhud foloseste clegtele plat de
tdiat sirmi — it §i cleste tii oblic sau xzwicky,
cu ajutorul ciruia mai intii se xdrobeste izolatia folosin-
du-se partea neascutiti a clestelui, plasati in apropierea
articulagiei, pentru ca apei rimisitele despicate ale
conexiunei si fie tiiate jos cu ajutorul filcilor ascutite
ale clestelui.

O alti metodi de curidtire cere confectionarea unei
piese mici de tabli, fixati pe ciocanul de lipit (figura 3),
sirma de conexiune plasindu-se cu izolatia de inliturat,
in despicitura piesei. Se trage de conerxiune, si partea
atinsi de piesa de tabli fierbinte cade jos. Metoda e
foarte buni pentru desizolarea sirmelor acoperite cu
izolatie de ¢ iuc sau polivinil, dar prezinti dazavan-

cularilor izolagiei sirmelor si culorilor tubuletelor puse
la capetele sirmelor, se obtin notiri suplimentare ale
conexiunilor.

Grosimea sirmelor de conexiune se alege in functie de
curentul necesar circuitel ce se i 2k prin
respectivele conductoare. lati orientativ grosimile in
functie de curent: 0,25 mm pini 1a 0,150 A; 0,3 mm —
075 A; 07 mm —12A; 1 mm—3 A;1S mm—6 A;
2 mm — 10 A.

Atunci cind nu se dispune de conductor suficient de
gros pentru a satisface cerintele de alimentare ale unui

tajul 'd la o lucrare de volum mai mare, jeneazi pe cel
ce monteazd §i pe persoanele din jur, prin cantitatea
de gaze ce se degaji.

Pentru curitirea P 1 de ¢ iune, perite
de hirtie sau bumbac l%cuit, se foloseste un cutitas
ascutit, ind grijad bith ca sirma si nu fie tiiatd

partial Ia locul de sectionare a irolatiei.
AdXugind la cele citeva nouum prexentate mai sus gi
putini experienti, radi ul va reusi je bune.

George D. OPRESCU

impletiturs metalicd
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PE MARGINEA CONCURSULUI
INTERNATIONAL YO
DE UNDE SCURTE

Aici statia YO3KAA...

Concursul international de unde scurte YO, devenit traditio-
nal, este asteptat cu nerdbdare, atit de radioamatorii din tara,
cit si de cei din striinitate. Pentru radioamatorii roméni aceasta
competitie este si un prilej de a realiza normele de clasificare
sportivad.

In ultimul timp, datoriti aparitiei diplomelor eliberate de
C.C.S.R,, indicativul YO a cApitat o ciutare deosebiti. O do-
vadi este numirul de la an la an mai mare al participantilor
strdini la concursurile YO, care face ca numarul de legitur
efectuate cu aceastd ocazie si creascid in mod considerabil.

Simb4td 6 august, seara, cind bucu-
restenii se pregateau si-gi petreacd ore-
ie libere In fata televizoarelor sau s& se
plimbe prin parcuri, un grup de tineri ne
pregiteam s# petrecem noaptea la Ra-
dioclubul central. in aceastd seard, la
ora 20,00 se didea startul in mult agtep-
tatul concurs internafional de unde scurte
organizat de Comisia centrald a sportu-
lui radio.

Ultimele ore dinaintea inceperii con-
cursului trec greu. Stiteam In camera
statiei §i ne Intrebam dacd vom reusi
sd cigtighm a treia oard consecutiv pri-
mul loc la categoria statii de club? Fie-
care dintre noi se gindea la «maratonul»
care ne agtepta si la surprizele ce le vom
Intimpina In decursul celor 30 de ore de
concurs. [n timp ce ne sfdtuiam In ce
bandd s& Incepem concursul, statia ag-
tepta docild zumzaind nerdbditoare. Pen-
tru a ne edifica asupra propagarii pornim
emitétorul si facem clteva legaturi pe
fiecare bandi. Cea mai bine mergea, la
acea orfi, banda de 20 metri, de aceea
ne hotdrim sd Incepem concursul aici.
Primim numeroase uréiri de succes din
partea radioamatorilor de peste hotare,
le multumim si le urdm de asemenea

mult succes In concurs.

Se fac ultimele pregéatiri. Se verifica
receptorul, emitatorul, antenele si bine-
inteles nelipsitul resou (pentru cafeal).
Ultimele minute Inainte de ora 20,00 ne
provoacd emotii. Pe bandd se asterne
o linigte aproape totald. Deodatd la
ora fixatA sute de miini apas3d pe
manipulatoare lansind chemarea «TEST
YO».

Primul nastru apel, lansat de YO3AV;
li rdspunde statia ieticA UBSOF si
din acest moment sirul numerelor de
legiturd Incepe: 001, 002, 003... A cincea
leg&turd aduce prima surpriz; realizdm
o legéturd cu statia UA1ZM/MM ampla-
satd pe spirgitorul de gheatd atomic
«Lenin» aflat In cursd In nord.

