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upa muntilor

Vara aceasta, cabana Padina de pe Valea lalomitei si munfii din jur au
fost din nou gazde primitoare ale numearosilor turisti sportivi, care au venit
sd se intreaca in cea de-a X-a edifie, jubiliara, a traditionalei competitii de
orientare «Cupa muntilor». Asociafia sportiva ITB, inifiatoarea $i organiza-
toarea, pe parcursul unui deceniu, a acestui concurs, a pregdtit totul cu deo-
sebitd grija. Disputa sportiva a avut loc de-a lungul a trei trasee, in trei etape
de zi, totalizind aproximativ 32 de km cu 2 400 m diferen{a de nivel.

Cele 44 de echipe prezente la start au avut de parcurs un drum greu, de
12 ore. In calea lor s-au aflat virfurile Strunga Mare si Strungdrita, Bucsa,
Duda Mare, Valea Brateiului, Piciorul Deleanu, Tatarul, Poiana Coltii, Valea
Horoabei elc. Ultimul traseu a trecut pe lingd Turnul Seciului, acea stinca
solitard, legatd de numele alpinistului Victor Maciuca din asociafia sportiva
/TB, in cinstea cdruia a fost organizata, cu un deceniu In urmd, prima edifie
a «Cupei muntilory.

Dupa doud zile de intreceri, s-au comunicat rezultatele. Au invins echipele
Vointa Bucuresti (losif Eugen, lon Sculi), la masculin si Ecranul Bucuresti
(Georgeta Litd, Mariana Abrudan), la feminin. Acesti pasionafi turisti au
primit frumoase premii, precum si felicitarile organizatorilor. Cei prezenti au
aplaudat indelung, mai ales pe losif Eugen, de profesiune economist la Sfatul
Popular al Capitalei, care a lual parte la toate ediliile concursului si a cistigat
primul loc la sase dintre ele. Seara, la lumina focului de tabard, atit de familiar
turistilor, concurentii au evocat crimpee de pe parcursul intrecerilor desfa-
surate de-a lungul anilor.

...Prima editie a avut Joc in Bucegi in 1958, pe un traseu ce atingea Cola
1 500, cabanele Bolboci si Padina. Intrecerea a cuprins doud etape (de zi s
de noapte), cu porfiuni de viteza si de reqularitate si cu probe alpine: cafara- ‘
turd, funicular. La a doua editie, organizata tot in Bucegi (Cabana Babele —
Cabana Pestera) numdrul echipelor a crescut pind la 24. Pentru a treia editie,
desfasurata Intre Piriul Rece — Virful Omul — Cabana Pestera, a fost ales
un traseu de dificultate maximd, lung de 22 km si cu o diferenta de nivel
de g 280 m.

In anii urmatori, competifia si-a avut locul de desfasurare tot in Bucegi
(editiile a IV-a siaV-a), in Piatra Mare (a Vl-a), in Ciucas (a Vll-a), din
nou in Bucegi (a VIli-a) si in Rardu (a 1X-a). O caracteristica a intrecerilor
a fost aceea ca, an de an, organizalorii s-au straduit sa gaseasca trasee din ce
in ce maj interesante, cu o perspecliva cit mai larga si cu un pitoresc deosebit.
Datoritd acestui fapt, «Cupa Muntilor» a capatat prestigiu, devenind una din
cele mai importante concursuri de acest gen, o adevarald scoala de orientare
turistica.

Cu prilejul festivitalii de incheiere a concursului s-au comunicat si citeva &
date statistice. Astfel, s-a spus cd la cele zece edifii au participat 915 sportivi
/644 baieli si 271 fete) care, in 98 de ore de concurs, au acoperit 265 km de

1. Corturi ale concurentilor la Cabana i 3 1 ] j i

Padina 2. Cistigatoril e:m,_el_ i traseu, cu 18' km dlfergnta de nivel. Patru d/nltre concurg_qﬂ (losif Eu:qgl?,
lon Sculi si losif Eugen. 3. In timpul lon Itu, lon Paunescu si R. Reyl) au fost prezenti la zece editii ale competitiei,
concursujui, pe Turnul Seciului s-au patru au luat parte la noua editii, doi la opt edifii $i 15 la saple editii. Tuturor
:f::‘;a‘;"c:'l':;‘h: fu:::‘:en; ';"a:i-a‘:a' acestora, precum si asociatiei sportive ITB, tovarasul prof. Mircea Mihdilescu,
Abrudan si Georgeta Lita (locul | fe- secretarul general al Comisiei centrale de turism-alpinism, le-a transmis
minin) isi consultd hartile. felicitari i urari de noi succese la edifiile viitoare. In acelasi timp, inginerului

R. Reyl, principal animator al «Cupei Muntilor», i-a fost acordata distinctia
«Merite in activitatea sportiva».

Dumitru SOMUZ

NOIl MAESTRI Al SPORTULUI

Recent a avut loc, la sediul Consiliului National pentru Educatie
Fizica si Sport, solemnitatea decernarii titlurtlor de «Maestru emerity
si «Maestru al sportului» unor sportivi care au reprezentat cu cinste
culorile patriei noastre in diferite competitii.

Printre cei cirora li s-a atribuit titlul de «Maestru al sportului»
sint §i urmitorii:

ALPINISM--TURISM. Paul Fozokos (Dinamo Brasov); Nor-
bert Himesch (Vointa Brasov); Nicolae Jitaru (Dinamo Brasov);
Georgeta Litd (Ecranul Bucuresti); Maria Abrudan (Ecranul
Bucuresti).

TIR. Edda Baia (Stiinta Bucuresti); $tefan Caban (Dinamo
Bucuresti); Mircea Lazir (Stiinta Bucuresti); Gheorghe Sencovici
($.S. nr. 1 Bucuresti); loana Soare (Stiinta Bucuresti).

COPERTA I: Cu planorul deasupra orasului Tg. Mures. (Foto: I. Marx).




Decoldm inainte de rasaritul soarelui.
Prin geamurile rotunde ale avionului se
vad in stinga ceturile ce se ridica de pe
oras, tirindu-se spre munti, iar in dreapta
jerbele de foc ale rasaritului. Pentru pilotul
lon Panduru acest zbor are o semni-
ficatie deosebita: se implinesc 30 de ani
de cind, tot intr-o dimineata de sfirsit de
august, si tot aici, deasupra acestui oras
cu bogate traditii aviatice, facea primul
zbor in simpl& comanda din cariera sa de
puot.

Priveste spre pasagerii An-2-ului cu
aceeasi seriozitate cu care timp de treizec:
ae an a stat aplecat asupra mansei. Dar
privirile-i trAdeaza dragoste si grija parin-
teasca pentru cei opt-zece tineri din echi-
paj. O parte dintre acestia sint sportivi,
iar citiva sint militari ai fortelor noastre
armate. La o mie de metri in vazduh ei
vor lua startul intr-o intilnire prieteneasca
de parasutism. Intrecerea constituie cri-
teriul de selectie pentru participarea la
finala campionatului republican de
parasutism.

Facem viraje largi si ne indreptam spre
cimpul pe care este instalat punctul de
aterizare.

— Pregatireal, comanda pilotul.

Usa este deschisd, motorul isi reduce
turatia, avionul se infunda usor in aer s
primul om péaraseste bordul. Inca un viraj
si incad un salt, pind cind ramin doar cu
pilotul si mecanicul de bord. Privim spre
petele albe, rotunde, ale parasutelor des-
chise ce se micsoreazd, apropiindu-se de
pamint. Acolo tinerii sportivi lupta pentru

cistigarea fiecérui centimetru distant fat
de punct. Incerc un interviu-fulger cu
pilotul, in timp ce coborim.

— Dupa citi sportivi ati privit astfel de
cind lucrati ca pilot lansator de parasu-
tisti ?

— O asemenea socoteald nici pe pa-
mint n-as putea face, imi raspunde. Sint
prea mulfi.

— Ce parere aveli despre ideea de a
invita la acest concurs si o echipd de
parasutisti militari?

— Majoritatea dintre tinerii pe care i-ati
viizut se cunosc intre ei: ostasii de azi au
fost ieri parasutisti sportivi. Si totusi au
multe de invatat unii de la alfii. Militarii
au facut cunostintd cu noile parasute
sportive de performanta si au impartasit
«civililor» din experienta lor.

— Cit vor dura intrecerile?

— Dou zile. Vom face salturi de antre-
nament, de concurs si demonstratii. De
aceea am inceput asa de dimineata.

Incep manevrele de aterizare. Pilotul va
decola din nou, cu un alt echipaj...

Timp de doud zile AN-2-ul a facut
zboruri deasupra aerodromului, iar iubi-
torii sporturilor aviatice de aici au urmarit
evolutiile parasutistilor. Pe primele trei
locuri in clasamentul intocmit cu acest
prilej s-au situat: soldatul fruntag Fiorea
Tudoran, urmat de sportivii lon Mihai si
ton Bucurescu. Ei vor reprezenta regiunea
in etapa finala a campionatului republican.

V. TONCEANU

1. Echipajul
se indreaptid
spre avion.
Nr. 38 este...
2. ...cigtiga-
torul con-
cursului: sol-
datul fruntas
Florea Tudo-
ran.

START RECORDURI

Si in acest an parasutistit nostri au inscrnis nu-
meroase performante, uncle deosebit de valoroase,
pe tabelul recordurilor nationale. Prezentam mai
Jos citeva din noile recorduri. stabilite pe aerodromul
Clinceni din Bucuresti, in lunile iunie si iulie. Ele au
1ost de curind omologatc de catre Federatia Aeronau-
tici Romana.

In proba de salt in grup 7 parasutiste de la 1000 m
cu deschiderea intirziata a parasutei si aterizarea la
punct fix, sportivele Angela Nastase, Victoria Zet,
Elena Bacauanu, Elena Savastre, Ecaterina Diaconu,
Maria Iordanescu si Elisabeta Minculescu au realizat.
in ziva de 16 iunie. o distantad medie faja de punct de
4,64 m. S-au stabilit astfel recorduri not pentru gru-
purile 7, 6 si S parasutisti.

La 19 iunie, un grup de 5 parasutiste, format din
Victoria Zet, Maria lordinescu, Angela Nastase,
Elena Bacauanu si Elisabeta Minculescu, sarind de
la 600 m cu deschiderea intirziata a parasutei si ate-
rizarea la punct fix, a realizat o distantd medie de
3,46 m. Vechiul record era de 5,15 m.

Tot in ziva de 19 iunie grupul de 7 parasutiste,
format din Elena Bicduanu, Victoria Zet, Ecaterina
Diaconu, Angela Nastase, Elisabeta Minculescu.
Maria lordinescu, Elena Savastre, sarind de 1a 600 m
cu deschiderea imediatd a parasutei si aterizarea la
punct fix, a realizat o medie de 3,90 m. Performanta
constituie noi recorduri pentru grupurile de 7 si 6
si doboard recordurile pentru grupurile de 5 si 4
parasutiste.

Seria acestor succesc ale parasutistelor este con-
tinuata cu rezultatul de 3,08 m realizat la 22 iunie
in proba de salt in grup de 6 de la 1000 m cu deschi-
derea imediatd a parasutei si aterizare fa punct fix
Autoarele acestuia sint: Elena Bacauanu, Victoria
Zet, Maria lordanescu, Angela Nistase, Elisabetu
Minculescu si Elena Savastre. Performanta aceasta
constituie noi recorduri pentru grupurile de 6, S,
4 si 3 parasutiste.

In ziva de 20 iunie Elena Bacauanu, sarind de la
600 m cu deschiderea intirziati si aterizarea la punct
fix a realizat o medie de 0,62 m. Vechiul record era
de 3,66 m.

Tot in proba de salt de la 600 m, dar cu deschide-
re imediatad. Angela Nastase a stabilit la 20 iunie un
record de 0,99 m.

La 24 iunie, Angela Niastase a realizat un record
in proba de salt de la 1000 m cu media de 1,31 m.
Vechiul record era de 3,44 m.

Si parasutistii au stabilit o seam3 de performante
care constituie noi recorduri sau recorduri corectate.
Astfel: la 20 iunie grupul de 4 parasutisti format din
Emil Dumitrascu, Ion Rosu., Mircea Ciobanu si
lonel lordanescu, sirind de la 600 m cu deschiderea
imediatd a parasutei si aterizarea la punct fix, a
realizat o medie de 1,99 m corectind astfel recordu-
rile pentru grupurile de 4 si 3 .sportivi.

O valoroasa performantid a realizat la 22 iunie
grupul de 7 sportivi format din Emil Dumitrascu,
Nicolae Velicu, Ion Rosu, llie Neagu, lonel lordi-
nescu, Mircea Ciobanu si Gheorghe lancu, care
sarind de la 600 m cu deschiderea imediata a parasutei
st aterizarea la punct fix a realizat o distan{a medie
de 1,12 m. Aceasta corecteazd recordurile pentru
grupurile de 7, 6, S, 4 si 3 parasutisti.

Tot la 22 iunie grupul de 3, format din Mircea
Taflan, Stefan Bicauanu si Mihai Niculescu au sta-
bilit 0 performanta de 0.50 m — record corectat —
in proba de salt de la 600 m cu deschiderea intirziata
a parasutei.

Se poate spune ca ziua de 22 iunie a fost ziua re-
cordurilor pentru ca tot atunci, grupul format din
9 sportivi — Gheorghe lancu, Emil Dumitrascu, Ion
Rosu. Ionel lordanescu. Nicolae Velicu, Ilie Neagu,
Cornel Serghianu, Mircca Ciobanu si Stefan Baca-
uanu sirind de la 600 m cu deschiderea imediatd si
aterizarea la punct fix, a realizat o medie de 2.41 m.
Au fost corectate astfel recordurile in aceasta proba
pentru grupurile de 7, 6 si 5 sportivi si stabilite noi
recorduri pentru grupurile de 9 si 8.

In cadrui salturilor de noapte efectuate in luna
iulie pe aerodromul! Clinceni au fost stabilite, de
asemenca, citeva recorduri nationale. O forma deose-
bitd a dovedit Elisabeta Minculescu, care a stabilit
doud noi recorduri. In ziua de 4 iulie sarind de la
600 m cu deschiderea imediata a parasutei si aterizarea
la punct fix, a realizat o medic din doui salturi de
1,91 m.

In ziua de 7 tulie ea a stabilit alt record, de 5,41 m,
in proba de salt de la 1000 m cu deschiderea imediata
a parasutei.

La barbati au fost stabilite trei recorduri: Ia 4 iulie
Ilic Neagu a realizat 2,13 m in proba de salt de la
600 m cu deschiderea imediatd a parasutei, iar la
7 tulie Ton Rosu a stabilit un nou record in proba
de salt de la 1000 m cu 5,11 m, pe care l-a depasit
apoi cu o medie de 4,66 m.




Se spune, si nu fard temei, ¢d prima impresie

conteazd foarte muit. Impresia pe care ne-am
facut-o, In urmd cu aproape doudzeci de luni,
despre modul cum se prezintd Radioclubul regio-
nal din Constanta nu era prea favorabild. Intr-un
articol publicat in revista noastrd se ficea apel
la forurile competente din resedinta regiunii Do-
brogea s3 gdseascd o posibilitate pentru ca si
aceastd institutie, importanta pentru politehnizarea
maselor de tineret si oameni ai muncii, s3 fie
ridicata la nivelu! marilor realizri obtinute pe lito-
ralul romanesc. Dar cuvintele noastre nu au gasit
ecou, acolo unde trebuia, deoarece situatia a
r@dmas neschimbata.

Sediul radioclubului regional se aflad in acelasi
local unde a fost instalat cu citiva ani In urma,
la parterul unei cladiri cu un etaj, o fostd pravilie
din apropierea pietei Grivita. Trebuie precizat ci
spatiul este suficient, dar el nu este corespunzitor
pentru un radioclub; cele patru camere, dintre care
una destul de mare, ar putea fi folosite destul de
bine de o unitate comerciald. Ca sediu pentru
radioclub aiegerea nu este de loc potrivitd. O
asemenea institutie, intr-un oras de importanta
republicand cum este Constanta, primeste zeci
de vizitatori zilnic, nu numai din cadrul regiunii ci
si din alte localitdti afe tarii si de asemenea foarte
multi radioamatori straini veniti la odihna pe litoral
sau In trecere prin port cu diferite vase.

— Ori de cite ori primim asemenea vizite, spunea
tovardasul lon Burduf — seful radioclubului, ne
simtim jenati din cauza modului cum ne prezentadm
si ne cerem scuze spunind cd sintem In curs de
amenajare ori de mutare in ait local.

Din pacate aceastd explicatie poate fi crezuta.
La aceasta contribuie nu numai exterioru! locatului
ci si interiorul sdu In care nu s-a ficut mai nimic
pentru a schimba aspectu!l de improvizatie.

Poate cd, méd gindeam eu in timp ce priveam mo-
bila veche si desperecheata si peretii fAr3 o pavoa-
zare cit de clt corespunz#toare, tovarisii de aici
or fi compensat lipsa unui radioclub mai aspectuos
prin obtinerea unor rezultate multumitoare, in ce
priveste Indeplinirea sarcinilor pe care le au.
Dezamdgirea a venit insd curind, In timpul discu-
tiei pe care am avut-o cu mai multi membri ai comi-
siei regionale de radioamatorism. Asttel, la intre-
barea citi radioamatori existd in regiunea Dobrogea
aflu ca sint 38 de emitatori (majoritatea in Constan-
ta gi citiva prin raioanele Medgidia, Tulcea, Hirsova,
Negru Vodd si M&cin, si nici unul ta Adam-Clisi
si Histria).

— Bine, dar anul trecut aveati 53 de emitatori si
dv. spuneati cd numadrul lor va creste Incontinuu,
deoarece veti organiza cursuri de initiere in cit
mai multe localitati din raza regiunii?

— Chiar in acest an, imi radspund dinsii, am orga-
nizat un curs de initiere pe lingd radioclub, frecven-
tat de 35 de tineri din Constanta si din unele co-
mune mai apropiate. Un numdr Insemnat de tineri
au invatat radiotelegrafia la cursurile organizate
in Constanta, la Tulcea si Medgidia, si, de ase-
menea, am mai avut si doud cercuri de radio cu
elevii din unele licee. Cit priveste numarul radio-
amatorilor cu indicative acestia ar fi crescut daca
nu am fi fost obligati sd-i scoatem din evidenta

La statia colectivd a Radioclubului regional —
in timpul sta

Aceeasi impresie..

pe cei care nu desfdsoard nici un fel de activitate
de trafic.