Minutele trec, iar legéturile se Inregis-
treaz& cu aproape aceeasgi cadentd. In
prima p dé sint \tati de statii
sovietice ale cliror semnale ajung In
receptorul nostru foarte puternic sl re-
marcdm numérul mare de participanti
din tara vecini. Al&turi de noi in banda
lucreaz& i alte stati bucurestene
YO3KSD, YO3CR, YO3RO etc. Cu toate
cl nu auzim statiile din restul t&rii ne
didm seama de numérul mare de legdturi




eceptorul descris de
V. Kokacev in revista sovie-
tich <«Radio» este destinat
pentru receptiionarea stagi-
ilor pe unde medii. Receptia se
realizeazd printr-o anteni mag-
neticd interioari. Sensibilitatea
receptorului este suficients pen-
tru receptionarea posturilor de
radio locale, dispuse la o dis-
tanti pind la 20 km. La dis-
tante mai mari de statie este
previizatd cuplarea antenei ex-
terioare de 1 —1,5 m lungime.
Sensibilitatea receptorului in
cazul acesta cregte simtitor.
La proiectarea receptorului
nu s-a urmdrit receptia prin
dlﬁuor ci s-a ncnrd-l o atentie
bitd dtii. Din a-
ceastd cauzi alimentarea este
realizatd de 1a doi acumulatori
disc, de tipul D-0,08, legati in
serie, avind o tensiune totald
de 2,5 V, iar curentul folosit de
receptor nu depiiseste 3 —4 mi-
liamperi. Datorits acestui fapt
o singurd Incércare a acumula-
torilor ajunge pentru 20 —30
ore de functionare continud. A-
paratul functioneazd gi la sci-
derea tensiunii pind la 1,5 V.
Programul se poate asculta
printr-o casci miniaturald.
Schema de principiu. Recepto-
rul contine un montaj reflex
folosind doi tr i i si o die-
di (fig. 1). Circuitul acordat
la intrare este format din bo-
bina L¢, antena magneticd si
un condensator de capacitate
variabili C;- Temnsiunca sem-
naluluf din circuitul de intrare
este tranamisd prin bobina de
cuplaj L2 la baza tranzistorului
T, de tipul P401, folosit ca
amplificator de frecvente inalte
si ca Lifi prelimi
de audiofrecvenyi. Ca sarcind
a etajului pentru frecventid in-
altd servegte bobina L, iar pen-
tru joasd frecvents — rezisten-
ta R;.
Semnalul de inaltd frecventd
este tr is prin bobi de
laj Ls 1la d al D4 gi
prin bobina Lz este tr

Carcasa receptoruluiseste fi-
cuté din celuloid decorativ a-
vind grosimea de 2 mm. Toate
organele de comands ale recep-

torului sint scoase prin feres-

truici in peretii laterali ai car-
casei. Panoul frontal al carca-
sei este previdzut cu grilaj de-
corativ.
ln receptor este folosl( un
de va-
riabild, de constmqie proprie.
Descrierea condensatorilor a-
nalogi a fost datid in mai multe
rinduri in revista noastri. Se
poate folosi gi orice alt con-
densator de micd dimensiune,
gata f-bricn. In lipsa unui ast-
fel de
poate fi executat ln v-rl-nu
cu acord fix pentru una sau
mai multe statii locale de radio-
emisie. In cazul acesta In locul
d ului de paci

tahild £ol 4.

var ¢

schemid pentru tranzistoril T,
si T; prin alegerea rezistenmte-
lor Ry ¢i Ry. In cazul cind este
necesar sli se mireascd volumul
ncn:tlc al receplonl.lni curentual

tori fixi, ale ciror valori nomi-
naite vor depinde de fr

ului tranzistornlui T
lrebnle mirit pind Ia § —7 mi-

ri. In cazul acesta rezis-

stagiilor de ‘radio alese. )
Antena mn'nedcl 2 r:cep(o-

tenia Rj trebuie micgoratd pind
la 15 —20 kilohmi. Volumul a-

rulai este a bard dr
lark de feritd avind dimensiu-

nile 3 X 6 x 38 mm, ficutd din
xri de feritd pland de tipul

Bobincle Ly ¢i Ly sint infi-

din nou ia baza tranzistorului
T , unde este amplificat i prin

surate pe carcase mobile din
c.rmn lnhﬂrc ¢l congin: Ly —
8 onductor d\lhlu

ic al recepterului poate fi
crescut gi prin mirirea numi-

rului de spire ale bobinei de cu-
plaj La, insd aceasta va duce
la inrdutdfirea selectivitatil, iar
in unele cazuri i la autoexcita-
tia receptorului.

Amplificarea uniformi pe

toatd banda acoperitid se face




buna stabilitate a'trecventei si un ton excelent. Exista totusi o dificu!-

tate importantd, care const3 in faptul cd este greu de procurat cristale

exact pe frecventa care ne intereseazd. Aceasta face ca multi radio-
amatori s3 renunte la utilizarea cristalelor de cuarf, cu toate cd montajele respective
sint simple, usor de realizat si functioneaza sigur.

In diferite publicatii, s-a ardtat c& unui cristal de cuart | se poate modifica frecventa,
In sensul cresterii sale, pornindu-se de la o frecventd datd, prin slefuire cu pulbere
fina de carborundum. Procedeul se foloseste curent in fabricile care prelucreaza cris-
tale de cuart, pentru aparate de emisie, calibratoare etc. Operatia se executd cu masini
speciale, care asigurd atit planeitatea suprafetelor lamei de cuart, cit si paralelismul
acestora. Cind prin slefuire, dup3 verificAr succesive ale frecventelor, s-a ajuns aproape
de frecvenia cerutd, operatia se continud prin corodarea lamei cristaline cu o solutie
apoas3 de acid fluarhidric, pind ce se obtine exact frecventa necesara.

Procedeul de glefuire mecanicé este destul de rapid si de aceea, convenabil unei
productii de serie.

Acest procedeu se foloseste uneori si de radioamatori Ins3 intr-o variantd simpli-
ficata, in care, aperafia nu se execut3 cu masina, ¢ci manual. Slefuirea manual3 prezinta
insa riscuri, In primul rind pentru c& de multe ori, din lipsa de dexteritate, se ajunge
la situatia ca suprafetele lamei de cuart sd nu mai fie paralele (si astfel cristalul nu
mai oscileazd), iar In al doilea rind pentru ci existd sansa de a trece peste frecventa
dorit3, printr-o slefuire exageratd. De aceea, metoda respectivd nu da rezuitate decit
dupd o experientd Indelungati obtinutd cu pretul scoaterii din uz a multor cristale de
cuart, ceea ce de obicei nu este la Indemina oricdrui radioamator.

In acest articol se va indica o metod4 care, desi mai putin expeditiva, duce la obti-
nerea unor frecvente precise a cristalelor de cuart, farad nici un risc de deteriorare sau
vreo practicA deosebit3. Metoda a fost pusé la punct de autorul articolului, cApatindu-se
rezultate foarte bune cu ajutorul ei.

Se stie cd cuartul se dizalva in acid fluorhidric, obtinindu-se tetrafluorura de siliciu.
S-a aritat si mai inainte ca, In fabricile de prelucrare a cristalelor de cuart se intrebuin-
teaza In faza finald corodarea cu acid fluorhidric, dar numai pentru ecarturi de frec-
ventd — de numai 1...2 kHz sau chiar mai putin. Totusi, acidul fuorhidric se poate folosi
pentru a obtine corodari corespunzind la variatii de zeci si chiar sute de kHz, Ins3 ope-
rafia este lents si nerentabild pentru o productie industriali. In cadrul nevailar radio-
amatorilor, timpul de slefuire al unui cristal conteazd mai putin, in raport cu scopul
final si deci procedeul devine util.

Corodarea cristalului se realizeazd prin introducerea sa integrald intr-o solutie
concentratd de acid fluorhidric care se fabrics in mod curent la noi in taré, folosindu-se
in laboratoare, In unele intreprinderi ce prelucreazd geamuri etc. Acidul se pastreazd
numai In vase de material plastic (ebanith, polietilena, celuloid, bachelits, polistiren,
plexiglas) sau plumb, si trebuie evitatid atingerea lui cu degetele, deoarece pitrunzind
sub unghii, produce intflamatii dureroase. Corodarea cristalului in acid se poate face
static (cristalul stind nemiscat), sau dinamic, prin rotirea lui cu ajutorul unui ax, fixat
la un motoras electric. Corodarea staticd este foarte lentd, necesitind un timp aproape
dubly, In comparatie cu cea dinamica. Astfel, spre exemply, in timp de o or&, frecventa
unei lame de cuarf supuse corodarii statice va creste cu aproximativ 5 kHz, pe cind
prin corodarea dinamica se ajunge la circa 10 kHz.Este preferabild deci corodarea di-
namic#, cu att mai mult cu ¢!t si prelucrarea suprafetelor devine mai uniforma.

In functie de diferenta dintre frecventa initiala si cea finald a cuartului, se poate cal-
cula cu ocarecare aproximatlie durata operatiei de corodare. Pe parcurs, din cind in cind,
{4rd a atinge fetele cristalului cu miinile, spre a evita acoperirea lor cu urme de grisime
de pe degete, cristalul se va scoate din acid, se va spila foarte bine cu apa curgétoare,
an va steras cu hirfie Runds - -]

U tilizarea cristalelor de cuart la aparatele de emisie asigurd o foarte

Slefuirea si calibrarea cristalelor de cuart

masurdrii de frecventd. Corodarea cristalelor prin metoda dinamica se executd pina
ce frecventa obtfinutd la un moment dat a juns la circa 1...2 kHz fatd de aceea dorita,
dupd care operatia de corodare se va continua manual. Lama de cuart, suspendata
Intr-un suport din material plastic, se va agita in solutia de acid pe durate de timp scurte,
de ordinuil a un minut sau dous, dup3 care se va spila bine, se va usca si apoii se va
misura frecventa. Se vor face mai multe asemenea masuréri, din aproape in aproape,
pind cind se ajunge clt mai exact la frecventa dorita.

Verificarea frecventei se executd cu ajutorul unui oscilator special si a unui frec-
ventmetru, unui calibrator cu cuart de tipul celui care a fost descris In numarul 12/1965
al revistei, sau in lipsd, a unui receptor precis calibrat. Schema oscilatorului este data
in figura alaturati. Este vorba de un montaj Pierce. Schema clasicd Pierce nu are cir-
cuit oscilant acordat, dar in montajul acesta s-a prevdzut si un astfel de circuit, asa
Incit la nevoie aparatul si foloseascd si ca oscilator pilot al unui emitator. Intr-un ase-
menea caz, manipularea sa se va efectua conectind un manipulator la barneie notate
cu «X» in figurd, care in mod obisnuit sint scurtcircuitate. La borna de iesire a oscila-
torului se va canecta un conductor scurt, de 1..2 m ce se va apropia de borna de intra-
re (antena) a frecventmetrului sau receptorului etalonat. Masurarea frecventei de osci-
latie a cristalului se va efectua prin metoda «zero batdin, valoarea efectivé citindu-se
airect pe scala aparatului. Pentru a fi siguri cA emisiunea receptionatd este proausa
de oscilatorul cu cuart, se va acti asupra ¢ tatorulul K; care trece alimentarea
anodicd de pe curent continuu, pe curent alternativ. In acest caz semnalul apare mo-
dulat cu frecventa retelei. deocsebindu-se lesne de alte semnale receptionate.

Trebuie menfionat ca daca in paralel cu circuitul anodic al ascilatorului nu se conec-
teazd bobina (L), condensatorul variabil existent in schema (C ) se poate utiliza ca un
atenuator pentru semnalul de iegire. Semnalul va fi maxim, atunci cind condensatorul
va avea capacitatea maximd.