Cu toate cd s-au straduit sa ma convinga ¢4,
calitativ nu au pierdut nimic prin eliminarea celor
fara activitate, am rdmas totusi-cu impresia cd si
la acest punct stau slab: Dobrogea este singura
regiune in care numdarul radioamatorilor a scazut
in loc sd creascd. De aceea insistind totusi sa aflu
cauzele care au determinat restringerea numarului
radioamatorilor, parerile membrilor comisiei de
radioamatorism au fost cam acestea:

Tovardsul lon Burduf, seful radioclubului regio-
nal: «Nu toti tovardsii din cadrul institutiilor si
organizatiilor cu care colabordm inteleg importanta
radioamatorismului, ca una dintre cele mai eficien-
te pepiniere pentru viitorii tehnicieni. Un exemplu
in aceasta directie il constituie atitudinea condu-
cerii Liceului nr. 1 din Constanta, care a desfiintat
statia colectivd YO4KCG. Multi radioamatori din
Constanta s-au format la acest liceu care are multe
posibilitdti cum ar fi laboratorul de fizicd si altele.
Drumul spre Facultatea de electronica trece si
prin radioamatorism. Acest lucru o dovedeste
faptul c& multi elevi, care vor sd urmeze mai de-
parte electronica, vin la radioclub s& se pregateasca,
desi le vine mult mai greu decit atunci cind aveau
statia colectivd in cadrul liceului. Am dat acest
exemplu, dar din pacate aceastd lipsa de intelegere
o intilnim in multe locuri».

Tovardsul Virgil Pop: «Comisia noastrd a sta-
bilit ca toti acei radioamatori care au indicative
sl nu lucreaza sa fie eliminati. Am incercat noi sa-i
activizdm in toate felurile; i-am ajutat la repararea
statiilor, le-am dat piese si materiale tehnice etc.
Multi se apuca sa-si demonteze statia si apoi nu o
ma refacn

Tovardsul Gheorghe Dragomir: «Cred cé acest
lucru se datoreste si neorganizdrii de concursuri
atractive pe plan local. Ar trebui sd fie ajutati cit
mai multi tineri sd-si construiascd receptoare mici
cu tranzistori pentru «vindtoare de vulpi» si apoi
sa fie organizate cit mai multe concursuri cu ei».

Tovarasul Gheorghe Tita: «Desi am fost dotati
cu aparaturd si unele piese, nu avem totusi ce ne
trebuie. Piesele pe care le-am primit nu sint adec-
vate constructiei unui aparataj modern, necesar
unor activitati la nivel mondial. Ar fi bine sé existe
$! la noi magazine cu piese pentru radioamatori,
sd avem de unde cumpdra ce ne trebuie. Aceasta
ar stimula mult dezvoltarea radioamatorismuluin.

Spatiul nu-mi ingdduie s& consemnez toate

losif Ferencz, care in 1963 a ClSllq.ll titlul de C‘tmplbﬂ repu-
blican la 400 m ;;!al a fost atras in ultimul timp si de ra
pregitindu-se, undeva pe faleza marii,

amatorism. la

pentru concursurile avinatoare de vulpiy.

YO4KCA
unei legaturi radio indepartate.

parerile si propunerite facute. Am desprins insa
din aceasti discutie ca comisia regionald de radio-
amatorism si radioclubu! regional ar fi putut sa
obting realiziiri mutt mai Insemnate daci ar fi ma-
nifestat mai multd initiativad si perseverenta. Orga-
nizarea cursurilor pentru Incepétori, pregétirea si
desfdsurarea concursurilor radio ia toate catego-
riile, activizarea radioamatorilor indrumindu-i sd
participe la concursurile republicane si internatio-
nale etc. sint sarcini care nu pot fi indeplinite fard o
muncd de Indrumare zilnicd. Desigur ca farda un
sprijin mai concret din partea altor institutii, orga-
nizatii si organe de stat care pot si au datoria sa
sprijine aceastd activitate, rezultatele acestei munci
nu pot fi multumitoare. Sint multe de facut, atit de
cdtre comisia regionald de radioamatorism, pre-
cum si de alte foruri de radspundere, pentru ca
impresia celor care viziteaza radioclubul din Con-
stanta s& nu mai fie aceeasi; activitatea radio-
amatoriceasca a rdmas cu mult In urma altor
activitati si realizari de pe meleagurile dobrogene.

lon HOABAN




( abana Turistilor din Lacul

Rosu.

CAMPIONATUL REJPUBLICAN DE ALPINISM

{

L 2l

Dupé ce si-au misurat fortele, asti-iarna, in zape-
zile Retezatului si apoi, in iulie, pe inaltimile de stinca
ale Horoabei din Bucegi, alpinistii fruntasi s-au re-
vazut din nou, cu citva timp in urmd, la Cheile Bica-
zului, pentru finala campionatului republican. Au
venit acolo peste 25 de cataratori, grupati in 8 echipe.
din Brasov, Zirnesti, Cluj si Hunedoara, dornici si
faca din nou dovada curajului si maiestriei lor spor-
tive. «Cartierul general» al competitiei s-a stabilit
la Cabana Turistilor din Lacul Rosu, dar disputa
pentru titlul de echipid campioand a tarii a avut loc
pe un traseu in premierd din Peretele Mariei (Muntele
Poiana Pietrei). Pentru a localiza mai bine competitia,
trebuie si spunem ca uriasul de stinca amintit s¢ afla
fata in fatd co Piatra Altarului, {isnind citre inaltimi
chiar din marginea serpentinelor ce ies din Chei.

Echipele prezente la finala din acest an dispuneau,
inainte de start, de o zestre egala de puncte acumulate
in etapele anterioare ale campionatului (44). Deci
sansele de a cuceri titlul pus in joc erau deschise.
deopotriva, . tuturor, iar lupta sportivd se anunfa
foarte strinsa. Si chiar asa a fost. O zi intreagd, de la
rasaritul soarelui si pina la apus, am fost martorii
unei intreceri voinicesti, presarata cu multe momente
de «suspense», la capatul carera au invins, ca si anul
trecut, alpinistii de la «Armata»-Brasov. Prima echipa,
din cele trei prezentate in concurs de aceastd asociatie
sportivd, a facut dovada unei excelente pregatiri
si a iesit campioand republicand prin Aurel Irimia,
Dumitru Chivu, Matei Schenn si Nicolae Sbircea.
Este o victorier pentru care merita felicitari atit cei
patru cataratori, cit si antrenorul lor, maestrul emerit
al sportului Emilian Cristea.

Spuneam ci traseul de concurs — care va fi omolo-
gat, probabib, la gradul de dificultate SA — s-a esca-
ladat de catre concurenti in premiera. Cu o saptamina
inainte de campionat, el a fost ales, verificat, pitonat

Dupi concurs. In fund : Pia
tra Altarului.

51 marcat de citre o echipa de alpinisti cu experienta
{D. Albici, Gh. Udrea, D. Schapira), care a lucrat
cu multd competentd si entuziasm. Apoi, in ajunul
startului oficial, aceasta echipd a facut o parcurgere
demonstrativd a traseului, dind posibilitate concu-
rentilor sd cunoasca de la distan{d viitoarea lor
«pista» de intreceri, pentru stribaterea cireia oficialii
au fixat un timp standard de o ora si jumatate... Dar,
bineinteles, nu acest timp constituia principala difi-
cultate a competitiei si unicul criteriu de ierarhizare a
valorilor. Victoria in intrecere si locurile in clasamen-
tul final urmau sa se decidd pe prima si pe ultima
lungime de coarda (traseul a avut 4 in total, insumind
120 m), unde «capul» si «secundul» intrau in lupta
cu cronometrele.

Start! La ora 8 dimineata, prima care a intrat in
traseu a fost echipa metalurgistilor hunedoreni, in

1 ndeva, dupa un colt de

mai rapid «cap de coarda» stinca, s afla

al anului. rea

regrupa-

frunte cu Abel Ritisan. Toate privirile erau atintite
spre inalfimi. S-a parcurs prima lungime de coarda.
apoi a doua, a treia si a patra. Cronometrele au intrat
in functiune. Dupa 3 minute, 13 secunde si 6 zecimi.
Ritisan parcursese ultima parte a traseului. El reali-
zase un timp bun, asa cum fécuse de altfel si «<secundul»
sau, Emeric Betegh, ce fusese cronometrat, pe primii
40 de metri de stinca, intr-un minut. 48 de secunde si
6 zecimi. Cine va reusi sd-i intreacd? Raspunsul a
venit imediat dupa aceea, o datd cu intrarea in com-
petitie a echipei Armata I{I-Brasov. «Capul de coarda»
al acestei formatii, Nicolae Nagi, a reusit si coboare
cu mult sub timpul realizat de Ritisan, parcurgind
portiunea de traseu cronometrata in numai 2 minute,
35 secunde si 5 zecimi.

Performanta realizata de echipa brasoveana n-a
fost usor de depasit. Aproape toatd ziua au depus
eforturi deosebite in acest sens si alpinistii de la
Unirea Cluj, si cei de la Dinamo-Brasov, si cei de la
Celuloza-Zarnesti. E drept, la un moment dat, situa-
tia era cit pe ce si se schimbe, deoarece dinamo-
vistul Mircea Opris a efectuat prima lungime de
coarda, pe care a fost cronometrat. in numai un
minut si 31 de secunde, obtinind cel mai bun timp,
pentru «secunzi», din campionat. Dar acest excelent
rezultat n-a putut fi fructificat din plin, pentru ca,
adunat cu cel al «capului de coarda», a marit prea mult
timpul total realizat de echipa...

intrecerea a continuat si Nagi a pastrat pina spre
sedara speranta unui tricou de campion. Iatd insd ca,
atunci cind mai era putin pina la asfintitul soarelui,
a4 luat startul ultima echipd, compusa din Schenn,
Sbircea si Chivu. Au pornit din nou cronometrele,
privirile s-au indreptat iardsi atente spre peretele de
stincd cenusie. La ora 7 si 30 de minute cei trei alpi-
nisti au coborit din traseu. Erau veseli. Ei reusisera
s& «scoatd» un timp mai bun decit al colegilor lor de
asociatie si sd obtind — gratie in special lui Chivu;
care a fost, si la finald si pe parcursul campionatulni.
cel mai rapid «cap de coarda» -- titlurile. mult rivnite.
de campioni republicani. D. LAZAR

Clasamentul campionatului este wrndrorul :
1. Armata I—Brasov 71 p; 2. Armata [II—Brasov
70 p; 3. Unirea I—Cluj 66 p; 4. Celuloza—Zdrnesti
64 p; 5. Metalul—Hunedoara 63 p; 6. Armata 11—
Brasov 63 p,; 7. Dinamo—Brasov 62 p; 8. Vomnfa—
Brasov 54 p.

£ chipa Armata 111, clasata pe locul secund in
campionat




-526 ,,Trener Master*

la campionatut de la Bilbao (Spania — 1964) prin Castano.

Noul Zlin — 526 — a debutat la Campionatul mondial de la Moscova din
1966, fiind pilotat de concurentii cehoslovaci si germani, dar aici toate aparatele
participante au fost intrecute de avionul sovietic IAK 18 PM. Zlin-ul a dovedit
totusi bune calitidti. In prezent aceste avioane sint folosite nu numai in Europa,
ci i in America, Asia, Africa.

n tara noastri avioanele Zlin sint cunoscute de mai mult3 vreme, iar de curind
Federatia Acronauticd Roman a achizitionat si noul tip: Zlin-526 «Trener Masters.

Privit in ansamblu noul avion nu se deosebeste prea mult de Z-226, dar el
prezintd unele particularititi care trebuie subliniate. In primul rind este echipat
cu o elice cu pas variabil, automat si autonom, de tip V-503, fapt care ii creeazi
un mare avantaj in evolutiile acrobatice tata de avioaneie cu elice cu pas 1ix. Regla-
rea automatd a pasului la elice — de citre o instalatie speciald montatd in coiful
acesteia — in functie de presiunea dinamici, il elibereaza pe palot de dificila minuire
a manetei de gaze a motorului in pozitiile critice de zbor. Intregul program de
evolutii se poate executa cu motorul in plin. De asemenea, noul avion are tren
de aterizare escamotabil ceea ce ii mireste considerabil finetea, iar faptul cil este
mai solid decit vechile aparate il face s3 fie admis la acrobatie nelimitat# chiar
si cu doud persoanec.

Am solicitat unele aminunte privind caracteristicile $i performangele lui
«Trener Master» inginerului Mircea Finescu, maestru emerit al sportului, care a
ficut receptia aparatelor achizitionate, pe aerodromul de incercare de la Otro-
kovice:

«Z1in-526 +Trener Master» este un aparat de acrobatie aeriani foarte modern.
El a fost astfel calculat incit s3 se obfind o maniabilitate maxim3 cu eforturi cit
mai mici din partea pilotului. Motorul, de tip Minor 6-111 de 160 CP, construit
la Praga, avind elicea cu pas variabil, realizeazi performante apreciabile. Iar uzina
constructoare studiazi inlocuirea lui cu un motor cu injectie, cu randament §i
mai ridicat. Caracteristicile avionului sint: anverguri — 10,596 m; lungime —
8,00 m; inidlfime — 2,60 m. Viteza maximi admis3 in picaj este de 292 km/ori;
aparatul este echipat cu un accelerometru si un indicator luminos care semnaleazi
acceleratia maxim# admisid. Greutatea avionului la decolare este de 975 kg, iar
greutatea admisi la acrobatie de 940 kg. Plafonul maxim la care poate evolua <

atinge 5 000 m, iar raza de actiune, cu rezervoare suplimentare atasate la virfurile
aripilor, este de 930 km.

In legiturd cu escamotarea trenului ag vrea si subliniez c avionul este preva-
zut cu un semnalizator sonor pentru deschiderea acestuia la aterizare, iar dupd
contactul cu solul circuitul electric de escamotare este decuplat automat, evitin-
du-se astfel o escamotare a trenului din greseali.

Avionul Zlin-526 poate fi folosit cu succes §i ca avion de §coald. Cred cii este
cel mai reusit dintre aparatele de acest fel construite la Otrokovice ».

Am solicitat gi pirerile pilotului de acrobatie Stefan Calotl, maestru emerit
al sportului.

«Am zburat pini acum pe mai multe avioane de tip Zlin, care s-au aflat in
dotarea aviatiei noastre: Z-22, Z-381, Z-26, Z-226 — pe care le-am apreciat la
timpul cuvenit. «Trener Masters este cel mai reusit dintre toate. Am si inceput
antrenamentul pe el in vederea Campionatului de acrobatie aeriani care va avea
loc anul viitor in R.D. Germanid. De fapt am vizut avionul evoluind la Moscova
anul trecut, unde s-a bucurat de frumoase aprecieri $i mi-a plicut foarte mult « \r

Zlin-526 va contribui desigur la perfectionarea pilotilor nostri de acrobatic,
la formarea unor noi acrobati, pentru ci in acest domeniu noi romanii avem fru-
moase traditii.

V.T. MURES

Primele avioane de acrobatgie de tip Zlin, fabricate in Cehoslovacia, au fost
privite de specialistii in materie cu oarecare rezerve. Era impartdsitd pind atunci
1deea cii pentru acrobatie avioancle cele mai corespunzitoare sint cele biplane,
cu mare suprafafi portanti, cum era de pildd cunoscutul aparat «Biiker Jungmaisters.
Zlin-ul constituia 0 noutate: avion monoplan, cu aripa jos, cu anvergurd mici
in raport cu lungimea. Dar scepticismul «conservatorilors avea si fie repede spul-
berat, in anii care au urmat, cind aparatele construite la uzinele Moravan s-au
impus ca cele mai reusite din Europa.

Colectivul fabricii Moravan a realizat mai multe variante, cu performante
din ce in ce mai bune. Au fost construite astfel: Z-22, Z-381, Z-26, Z-226, Z-326.

In anul 1961 Federatia Aeronautici Internationald a acordat uzinelor Moravan
din Ortrokovice diploma de onoare F.A.I. spentru succesele obtinute in construc-
f1a ae avioane de $coaid §1 acrobatier. Cel mai insemnat dintre aceste succese il consti-
tuic fird indoiald ultima variantd Zlin: Z-526 «Trener Mastersrealizat sub con-
aucerea ing. S. Zamecinik. Pnimeiec exemplare din acest avion au aparur in anu:
1960, in doud variante, monoloc §i biloc, special concepute pentru acrobatie.
Ele au fost experimentate cu multd minutiozitate, in vreme ce predecesorii —
Z2-226 si Z-326 — stabileau performante deosebite: locul I la Campionatul mon-
dial de acrobatie de la Bratislava (1960) prin pilotul cehoslovac Bezak;locul 1 la
editia de la Budapesta a aceluiagi campionat (1962) prin maghiarul Toth :i locul 1




Anul acesta parada aeriand inchinatd Zilei Flotei
Aeriene a U.R.S.S. s-a desfdsurat pe aeroportul mosco-
vit Domodedovo, ea fiind o grandioasd manifestare
inchinatd celei de-a 50-a aniversdri a Marii Revolutii
Socialiste din Octombrie. In tribunele oficiale au luat
loc conducdtorii de partid si de stat ai Uniunii Sovietice,
invitati de peste hotare, zeci de specialisti in acest
domeniu. Peste 100 000 de spectatori au inconjurat
aeroportul.

Evolutiile la sol si in aer s-au succedat timp de mai
mulite ore, uimind nu numai prin complexitatea pro-
gramului §i ritmul neintrerupt, dar mai ales prin
noutatea aparatelor prezentate. Au putut fi vdzute cu
acest prilej mai multe tipuri de aparate absolut noi,
despre care nu se stia nimic pind acum.

Parada de la Moscova a demonstrat mai intii forfa
impresionantd si pregdtirea exceptionald a aviatorilor
militari sovietici. Aldturi de aparatele care au luat
parte la luptele pentru apdrarea U.R.S.S. in timpul
celui de-al doilea rdzboi mondial au putut fi urmdrite
in zbor cele mai noi supersonice, bombardiere stra-
tegice uriase, cargouri aeriene capabile sd transporte
autopropulsate cu rachete si desant aerian etc. O mare
surprizd pentru specialistii din Occident a constituit-o
prezentarea a doud avioane cu geometrie variabild
— G.V. — un monoreactor si un bireactor, la care
s-au putut distinge in aer plierea aripilor, progresiv cu
cresterea vitezei de zbor. Trecerea lor in zbor super-
sonic a fost fulgerdtoare. Viteza pe care o pot atinge
este apreciatd la Mach = 2. A fost prezentat apoi un
avion cu decolare foarte scurtd — VTOL — urmat de

Domodedovo

formatii de avioane Mig 21 si alte aparate. Din seria
supersonicelor de vindtoare au putut fi vézute tipuri
noi de aparate cu aripd Delta, bombardiere noi, cu
doud derive, care pot atinge o vitezd egald cu de doud
ori viteza sunetului. O puternicd impresie au produs-o
primele avioane sovietice cu decolare si aterizare pe
verticald, necunoscute pind acum — avioane STOL
Decolarea acestor aparate se realizeazd prin devierea
jeturilor de aer spre sol din extradosul fuzelajului. Ele
au motoare cu reactie agezate vertical, pentru decolare
si aterizare, §i motoare cu reactie pentru zbor orizontal,
Viteza pe care o ating este de Mach = 2.

Un mare spatiu in programul mitingului a fost re-
Zervat aviatiei civile si sportive. Spectatorii au admirat

Parada
aeriana
= de pe

Pe pistele de parcare specialistii si
spectatorii fac cunostinti cu aviatorii
$i cu giganticele si modernele aparate
de zburat.

Uriasul «Anteu» si incircitura sa:
autopropulsate inzestrate cu rachete. ’

Avionul cu decolare verticala, in zbor.
Pe extradosul fuzelajului se observi
gurile de evacuare a jeturilor de gaze
care asigurd ridicarea in vizduh.

atit perfectiunea aparatelor cit si mdiestria sportivilor.
au evoluat mari formatii de aparate din tipurile care
qu cistigat numeroase competitii internationale §i
au stabilit zeci de recorduri. In incheiere au fost lan-
sati, din avioanele AN-12, un numdr de 1 200 de
parasutisti care au transformat cerul intr-un adevdrat
covor de flori multicolore.

Marea paradd aeriand de pe Domodedovo a produs
un puternic ecou peste hotare, fiind apreciatd ca cea
mai mare manifestare aviaticd a anului dupd Salonul
aviatic de la Paris.

1000 Km CU VITEZE SUPERSONICE

aviatorii

Sint numerosi
sovietici care intimpind aniversarea
Marelui Octombrie cu performante
ce se inscriu in tabelul de recorduri
mondiale al Federatiei Aeronautice
Internationale. Printre cei care si-au
depisit chiar angajamentele luate in

sportivi

cinstea semicentenarului Marii Re-
volutii Socialiste din Octombrie se
numara si Lidia Zaiteva. Ea a zburat
de curind. la bordul unui avion de
serie E-76, pe un circuit inchis de
1 000 km, cu o vitezd medie de 1 310
km/ori. Aceastd performanti intrece

cu 281,01 km/ord recordul aviatoarei
americane Jaqueline Cohran, stabilit
la B septembrie 1961 pe un avion
Northrop T-38. Aviatoarea sovietica
a atins pe unele portiuni ale traseului
viteza de peste 2000 km/ori.

Lidia Zaiteva se numird printre
cele mai tinere reactoriste sovietice.
Cum a ajuns tinira aviatoare la
aceastd performantd? Dupi termina-
rea scolii medii a lucrat in uzini ca
sudorita, urmind in acelasi timp
cursurile de zbor ale Aeroclubului
DOSAAF din Saransk. Ea dovedea
calititi de pilot exceptionale, de
aceea a fost promovati ca pilot in-
structor la Aerociubul din Frunze,
apoi la cel din Moscova. Lidia Zai-
teva are la activul ei 1 000 de ore de
zbor, dintre care 250 de ore pe
avioane supersonice. Pentru perfor-
mantele stabilite a fost distinsi cu
diploma de recordmani mondiali si
Medalia de aur a Aeroclubului Cen-
tral al Uniunii Sovietice. Este de
asemenea distinsd cu titlul de maes-
tru al sportului §i cu Diploma de
onoare F.A.l. latd ce povesteste des-
pre activitatea sa:

«In anul 1963 un adevirat lot de
sportive sovietice a fost promovat
pentru a zbura pe avioane reactive
Printre ele se aflau Natasa Prahanova.
Marina Solovieva si jenia Martova.
In anul urmitor am zburat pe avioa-
nele Mig-15 si Mig-17. Jenia Martova
a stabilit primul record mondial
Apoi la 23 iunie 1965, pe un avion
E-33, am reusit si stabilesc i eu un
record mondial atingind altitudinea
de 19 020 m. Zborul pentru cel de-al
doilea record al meu a durat 46 minu-
te si s-a desfisurat la altitudinea de

16—17 mii metriy.

Instructor de zbor al Lidiei Zai-
teva este cunoscutul recordman mon-
dial A.V. Fedotov, Erou al Uniunii
Sovietice. El a declarat: «Pentru a
zbura pe un traseu atit de intins, cu
viteze supersonice, sint necesare nu
numai caracteristici tehnico-tactice
ridicate ale aparatului, ci si o mare
madiestrie din partea pilotului. Lidia
Zaiteva este foarte bine pregititi.
Eu sper ¢i vom mai auzi nu numai
o dati despre zborurile sale de
recordy.




Avioane cu ,,geometrle

inca din primele decenii ale seco-
lului nostru, avionu} a fost consa-
crat ca principal mijloc de cucerire
a imensului ocean aerian si i-au fost
intrezarite mari perspective de dez-
voltare, dovedite pe deplin in zilele
noastre. Se intrevede cd la viteze
mari, pentru puncte indepdrtate si-
tuate pe scoarta terestrd, zborul
aerodinamic va radmine i In viitor
mijlocul de legaturd cel mai rapid,
mai economic si totodatd cel! mai
sigur.

Pe mdsura insd a cresterii vitezei
de zbor a aparatelor cu aripi, au
aparut si continud s apara o serie
de dificultati greu de rezolvat. in
cele ce urmeazd vom ardta unele
cauze care au dus la necesitatea
ca forma geometricd exterioard a
unor aparate sd fie schimbata la
decolare-aterizare, sau chiar in tim-
pul zborului, si incd intr-o masura
cit mai mare. Aceasta constituie
mult dezbadtuta problemd actuald
a aparatelor de zbor cu «geometrie
variabild».

Cum s-a ajuns aici?

Se stie ca primele avioane care au
reusit sd se dezlipeasca de sol erau
caracterizate prin aripi cu mare su-
prafatd, adicd prin mic raport G/S
(unde G este greutatea avionului,
iar S este suprafata aripii). Acest
raport se numeste Incédrcare uni-
tard a aripii sau Inca3rcare alara.
S-a constatat insd, la scurt timp,
cd daca incarcdrile reduse ale aripi
prezentau reale avantaje la decolare,
aterizare sau pentru obtinerea unor
cit mai mici viteze de zbor, in calea
cresterii vitezelor asemenea aripi
mari deveneau o adevdrata frind.
Ca urmare, a inceput s& fie mérit
raportul G/S, Insé o datd cu aceasta
crescind si vitezele de decolare-ate-
rizare, manevrele respective s-au
complicat, iar securitatea lor a scé-
zut.

A devenit clar ca rezultate bune
s-ar obtine cu un asemenea avion
care la decolare, si In special la
aterizare, sa aiba suprafete mari ale
aripii, pe care ins# sa le poata reduce
in timpul zborului, cu atit mai muit
cu clt viteza este mai mare. Incercari
in acest sens nu au Intirziat sa apard.
La scurt timp dupa sfirsitul primului
rdzboi mondial, constructorul fran-
cez Makhonine realizeaza un mono-
plan experimental cu aripa culisanta,
la care, pentru decolare-aterizare,
din aripa principald erau scoase
in lungul anvergurii doud aripioare
suplimentare (suprafetele F in fig. 1).
Principial, din punct de vedere aero-

‘dinamic. o asemenea solutie era
extrem de avantajoasd; in pozitie
scoasd se putea obtine nu numai
scdderea vitezelor din manevrele
amintite ci si o importanta crestere

afinetei aerodinamice, care la nevoie
permitea cresterea distantei de zbor
cu motor sau a distantei de planare
(prin cresterea alungirii aripii). To-
tusi, din punct de vedere construc-
tiv solutia era atit de complicata s:
de greu de aplicat, Incit nu a cunos-
cut raspindire.

In aceeasi perioada, un ait expe-
rimentator, profesorul german Sch-
meidler, Incearcd mdrirea suprafe-
tei aripii prin cresterea la deco-
lare-aterizare nu a anvergurii aces-
teia ci a profunzimii, ceea ce in sofu-
tionarea sa se obtinea prin culisarea
inspre spate a unor suprafete intro-
duse in interiorul aripii (fig 2). A-
ceastd solutie era de asemenea
destul de complicatd din punct de
vedere constructiv si deci nu a fost
raspindita.

Complicatiile prea mari ale acestor
prime «geometrii variabile» i-au o-
bligat pe constructori sd renunte
pentru moment la variatii impor-
tante ale suprafetei aripii si sa-si
indrepte privirea spre dispozitive
care sd schimbe, la dorintd, doar
forma profilului aripii, in asa fel
incit sd creasca muit coeficientul
fortei portante (fortei de sustentatie
a avionului), si deci scdderea vitezei
sd poata fi obtinutd pe aceasta cale.
S-a ajuns astfel la asa-numitele
udispozitive de hipersustentatien, ca-
re au facut epoca In aviatie, au fost
continuu perfectionate si sint uni-
versal raspindite si In prezent.

Prin asemenea schimbéari «dis-
crete» a geometriei aripii si prin
continua crestere a incarcirii uni-
tare ale acesteia, Insotitd de cresteri
ale puterii instalatiei de fortd, la
care s-a adiugat Imbundtatirea pro-
gresivd a formei aerodinamice a
Intregii celule, viteza de zbor a
crescut continuu, Insd in acelasi
timp au crescut mereu si vitezele
de decolare-aterizare. Pentru exem-
plificarea acestei evolutii s&8 com-
pardm intre ele trei avioane, din trei
epoci diferite (tabelul din pag. 9)

Se observa cd in comparatie cu
avionu! Vlaicu, avionul reactiv ac-
tua! subsonic de pasageri are o
incércare unitard a aripli de aproape

33 ori mai mare (fiecare metru pa-
trat de aripa «poartd» in zbor 520 ki-
lograme din greutatea avionului), o
vitezd In zbor de 10 ori mai mare,
insa si o vitezd de aterizare de peste
4 ori mai mare.

Dup# cum se stie, trecerea la mari
viteze de zbor, apropiate sau supe-

rioare vitezei de propagare a sune-
tului, a impus solutionarea unor
grele probleme aerodinamice si con-
structive, legate de o rezistenta la
inaintare suplimentard, rezistenta de
undd (provocatd de aparifia pe in-
velisul avionului a undelor de soc).

Din aceasta cauzd, a fost necesar
sd se treaca la aripile in sdgeata
la suprafete din ce in ce mai mic:
si la profile foarte subtiri. Cu toata
perfectionarea dispozitivelor de hi-
nersustentatie. asemenea aripi au
dus la si mai mari complicatii pentru
manevrele de decolare-aterizare, de-
oarece coeficientul de portanti sca-
de continuu o datdi cu cresterea
unghiului de sdgeatd, astfel cd va-
loarea vitezel minime posibile creste.
Ca urmare, specialigtii au Intrezérit
utilitatea unei astfel de aripi, care la
viteze mari sd poatd fi dispusa In
sageatd, formind impreund cu am-
penajul orizontal o adevdrata aripa
delta (optima In asemenea regimur:
de zbor), dar care la viteze mici
subsonice, si in special la decolare-
aterizare, sa poatd fi depliatd si
dispus3 sub forma de arip& dreapta
(fara sdgeatd), posedind astfel mare
finete aerodinamica si mare coefi-

cient de portantd (datoritd alungirii
mari). In plus, solicitérite In zborul
cu rafale (atmosferd agitatd) ale
unor asemenea aripi sint mai reduse,
si ca urmare avionul respectiv poate
evolua cu viteze relativ mari, la In3l-
timi mici.




/ariabila”

Pentru.a se putea realiza aseme-
nea aripi pivotante, deci cu geome
trie variabild In limite foarte larg:
au trebuit s& fie create aliaje extrem
de rezistente, fiind necesard in ace-
lagsi timp punerea la punct a unor
procese tehnologice de fabricatie
extrem de precise si de complexe.

Inceputul a fost facut cu avionul
F-111 (revista «Sport si Tehnica»
nr. 1/1967), care in prezent a fost
experimentat pind la viteze super-
sonice corespunzitoare lui Mach
2,5 si care la viteza sa de aterizare
de 194 km/ord nu ruleazd declt 914
metri.

Problema atit de actuala a apara-
telor de zbor cu geometrie variabil2
are chiar gi implicatii politico-econo-
mice. Astfel, pentru a se asigura o
oarecare independent3 fatd de mo-
nopolurile americane, a fost realizat
$i un proiect «G.V.» (geometrie va-
riabild) franco-englez, asupra céruia

in final nu s-a clzut de acord si,
asa cum ne informa presa din luna
trecutd, acest proiect a fost aban-
donat din cauza «economiilor bu-
getare».

Cu aceastd ocazie a iesit insd la
iveald c& Franta posedi chiar fa ora
actuald un avion propriu de vinitoare
cu geometrie variabili. Este vorba
de avionul «Mirage Il G», construit
la uzinele Marcel Dassault (fig. 3),
echipat cu motor turboreactor cu
dublu flux SNECMA TF 306, care
dezvoltd o fortd de tractiune de

aproximativ 9 000 kgf. Viteza maxima
a aparatului, cu aripile la unghi
maxim de ségeatd (70 grade), va
corespunde numdarului Mach 2.5.
Aripa depliatd complet (la aterizare)
are un unghi de sigeats de 20 grade
si o anvergurd de 13 m, greutatea
aparatului este de 10000 kgf, iar
lungimea sa este de 16,8 m.

Desi avionul mentionat a si intrat
in faza de experimentare si exista
chiar proiectul de a-l transforma
Intr-un «super-interceptom cu
Mach 3, prin montarea unui motor
francez «Atar dintr-o «noud gene-
ratien, intrarea lui in productie de
serie este legatd de importante di-
ficultati financiare care vor provoca
apreciabile intirzieri.

Dar, tocmai cind dialogul anglo-
francez cu privire la cooperarea
pentru producerea «G.V»-ului atin-
gea punctul culminant, la Moscova
se desfdsura o prezentare impor-

tantd: la parada aeriand din 5 iulie
1967, consacratd celei de-a 50-a
aniversdri a Revolutiei din Octom-
brie gi-a facut aparitia primul avion
sovietic de vinadtoare cu geometrie
variabild (fig. 4), care a stirnit mult
interes, In special In rindul invita-
tilor de peste hotare, cunoscute fiind
dificultdtile foarte mari legate de
constructia unui asemenea avion.
Performantele aparatului mentionat
nu au fost Incd date publicititii.

Problema geometriei variabile in
zbor prezintd importantad si pentru

viitoarele avioane supersonice de
pasageri. Astfel, uzinele americane
Boeing au intocmit proiectul si au
inceput lucrdrile la avionul de pasa-
geri supersonic cu geometrie varia-
bild Boeing 2 707 (fig. 5), care va
transporta 350 pasageri pe o dis-
tantd de 6500 km, cu o vitezd de
2 900 kmy/ord (Mach 2,7) si la o alti-
tudine de croazierd egald cu 19 500 m.
Unghiul de sdgeats al aripii acestui
avion este de 20 grade la aterizare-
decolare, de 45 grade in zbor sub-
sonic si de 72 grade in zbor super-
sonic. Greutatea totald a aparatului

este de 306 000 kgf, iar in scheletul
sdu de rezistentd a fost utilizat pe
scard largd titanul. Acest metal a
fost necesar ca urmare a puternicei
incélziri cinetice In zbor (300 grade C
in unele regiuni ale suprafetei Inve-
lisuluil). La o vitezd de aterizare de
235 km/ord, lungimile pistelor nece-
sare vor fi mai mici chiar declt cele
corespunzitoare avioanelor subso-
nice de pasageri actuale. Se re-
marcd o dispunere interesantd a
celor patru motoare sub ampenajul
orizontal (deoarece aripa pivoteaza).

Pentru diferite observatii, a fost
executatd In anul 1966 o macheti
in marime naturald, din lemn, alu-
miniu si otel, iar constructia In serie
este planificatd pentru anul 1974.

Nu numai aripile viitoarelor avioa-
ne supersonice sint supuse «geome-
triei variabile ci gi alte organe, cum
este fuzelajul. Astfel, la unele avioa-
ne de pasageri botul acestuia va
bascula in jos la aterizare, pentru a
se mdri vizibilitatea, In timp ce in
zbor va fi inclinat In sus, acoperind
parbrizul cabinei spre a-l feri de
efectul temperaturilor Inalte provo-
cate de incalzirea cinetica (fig. 6).

Chiar gi planoristii sint pe cale
de a adopta scheme de geometrii
variabile. Cercetdrile intreprinse in
Anglia aratad c@ prin variatia in zbor
a geometriei aripii (evident intr-o
masurd mai micd decit la avion)
se pot obtine viteze descendente
mai reduse gi in general performante
mai bune decit in cazul geometriei
fixe.

Trecind in extrema opusa a gamei
vitezelor aparatelor de zbor, adica
la viteze hipersonice (la numere
Mach mai mari decit 5), si aici
schemele cu geometrii variabile pre-
zintd perspective interesante de apli-
catie. Ca exemplu, in“fig. 7 se aratd
aspectul probabil al unui aparat de
zbor semicosmic hipersonic, care
in timpul acceleratiel de la viteze
mici pind la Mach 45 utilizeazd
pentru propulsie motoare turboreac-
toare cu evacuare posterioara prin
efuzoare reactive comune (fig. 7. a)
Cind se trece In regim hipersonic,
motoarele turboreactoare nu ma:
pot functiona; In aceastd situatie
ele sint oprite si sint Inchise in inte-
rior prin obturarea atit a difuzoarelor
anterioare cit si a efuzoarelor (Fig.
7, b), astfel inctt aparatul obtine for-
ma unei pane ascutite, incadratd de
un ansamblu de unde de soc oblice.
De aici Inainte propuisia se va ob-
tine recurgindu-se la asa-numita
ardere exterioard prin detonatie, a-
dicé o ardere in fluxul supersonic de
aer care trece printr-o anumitad unda
de soc, injectindu-i-se combustibil
pe muchia posterioard a peretelui
aparatului cu profil de panéa. Intr-o
asemenea ardere temperaturile sint
mai scazute si energia combustibi-
lului poate fi utilizatd In masurd
multumitoare. Presiunea méritd care
se exercitd asupra peretelui poste-
rior asigurd tocmai forta de propulsie.

Un asemenea interesant sistem
de propulsie ar putea functiona pina
la viteze hipersonice de ordinul
Mach 15, la altitudini de 60 000 m;
aparatul respectiv s-ar gasi intr-o
zond de foc si s-ar asemdna cu un
meteorit intrat in aerul atmosferic.

Ing. lon SALAGEANU




Asigurarea
de accidente-
0 masura

de prevedere
necesara si
sportivilor

Cu toate mdsurile de prevedere luate de siat,
de cluburile §i asociatiile sportive, de grija mani-
Jfestatd de fiecare sportiv, automobilistis, moto-
ciclistis, ciclistii, alpinistii, luptdtorii, inotdtorii,
gimnastii, atletii sau componentii echipelor de
Jocuri sportive (fotbal, volei, baschet etc), iubi-
torti drumetiei §1 in general togi cei ce practicd
sportul, pot fi expusi unor eventmente neprevd-
zute. Este vorba atit de accidentele ce pot avea
loc in activitatea sportivd (competitit, concursuri,
antrenamente) cit §i de cele intimplate in afara
acestora, la domiciliu, pe stradd, la odihnd etc.

Administratia Asigurdrilor de Statr pune la
dispozifia oricdror persoan?, deci §i a sportivilor,
o formd de asigurare utild : asigurarea de acci-
dente.

Asigurarea de accidente reprezintd o mdsurd
utild de prevedere care da posibilitatea compen-
sdrit pierderilor materiale ocazionate de urma-
rile accidentelor, sndependent de drepturile ce le
revin sportivilor pe linia asigurdrilor sociale
de stat.

Aceasta formd de asigurare, accesibild tuturor
categoritlor de sportivi, poate fi incheiatd de
persoanele in virstd de la 16 la 70 de ani pe
durata incepind de la 3 lumi pina la 5 ani.