Intrucit pentru diversele benzi de frecvente este nevoie de un numér mare de bohine,
ele vor fi de tipul schimbdtor, realizindu-le pe culoturi de tuburi electronice si carcase
adecvate.

Drept carcase, se pot tolosi cu succes diverse tipuri de borcdnase cilindrice de
polistiren in care se vind unele produse farmaceutice pastilate. Borcdnasele cele mai
convenabile sint cele care au un diametru mediu de 27,5 mm (acestea sint de fapt tron-
conice, avind la baza mare diametrul de 28 mm gi baza mica, de 27 mm) si lungimea
de 44 mm. Intrebuintind o astfel de «carcas&», pentru gama de 1,75 MHz se vor bobina
pe lungimea de 35 mm, 90 spire cu sirma de cupru izolatd cu email, avind diametrul
0,35 mm. Pentru gama de 3,5 MHz, pe aceeasi lungime, se vor bobina 45 spire, cu slrma
de 0.7 08 mm

Oscilatorul prezentat se poate folosi si pentru alinierea receptoarelor superhete-
rodinX, care au filtru cu cuart, situatie in care cuartul respectiv se va manta in oscilator.

Cind oscilatorul se foloseste cu circuitul oscilant acordat, acordul se poate realiza
cu ajutorul unui miliampermetru, care se va conecta la bornele notate «Mil». In lipsa
miliampermetrului, barnele se vor scurtcircuita, iar punctul de rezonanta a! circuitului
oscilant se va stabili cu o lampé cu nean, plasati pe bobini, spre capatul dinspre anodul
tubului. La rezonanta, lampa se va ilumina la maximum. Prin folosirea circuitului osci-
lant acordat, tensiunea de radiofrecventa obtinuta la iesirea oscilatorului creste sim-
titor, comparativ cu situatia in care nu se utilizeazd acest circuit. in functie de incarca-
rea oscilatorului, care depinae intre altele si de dimensiunile conductorulur conectat
la iesirea aparatului, se va regla trimerul C2 astfel incit aceastd incércare sa nu fie exa-
gerat&, fapt ce ar putea duce la scoaterea din oscilatie a montajului.

Ca date constructive suplimentare, bobina de soc S se va executa pe un corp de
textolit cu diametrul 20 mm, In care au fost strunjite 9 santuri cu 8timea de 4 mm. Dis-
tanta pe neneratoare i I3ialt ua =~ b TS ——




TiURNADETELEVIZIUNE
LINGA BELGRAD
iN ALPI A VENIT
Turnul de televiziune $i co- IARNA
municatii de pe colina Avala
din apropiere de Belgrad, exe-

cutat din beton, are o iniljime Munpii. Alpi au incepur
de 135 m si dispune de o sd fie biciuipy de puternice
antend de otel de 60 m. In viscole, de furtuni de zdpa-
cabina situati la 120 m deasu- dd st valuri de frig. Din
pra solului se afli echipamen- aceastd cauzd accidentele
tul de transmitere si un res- printre subitorii sporturtlor
taurant. de munte se pin lany, fdacind

mereu noi victime. Echipele
de salvare abia fac fayd,
degt sint... inaripate {avind
la dispozitie avioane §i eli-
coptere special amenajate).
Forografia pe care o pre-
zentdm a fost fdcuta la sta-
fiunea Chamonix. Din eli-
copter sint coboriti alpimstis
francezi Paragot §si Bom-
face, care au fost salvapi
de pe Mont Blanc.

SALYATORUL ELECTRONIC

Autamobilul alcargi cu pesie 100 kmvh. Soferul, degi este
e de ob spera ad 2jungl totugi la destinagie. Deodats
insd soscaua incepe sd se legene in faga ochilor, s wremure, i,
mmm: de a apuca a3 pund plclolul pe frind, omul igi pierde
In clipa urma bilul, cu un scinln
p pe £l lei. Cum se

este echip cu un aparat specnl amiobo-
seald, care a executat in locul goferuluwi comanda de oprire.
Saferul poartd o b pusd in legd cu un plifi
electronic. Acesta, la rindul sdun, este legat de un motor care
execnu aetomat opnren in c-zul cind brigara inregistireazd o

b a fost pus la punct de
D. Geebelen din Liege (Belgu) Geebelen a obginut pind acum
douia dalii de aur la Sal ilor. 1i va aduce noua
invengie 0 noud medalie? ladi-l, in fotografie, prezentindu-si
aparatul antioboseald.

strident, se

TUNEL AERODINAMIC PENTRU iNCERCAT AUTOMOBILE

Pentru a efectua o Incercare cit mai plexd a aut bilelor, firma vest-germanad «Volkswagen» a e
construit un tunel aerodinamic, asemindtor cu cele folosite pentru Incercarea aparateior de zburat. Acesta .
este echipat cu dispozitive electronice de comanda, centru de calcul, instalatii de aer conditionat si banc In Etvelia, tirul cu arbaleta se bucura de o mare popularitate.
de proba cu role. Lungimea intreqii instalatii este de 80 m, latimea de 50 m, iar Inaltimea de 20 m. Venti- Nu numai tinerii ci si virstnicii sint mindri cind pot spune ca
latorul, cu diametrul de 9 m,imprima jetului de aer,viteza de 90 mile/h. Tunelul permite Incercarea auto- sint cu adevidrat urmasii lui Tell: adica arcasi. De curind, in
mobilelor de orice tip. Centrul de calcul furnizeaz4 datele finale prelucrate, imediat dupa terminarea expe- salul Ulzensdorf, cantonul Berna, s-au desfisural intrece-
rientei. rile campionaltului national de arbaleld. La concurs au luat

in afara de incercirile aerodinamice, se studiaza si actiunea sistemelor de ricire si Incalzire, reglarea parte pgste 2000 de §port’iv.i. In 'lologralie este .prezenlal
cantitatii de aer aspirat In conditii deosebite, sau la zeci de mile de tunctionare neintrerupta. unul dintre concurenti. Privindu-i «arma» nu poli s§ nu te

gindesti ce-ar spune Tell daca ar vedea cit a evolual modestu/

APARAT ELECTRONIC PENTRU REGLAREA CIRCULATIEI RUTIERE lui arc ? Nu se stie insd daca arcasii de azi au alins maiestria