Datoritd avantajelor pe care le oferd, asigu-
rarea de accidente se bucurd de o larga popu-
laritate. Dintre acestea mentiondm :

— costul asigurdrii este redus, primele de
asigurare fiind convenabile. Astfel, la o asigurare
de accidente cu sume asigurate de 10 000 de lei
pentru cazul de invaliditate per d totald
51 5 000 de les pentru cazul de deces, se pldteste
o0 primd de numai 12 lei pe durata de 3 sau 6 luni,
in funcrie de sportul practicat si de profesia de
bazd. Asigurdrile se pot incheia §i pentru sume
convenite mas mart, primele de asigurare putin-
du-se achita §i in rate lunare, trimestriale, se-
mestriale sau anuale ;

—- acoperirea in asigurare a numeroase cazuri
de accidente §i evenimente neprevdzute ce se pot
intimpla in orice imprejurare cum sint : lovirile,
cdderile, alunecdrile, inecul, atacul din partea
animalelor, exploziile, electrocutarea, folosirea
nijloacelor auto-moto etc., accidentele intimplate
ca urmare a circulatier mijloacelor de transport
sau din cauza accidentelor intimplate acestora,
precum §i cele provocate de functionarea ori
folosirea maginilor, aparatelor, instrumentelor,
sculelor, armelor etc;

— extinderea cuprinderti riscurilor atit in
tard cit gt in afara granipelor (drii;

— plata sumelor asigurate nu numasi din urmd-
rile imediate ce decurg din evenimentele cuprinse
in asigurare ci §i dacd invaliditatea per d
sau decesul s-au tvit in decurs de un an de la
accident chiar dacd intre ump contractul de asi-
gurare a expirat;

— in caz de deces din accident, se face plata
integrald a sumei asigurate inscrisd in politd,
chiar dacd din acelasi eveniment §i prin acelasi
contract de asigurare s-au mai pldrit §i alte
sume coresp dtoare invaliditdpi per:
stabilite.

latd avaniajele datoritd cdrora asigurarea de
accidenre nu trebuie sd lipseascd nici unui sportiv.
Pentru informayii suplimentare §i incheierea de
asigurdri, responsabilti cu munca ADAS din
intreprindert, institupii, cluburi sau asociatii spor-
tive, agenyii de asigurare si lucrdtorii tuturor
inspectoratelor stau la dispozitia celor interesagi.

Marin RECE
directorul Directiei asiguriri de

persoane din Directia generald
ADAS

PropuldPf MPOS

Aeromodelul propulsor aldturat a fost construit
in anul 1964, iar de atunci de doud ori am cistigat
cu el Campionatul republican (in 1965 cu 843 sec.
si in 1964 cu 747 sec.). Caracteristicile sale remar-
cabile de zbor se datoresc folosirii celor mai adec-
vate profile si dimensiondrii bune a elicei.

Dupa introducerea motorului de cauciuc — de
40 grame — am schimbat punctul de fixare a mo-
torului din spate, deplasindu-l mai in fatd cu 100-
120 mm. Prin aceasta insd centrul de greutate al
modelului s-a deplasat si el mai In fata, lucru pe
care l-am compensat cu cele 3 grame de plumb
asezate la capatul din spate al fuzelajului.

Constructia modelului cere multa practica in
acest domeniu, fapt pentru care Il recomand doar
acelor aeromodelisti care au mai construit pro-
pulsoare si au deci experienta necesara.

Fuzelaju! se realizeaz& prin scobire cu dalta a
unui butuc de balza corespunzdtor dimensiuni-
lor. Mai Intli desendm pe butuc vederea laterald a
fuzelajului, pe care o decupam cu fierdstraul pan-
glicd. Dup3 aceasta, pe partea corespunzitoare
vederii de sus, exact pe mijloc, tragem o linie lon-
gitudinald si tdiem butucul in doud parti dupa a-
ceastd linie. Cele doud jumatati ale fuzelajului le
lipim la loc In clteva puncte, desendm pe el vede-
rea de sus si o decupadm. Definitivdm apoi forma
exterioard a fuzelajului cu ajutorul unui cutit bine
ascutit, apoi cu o rindea micé si find si In sfirsit
cu hirtie sticlatd. Dezlipim cele doud jumatati, pe
care le scobim — cu foarte multd atentie — cu
ajutorul unor dalti semirotunde, cu raze diferite,
corespunzitoare diametrului canalului pe care 1
scobim. Dupd aceasta operatie urmeaza slefuirea
si apoi lacuirea de mai multe ori a pdrtii interioare.
Este evident c3 partea fuzelajului din spatele mo-
torului de cauciuc va fi lasata cu nereti mai subtiri.

In locul unde se fixeaza motorul de cauciuc, vom
lipi In interiorul fuzelajului doud buciti de placaj
de 1 mm, dupd care vom lipi definitiv cele doua
jumitati ale fuzelajului. Urmeazad sa lipim pe el
primul sdu panou, parazolul si In sfirsit directia.

Constructia aripii $i a profundorului nu prezintd
dificultdti deosebite. Nervurile de la mijlocul aripii,
in care se miscé placutele de duraluminiu de 1,2 mm
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grosime, sint din placaj de 1-1,5 mm. Arcadele ari-
pilor se obtin din mai multe baghete subtiri de
balza, indoite si lipite. Impinzirea suprafetelor ter-
minate se face numai cu foitd japoneza, care se
impregneaz3 cu trei straturi de emailita.

Constructia corectd a elicei necesitd cea mai
mare atentie. Cele doua pale ale sale se confec-
tioneazd din lemn de tei, care dupa profilare se
umezesc si se indoaie deasupra unei flacdri des-
chise. La aceastd lucrare trebuie sd avem grija sa
indoim in asa fel palele Incit spre extremitati sa
scada pasul, ins3 in fiecare punct al palei curbarea
profifului sa nu fie mai mare decit este in desen.
Vederea laterald, mai precis pasul, 1l regldm, con-
form desenului, pe butucul elicei. Partea din mijloc
a elicei, precum si fiecare piesd componentd a
acesteia se confectioneazd conform desenului.

Greutatea normald a diferitelor parti ale mode-
tului sint urmitoarele: aripa — 65 grame; elicea —
40 grame; fuzelajul — 75 grame; profundorul — 10
grame,

Greutatea modefului — 190 grame, iar cu 40 gra-
me cauciuc (motorul) — 230 grame.

Centrarea modelului Incepe cu lansarea lui ca
planor. Daca ne convingem ci centrul lui de greu-
tate este In loc bun, lansdm modelul printr-o usoara
aruncare si cu motorul putin rdsucit (40 ture). Tne
cazul cind observdm ci la urcare modelul tanghea-
z4 de mai multe ori, apoi planeaz& usor, Inseamna
ci axul motorului nu este suficient tras in jos. in
acest caz Il putem ajuta cu o pand. Daca In schimb
nu urcd suficient, atunci ridicdm axul motorului
cu o pana.

Ridicind treptat numaéarul de ture la motor (ma-
xim 400) trebuie sd ajungem ca modelul sa urce
pind la 80-100 metri, in pantd mare. Virind spre
dreapta far& a tanga (durata functionarii motorului
este de 28-32 secunde) el trebuie s atinga timput
de zbor de 150-180 secunde in medie.

Aripa si profundorul se pistreaza pe sablon
pentru ca modelul sa rdmind fard torsionari mai
multi ani.

Otto HINTS
maestru al sportului

INFORMATII
AVIATICE

® In ultimul timp, aviatia noas-
trd sportivd o fost inzestratd cu
noi aparate de zbor fdrd motor:
planoare romdnesti de tip IS-3 si
IS-7, precum si planoare pentru
antrenamente §i competitii, de tip
«Blanic», fabricate in Cehoslova-
cia, si «Foka» de productie polo-
nezd. Noile aparate au si fost
distribuite aerocluburilor: lasi, Tg.
Mures, Ploiesti, Craiova, Cluj si
altele. Pilotii planoristi au inceput
antrenamentele pe noile aparate
in vederea participdrii la compe-
titiile interne §i internationale ale
anului viitor.

® Un grup de 9 parasutiste bul-
gare,format din I. Gavrilova, M.
Spasova, I. Statonova, N. laliova,
D. Androva. M. Milevova, E. llieva,
M. Ivanova si M. Poliacova, ou
stabilit de curind o performantd
deosebit de valoroasd. Sdrind de

la 600 m cu deschiderea imediatd
a parasutei §i aterizare la punct
fix, au realizat o distantd medie
fatd de punct de numai 2,70 m.
Acest rezultat depdseste recordu-
rile internationale feminine in gru-
purile de 9, 8, 7, 6 persoane. Deci
4 recorduri internationale stabilite
deodatd.

® In mai multe tdri din Europa
a fost reinviat sportul cu balonul
liber. De curind, in Franta a avut
loc un concurs international de
zbor cu balonul, la care au parti-
cipat 6 sportivi din 6 tdri europene
Locul | la aceste intreceri a fost
cistigat de balonul «Ergee ll» din
Republica Federald a Germaniei.

® Recordul mondial absolut de
distantd in categoria aeromode-
lelor planoare este de 378,756 km
si apartine aeromodelistului sovie-
tic 1. "Borisevici. Urmeazd aeromo-
delistul cehoslovac E. Taus cu o
performantd de 310,33 km. De
curind, in timpul unui concurs de
aeromodele planoare din Polonia,
aeromodelul tindrului S. Engelbert
a fost luat de o furtund §i dus in

zbor pe o distantd de 150 km.
Engelbert este al treilea pe lista
marilor performeri ai acestui sport.

@ Planorigtii polonezi de la Cen-
trul de zbor fdréd motor Leszno
nu pot spune cd ziua de 27 mai nu
a fost norocoasd. Folosind condi-
tiile exceptionale de zbor din a-
ceastd zi, Kazimir Gaschievici —
cu posager la bord — a realizat
un zbor de distantd de 724 km
(nou record al Poloniei), pe ruta
Leszno — Bielinek — Mosciska
(U.RSS.). Pe aceeasi rutd, in ace-
easi zi, Andrii Kamiatek a zburat
675 km, H. Muschinschi 536 km,
iar Adela Kaukovska — cu pasa-
ger — 525 km.

® O intreprindere francezd de
aviatie (T.R.T.) a pus la punct o
parasutd a cdrei deschidere poate
fi comandatd prin radio. Ea este
folositd pentru parasutarea de ma-
teriale in locurile neaccesibile altor
mijloace de transport. Timpul dintre
darea semnalului si deschiderea
parasutei este de un minut. Ex-
perientele efectuate cu noua para-
sutd au dat bune rezultate.







Adevarul despre
elicopterele

lui Vuia

in jurul operei creatoare a pionierului aviatiei ro-
mdnesti Traian Vuia a domnit, aproape cinci decenii,
o nejustificatd si condamnabild tdcere, atit in tard
cit si in strdindtate. Foarte rar si in treacdt s-a amintit
doar de acel memorabil zbor de la 18 martie 1906 —
primul zbor din lume cu un aparat mai greu decit
aerul actionat cu mijloace proprii de bord.

Traian Yuia a cuprins in domeniul preocupdrilor
sale multe ramuri ale stiintei si tehnicii, ldsind o
valoroasd operd, cercetatd indeaproape abia in anii
de dupd al doilea rdzboi mondial. Valorificarea aces-
teia, purerea in lumind a bogatei sale activitdti in
domeniul aeronauticii, @ mecanicii aplicate, ca §i cea
pe tdrim social, nu poate sd nu ne umple inimile de
satisfactie, mai ales noud celor care |-am cunoscut
personal si i-am purtat prietenie de-a lungul anilor.
Orice initiativd in acest sens este ldudabild

Din pdcate insd unii autori, vorbind despre Vuia,
furati de o imaginatie ne la locul ei, au Idsat sd se
strecoare in articolele lor inexactitdti care duc la
denaturarea adevdrului. Or Vuia era adinc pdtruns
de spiritul obiectivitdtii, fiind, de-a lungul intregii sale
vieti, un neobosit luptdtor pentru adevdr i dreptate.
Cercetind unele documente in legdturd cu activitatea
so, am aflat un articol semnat de Victor A. Cddere in
revista «Cronica» de la lasi (nr. 16, 28 V 1966) inti-
tulat: «Traian Yuia agsa cum l-am cunoscut». Nu stim
dacd acest articol va fi cuprins vreodatd in vreo biblio-
grafie, dar sintem datori, pentru a feri de denaturdri
istoria aviatiei noastre, sd facem unele precizdri pe
marginea lui. Printre altele, autorul articolului din
«Cronica» spune:

«...Mai tirziu, prin 1920—1924 Tr. Yuia se ocupd
intens de problema elicopterului. S-a adresat si gu-
vernului romdn, dar n-a primit decit ajutoare ne-
insemnate, care nu i-au permis sd suporte cheltuie-

lile cerute de experientele sale.

Am fost in vreo doud rinduri la Juvissy (Sein) unde
Vuia lucra in asociatie cu un grup francez (jvonneau
etc.) si am vdzut elicopterul nr. 2, care se ridica vertical.
La una din experiente m-am ridicat §i eu cu acest
aparat la citiva metri de pdmint. La altd experientd
Vuia o fdcut o cursd mai prelungitd de zbor vertical
si zbor dirijat aterizind in conditii care intrevedeau
rezolvarea problemei elicopterului. Aparatul se misca
lin, intr-un zbor de micd vitezd §i dupd cite imi amin-
tesc, era actionat de un motor de circa 15 HP. Dupd
Vuia elicopterul trebuia sd devind «mdrfarul» transpor-
turilor aeriene...»

Referitor la cele de mai sus socotim necesar sd
relatdm succint faptele asa cum s-au petrecut ele in
realitate, fdrd a recurge la «sldbiciuni sufletesti»,
cum a facut V. A. Cddere. Traian Vuia a inceput
sd construiascd elicopterul — o masind cu” aripi
rotative — in anul 1918 si nu in 1920 cum sustine
Cddere (o se vedea «la Technigue Aeronautique»
nr. 24 din 15 octombrie 1923,p. 778). Pentru realizarea
aparatului sdu el nu a primit nici un fel de ajutor din
partea guvernului romén, asa cum se afirmd in citatul
reprodus mai sus. El a fost finantat si ajutat de prie-
tenul sdu Emanuel jvonneau. Traian Vuia nu a zburat
niciodatd cu elicopterul pe care l-a construit. Este
indeobste cunoscutd pdrerea lui in legdturd cu pro-
biema pilotajului. El spunea: «este greu sd fii inginerul,
fabricantul si pilotul masinii. Prea multe functii
pentru un om». latd de ce Vuia a incredintat aparatul
pentru experimentare cunoscutului pilot incercétor.
«essayeur» Laurent. Acesta a fdcut prima sdriturd
cu aparatul construit de Vuia la 18 martie 1922
(L'Aeronautique, nr. 48, mai 1923 p. 198). Deci nu
se poate imagina mdcar ¢d V.A. Cddere «s-a ridicat
cu acest aparat la citiva metri de pdmint» la Juvissy,

cind pilotul Laurent abia a reusit sd facé o prima
sdriturd.

Traian Vuia a luptat cu multe greutdti materiale
pind a reusit sd-5i construiascd aparatul. De aceea
nici el insusi nu a cutezat sé-I incerce in zbor de teama
de a nu executa o manevrd gresitd si a-l distruge.
Cum putea atunci sd-| incredinteze unuia care nu era
initiat in materie?

Dupd sdritura din 18 martie 1922, aparatul nu a
mai fost experimentat la juvissy. El a fost transportat
pe terenul de la Issy — les — Moulmeaux. Experien-
tele au continuat aici in luna noiembrie 1925, elicop-
terul fiind pilotat tot de Laurent (Les Ailes, 1925,
nr. 231 p. 3sinr. 232 p. 4).

In 1926 Vuia a continuat numai sporadic experi-
mentarea masinii reusind in repetate rinduri sd pdrg-
seascd pdmintul, atingind indltimi variate, de citiva
metri.

Elicopterul a rdmas apoi pe cimpul de la Issy-les-Mou-
lineaux, intr-un hangar de lemn, unde a fost distrus
cu timpul.

Trebuie sd mai notdm pe marginea celor afirmate
de V.A. Cddere cd aparatul lui Vuia nu se ridica
vertical §i in zbor dirijat, cum afirmd. Inainte de a
pdrdsi contactul cu f&mintul el trebuia sd ruleze o
distantd oarecare. In aceastd rulare efectua mici
sdrituri $i nu «evolua lin intr-un zbor de micd viteza».

Am fdcut aceste precizdri pentru cd aureola lui
Traian Vuia, meritele sale exceptionale in acest
domeniu, nu trebuie sd fie intunecate prin afirmatii
necontrolate. Succesele sale sint notate cu majuscule
in istoria aviatiei mondiale si valoarea lor este cu,atit
mai mare cu cit reprezintd o realitate incontestabild,
intérit_& de presa si publicatiile de specialitate ale
vremii.

ing. G. LIPOVAN

Printre concurentii prezenti la cea
de-a 1V-a editfie a «Raliului Dunarii»
I-am intilnit gi pe Jean-Frangois Piot.
Tindrul sportiv francez, in virsti de
27 de ani, pe care il cunosteam din

1 le p i stedi s-a angajat
cu multd bunivointi intr-un scurt dia-
log despre cesa ce constituie speciali-
tatea sa: cursele de regularitate si
rozistentd. Inainte, Insd, de a relata
convoarbirea ce a avut loe, eredam cid
este necesar si amintim clteva date
din pai maresul interlocutorului nostru.

Jean-Frangois este pliot profesionist
la firma «Renauttr. El s-a ficut re-
marcat in activitatea sportivd in 1963,
cind a ocupat locuri fruntage in com-
petifille «Routes du Nord» gl «Crite-
rium de Cévennes». Ailci, precum si la

i Ator, a al G

succes in dificila campetitie «Turul
Corsicein.

Incepind discutia, bineinfeles ca
ne-am referit mai intii la «Raliul Duna-
riin. Piot a declarat c3 aceasti intrece-
re i-a plicut foarte mult, c traseul a
fost dificil — dar cu atit mai interesant
— ci probele speciale au fost bine
alese si cli, in sfirsit, competitia, in-
tratd acum in grija Automabil Clu-
bului Ramin, are toate sansele si
devind una din cele mai prestigioase
de pe continent. De ce? In Raméinia
existi cele mai bune conditii pentru
reugita unui astfel de concurs: peisaj
variat gi incintétor, drumuri bine mar-
cate gi de mare diversitate, muith ama-
bilitate 3i campetentd din partea orga-

izatorilor, un public deosebit de cald.

le lui ur 0
la volanul unei masgini «Renault Dau-
phine». Putfin mal tirziu, Plot a putut
sd-3gl cumpere un «R 8 Gordini», cu
care obfine o frumoasid victorie in
aCupa Alpilors. Acest succes a fost
hotdritor in angajarea sa ca pliot al
sectiei de curse de |la Regia Nati 13

La rugd mintea noastri, Piot a ficut
si clteva propuneri pentru editiile vi-
itoare ale raliului. Astfel, el a spus ci ar
prefera ca programul acestei compe-
titii s& cuprindd mai muHe probe spe-
ciale iar startul si se dea nu ca anul

In anul urmitor (1966), Jean-Fran-
¢ois a avenity» pe locul Il in «Raliul
Lyon — Charbonnieres» gi pe locu) IV
(categoria «turiam») in «Raliul Limou-
sin». Totodata, el a cigtigat doud im-
portante trofee: unul la «24 Heures de
Spa» si altul in «Cupa Alpilor» (la a-
ceasta din urmi i s-a decernat «Cupa
de aum). Anul acesta, talentatul pi-
lot francez a fost autorul unui d bit

ta (la intimplare), ci intr-o ordine
anumiti: pilotii buni ia inceput gi cei
slabi sau incepitorl la urmi. In acest
fel se pot evita, dupd piirerea sa, in-
tilnirile nedorite pe traseu, obstructiile
involuntare etc. De asamenea, este
bsolut ar ca ganizatorii si
camunice zilnie rezultatele intrecerii,
atit presei git si concurentilor, astfel
ca stia din urma si-gi poatd alcétui,

de la caz la caz, tactica da concurs.
Aga se procedeazd in toate marile
raliuri i aga este bine sd se facd si
aiei.

La sfirgit l-am intrebat pe Jean-Fran-
gois care este rolul pilotului secund
intr-un echipaj. El a precizat ci existd
dousl feluri de secunzi: profesionisti
(adica salariati ai unel fitme, cum sint
pilatii principali) si luntari. Ideal ar
fi. dupi opinla sa, ca toti si faci parte
din prima categorie, astfel ca ei sa
ia parte efectivd la antrenamente. la
recu aa t {ui, la alcitui
caletului de bord. Ce este un astfel de
caiet? Expertienta a demonstrat cd,
inainte de raliu, concurentlii trebuie s&
parcurgd cu mare atentia traseul, fi-
cindu-gl insemniri amanuntite cu pri-
vire la indicatoarele de circulatie, sta-
raa drumulul, valoarea pantelor gi
curbelor. Aceste insamniri se trec
intr-un caiet special, pe care il pis-
treazil secundul gi dupa care, in timpul
cursei, el di indicatli amului de la vo-
lan.

Dialogul s-a incheiat aici. Am mul-
tumit aute mobilistulul francez pentru
amabilitatea cu care a riispuns la in-
trebiri i i-am spus «la revedere» pind
la viitoarea editie a «Raliului Dundrii».

D.L.




upd cum se stie, alpinismul

este prin excelentd un sport

de echipa si acest nucleu de
baza — echipa — se compune, din
punct de vedere mecanic, dintr-un
lant cu mai multe «zale»: capul
formatiei, legatura acestuia peste
piept, coarda, pitoanele, carabi-
nierele, secundul care asigura. Fie-
care din aceste «verigi» joaci un
rol bine definit, nici una nu are
voie sd cedeze fnaintea alteia, iar
toateimpreuna urmaresc reducerea
eforturilor in limite admisibile. In-
trebarea ce se pune este urmétoa-
rea: care sint eforturile nepericu-
loase si ce conditii trebuie s3 existe
asigurate, pentru inlaturarea urma-

Centura model Edelrid.

rilor nefaste ale unei eventuale
caderi din traseu? Cercetéarile mai
vechi, precum si cele recente (in-
treprinse mai ales in aeronautica
si cosmonauticd) au stabilit ca
organismul omenesc in ansamblu
poate suporta eforturi destul de
mari, insd@ numai in cazul in care
acestea sint de scurtd duratd iar
intensitatea nu depaseste cu apro-
ximativ 15 ori greutatea proprie.
Cu alte cuvinte, daca s-ar intercaia
un dinamometru la centura unui
alpinist in cddere, valoarea méisu-
rata in fringhie n-ar trebui s depa-
seascd — pentru evitarea conse-
cintelor neplacute — un efort de
1200 kg (in cazul unui corp de
80 kg).

In general, fringhiile folosit® in
alpinism sint apreciate dupa re-
zistenta lor la rupere, rezistenta
ce, pentru fibrele sintetice de nylon,
perion sau dederon, corespund
unui efort cuprins intre 1300—
2600 kg. latd ins& ca, in ultima
vreme — {inindu-se seama de sen-
sibilitatea organismului omenesc,
mai precis cunoscuta prin studiile
intreprinse — asemenea cifre «opti-
miste» nu mai pot constitui criterii
sigure de comparatie si specialistii
au introdus in comentariile lor un
nou termen: Fangstoss. Conform

acestei notiuni, capacitatea de ab-
sorbtie a socului este determinata
in strinsa legatura cu elasticitatea.

Prevederiie in vigoare aicatuite
pe baza celor mai recente studii
si cercetari prevad ca, in traseele
dificile, alpinigtii s& fie asigurati
cu fringhii groase de 11—12 mm
in cazul ca legatura e simpld, sau
9—10 mm diametru daci legatura
e dublad; este impusa obligatoriu
verificarea si existenta sigiliului
care garanteazd indeplinirea aces-
tor conditii. In general, corzile ac-
tuale pot fi de doua feluri: tesute
spiral sau confectionate dintr-o
inima rezistentd, protejatd la exte-
rior printr-o manta tubulara.

»

Orice alpinist stie ca legarea

Forme noi de carabiniere

peste piept face parte din alfabetul
ascensiunilor. In ultima vreme Ins4,
cercetarile au condus la concluzia
ca un astfel de procedeu prezinta
pericol pentru cataratorul ramas
mai muitd vreme suspendat, intr-o
situatie dificild. Acele 1200 kg de
efort posibil, de care am amintit,
repartizate prin intermediul unor
bucle relativ subtiri, se transforma
in presiuni locale greu suportabile,
ce se ridica la aproape 20 kg pe
centimetrul patrat. Chiar daca opri-
rea din cadere a reusit, consecin-
tele neplacute nu sint total inlatu-
rate, deoarece greutatea corpului
provoaca la frinare o puternica
comprimare a cutiei toracice, care
tulbura activitatea pulmonara si
diminueaza alimentarea organis-
mului cu oxigen. Medicina consi-
dera o astfel de comprimare drept
cauza unei asfixieri posibile.
Cum se poate evita o asemenea
situatie ? In multe tari au luat extin-
dere centurile special concepute,
numite Edelrid, care se confectio-
neaza destul de usor dintr-o bucata
de fringhie lungd de aproximativ
5 m si groasa de 9—11 mm. Exe-
cutia centurii (pe care o prezentam
in figurd) consta din indoirea firului
de 4 ori si legarea lui cu snur,
din loc in loc, pentru a forma un

AScenSiynilé devin mai sigure

fel de «briu» lat de 50 mm; ultima
operatiune consta in legarea bre-
telelor, confectionate din cele doua
capete ale fringhiei. Aceste bretele
trec peste pieptul alpinistului, for-
mind bucle duble, prin care lega-
rea corziide asigurare se realizeaza
cu un nod obisnuit.

*

In lantul verigilor amintite ale
completului de catarare un rol im-
portant il au, cum se stie, pitoanele
— acele puncte fixe care servesc
la executarea diferitelor manevre
si la oprirea caderilor. Dacad au
dimensiuni normale si sint corect
batute, pitoanele rezistd de obicei
la sarcini maxime prescrise. Exista
ins3 si aici o diferentiere, reiesita
in urma unor experiente efectuate
in anul 1964. Astfel, pitoanele de
asigurare sint in masura sa suporte
o rezistentd la rupere de pina la
2 400 kg. Nu acelasi lucru se in-
timpla in cazul pitoanelor de inain-
tare, ce dispun de o rezistenta
inferioara. Totusi, asemenea date
ramin la calitatea de simpla infor-
matie, deoarece esentiale in pro-
blema rezistentei pitoanelor sint
calitatea stincii si experienta alpi-
nistului.

Legata strins de piton este cara-
biniera. Din pAcate, acestui element
din arsenalul cataratorilor i se acor-
da inca prea putind importanta. Se
mai practica si acum procedeul de

b. Asigurare incruci-
satd pentru tractiunea
de sus.

a. Vechea metoda

de asigurare,

a se confectiona carabiniere... prin
mijloacele proprii ale alpinistului.
Dar o asemenea piesd, desi se
executd ingrijit ca aspect, nu are
o rezisten{d la dezdoire decit de
500—800 kg, iar necesitdtile sint
(ca siin cazul pitonului) de 2 400 kg!
Tendinta actuala, in tarile cu un
alpinism avansat, este de inlocuire
a conturului oval, prin forme mai
judicios alese din punctul de ve-
dere al solicitarilor mecanice. Ast-

fel, au aparut carabiniere trapezoi-
dale sau sub forma de «rinichi».
Ele sint realizate din aliaje usoare,
cu rezistenta de 1600—2 800 kg,
sau din otel crom-vanadium garan-
tat pentru 3 400 kg.

Prin pozitia corpului si prin felul
cum manipuleaza fringhia, alpinis-
tul care asigura trebuie sa con-
stituie el insusi un element elastic,
care frineaza treptat ciderea. Elas-
ticitatea se obtine azi atit printr-o
serie de precautii, cit si prin pro-
cedeul numit asigurarea incrucisata.
Pentru intelegerea acestui proce-
deu, prezentam in desenele aldtu-
rate metoda veche (fig. a), in com-
paratie cu cea noua (fig. b si c).
Dupd cum se poate observa, la
noua metoda coarda trece pe sub
umirul opus; cind efortul vine de
sus, incrucisarea se petrece pe
deasupra firului care merge la cel
asigurat, si invers cind efortul vine
de jos. Prin aceasta se creeaza o
mai mare stabilitate si frecari su-
plimentare, foarte utile in caz de
nevoie.

Desigur, alpinismut nu inseamna
in primul rind pericol. Practicat
rational, pe baza unei pregatiri
serioase, acest sport poate exclude
riscul. Deaceea, pretutindeni exista
preocuparea de a se asigura, ca
si in munca profesionald, o cit mai
buna protectie. In sirul mijloacelor
destinate sa inlature pericolul acci-
dentdrii se inscrie si casca de pro-
tectie. In Alpi, spre exemplu, ea a
intrat definitiv in echipament, ala-
turi de centurile amintite mai ina-
inte. Casca de alpinism se asea-
mé&na cu cea folositd de motoci-
clisti, numai caé este mai usoara,

c. Asigurare incruci-
satd pentru tractiunea
de jos.

are o ventilatie mai buna si re-
zistentd mai mare. Initial s-a spus
ca studiile si experimentarile in
acest domeniu vor dura cifiva ani.
Dar previziunea nu s-a adeverit,
deoarce casca a devenit intr-un
timp mult mai scurt, o obisnuinta,
un mijloc important de profilaxie
a accidentelor si de sporire a gra-
dului de sigurantd in ascensiuni.

Ing. loan COMAN




Marcajele

tru delimitarea benzilor de circulatie ' ce se deplaseazd cu viteza redusa. caje pentru spatii interzise. Marca-

si marcaje peniru puncte pericu- iar celelalte benzi — vehicujelor iele pentru oprire atrag atentia con-

loase. care, potrivit legii, pot circula cu ducdtorilor de autovehicule asupra

_Pentru delimitarea sensurilor de viteze superioare. obligatiei de a opri si a se asigura

circulatie de pe o strada sau sosea. Marcajele longitudinale disconti-  inainte de a intra pe drumurile in-

] se folosesc linii mediane sau cen- nue se folosesc pentru delimitarea  tens circulate. Aceste marcaje se

_Un rol important In sistematizarea trale late de 20 cm in localitdti si de  benzilor de circulatie (Jate de cel ~ executd sub forma unei linii conti-

circulatiei il au marcajele rutiere, 15 cm in afara localititilor. Aceste putin 3 m) si au un caracter orienta-  NUe, transversald pe benzile de cir-

aplicate in orase si pe sosele, cu linii sint continue, cind artera res- tiv, In sensul c# trecerea peste ele  culatie si amplasaté in locurile unde

scopul de a completa indicatoarele pectivd are cel putin 4 benzi de este permisd conducatoriior de  traficul trebuie oprit temporar (inter-

pentru circulatie. Gradul Inalt de circulatie, si ele se considerd ca autovehicule, cu obligatia de a sem-  Sectil, ramificatii etc). Ele sint pla-

vizibilitate a marcajefor, utilitatea lor marcaje de interzicere. Pe drumurile naliza intentia efectudrii manevrei sate astfel, inclt sa asigure pentru

in avertizarea conducétorilor de publice pe care sint aplicate mar- respective §i a se asigura c3 nu conducitorii de vehicule o buna

autovehicule asupra unor situatii pe caje longitudinale, conducitorut de pericliteaza circulatia celorlalte ma-  Vizibilitate dela cel putin urmdtoarele

care, uneori, indicatoarele de cir- vehicul nu va trece peste liniile con- sini. Marcajele discontinue mai au distante: tn afara localitatilor — 120 m

culatie nu le pot releva, demonstrea- tinue (simple sau duble) si nici peste si rolul de linii mediane, pe strazile spre dreapta si 80 m spre stinga;

z3 cd acest sistem corespunde cerin- marcajele pentru puncte periculoase. si drumurile mai Inguste, unde sen.  In localitati: 80 m spre dreapta si

telor moderne ate circulatiei, fiind Amintim, totodaté, ca marcajele lon- surile de mers nu sint I'mpﬁrtite in 50 m spre stinga. In apropierea mar-

in concordantd cu normele interna- gitudinale continue se folosesc si In benzi de circulatie. cajului trebuie sa apard scris cu-
tionale privind semnalizarea rutiera. diferite zone periculoase — cum ar fi Pe anumite sectoare de drumuri,  Vintul «STOP».

Marcajele rutiere se realizeaza spre exemplu trecerea de la un numar in zone de aliniament, in apropierea Marcajele de traversare pentru
prin aplicarea de vopsele sau prin la altul de benzi de circulatie — pre- unor virfuri de rampa, precum si in  Pietoni sint realizate prin doud linii
materiale cu elemente prefabricate: cum si pentru semnalizarea unor curbe cu vizibilitate re'dusé sau fara paralele discontinue, perpendiculare
benzi din material plastic, butise obstacole situate In mijiocul dru- vizibilitate, In completarea indica- 52U Inclinate pe axa caii, la distanta
de marmuréd, plici colorate prefa- murilor sau pe pdartile laterale ale toarelor rutiere, se realizeazd si de minimum 3 m Intre ele si prin
bricate, butoni, piese metalice, mix- acestora. marcaje din linii continue, insotite linii continue (zebre), paralele cu
turi colorate etc. Elementele de bazi Delimitarea benzifor de circulatie de linii discontinue. Rolul acestor  axa Cdii. Astfel de pasaje se executa
prin care se realizeaza sistemul de fa intersectiile de drumuri se face marcaje, care se numesc mixte, este P Strazi cu un trafic de cel putin
marcaje rutiere sint liniile continue tot cu ajutorul liniilor continue. A- de a facilita circulatia autovehi'cule- 1500 vehicule pe 2i si de cel putin
si discontinue. Acestea se aplici ceste linii interzic depasirile in zona lor in asemenea locuri si a permite 100 pietoni pe oré. Ele trebuie s fie
pe suprafata partii carosabile a stra- respectiva, precum si trecerea de pe efectuarea manevrei de depisire semnalizate gi cu indicatoare rutiere.
zilor si soselelor cu un trafic mediu un culoar pe altul. Conducdtorii de in conditii de sigurantd. In aceste L@ Sosire in zona unor pasaje de @
de cel putin 500 vehicule pe zi, pe autovehicule sint obligati sd ocupe cazuri, conducatorii de vehicule tre. ~ 3CeSt gen conducétorii de auto-
borduri, precum si pe unele lucréri benzile de circulatie corespunza- buie s respecte semnificatia liniei vehicule sint obligati sa acorde prio-
accesorii si anexe ale drumurilor. toare directiei de mers voite (mar- celei mai apropiate de vehicul in ritate de trecere pietonilor.

!n functie de rolul pe care il au de cate de reguld prin sdgeti desenate directia de mers. Pentru biciclisti, marcajele de tra-
indeplinit, marcajele sint de mai cu vopsea alba) cu cel putin 50 m Alt gen de marcaje sint marcajele  Versare se executd la fel ca si pentru
multe feluri. Astfel, remarcam mar- inainte de intersectia respectivi. transversale. Ele se impart in mar- pietoni prin aplicarea pe imbraca-
cajele longitudinale, care la rindul lor Precizdm ca culoarul de lingd bor- caje pentru oprire, marcaje de tra- mintea drumului a dungilor paralele
seimpartin marcaje centrale (separa dur3 este destinat circulatiei vehicu- versare pentru pietoni, marcaje de  CU @Xa acestuia (zebre). Ele se com-
sensurile de circulatie), marcaje pen- lelor de transport in camun si celor traversare pentru bicié]isﬁ si mar- pleteaza cu indicatoare «Atentie la
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atit pe uscat cit si pe apd, se construieste iri
R.F. a Germaniei sub denumirea de AM-
PHICAR (foto 3). Motorul, asezat in spate
de provenenta engleza (Triumph), are
patru cilindriin linie ce totalizeaza 1 147 cmc
si furnizeaza 43 CP. In apd, masina inain-
teaza cu ajutorul a doud elice din plastic.
Viteze maxime: 120 km pe ora pe sosea,
12 km pe ord pe api.

@ Firma italiand OS/ a realizat un inte-
resant vehicul, cu destinatie campestra,

® Unadin recentele realizari ale carosie- o AP . numit FIAT WEEKEND (foto 4). Parted
rilor italieni — carosieri care «imbraca» Gy ISUSP‘-"’S” robuste si diferential de Mul- mecanicd este Imprumutata de la automobi-
anual peste 35000 masini — este GHIA il 200 mlEm s | lul Fiat 850, iar caracteristicile au rdmas ca
450 SS (foto 1). Masina, cu 2 + 2 locuri, @ \Lfimul aulonopil produsiiy Serie, care ale modelului de bazd: motor amplasat In|

dispune de un confort deosebit i de solutii poate fi utilizat in scopuri de agrement, spate, vitezd maxima 120 km pe ord, cinc)

tehnice moderne: schimbator de viteze
aulomal, servodirectie si servofrina, dife-
rential autoblocant, frine disc pe toatle
rotile. Motorul este fabricat de Chrysler si
furnizeaza 235 CP la o cilindree de 4473 cm,
vitezd maximda: 240 km pe ora.

® Pornind de la motorul lui Fiat 600, un
constructor lorinez a realizat micul auto-
mobil JUNGLA 600, destinat calatoriilor de
vacanta (foto 2). In originala caroserie, cu
capota si parbrizul rabatabile si fdrd usi,
pot calatori patru persoane. Pentru ca
masina sa poata aborda drumurile dificile,
ea a fost echipata cu roti mari, de Fiat 1 100,




rutiere

biciclete», instalate de o parte si
alta a trecerii respective.

O deosebitd importantd pentru
asigurarea traficului rutier o au mar-
cajele pentru spatii interzise. Cu aju-
torul lor — executate prin hasurarea
cu linii inclinate si delimitate prin
linii continue — se creeaza spatii
peste care trecerea autovehiculelor
este opritd. Marcaje de acest gen
pot fi intiinite si In vecinatatea unor
cladiri, cind cerintele circulatiei im-
pun acest lucru.

O altd categorie sint marcajele
diverse. Aici se Incadreazi marca-
jele pentru delimitarea cdii, care se
executd din linii Intrerupte si au
scopul s3 creeze o mai buni vizibi-
litate a marginilor drumului, mai ales
acolo unde nu sint trotuare; ele se
planteaza, de asemenea, si In locu-
rile periculoase, cum ar fi spre
exemplu la bifurcarile in forma de
pilnie, la Incrucisari si ingustiri de
drumuri. Uneori pentru asemenea
marcaje se poate folosi si o linie
continud, dar culoarea acesteia tre-
buie sa fie diferitd de aceea a mar-
cajelor lfongitudinale.