«Polytrapon 635 este un aparat electronic digital de masurdtoare, produs de un grup de cercetitori de la _Poli- Inaintasului lor.

tehnica din Dresda (R.D.G.). El inregistreazi inlreagn desfagurare a cu’cuhpel pe un trazeu in lungime de mai muli

km O inre llrnn cu inde printre altele: tipul §i numirul vehiculelor, viteza cu care circula, distantele care le separs, 3
8' P;n g le sensuri. e i q LASERUL LA

Acest aparat, unic in genul sdu in inreaga lnme, permite expertilor sd aprecieze nemijlocit comportarea psiholo- ORDINEA ZILEI \
gicil a d ilor de hicule, si stabileascl cum decurg mnnevnle de Imiilnire 9i depdgire, #d recunoasca locu- J
rile dificile, s3 controleze eficienta mhunlot de regl a ci |}

Aparatul, care } dupd pri 1 celulei fe 1 ice, este o constructie simpla. le ¢i 1
pentru irculatiei folosi pini acum, de la simplul ceas de stop pind Ia costisitoarea instalagic radar, nu eint Recent, la Malibu (SUA), in labora-
in misurd s furnizeze date s 1 atit de multil le yi precise ca «Polytropon 63». toarele de cercetari aviatice Hughes, dr.

A. Stevens Holstead a prezentat un nou

§ ) ) tip de laser. Este vorba de laserul cu

i‘.,-.,:,_ ; i H . CARAMBOL LA ioni de argon. Strilucirea puternici si

e % INDIANAPOLIS ingustimea acestei raze verzi va avea o

seriec de aplicatii in domeniul comuni-

Ghirso®o utomobilisticaslde catiilor cosmice, la prelucrarea electro-

500 de mile de la Indianopolis nicA a unor date si la transmisiile de

televiziune. Noul laser opereaza pe dife--

rite lungimi de unde in regiunea albas-

tru-verde a spectrului vizibil.

In fotografie: Dr. Stevens demonstrea-

laserul cu ioni de argon.

(S.U.A.) si-a luat si anul o
cesta tributul de victime: un
concurent @ murit la antre-
namentul oficial, datorita u- 7
nui ziar purtat de vint care
i s-a agezat pe fata in timp
ce gonea cu peste 200 km

pe ord. Dar aceasta n-a fost AVION EXPERIMENTAL

totul. Chiar in primele clipe

dupd start, a survenit o cioc- Va zbura acest avion? Specialistii afirmi ci da. El este de
nire in care au fost angre- fapt versiunea militari a unui avion cu decolare si aterizare
nate 11 automobile. Din in- verticald, care va fi construit de o firmi americani. Pentru
timplare nici un pilot na decolaraa gi aterizarea aparatului va fi folosit procedeul de diri-

jare a jeturilor de gaze de la motoare sprein jos. Experientele sint

Gecedat Ndotogtelmasinile programate pentru o durati de 12 luni.

— valorind peste doud mr
lioane si jumdtate de dolari
— au ars. Fotografia pe care
o publicdm, realizatd dupd
un film de televiziune, repre-
zintd momentul dramaticei
ciocniri.




SE POATE SCHIMBA BATERIA?

«V3 rog si-mi spuneti daci bateria originala de 6 V si 56 amperi. pe care
o am pe autoturismul Trabani, o pot inlocut cu una de 6 V si 115 amperi.
Este nevoie sa fac anumite modificiri sau reglari Ia dinam si la dispozitivele
de iluminat, in cazul in care efectuez aceastd inlocuire? (Dumitru Banica,
Craiova).

In general, schimharea bateriei cu una de aceeasi tensiune, insi de capacitate
mai mare, se poate face fiird nici un risc, a orice turism, cn conditia adoptirii
unui dispozitiv de fixare adecvat. Nu este nevoie de nic un fel de reglaje la releul
regulator sau la dinam, deoarece curentul de incircare trebuie si riminéd acelasi
(evitindu-se supraincircarea dinamului §i deci arderea bobinajului). O astfel
de inlocuire a bateriei nu afecteazd nici functionarea demarorului, 2 instalagiei
de aprindere si iluminare. Este interzisi insd operafi inversd: inlocuirea
bateriei normale, cu una mai micid. Dacd s-ar opera o astfel de schimbare. curen-
tul de incércare ar deteriora bateria, iar la drumurile mai lungi. cu viteze reduse

MINI — MONITOR

Radicamatorii folosesc in apara-

tranzistor de tipul OC72; D = diodd
OAS8S; Cl = condensator de 190 000
pF; C2 = condensator de 22 nF;

tura de ie-receptie asa i

C3 = d de 55 nF: R =

sau cu farurile aprinse, ar apirea «pana» de curent.

iN LEGATURA CUCTRABANT;

Gh. lonescu din Buziu vrea si-si
cumpere 0 masind §i nu este hotérit
pentru ce si opteze. In ultimi instan-
1i, spme el, s-ar mulfumi §i cu un
«Trabant», {apt pentru care ne pune
citeva intrebdri in legiturd cu acest
automobil.