Tot din categoria marcajelor mixte
fac parte si inscriptiile. Ele se dese-
neazd In interioru! benzilor de cir-
culatie pentru a se indica directia
de mers a vehiculelor. lata, spre
exemplu, inscriptia «Stop» se aplica
in localitati, la intersectiile In care
sint instalate semafoare electrice
sau laintersectiile unde sint montate
ldmpi cu lumind galbend intermi-
tentd. In afara localitatilor, cuvintul
«Stop» apare pe drumurile secun-

locuri. Caroseria, fard usi, este prevdzuta
cu doud tipuri de capota, de vard si de iarna.

® Gama molocicletelor cehoslovace s-a
Imbogétit cu modelul JAWA 350 CALI-
FORNIAN Il (foto 5). De remarcat farul de
tip clasic ce permite o mai buna reglare a
fasciculului luminos, precum si linia gene-
rala mai sveltd. In echipamentul motocicle-
tei s-a renuniat la acumulator si s-a adoptat
instalatia electricdi cu curent alternativ.
Pentru mdrirea randamentului motorului,
s-a folosit un filtru de aer micronic, montat
direct pe carburator. Motorul dd 21 CP la

4 750 rotfmin si consuma 3,5 | la 100 km,
Viteza maxima: 126 km pe ora.

® Firma Ziindapp si-a indreptat atenfia
in ultima vreme spre motoarele in doi timpi,
de mica cilindree. Una din recentele sale
realizdri este KS 100 (foto 6), o frumoasa

dare care se intersecteazd cu dru-
murile principale. De asemenea, sta-
tiile de taxiuri si cele de oprire a
autobuzelor s1 a troleibuzelor se
semnalizeaza fie prin marcarea unei
linii continue pe bordura trotuaru-
lui, trasatd pe lungimea necesard
opririi autovehiculelor, fie prin in-
scriptia «BUZ» sau «TAXI», reali-
zatd pe suprafata Imbricamintei
strazii.

Un alt gen de marcaje sint mar-
cajele laterale. Ele se aplica In afara
pdrtii carosabile si acostamenteior
circulabile, pe accesoriile si ane-
xele acestora: parapete, bordurile
trotuarelor, insule, stilpi de dirijare,
ziduri de sprijin, stilpi, pomi etc.
Aceste marcaje au rolul sa scoat3
In evident& linia drumului si margi-
nile lui In timpul noptii sau cind
conditiile de vizibilitate nu sint co-
respunzatoare.

Sistemul marcajelor constituie un
element relativ nou tn semnalizarea
rutierd. El se aplicd si in tara noastrd
incepind de anul trecut, o datd cu
intrarea In vigoare a prevederilor
Decretului nr. 328/1966 ce reglemen-
teaza circulatia pe drumurile publice.
Pentru ca acest sistem sd contri-
buie la imbunitétirea conditlilor de
circulatie si la prevenirea acciden-
telor, este necesar ca el sd fie cu-
noscut, iar semnificatia marcajelor
sd fie respectata de cétre toti condu-
catorii de vehicule.

Lt. col. loan VASILESCU
din Directia Circulatie a
Directiei Generale a Militiei

SFATUL SPECIALISTULUI

CITEVA PROBLEME

DE INTRETINERE

In numerele precedente ale revistel, am prezentat automobilul Skoda 1000 MB
$i am dat citeva indicatii cu privire la rodajul acestei masini. Acum ne vom referi
la unele probleme de intrefinere (care sint valabile §i pentru alte automobile)
i vornaminti la ce intervale de timp se executd reviziile a I1-a gi a III-a.

Trebuie avut in vedere cii, in timpul exploatdrii unei masini, lubrifiantii se
altereazi sau se pierd, iar anumite reglaje se modifici. De aici necesitatea com-
pletdrii periodice a cantit3iii de lubrifianti §i reglarea diferitelor organe. Aceste
operatiuni se inscriu in ansamblul lucririlor necesare bunei intretineri a unui
automobil §i se pot grupa astfel: controlu! §i ingrijirea zilnic}, spilarea si curitirea
generald, ungerea, efectuarea reviziilor periodice.

Controlul si ingrijirea zilnicd implici urmitoarele operatiuni: curitirea
interioar# §i exterioard; controlul sistemului de frinare; controlul organelor di-
rectiei; controlul funcpiondrii aparatelor de bord; controlul functiondrii farurilor,
lanternelor, limpilor de numdr, limpilor de mers inapoi, semnalizatoarelor, gter-
gitoarelor de parbriz, claxonului, presiunii in pneuri, alimentirii cu combustibil,
ulei §i ap#; controlul stirii bateriei §i incircirii dinamului; controlul functionirii
normale a motorului, ambreiajului, cutiei de viteze si grupului diferential.

Spilarea gi curdtirea general& comportii: stropirea sub presiune redusj
pentru inmuierea noroiului; spilarea sub presiune mare a pirtilor inferioare si
cu presiune redusd a pirtilor laterale gi superioare; spilareg cu burete, perie moale,
lavete sau cirpe; clitirea sub presiune; stergerea cu piele de ciprioardi sau cirpe
moi. Spilarea trebuie ficut inainte de uscarea noroiului, dar dupi ce s-au ricit
partile care se incilzesc in timpul functionirii. Nu este recomandabil ca spilarea
sd se faci sub razele fierbinti ale soarelui. Jetul de api, cind se face spilarea sub
presiune mare, trebuie indreptat oblic pe suprafata maginii. In timpul spAlarii
este necesar si se protejeze instalatia electrici si garniturile de ferodou (frina de
mini va fi trasi).

Ungerea se executd periodic conform notitei tehnice a maginii si consti din
schimbarea uleiului din motor la 1000, 2500 si apoi la fiecare 5000 km parcursi;
curitirea filtrului de uvlei la 1000 km; garnitura filtrants se schimbi la 2500 si apoi
la fiecare 5000 km; gresarea se tace dup3 1000 km (la capetele de ungere ale axei
din fatd), dupi 2500 km la toate locurile de ungere §i apoi la fiecare 5000 km;
inlocuirea valvolinei la cutia de viteze §i diferential se face la 2500 si apoi dupi
fiecare 5000 km parcursi.

Pentru reviziile a I1-a si a II1-a (despre prima am amintit intr-un articol pre-
cedent), posesorii autoturismelor Skoda 1000 MB trebuie s¥ se prezinte la atelie-
rele specializate dupd 2400—2600 km si, respectiv, 4900—5100 km. Respectarea
strictd a acestor date este obligatorie, intretinerea, verificarea si reviziile masinii
fiind vitale pentru viata ei.

Ing. L. FARCASU

® PERIPOL! 50 (foto 7) constituie o noua
incercare a constructorilor de a impune
«noul stik in vehiculele de oras. Motoreta
are greutatea de 72 kg, un singur loc §i
anvelope mici (3.00—12). Ea este propulsata
de un molor de 50 cmc, monocilindric, care
furnizeazd 5 CP la 8 500 rot/min si poate
imprima o viteza maxima de 90 km pe ora.

@ Constructorii firmei MV Agusta au
scos, nu de mult, o noud motocicletd pen-
tru marele public (folo 8). Motorul masinii,

s/ robustd motoreta, cu cadru din aluminiu
turnat sub presiune. Motorul este de 98 cmc
si dezvolta 8,2 cp (DIN) la 6 000 rot/min.
Cutia de viteze are patru rapoarte coman-
date cu piciorul.

in patru timpi, de 592 cmc, cu patru cilindri
transversali (doi arbori cu came in chiulasd)
furnizeazd 50 CP la 8 200 rot/min. Cutia de
viteze are cinci trepte comandate cu picio-
rul drept. Vitezd maximd: 175 km pe oré
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in prim&vara acestui an, s-a organizat la Le Bourget,
in apropierea Parisului, cel de-a! H-lea Salon interna-
tional de caravaning. In pavilioanele salonului, zeci de
constructori specializati din Europa au expus peste
400 de modele de caravane (rulote), incepind cu cele
pliabile, de mici dimensiuni, si terminind cu instalatiile
gen «apartament pe roti». Numdrul mare de tirme pre-
zente, precum si interesuf vizitatorilor au demonstrat
incé o daté, c3 drumetia motorizati se géseste pe dru-
mul unei dezvoltéiri explozive. Ea a intrat adinc in mo-
dul de viatd al omului de astazi si, pentru a-i face fata.
a luat nastere o adevaratd industrie specializata.

Primele caravane destinate scopurilor turistice s-au
realizat in Anglia In 1925. De acolo, procedeul s-a
extins peste Canalul Mtnecii si, Inaintea celui de-a!
doilea razboi mondial, trancezii ajunsesera la peste
1 000 de remorci pentru camping. Astdzi, numdarul ru-
lotelor, de toate genurile si m3rimife, aflate in circulatie
in Franta, se estimeaza la 200 000. Aceastd crestere
uriasd se datoreste tendintei actuale, aproape una-

Cunoscuta firmdé «Adam Opel»
din Republica Federali a Germa-
niel a {uat fiinth in 1862, dar a ince-
put si producd automobile abia
la sfirgitul veacului trecut (1893).
Cu trei decenii mai tirziu, ea a fost

1492,

1698, 1897 sau 2239 emc,
realizind viteze de 133, 148, 160 si
respectiv 172 km pe orh. Ceea ce
poate fi re marcat in special 1a a-
cest tip este tendinta spre o sigu-
rantd miritd In caz do accident

preluatd de grupul american Gene- i riantd,a fost ast- nille caroseriel, motor si perfor-
ral Motors, din care face parte si g concnpuﬂ incit si protejeze mango) de marile luiohmamc l-
astizi. Autamabliele Opel actuale pasagerii impotriva socurilor). Fri- meri utg

|| tinge o vitezd maxlmi de 200 l(m

se produc in doud uzine: la R

sheim sl Bochum. Articolul de
fatd face o succintd trecere in
revistd a gamei Opel, care poate fi
intilnitl, in toatd diversitatea el,

Bi-Vac.
si pe soselele romanesti.

-

KADETT este mezinul seriei.
El plstreazd de la strimosul siu,
fabricat intre anii 19361939 (cu
motor de 1 100 ¢ me), numai nume-

na hidraulicid are circuit aparte
pentru rotile din fatd si din spate,
actionarea fkcindu-se printr-un
sistam servovacumatic denumit de).

COMMODORE a apirut la ince-
putul acestui an gl este cel mai
recent tip din gama Opel.
trecarea intre tipurile mijlocii si
cele marl (Kapitan, Ad miral gi Di-
plomat), construindu-se in doud

= - ase
le. Caroseria Kadett actuald este :"EI‘!M h.-vlinle:i coup‘

nime, de a petrece vacanta In aer liber, trecerii de la
stadiul artizanal la cel industrial de fabricatie a carava-
nelor (ceea ce a dus la sc3derea pretului de cost),
in sfirsit sporirii rapide a puterii motoarelor de automo-
bil si deci a posibilitdtilor de tractare.

Fird a Intelege aceasta In mod absolut, putem spune
cd rulotele de azi se Impart in trei categorii: cele mici
care se pliazd sub forma unei simple remorci; cele
semirigide care au proprietatea de a fi extensibile;
cele mari, ripide, de diferite dimensiuni $i conceptii.
In constructia lor se folosesc mai multe feluri de ma-
teriale, dar mai ales aluminiul i plasticul; pentru izo-
latie termic8 se face apel la vatd de sticla. Un gen de

mindtor: 2788 emc. Deossbirile
dintre ele constau numai in unele
ami te ale hip tului in-
terior i exterior.

DIPLOMAT, magina care inche-
ie gama Opel, amintegte (prin {i-

1 iakhil

pe ork gi are
(de la 0—80 km pe ord In 8 secun-

Constructorii de la Opel se men-
tin pe linia solutiilor clasice, toate
auto mobilele avind motor fatd —
tractiune spate. In ceea ce pri-
vesgte linia caroseriilor, ea esate
anat cu a autoturis melor
mo- americane produse de General Mo-

El face

autoportantd gi se fabricd in ver-
sianile berlind (cu patru usi). =sa-
loon {cu doui ugi), coupé (cu doud
usl) si station (tipul Caravan). Mo-
torul are o cilindree de 1 078 c mc
sl se livreazd In versiunile 54 sau for te, frinaj

tor de 2490 cme, care le asigurd

o vitezh maximi de 175 km pe ord.

Testele la care a fost supus acest

tip de magini au scos in evidentd

faptul ci ea dispune de bune per-
afi

tors. Pentru propulsie se utilizea-
24 motoare de patru sau sgase ci-
lindri In linie sau opt cilindri in
aV». Remarca generali ce se poate
face este aceea ci, in anii 1985 i
1988, firma Opel a destfisurat o

59 CP (SAE).

La salonul de la Paris din 1966
afost prezentatid gl varianta Kadett
Rallye,fabricatd pentru satisface-
rea gusturilor unei clientele cu
pretentii sportive. Aceastid varian-
ti dispune de un motor tot de
1078 eme, dar care furnizeazd o

viteze ridicate.

sie canfortabild ¢l o buné {inutd de
drum. S-a remarcat insd ck auto-
mobilul are un consum mare la

KAPITAN si ADMIRAL sint ti-
purile care dispun de motor ase-

activitate intensd pentru imbogi-
tirea gamei sale de automobile
si mai ales pentru imbunititirea
«arhitecturli» or.

Ing. Dinu GEORGESCU

putere mai mare: §7 CP (SAE).

caravand din prima categorie este, spre exemplu,
realizatd de constructorul francez Bertrand F3
(specializat In fotolii pentru automobilel _genau
Citroén). Ea nu cintéreste, complet Incatata, d
750 kg $i are urmitoarele dimensiuni: 2,55 m lungim
2 m l&time. Peretii din fatd si spate se lasd in jos,
forma unui podium, peste care se trage o prelatd
schelet. Induntru au loc trei paturi mobile, In care
dormi trei persoane.

La extrema cealaltd se inscrie caravana Rivast
fabricatd in Italia, care constituie un adevarat ap:
ment pe roate, compus din bucétérie, baie, salon-
mitor. Construclia aceasta are dou# osii, cintdr

GAMA OPEL

enaiimare: | 47 CF 15 Byl ClindreefAleza] | Corsa[Report 'PutereTMnmertu. igpunere
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km pe osd; la vasianta mormald 1078 61 | 88:1 33 "2600- 3600 Lt/m A line |
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pe roa

de kg si este funga de 7,92 m.

nteresantd caravand pliantd a prezentat In cadrul
ex i organizate la Bucuresti, Intreprinderea
n din®®.D. Germanéd. Ea cintéirea, Incarcatd, nu-
00 kg (310 kg greutate proprie) si avea, pliatd, o
me de 0,95 m. Un cort incapator, cu hol, camera-
itor, masd, scaune si bufet, completa instalatia.
ara noastrd, prima rulota pliabild, denumita «Mi-
se construieste la cooperativa Precizia din Arad
ntéreste Incdrcatd 270 kg (170 kg greutate pro-
i se compune din: caroserle, sasiu cu suspen-
p furca oscilanta, sistém de cuplaj la masina.
et metalic, un cort de opt persoane.

Una din cele mai importante operatiuni este prin-
derea caravanei la masin#, care se face prin interme-
diul unei bare metalice. Legile In vigoare prevdd ce
conditii trebuie sd indeplineascad o astfel de legatura.
precum si caracteristicile sistemului de frinare, de
luminare si de semnalizare, ce intrd obligatoriu In
constructia unei rulote. In ceea ce priveste greutatea
rulotele se Impart in doud categorii: pinad la si peste
750 kg. Atit In strdinatate cit gi la noi, pentru conducerea
unui autoturism ce tracteaza o caravani din prima cate-
gorie este valabil permisul obignuit de sofer, categoria
B. Daca rulota face parte din categoria a doua, este
necesar carnet de conducere tip E.

Pentru a avea o idee mai precisd asupra acestor
chestiuni, amintim c4, In conformitate cu normele DIN,
masa totald a unei caravane cu o osie nu trebuie s&
depdseascd jumitate din masa vehiculului tractor,
plus 75 kgf. Dupd alte uzante (spre exempliu Renault).
greutatea maxima a rulotei poate merge pina la 65% din
cea a masinii care o trage. Astfel, dupd aceste pres-
criptii, un Fiat 800, spre exemplu, ar putea tracta o
rulots de 360-370 kg. Dar conditiile In care se desfisoa-
r& circulatia de azi (viteze sporme, reprize clt mai
rapide) reduc posibilitatea unor masini, mai ales daci
ele sint Incércate la capacitatea maxima, pini la 100 kg
(greutate disponibild pentru rulotd) 'n cazul Fiat 600;
130 kg, In cazul Fiat 850; 375 kg In cazul Renauit 10
Major. Dacé masina care tracteaza are un plus de spa-
tiv neocupat si dacd transportul se face pe drumuri
ce nu pretind viteze prea mari, atunci cifrele de mai sus

se modifica. M
w.L.

Opel Kadett coupé




Pregatiri pentru noile zborur

O interesanta informatie a circulat, nu de mult.
prin mijlocirea periodicelor de specialitate. S-a
comunicat despre selectionarea de citre Acade-
mia americand de stiinte a unui numar de 400 spe-
cialisti cu studii superioare pentru formarea jor
ca astronauti. Dintre acestia, 100 sint medici,
80 ingineri, aproximativ 70 fizicieni, 44 biologi,
36 chimisti, 28 geologi, restul reprezentind diverse
specialitdti tehnice (electronicd, mecanica etc.).
Aproape 180 dintre cei selectionati provin din
corpul de cadre al diferitelor facultiti universitare,
84 de persoane au fost recrutate din industrie, alte
52 dintre cercetdtorii unor {aboratoare, iar restul,
din institutii medicale si din armata. Toti acestia
ar urma sa fie supusi unor probe de antrenament
si examene medicale pentru ca dupd o noud triere
ulterioard, cei admisi sd completeze grupele de
cercetatori stiintifici si ingineri candidati 'a zboruri
in Cosmos.

In legdturd cu aceasta, se mentioneazi cé pini
in prezent N.A.S.A. a pregatit pentru zborurile
cosmice un numdr de 55 candidati, dintre care trei
(V. Grissom, E. White, B. Chatfee) au pierit Tn
tragicul accident din 27 ianuarie, cind un incendiu
a mistuit nava In care se antrena, la sol, echipajul
amintit, iar alti doi s-au retras ulterior din lot.

Pina in aprilie 1959 candidatii la zbor erau recru-
tati dintre pilotii de fncercare, acestia trebuind
sad aibd virsta de cel mult 35 ani si sa fi efectuat
circa 3 000 ore de zbor aerian ca piloti.