@ Care este, in medie, numairul
de kilometri pe care poate si-i par-
curgd un «Trabanw, exploatat nor-
mal si rulind pe sosele bune, pind
la reparatia capitald?

Paosesorii unor astfel de magini,
precum §i icii de la lierel
specializate, pe care i-am consultat,
ne-au declarat cd automobilul «Tra-
bant» poate parcurge 60 — 65 000
km pind |a reparatia capitali.

e Existd in tara noastrd pante.
pe sosele cu mare circulatie, pe
care masina «Trabant» si nu le
poatad urca?

Nu existd.

@ Deasupra acoperisului unei ast-
fel de masini, avind in vedere ca
este confectionat din material plas-
tic, se poale instala un port-bagaj?

Da, se poate. Unele experiente
intreprinse de uwzina

toare

au dovedit ci pe acoperis se pot urca
3—4 persoane, fird ca acesta si se
deformeze sau si crape.

® Cu un «Trabant» se poate face
vara o excursie de 3-—4000 km, fara
riscul de a te intoarce acasi cu
trenul?

Sute de automobiligti din tara noas-
tri fac in vacantd acest lucro. Ba,
daci observim bine, si unii din turiy-
tii striini cdlitoresc in concediu
cu magini «Trabant» vizitind litoralul
sau statiunile din muntii nogtri.

® Am auzit ci a inceput si se¢
fabrice un tip de «Trabant» cu
transmisie automati. Asa este?

Automobilul se cheami «Trabani
Hy si o descri a i
mului sin a2ufomat vom publica in-
tr-unm numdr viitor al revistei.

@ Care este viteza medie de par-
curs la care exploatarea «Traban-
tului» este convenabila ?

60 km pe ori vitezd medie; 80 km
pe ori plafon.

@ Este recomandabila (adica satis-
faciitoare) o asemenea masina pen-
tru o familie de trei persoane?

Ri I este afirmativ.

AUTO... mirite cu interes nu numai de el ci
SERVIRE si de tofi cei care se infereseazi de
acest sport.
Tovardsul Ghita lon din Bucuresti Dintre deseneke trimise, pentru care
este an i adept al bilis- ii mul i blicim mai jos «Aute...
mului. Desigur cd raliurile actomo- servire»

bilistice atit cele cu caracter intern
cit §i cele internationale care au
trecut prin tara noastri au fost ur-

pentru
lui emis. Tovariasul Paul Szkladanyi
din Timisoara ne scrie ci a experi-
mentat un asemenca monitor foarte
simplu §i de dimensiuni reduse folo-
sind un tranzistor §i o diodd. Schema
alituratd prezinti constructia cores-
pondentului nostru. Pe schemi s-au
folosit urmitoarele nofatii: Tr

PERFORMANTE
SUBACVATICE

«As vrea si stiu cum a evoluat re-
cordul de scufundare al muncitoru-
lui siracuzan Enzo Maiorca» (Va-
sile Cimpeanu, Brasov).

Excelentul scufunditor Enzo Ma-
iorca a bitut ia 25 iufie 1965 recordul
siu de scufundare liberd, coborind
in apnee pind la 54 m adincime.
Maiorca are acum 35 de ani §i s-a
facut cunoscut in 1960, cu performan-
ta de 45 m. De atunci (in afarid de o
excepfiec in 1964) el gi-a corectat
mereu recordul. latia, de altfel, cum
a evolmt acest record in ultimii
IS ani: 1951 — E. Falco i A. No-
velli — 35 m; 1952 — R. Bucher ——
39 m: 1956 — E. Falco si A. Novelli
— 41 m; 1960 — A. Santarelli —
46 m; 1960 — E. Maiorca 45 m:
1960 — E. Maiorca — 49 m; 1961
— E. Maiorca — S0 m; 1962 —
E. Maiorca 51 m; 1963 — E. Ma-
iorca 53 m; 1965 — E. Maiorca

S4m.  pE SCURT

lonescu Mircea si Ceslea Stefan

- Dorohoi. Vi indeplinim doringa
puhlicind chiar in acest numir un
articol despre «Manga monofin fo-
lositi 1a aeromodele captive.

Nicolescu Norel -— Ploiesti. In ma-
gazinele de jucirii se gisesc motorase
pentru aeromodele (tip Zeiss). Va
sfatuim <& vi cumpérati un astfel de
motoras cu care veji obfine perfor-
mangc muit mai bune decit cu unul
improvizat.

Sagovici Virgil — Timisoara. Pa-
siunea dv. pentru radiotehnicd estc
liudabild. Cu putin efort (este vorba
de un curs de initiere care dureuzid
citeva luni) orice tindr poate deveni
radi . La Timi a functio-
neazi wn asemenea curs in cadrul
Radioclubului regional. Informatii cu
privire la data inceperii cursului pu-
teti lua de la Consiliul regional
U.C.F.S. sau chiar de la radioclub.
Adresele respective le gasiti in car-
tea de telefoane.

Costea Cornel — Fetesti. Limu-
rini suplimentare asupra schemei ra-
dioreceptorului care vii intereseaza
le pute(i obgine adresindu-vd autoru-
fui pe adresa: Radioclubul regional
Ploiegti, cisuta pogtald 113. Tot de
la radioclub pute{i obfine g regula-
mentul radicamatorilor, contra su-
mel de 4 lei pe care urmeazd s-o
expediati prin mandat pogtal.