In mai 1966, cu pgilejul unei alte selectiondri au
fost aplicate noi criterii de alegere a candidatilor,
pentru acestia nemaifiind obligatorie profesia de
pilot de incercare. Noua grupd, de 33 selectionati,
avea virsta medie de 31,4 ani. Marea majoritate
a candidatilor admisi erau absolventi ai unor
facultati cu durata de 5—6 ani. Cu un an mai inainte,
in mai 1965, N.A.S.A. constituia o grupa de 6 cer-
cetatori stiintifici candidati !a zborurile cosmice.
Virsta medie a acestui lot era de 31,8 ani. Cum era
si firesc, durata de instruire superioard a acestora
a fost mai mare, si anume, 8 ani de studii univer-
sitare si suprauniversitare.

Si iatd cd In prezent sint selectionati noi loturi,
de asta datd mult mai mari, de cercetétori stiintifici
de specialititi dintre cele mai diferite.

Este urmat deci exemplul sovieticilor, care In
octombrie 1964 au lansat pentru prima oard in
Cosmos un echipaj alcatuit dintr-un inginer, un
fizician si un medic — toti, specialisti cu inaita
calificare, tineri oameni de stiinta.

Ce anuntd de fapt o asemenea preocupare?
inainte de toate se confirm& iminenta crearii de
laboratoare spatiale permanente In vecindtatea
planetei. Ne gasim deci In etapa intensificarii
pregatirilor pentru construirea de mari statii orbi-
tale locuite, In Incaperile cadrora oameni de stiinta,
cercetidtori si specialisti din cele mai diferite
ramuri tehnico-stiintifice urmeaza s& desfasoare
activititi deosebit de importante nu numai pentru
progresul stiintei In general, dar si in profitu}
direct al unor tehnologii si industrii moderne.

Nu ne-am propus Insd aici sa facem consideratii

asupra acestui aspect al problemei. Ne-o vor pre-
tinde, fara indoiald, evenimentele cosmonautice
ale viitorului apropiat. Scopul rinduriior de fata este
sd informdm In legdturd cu unele metode si mij-
loace noi de antrenament si pregdtire a candida-
tilor la noile incursiuni spatiale. Despre acestea
au apéarut date Indeosebi referitoare la modul cum
sint pregétiti candidatii la primele zboruri spre
Lund, in cadrul programului «Apollo». Programu!
de pregétire dureaza 51 de s&ptadmini, timp in care
sint parcurse urmdtoarele activitdfi, In numdrul
de ore indicat In parantezd In dreptul fiecdreia:
Cunoasterea sistemelor navei cosmice (250). Exer-
sare in efectuarea experientelor stiintifice si teh-
nice prevazute (190). Antrenamente in conditii
gravitationale asemdanatoare celor de la suprafata
Lunii, unde acceleratia fortei de atractie planetare
are o intensitate de 8 ori mai mica decit la suprafata
Pamintului (30). Exercitii de antrenament static
in macheta navei cosmice (20). Ore de astronomie
si mecanicd cereasca in planetarium (40). Zboruri
pe avioane pentru antrenamente In conditiile starii
de imponderabilitate (10). Participare la verificari
ale navei cosmice (200). Modelarea functionarii
instalatiilor din cabind si din corpul de asigurare
tehnicd si de propulsie (180). Modelarea functiondrii
corpului de debarcare pe Luné, care In proiectul
«Apollo» este conceput ca o navd independentd
atasatd corpului principal (140). Probe practice
de verificare, control, comand4 a instalatiilor navei
cind aceasta este amplasatd In partea superioard
a rachetei purtatoare (20). Exercitii de schimbare a
orbitei si executare a cuplajului cabinei echipa-
jului cu corpul de debarcare (20). Antrenamente
pe un aparat de zbor experimental pentru Insusirea
tehnicii de pilotaj al corpului de debarcare pe Luné
in special In etapa finald a zborului acestuia, la
aselenizare (40). Exersarea iegirii din navd pe Luna,
efectudrii probelor prevdzute si revenirii in cabina
(10). Antrenamente de pilotaj pe avioane (240).
Studierea si fnsusirea In aménunt a programului
de zbor, cunoagterea tuturor sarcinilor de Indeplinit
si Indeosebi a problemelor de conducere a zboru-
lui (220). Antrenamente la centrifugd (10). Exer-
citii de imbr&care, verificare gi dezbricare a sca-
fandrului de exterior (25). Pregatire fizica (200).
Studierea probiemelor de asigurare tehnico-bio-
logicd, igienica, alimentatie, program de bord etc.
(190).

In total, 2 040 ore de pregatire, dupd un program
de antrenament si studiu de loc degajat, ba dim-
potrivd. In cazul considerat, durata pregétirii s-a
dublat fatd de timpul afectat unor.activitati oarecum
similare In cadrul programului «Gemini», program
care Igi propunea sarcini mai modeste, vizind In
principal verificarea posibilitdtii prelungirii zbo-
rului orbital, intilnirea In spatiu cu un alt obiect
cosmic si executarea manevrelor de cuplaj-decu-
plaj cu acesta, iegirea din cabin& a unui membru
al echipajului gi reintrarea nepericuloasa In atmo-
sfera.

De asta dati, pentru Luna, misiunea complicin-
du-se (zborul ta Lund constituie o forma superioara

de navigatie cosmicd — zbor neorbital), si graficul
de pregdtire a trebuit revdzut. Este tocmai ceea
ce s-a realizat prin programul de antrenament si
pregdtire mentionat.

Fireste, o bund parte din elementele metodicii
anterioare de pregatire, precum si din mijloacele
utilizate rdmin mai departe la dispozitia candida-
tilor la zbor. Acestora Insd le-au fost adaugate
prevederi noi §i o asigurare tehnicd adecvati.
Astfel, in cadrul programului de antrenament pre-
gatitor pentru excursia lunard se previd pentru
fiecare cursant 25 ore exercitii de pilotaj pe avioane
cu reactie, precum si un numéar de 123 ore de con-
ducere pe elicopter pentru insusirea metodelor
de aselenizare — coborire lind la verticald de la
«punct fix». Dupd aceste antrenamente, candidatii
sint admisi la antrenamente pe o platformi spe-
ciald de zbor vertical (cu decolare si aterizare
verticald).

O etapd avansatd a pregatirilor este constituitd de
antrenamente de dirijare a navei in macheta navei
si in simulatoare spatiale unde pot fi reproduse
conditil de zbor foarte apropiate de cele reale.

Antrenamentele de zbor simulat in cabina navei
cosmice sint considerate deosebit de importante,
intrucit reprezintd forma cea mai convenabild de
pregdtire pentru deprinderea candidatilor sa co-
opereze la executarea aceleiasi sarcini, operind
intr-un spatiu mult restrictionat, precum si pentra _.
verificarea eficientei metodelor de antrename*
anterior. Potrivit unei conceptii recent exprimate,
in cadrul programului «Apollo» candidatii la zbor
sint astfel pregatiti, ca functiile lor ca membri ai
echipajului sa fie strict specializate, incit nu se mai
pune problema Infocuirii sau schimbdrii eventuale
a posturilor de la bord pe timpul zborului. De pild3,
un candidat este pregdtit de la Inceput ca sef de
echipaj, acordindu-se atentie speciali deprinderii
lui cu executarea operatiilor de manevr3d pentru
intiinirea si cuplajul orbital, precum si pentru
conducerea navei In zborul spre Lund, la aseleni-
zare s$i la reintoarcerea acesteia spre Pamint.
Un alt candidat se pregaiteste ca secund al siu
si pilot al corpului de debarcare, pe cind cel de-al
treilea membru al echipajului isi axeazd pregdtirea
pe formarea sa ca pilot al navei principale, el ur-
mind ca in ultima parte a zborului s3 supravegheze
din orbita circumlunard operatia de aselenizare,
fiind pregétit pentru a putea iesi oricind la inter-
ventie, de exemplu dacd vehiculul de debarcare
a ra@mas faéra combustibil pe o orbitd intermediara.

in fine, In ceea ce priveste continutul programu-
fui de pregétire teoreticd a viitorilor vizitatori ai
lumii lunare, acesta ar trebui realizat pe baza unor
cursuri completate cu sedinte de laborator la
urmdtoarele obiecte de studiu: geologie 160 ore,
astronomie 30 ore, matematicd 20 ore, mecanica
zborului 50 ore, bazele aerodinamicii (facultativ)
36 ore, geotizica 20 ore, motoare-racheta 34 ore,
tehnica de calcu! 16 ore, sisteme inertiale 16 ore,
tehnicé de navigatie 30 ore, dirijare 34 ore, legaturi
12 ore, sisteme de conducere a navei 16 ore, fizica
straturilor Inalte ale atmosferei si spatiului cosmic




cosmice

10 ore, meteorologia 10 ore, bazele fiziologiei
32 ore, medicind aeronautica 8i spatiald si sisteme
de asigurare tehnico-biologic& 34 ore. In total
570 ore de clasd, laborator si aplicatii practice
Dupd Incheierea etapei de studiu, fiecare cosmo-
naut se specializeazd Intr-unul din urméatoarele
domenii: rachete purtitoare, experiente de zbor
si programe de perspectivd, scafandri $i sisteme
de asigurare tehnico-biologica de bord, protectie
antiradiatii si termoreglaj, secuntatea echipajului,
nave cosmice de un anumit tip, dirijare si navigatie,
sisteme de legéturd si urmdrire, Instalatii electro-
energetice de bord, combustibili, sisteme de asi-
gurare a succesiunii operatiilor, planificarea zbo-
rului, operatii la start, sisteme de dirijare si de
salvare, dispunerea locurilor echipajului si echi-
pamentelor tehnice in cabind, aparataj gi instalatii
de antrenament.

In vederea acestei specializari, pe timpul cursuri-
lor numai o micd parte din timp (circa 25% din
totalul orelor de program) este afectatd antrena-
mentelor fizice si la aparate. Pregéatirea de zbor,
care urmeazd, se termind cu aproximativ 6 luni
Inainte de pornirea In misiunea cosmica, cind
echipajele (principal si dublura) participd nemijlo-
cit la asamblarea navei, la amplasarea ei pe racheta
purtdtoare, la verificarea sistemelor ei, la toate
incercérile, controalele si verificarile prestart.

A‘stea sint doar citeva aspecte legate de noile
preocupdri si orientdri in problema la care ne-am
referit. De bund seama, crearea de laboratoare
orbitale locuite va determina schimbari structurale
fn metodica si tehnica de antrenament al candida-
tilor la zborurile cosmice. Pentru o categorie
importantd de tucrdtori in Cosmos (cercetatori,
personal de laborator, montori, personal de asi-
gurare si deservire a statiilor de realimentare si a
punctelor de revizie a navelor cosmice etc.) nu
se va mai pune problema antrenamentului riguros
pentru pilotajul rachetelor purtadtoare, aceasta
functie urmind sa fie Indeplinitd de cosmonautii-
pitoti. In schimb, pentru implinirea rosturilor care-i
reclamd In Cosmos, tofi acesti exploratori vor
trebui pregdtiti In mod special pentru Insusirea
temeinicd a programului de executat, pentru sesi-
zarea si Intelegerea aspectelor celor mai subtile
ale noii lor profesiuni. Pentru céd, Intr-adevar, toate
activitdtile in afara planetei vor pretinde acelora
care le vor presta cunostinte aprofundate In do-
meniul respectiv si totodatd ascutit spirit de ob-
servatie.

Astizi este mai clar decit oricind c3 permanenta
muncii In spatiul exterior planetei se va transforma
treptat intr-o cerintd majord a progresului socia!
constituind in acelasi timp temeiul unor prefacer:
dintre cele mai uluitoare ale vietii Intregii societat:

In fotografii, diverse standuri si mijloace de an-
trenamen: a‘recosmonautilor,
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spapial de la Pasadena, prima

Aselenizarea
o actiune riscanta’

Porrwit pdrerii unor specialisti de la Centrul

lenizare a echipa-
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care brdzdeazd solul lunar.
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4 julie. COSMOS-168. Seria aCos-
mos» isi mdreste continuu numdru
exemplarelor lansate in spatgiu. Nou
satelit s-a plasat pe o orbitd joasa
de micd excentricitate, cu depdrtarec
la perigeu de 199 km, iar la apoge.
de 268 km; perioada de revolutie.
89,1 minute; inclinarea planului orbi-
tei 51,8 grade. in afard de aparata-
jul stiintific, la bordul satelitului se
mai gdsesc: un radioemitdtor care
lucreazd pe frecventa de 19,995 me-
goherti, un sistem radio pentru de-
terminarea precisd a elementelor or-
bitei, un sistem radiotelemetric pen-
tru transmiterea spre Pdmint a do-
telor privitoare la functionarea in-
strumentelor si aparatelor stiintifice
si de mdsurd.

14 iulie. SURVEYOR-4. Dupd
63 ore de zbor, la 16 iulie noua sondé
spatiald de tip «Surveyor» a asele-
nizat in regiunea vizatd, in Golful
Sinus Medii, situat in centrul su-
prafetei lunare vizibile de pe Po-
mint. Cu doud minute inaintea con-
tactului stotiei cu solul, din motive
‘ncd neprecizate, legdtura cu ea s-a
intrerupt §i nu a mai putut fi reluatd
nici ulterior. Nu este exclus ca intre-
ruperea legdturii sd se fi datorat
exploziei instalatiei reactive prindi-
pale de frinare la aselenizare. Statia
cintdreste 1039 kgf si dispune de
echipament tehnic perfectionat, prin-
tre care un mic excavator care tre-
buia sd functioneze in cimpul ca-
merei de luat vederi, executind citevc

jelor cosmice ar putea fi impiedicatd de prezenja
pe suprafata astrului a unor roci reflectante, care
riscd sd degradeze instalapitle radar aflate la bordul
navelor. Tehnicienii de la NASA au studiat dificul-
tdfile intimpinate de sonda lunard «Surveyor-3 la
aterizare. Ei au constatar cd racheta pentru explo-
rarea lunara a fdcut doud salturi inainte de a aseleniza
in regiunea Oceanulut Furtunilor. Aceste ssdrituriv
sint puse pe seama defectdrii instalagislor radar,

retroracheter sondei lunare. Pentru ca experienta sa
nu esueze, aselemizarea stafiei «Surveyori-3 a fost
comandatd de pe Pdmint prin radio. Specialistii pre-
supun cd deranjamentele inregistrate in funcfionarea
snstalatitlor radar au fost provocate de acele roci

Sd fie oace aceasta §1 cauza esecului lui «Surve-

Prognoza solara pentru
zborurile lalLuna

Doud statii automate interplanetare, sPioners-V1
si ePioner»-V11, au reusit sd transmitd date cu pri-
vire la emisfera opusd a Soarelui. S-a sublimiat ca
enmalele radio transmise ajuid la studierea furtu-
ntlor solare, care afecteazd conditiile atmosferice de
pe Pdmint. Aceste observayii permit prevenirea asupra
nericolulwi de radiatii cu 13 zile inaintea tirei lui.

de 27 de zile.

Reahzarea va ingddui intocmirea de prognoze solare,
Jdeosebit de importante pentru a se evita pericolul
radiafilor in wiitoarele zboruri ale oamenilor sprc
aflatd la bord, care aveau ca sarcind reactivarea  Lund.

Partea opusd a Soarelui devine vizibild la fiecare
13 zile jumdrate, ca urmare a rotatiei astrului in
jurul axei sale, rotafie care se efectueazd in timp

Harti radar prin
mijlocirea satelitilor

Un grup de cercetdtori americani de la Stanford

din Statele Unite au recepionat semnale radar emisc

"onica

stronautica

santuri cu adincimea de ordinul centi-
metrilor, si un magnet destinat s&
degecteze eventual prezenta fierului
pe locul de aselenizare; magnetul
ar fi atras eventualele fragmente
metalice aflate pe locul respectiv.

17 iulie. COSMOS-169. Din Uniu-
nea Sovieticd a fost lansot un nou
«Casmosx», destinat sé continue explo-
rarea  straturilor superioare ale
atmosferei, conform progromului
inceput la 16 martie 1962. Satelitul a
fost scos pe o orbitd mulit apropiatd
de Pdmint, avind perigeul la 144 km,
iar apogeul la 208 km si inclinarea
plonului orbitei de 50 grade. Sondo-
jul se efectueazd, asadar, pe o orbitd
mult asemdndtoare cu orbitele ini-
tiale ale navelor pilotate.

19 iulie. EXPLORER-35. Este
un obiect cosmic in greutate de
104 kgf, denumit 5i LM.P-E (Inter-
planetary Monitoring  Platform-E)
Trei zile dupd lansare, la 22 iulie
s-a plasat pe orbitd in jurul Lunii.
asa cum fusese prevdzut (caracte-
risticile orbitei sale circumlunare
depdrtarea la periseleniu/apaseleniu
800/7 400 km; perioada de revolutie.
11 ore si 4 minute). Satelitul este
echipat in mod corespunzdtor cu
aparataj cercetare destinat sd cu-
leagd date si sd informeze asupra
variatiilor nivelului de radiatii, cim-
pului magnetic si prafului cosmic in
spatiu. in regiunea Lunei. Datele sint
deasebit de utile in vederea asigurdrii

de o statie amplasaid la bordul unui satelit artificial
si care au fost reflectate de suprafaa unor corpuri
ceresti. Noul sistem, denumit bistatic, este superior
vechiului sistem, monostatic, folosit pind acum, in
care emiterea §i receppionarea semmalelor se fdcea dv
pe pdmint. Acest succes deschide o noud cale in ela-
borarea wunei hérti radar a Lunei §i a altor planete.

desfdsurarn in sigurantd — in afara
pericolului de radiatii — a zboru-
rilor spre Lund ale navelor pilotate.
Se considerd cd sotelitul va putea fi
utilizat o perioadd de doi-trei ani.

24 iulie. COSPAR. Timp de o
sdptdmind (intre 24 i 29 iulie) s-ou
desfdsurat la Londra lucrdrile Con-
feringei Comitetului de cercetdri spa-
tiale (COSPAR), care a intrunit peste
900 de oameni de stiintd din 40 de
tdri, printre care si din Romdnia.
Au fost prezentate numeroase comu-
nicdri in domenii privind observarea,

/ rarea si di ica satelitilor,
rezultate noi ale cercetdrilor asupra
Lunei si planetelor, privind praful
cosmic interpl - sfera inal-
td etc. Un simpozion special a dezbd-
tut problemele exploziilor solare ur-
mdrite in cadrul Anului international
al Soarelui calm.

Oamenii de stiingd romdni au adus
o contributie activd, prezentind lu-
crdri si studii, participind la lucréri
colective si la discutii. Acad. Elie
Carafoli a prezentat un raport cu
privire la activitatea de cercetdri
spatiale in tare noastrd. iar prof.
univ. Cdlin Popovici a comunicat
unele observatii privind dezvoltarea
regiunii active solare, dupd datele
obtinute la Observatorul din Bucu-

resti.

28 iulie. OGO-A. De la baza
Vandenberg, din apropiere de Los
Angeles, a fost lansatd o rachetd
«Thor Delta», care a plasat pe orbitd
polard un nou satelit observator geo-
fizic orbital — al patrulea din aceastd
categorie. Are 560 kgf si este utilizat
pentru studierea radiatiilor cosmice,
particulelor solare de intensitate re-
dusd si cimpului magnetic al Pdmin-
tului. Si: ! de e si b ile
cu celule solare dau satelitului forma
unei insecte uriage.