Chis Gheorghe — Salonta. ren-
tru a vd imbogiti cunostinfele avia-
tice vi recomandim sa cititi: «Avia-
tia moderni» de col. ing. 1. Sildgean;
«Pasirea de focr de 1. Gudju §i L
lacobescu: «Zboruri celebre» de ing.
C. Gheorghiu.

Ing. C. Udreanu - - Baciu. Tre-
buie s stiti ¢ §i in oragul dv. exista
activitate frumoasi de sero §i navo-
modele. Pentru adresa cercurilor res-
pective adresafi-vi Consiliului regio-
nal U.C.F.S. Limuriri §i schite ale
«Galerei romane» s ale altor navo-
modele puteti obfine de la maestrul
sportului Mircea Busuioc — Casa
pionierilor, oragul Giurgiu, regiunea
Bucuresti, precum si de la ing. V.
Romanescu §i F. Jelenici de la Aso-
ciatia sportivia 1.D.T. Flacira — Str.
Cosmonautilor nr. 27, Bucuregti.

Mutu Mircea — Slatina. Ora
G.M.T. este ora meridianului 0 care
trece prin localitatea Greenwich —
din Anglia si care a fost fuat in mod
conventional ca referinfd pentru nu-
merotarea meridianelor si respectiv
pentru calcularea orei locale. Ora
Republicii Socialiste Rominia este
cu doud ore mai mare decit ora
G.M.T. Radi ii din i 2
lume in legiturile pe care le stabilesc
inscriu in caietul stagiei, precum si
in QSL-uri, ora G.M.T.

rezi i de 25 kiloohmi; L = bo-
bina continind 6 spire pe o carcasi
de § om diametru, iar T este casca
telefonicd in care se urmiregte emi-
simnea. Monitorul se amplaseaza ast-
fel incit si se realizeze un cuplaj
slab intre bobina L si inductanga din
etajul final al emititorului. In functie
de acest cuplaj semnalul din monitor
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cste mai puternic ssu mai slab.

Realirarea ramine in fantezia con-
structorului: pe o placi de hares,
textolit, plexiglas ssu intr-o cutie
de material plastic.

RECORDURI AVIATICE DE VITEZA

Mai multi cititori ne cer informatii privind performantele

aviatice care au fost omologate, de-a lungul anilor, ca recor-
duri mondiale: de vitez&, de inaltime si de distantd. Rdspundem
acestora publicind acele zboruri care au fost omologate de
Federatia Aeronauticd Internationald ca recorduri absolute
de viteza.

Prima performantd de zbor cu un aparat mai greu decit
aerul a fost realizatd, dupd cum este cunoscut, de inginerul
roman Traian Vuia, la 18 martie 1906. Cu un aeroplan con-
struit de ef, cu totul original, Traian Vuia «a parcurs in zbor
o distantd de 12 m la in&ltimea de 1 m» pe drumul care duce
de la Montesson la riul Sena, lingd Paris (G. Lipovan: Traian
Vuia — realizatorul zborului mecanic. tditura Tehnicd — 1956
pag. 101). Dar Vuia nu si-a comunicat, din modestie, perfor-
manta sa la F.A.l. pentru a fi omologatd ca record.

Pina la primul rdzboi mondial, si un timp dupa aceea,
«patria» aviatiei a fost socotitd Franta. Aici au fost executate
cele mai rdsunétoare zboruri. latd lista recordurilor inre-
gistrate pind in 1920:

Pilot Tara Avionul Data Performanta
Santos-Dumont Franta S. Dumont 12 X1 1906 41,292 km/h
Paul Tissandier Franta Wright 20 V 1909 54,810 knvh
L. Biériot Franta Bleriot-12 24 VII1 1809 74,318 km/h
J. Vedrines Franta Deperdussin 1311912 145,161 knvh
M. Prevost Franta Deperdussin 29 (X 1913 203,850 knvh
Sadi-Lecointe Franta Nieupurt-29 20 X 1920 302,529 kv h

La 21.X1.1922 este stabilit primul record american de viteza:
H. Brown, pe un avion Nawy Curtis realizeaz3 417,059 km/h.
Apoi pind In anul 1934 au mai fost stabilite doar doua recor-
duri; H. Bonnet pe un avion Ferbois V-2 realizeazala 11.X11.1924
448,171 km/h, iar R. Delmotte pe un avion Caudron C-460
realizeaza la 25.1X.1934 — 505,848 km/h.

Avintul in dezvoltarea aviatiei inregistrat in preajma celui
de-al doilea razboi mondial a dus la un simtitor salt in imbu-
natatirea performantelor de vitezd, iar dupa rdzboi, aparitia
aviatiei cu reactie a revolutionat zboru!: de la 700800 km/h
s-a ajuns In numai cltiva ani la depdsirea barierei sonice —
1225 km/h (la nivelul mérii). latd cum se prezintd tabelul
recordurilor absolute de viteza pina in 1965:

Pilot Tara Avionul Data Performanta
H.Wuster Germania B.l. 113 11 X1 1937 610,950 km/h
F.Wendel Germania Me-B. F.109 R 26 1V 1939 755,138 km/h
W.Wilson Anglia Metear N EE 454 7 XI 1945 975,676 km/h
A. Boyd S.U.A. Lockheed P-80 R 4 VI 1947 1003,811 km/h
R. Johnson  S.U.A. F-86 A «Sabre» 151X 1948 1079,841 km/h
J. Verdon S.U.A. Douglas XF-4D 3 X 1953 1211,746 km/h
H.A.Hanes S.U.A. N.A.F .-100 20 VI 19551 323,312 krvh
P. Twiss Anglia Fairey «Delta-2» 10111 1956 1822,000 kmv/h
G. Masolov U.R.S.S. E-66 31 X 1959 2388,000 km/h
A. Fedotov U.R.S.S. E-66 7 X 1961  2401,000 knwvh
R. Robinson S.U.A. MC Donnel F-4 22 X1 1961 2585.425 kmv/h
G. Mosolov  U.R.S.S. E-166 7 VIII 1962 2681,000 kmyh

R.L. Stephens S.U.A. Lockheed YF-12A 1V 1965 3318,400 knv/h

Au fost stabilite si performante care intrec cu mult pe cele
prezentate mai sus, dar acestea nu au fost Inregistrate la
F.A.l. pentru a fi omologate ca recorduri, fiind realizate pe
avioane experimentale.
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Aspect din sectorul prelu-
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a avut loc in luna septembrie finala pe
tard a campionatului republican de aero-
modele zbor liber. Cci 60 de concurenti partici-
panii la aceastd competific a aviatiei mici au
prezentat la start o impresionantd «escadrilin
de -e_rognodele din cele trei categorii care au
constituit probele concursului.
prima zi s-a dat startul in proba aeromo-
delelor cunoscute sub denumirea de planoare
A-2. Pentru cei care nu cunosc prea mulie din
«tainele» aeromodelismului vom arita, pe scurt,
citeva caracteristici ale lor.

Planoarele A-2 sint executate, ca toate cele-
lalte modele, dupd diferite planuri si schife
originale si striine si se aseamind, dupd cum
se vede si in fotografii, cu niste planoare ade-
virate de proportii reduse. Lansarea lor s¢ face
cu ajutorul unui fir de nylon (nu cablu de ofel
c la surorile lor mari), pe care acromodelistul
il minuieste fugind cu vintul in faja. Ajuns la
indlfime corespunzatoare, firul este detasat de
aeromodelul care continui si evolueze ca un
adevarat soim. E una din categoriile favorite ale
aeromodelistilor. Zborul acestor aparate gra-
tioase si sensibile cucereste de la inceput si el
este urmirit cu multd plicere si interes. Nu
puline sint si cazurile cind, datorita conditiilor
meteorologice favorabile (termica puternici)
aceste aeromodele sint purtate de aripile vin-
;::Im Ia mari distanje, multe din ele pierzindu-se

nori.

Cea de-a doua categorie de acromodele in-
trate in concurs au fost propulsoarele. Acestea
nu mai sint lansate cu ajutorul cablului, ci se
inalid in vazduh cu ajutorul unei elice propul-
sate de un «motor» de cauciuc, format din zeci
de fire rasucite.

Ultima categorie cu care s-a incheiat con-
cursul au fost motomodelele, acromodele mai
pretentioase a ciror constructie necesili cu-
nostinje aecrodinamice mai avansate. Zbimiitul
MINOTUSCION 07 CU expiozie & aude pina de-
parte st constituic punctul de atractie pentru
spectatorii mici $i mari.

O surpriza in cadrul concursului a constituit-o

P ¢ acroportul Aviasan Geamana-Pitesti,

lansarea izbutith a citorva rachetomodele, d.
catre profesorul fon Radu de la Casa Pionie-
rilor din orasul Tirgoviste. Aceasti demonstra-
tie a fost privita cu mult interes de catre con-
curenti si spectatori, mai ales cind au aflat ca
in curind aceasta activitate sportiva tchnico-
aplicativa va avea regulamentul si competi-
tiile ei.

Timpul excelent, cu exceptia primei zile a
concursului cind a batut vintul si a plouat.
maiestria si priceperea concurentilor au dus
la obtinerea unor rezultate bune.

Concluzia pe care au desprins-o atit organi-
zatorii concursului — Federatia Romana de
Aviatie - cit si concurentii a fost aceea G
trebuic acordatd din timp toata grija pentru
sprijinirca acestei activitayi incepind de jos, din
asociatii si cluburi, de la etapele regionale si
pina la finala pe {ard. Acolo unde s-a procedat
asa, rezultatele sint dintre cele mai bune.

Nu putem s incheiem scurta noastrd rela-
tare despre aceasti manifestatie sportiva teh-
nico-aplicativd, fard a mentiona si o intrebare
care si-au pus-o concurentii pe terenul de zbor
si pe care 0 punem si noi forurilor de raspun-
dere: de ce au lipsit concurentii din regiunile
Dobrogea, Oltenia, Banat si Bacau?

1. HOABAN
Rezltate tchnice:

Planoare: 1. Gheorghe Palotas (Mures A.M.
837 p; 2. Stefan Silaghi (Maramures) 825 p:
3. Alexandru Bedd (Mures A.M.) 790 p.

Propulsoare: 1.0tto Hintz (Mures A.M. 747 p;
2. Eugen Torok (Crisana) 694 p: 3. luliu Szabo
(Crisana) 672 p.

Motomodele: 1. Alexandru Csomo (Crisana)
86! p; 2. Popa Cringu (Arges) 809 p. 3. Andrei
Georgescu (reg. Bucuresti) 626 p.

Clasament general pe regiuni: 1. Crisana
2241 p: 2. Oras Bucuresti 1768 p; 3. Mures-
Autonoma Maghiari 1688 p: in ordine urmcazi
reg. Bucuresti, Galati, Cluj, Ploiesti, Mara-
mures. Brasov, Arges, lasi, Suceava, Hune-
doara.

1. Aspect
V' cursului.
2. Inaintea

aeromadelele.

madel.

de la deschiderea con-

starturilor. Se verifica

3. Profesorul Ion Radu pregitind cu

multd atentie lansarea unui racheto-

4 §i S. La start,

6. Cistigatorii celor trei probe ale
concursului: Alexandru Csomo (stinga),

Otto Himz si Gh. Palotas.