31 iulie. COSMOS-170. Acest
al treilea satelit din seria «Cosmos»
al lunii iulie a fost plasat pe orbité
joasd, avind perioada de revolutie
de 89,3 minute, depdrtarea la perigeu/
apogeu de 145/208 km, iar inclinarea
planului orbitei de 49,3 grade.




#EST. de YO

La sfirgitul primei sdptdmini a lunii august a avut
loc cea mai importantd competitie a radioamatorilor
romdni. «Campionatul internationa! de unde scurte
al Romaniei».

Noud, operatorifor statiei YO3KAA care a cistigat
de trei ori consecutiv titlul de campioand, ne revenea
o sarcind grea; trebuia sd pdstrdm si in dcest an
titlul. Pentru acest concurs statia a primit o noud
toaletd, respectiv i s-a addugat un oscilator industrial
de mare stabilitate, au fost verificate §i puse la punct
toate etajele, s-a refdcut acordul in toate benzile.
Rezultatul a fost cd am obtinut un ton stabil «9 curaty
si un input de 1 kw pe toate benzile, fdrd clicsuri.
Lingd receptorul care ne-a adus victoriile in anii
trecuti am instalat un receptor «R.F.T.» pe care l-am
pus la punct cu citeva zile inainte. Antenele au fost
tot cele vechi. Un «ground plane» pe 20 m si un
«WPBWO» pe celelalte benzi.

Cu o ora inainte de start am stabilit, impreund cu
YO3AV coechipierul meu, banda in care vom incepe.
Receptorul ne indica banda de 20 m care mergea
foarte bine.

Tragerea la sorti face ca eu sd operez statia in
prima turd. Ultimele cinci minute! Stau comod pe
scaunul din fata statiei, reglez viteza bugului elec-
tronic §i astept. Pe bandd se asterne o liniste desdvir-
sitd; md simt ca intr-o sald de concert inainte de
ridicarea baghetei dirijorului.

La ora 22,00 lansez primul apel : « TEST de YO3KAA»...
Imediat imi rdspunde DJ5|K din R.F.G. urmat de o
avalansd de statii sovietice care vin formidabil de
puternic. Nu pot face fatd tuturor chemdrilor si de
aceea in continuare lucrez numai statiile care se aud
mai puternic neinteresindu-md pentru un moment de
«multiplicator». Caut sd fiu cit mai scurt in transmi-
terea controalelor si mdresc viteza la bug. La un

ASPECTE
DE UNDE

moment dat in fiecare minut realizez o legdturd.
Din cauza QRM-ului sint insd obligat sd cer din cind
in cind corespondentului repetarea numdrului de
control pierzind timp pretios.

O surprizd pldcutd o am la legdtura nr. 20. Sint
chemat de statia danezd OZ4EDR, din insula Bornholm,
care este operatd de YO3RF. Pe aceastd insuld este
organizatd in prezent o tabdrd la care participd
radioamatori din mai multe tdri. Ei locuiesc intr-un
camping si au la dispozitie aparaturd radio si antene
de cea mai bund calitate pentru toate benzile de
amatori.

Dupd 59 de minute constat cu satisfactie cd am
depdsit cu 6 legdturi norma de maestru al sportului
care este de 30 legdturi pe ord. Statiile din tard reali-
zeazd §i ele foarte multe legdturi cu cele strdine do-
vadd fiind vacarmul asurzitor provocat de transmi-
terea numerelor de control intr-un ritm foarte sustinut.

Stabilesc in continuare legdtura cu americanul
WB2KTO si cu japonezul JA1KSO, aboi cu WIEVT
care participd la concursul nostru in fiecare an.
Urmeazd apoi C3AR din Canada, CR6CK din Angola
si multe statii europene, din diferite tdri, care ne
imbundtdtesc simtitor multiplicatorul. La ora 23,10
sint la legdtura 89 si lucrez cu PZ1CQ din Surinam.

Schimbdm banda si trecem in 80 m. La ora 24,00 avem
105 legdturi. Schimbdm din nou banda si trecem in
40 m la ora 01,00 avem 120 legdturi. La ora 03,15
minute lucrdm in 20 m cu EA6BD din insulele Baleare.
Facem mereu dese treceri dintr-o bandd in alta, tato-
nind propagarea. La 04,47 cind eram la legdtura
184, YOJDZ o lucra pe cea de-a 192-a. Acest lucru
nu ne «deranjeazd» pentru moment. Dupd o jumdtate
de ord constatdm cd statia nu mai incarcd decit
500 W iar cablul de coborire de la antena «ground
plane» este «impuscaty.

IEI\IITERNAT|ONAL

La ora 12,23 legdtura nr. 300 o realizdm cu statia
cehoslovacd OK3KFY pe 20 m. La 13,20 pe cind noi
aveam 327 legdturi ne cheamd 9A1SB din San Marino
care ne informeazd cd este la legdtura 333-a. Glume
de genul acesta se mai fac in concursuri. Probabil
¢d nu era din San Marino. Riscurile concursului ne
obligd totusi sd-I trecem in log asa cum l-am auzit
si lucrdm mai departe. La ora 14,00 lucrdm pe 15 m
statia 5Z4KL din Kenya apoi la ora 15,40 pe EA9EO
din Marocul Spaniol care avea 35 de legdturi cu statii
YO. Legdtura nr. 400 o facem la ora 18,53 pe 80 m
cu YUINGO din lugoslavia, care avea 60 de legdturi.
Statiile din tard si mai ales cele din districtele YO7
si YOS incep si ele sd se audd. Majoritatea, la aceastd
ord, aveau destul de multe legdturi. La ora 22,00 cind
noi aveam 434 QSO-uri, YO6AW avea 388 de legdturi,
YO3AR 400 iar YO3IM 341.

Ultimele doud ore de concurs trec foarte greu.
Reusim sd lucrdm doar 27 de statii noi cu toate cd am
incercat toate benzile, inclusiv pe cea de 10 m pe care
am realizat 7 legdturi si multiplicatorul 4. Ultima
legdturd o facem cu statiunea sovieticd UB5KIX la
ora 01,58. Ultimele litere ale indicativului acesteia
ne fac sd zimbim...

Bilantul nostru 488 de legdtur: iar multiplicatorul,
pe cele cinci benzi, 101 tdri.

Fatd de anii trecuti numdrul participantilor YO a
a fost simtitor mai mare, calitatea emisiunilor a fost
bund iar operatorii au lucrat la viteze destul de mari
i corect. Totusi, avind in vedere numdrul mereu
crescind al statiilor de emisie-receptie, considerdm
cd la acest campionat pot participa mai multe statii,
ceea ce ar atrage dupd sine o participare mai largd
si a amatorilor strdini.

Romulus RADULESCU
YO3RG

u Y074 p in Muntii Semenic

Insistim in continuare, dar cu toate

eforturile depuse nu mai reusim sd
jucrim nimic din Austria cu toate ci
auzim numeroase statiuni maghiare che-
mind i lucrind statiuni din OE si chiar
din DL.

Pentru a nu pierde timp continuim si

lucrim statiuni mai apropiate din HG

$i OK.Laorele02¢0 jucrim cu OKICWM
fa 390 km si imediat cu HG1KSA la
430 km. Dimineata avem peste 60 de legi-

Pentru a participa la editia din acest an
a traditionalului concurs de UKW «Palnii
Deni», echipa Radioclubului regional OI-
tenia, YO7KA| s-a deplasat in Muntii
Semenic pe virful Gozna la cota 1449 m.
Cu toate ci acest virf nu reprezinti o
indltime prea mare, s-a optat pentru el
datoritl in primul rind faptului ci echipa
craioveani dispune la ora actuali de o
foarte buni aparaturi de unde ultra-
scurte.

Astfel, grupul format din cinci radio-
amatori yi anume: YO7DL — op. Sandy,
YO7ZNF —op. Gerty, YO7VS —op. Dick,
YO7AHD — op. Gelu si YO7V) — op.
Emil, au transportat pe munte ug emi-
titor cu sase etaje pilotat cu cristal
avind in final un GU-32, un receptor
tripla schimbare de conversie cu un
preamplificator de anteni echipat cu
nuvistorul 6CW4 si o anteni Long Yogi
cu 9 elemente cu un cistig de 14 db.

Dupa parcurgerea frumosului drum

dintre Viliug — statia terminus a
autobuzelor IRTA — gi Complexul turi-
stic S ic, iatd i lagi in cab

Gemenii care ne va fi gazdi pentru
intreaga perioadi a concursului. impir-
titi in doui echipe. termindm rapid
moantarea antenei si a statiei 31 cu oare-
care emotie lansim primul apel cu an-
tena indreptati in directia YU. Ne ris-
punde imediat YUINPZ op. Ago din
Zemun care ne di un control de 59% i
folosind expresia radioamatorului sirb
venim la el ca «o bombii».

Sintem curiosi s3 auzim ce statii ro-
mineygti sint pe band3 si lansim «apel

YO». Sintem chemati de YOSKAU/p
care este amplasati pe virful Curcubita
Mare la circa 1 800 m. Spre regretul
nostru nu mMai auzim nimic altceva gi de
alefel gi in timpul concursului nu putem
receptiona decit pe YOSKAS/p. Se pare
cd in acest an participarea statiilor ro-
minesti la acest concurs a fast cam
redusi.

Dupi o scurti pauzi lucrim spre sear3
diverse statiuni LZ, YU, OK si HG.
Ne culcim cu totii cu gindul la concursul
care incepe a doua zi §i sperind s3 reali-
zAm lucruri frumoase.

imi facem o p bare in jurul
complexului turistic $i ne relaxdm ju-
cind citeva partide de table si biliard in
fr sald a clubului.

Se pare insi ci nu prea am fost inspi-
rati la intocmirea acestui program, deoa-
rece la intoarcerea in cabani aflim de la
LZ1DW/p amicul Spas ci s-a auzit pe
bandi statiuni OE, SP si UBS!

Sintem putin cam afectati de aceasta,
dar uitim repede deocarece ceasul se
apropie cu repexiciune de ora 15 GMT,
cind se di startul in concurs.

Lovitura de incepere o dim la 1504
lucrind cu LZ1FO din Sofia care are
IW si o 3 cu 3 el pentru
televiziune! A doua legituri o realizim
cu YOSKAU/p care are deja 8] Frumos,
dar ei sint avantajati de amplasamentul
mai apropiat de statiunile HG, pe cind
la noi statiunile YU care formeazi
«grosul plutonului» incep concursul la
orele 18 GMT (!) deoarece ei lucreazi
3i In concursul «Memorial Tesla» care

are aceleasi date de desfigurare, dar nu
$i aceleagi ore de incepere.

incet. incet, statiunile mai indepirtate
incep s3 indrepte antenele si spre nai
3i pe foaia de concurs apar din ce in ce
mai multe indicative.

Lucrim la 1935 cu OK1 XW/p situat
la 460 km, la 192 cu OK3CDI/p la
420 km i cu OK3K]JH/p l1a 395 km. Nu-
mairul statiunilor YU este foarte mare
9i QRM-ul pe bandi este formidabil.
Totusi in jurul orei 29%° {ucrim citeva
stagiuni YU3 gi toate la foarte mare
distantd: YU3IZW/p laé25 km si YU3IOVhp
la 625 km si YU3OV/p la 550 km. Sint
distantele cele mai mari pe care le reali-
zdm in intreg concursul.

Imediat dupi miezul noptii auzim mul-
te statiuni chemind C@D X! Filim i noi
cu atentie banda gi in jurul frecventei
de 144200 MHz auzim: CQ CQ de
SM7BC X! Chemiam cu infrigurare gi
transmitem si controlul 589. Prin QRM-
ul infernal nu putem distinge decit un
raport: 569 de SM7PC X BK! Nu sintem
siguri c3 a fost pentru noi,dar ne rimine
speranta ci aga a fost §i vom primi QSL.

Apoi din nou surprizi: pe 144,100
lanseazd €Q PD OESAP/6. Rispundem
rapid o datd, de doul, de trei ori gi in
sfirgit cind nu mai speram nimic auzim
QRZ YO71? rst 569 de OESAP/6. Mic-
sordim viteza la bug si lucrim intre orele
Q" i 02! trei statiuni din Austria:
OESAP/6, OESTH/6 5i OESAS/6. Calcu-
{Am imediat distanta §i din trei legituri
constatim ci am realizat peste 1 600 de
puncte.

turi §i numirul stagiunilor pe care le
auzim si nu erau lucrate scade simtitor.

Totugi reusim si lucrim o statiune
bulgari, LZ1AG, amplasati lingd Plov-
div de care ne despart 110 km.

in jurul orei 9 se aude UBSKM X care
lucreazd cu YOSKAS/p, dar nei nu reu-
sim acest lucru deoarece pe frecventa
respectivi Isi face aparitia o statiune
iugoslavi care tr: ite muzici popu-
lark sirbi.

La orele 1452 inscriem un log cea de-a
79-a leghiturd i ultima, cu YUINHI si
facem a rapidi socoteali a punctelor.
Avem circa 22 500 de puncte, 79 de sta-
tiuni lucrate i 6 tiri: YO, YU, HG, OK
si OE.

Banda care pind acum era intens popu-
lati este cu desivirsire muti. Incercim
un apel si lucrdim cu HGSKNB/p op.
amicul Sony care ne spune ci in timpul
concursului nu m-a auzit de loc. Sintem
chemati apoi cu insistent3 de SP9ANI/?
care ne pune in legiturl cu inci o statie
polonezi gi anume SPIBNY.

Cu acestea YO7KA|/p are la activ
8 tiri lucrate in UUS dack socotim si
statiunea UBSKFB lucrati in Polnii De-
ni-ul de anul trecut si care nici pin acum
nu a confirmat legitura.

Luni dimineati demontim aparatura
putin cam tristi ci totul a luat sfirgit,
dar ne gindim cX In septembrie vom fi
din nou la datorie si vom incerca si
realizim 100 de legituri.

Emil NISTORESCU
YO7V]

LY
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form tigarii 7, dimensiunile alegind in functie
de necesitifi.

Casetele pentru aparatele portabile cu tranzistori
pot fi asamblate dupi aceeasi metoda. In figura
8 se aratd citeva forme de asemenea casete.

Un comutator peniru aparate de masurd poate fi
asamblat integral din mataerial plastie, ca in figu-
ra 8. Comutatorul e previizut cu opt pozitii, la
nevoie se poate miri sau micgsora numirul de
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RESORT
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CONTACT M
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adeziva are rolul de a feri inscriptia de corodare
$i umezeald.

Comutator liniar-clapd. Poate fi folosit ca inver-
sor de pilda la un aparat de misurd sau la un in-
terfon. El se conshuuue din gsuvite de material
plastic prin lipire, ca in figura 10. Butonul respec-
tiv poate fi vopsit in alta culoare, prin suprapune-
rea a mai multor strate de vopsea nitrocelulozica

Din c-la 2ece exemple date mai sus, amatorui

pozitii de comut. principiul de f lionare
riminind acelasi. Conhclele se fac din tabli de
bronz fosforos sau tamback. In lipsi, cele fixe,
dispuse radial, se pot face din tabld inoxidabili,
de la cutii de conserve, plotul mobil, irebuind si
fie confectionat totusi dintr-un material mai bun,
elastic. Pe marginea orificiului din panou unde
se afld butonul comutatorului, se fixeazd prin
lipire o rozeti de carton subtire sau hirtie de desen,
pe care se noteaxd do meniile de lucru in functie
de pozitia co mutatorului. Inainte de fixarea roze-
tei pe panou, In prealabil notati cu tus, se acoperd
cu citeva straturi de solutie adulvl si apoi se
lipeste la locul ctiv. A cu soluti

felege cd folosi materialelor plastice
in construirea de piess diverse si subansamble
este nelimitatd i ck un cimp nou de activitate i
se deschide in fatk. Realizarea diverselor piese
de care are nevoie pentru un montaj devine numai
o simpli operatie de conceptie, realizarea i media-
td flind usor de realizat cu un minim de efort.
Astlel se pot confectiona butoane din cele mai
diverse forme, suporturi pentru kituri de bobine,
carcase pentru bobine, carcase pentru micro-
foane, casete pentru cele mai diverse tipuri de
aparate sau pentru sortarea pieselor. Singura
preocupare este ca lucrul si fie executat ingrijit.

George D. OPRESCU

L

DECAPANTIl sint substante folosite la
lipirea metalelor cu ciocanul si aliajul de
cositor.

In radioelectronica se folosesc numai de-
capanti care nu atacd metalul si nu murdéa-
resc locul. Adeseori se foloseste in acest
scop o solutie de colofoniu (saciz) curat in
alcool rafinat. De fapt, colofoniul nu este un
decapant ci numai un protector impotriva
oxidarii metalului incalzit. Din aceastad cauza
locul lipiturii se curata in prealabil prin rézuire
cu hirtie abrazivd sau cu un obiect ascutit,
se pensuleazd cu solutia de colofoniu “si
apoi se executa lipirea. Un amestec decapant
poate fi obtinut din ulei mineral 48%, ceara de
albine 12%, colofoniu 15%, glicerind 15% si
solutie saturatd de clorura de zinc in apa,
10%. Amestecul se prepard la cald, topindu-se
mai intii colofoniul si adaugind pe rind uleiul,
ceara, glicerina si clorura de zinc. Pentru
lucrarile fine, la care s-a folosit acest deca-
pant, se recomanda ca dupa lipire locul de-
capant sa fie sters cu o cirpad inmuiatad in
alcool sau benzina. La fel trebuie procedat si
in cazul folosirii pastei decapante existente
in comert.

Pentru lipirea fierului, zincului sau a tablei
de fier galvanizate, se foloseste ca decapant
«apa tare» adica acidul clorhidric. Zincul si
fierul galvanizat se decapeazd cu apa tare
diluatad 10%, iar fierul cu apa tare stinsa.
Apa tare stinsa este de fapt o solutie acida
de clorura de zinc. Pentru prepararea ei, se ia
o cantitate de apa tare si se adauga inca atita
apa. Se introduc bucatele de zinc si se lasa
pind la incetarea etervescentei. Decantind li-
chidul de deasupra obtinem apa tare stins.

Apa tare pentru metal este un coroziv
puternic; de aceea, dupa lipire locul decapat
trebuie sters bine cu o cirpa uda.

Lista decapantilor nu se opreste aici. Exista
multe alte retete, cele descrise reprezentind
numai pe cele mai uzuale si la indemina oricui.




DISPOZITIV PENTRU
TELECOMANDA
TELEVIZOARELOR

Acest dispozitiv se poate adapta la orice tip de televizor firi a influenta cu nimic
buna functionare a aparatului.

El este previzut cu 4 reglaje uzuale: valum sonor, luminozitate, liniaritate pe
verticali si pornire-oprire, cara functioneazi independent unul de altul, astfel incit
in functie de necesititi numirul lor poate fi redus la 4,3 sau 2.

Reglajul volumului nu poate fi ficut intr-un circuit parcurs de curenti de audio-
frecvent3 intrucit lungi mare a cablului (4—5 metri), chiar si ecranat ar miri
zgomotul de fond pe de o parte, iar pe de altk parte ar maodifica caracteristica de
frecventi a amplificatorului in domeniul frecventelor inalte datoriti capacititii
proprii a cablului folosit. De aceea el va actiona intr-un circuit parcurs de curent
continuu. in cazul de fati acest reglaj se realizeazi prin modificarea potentialului
grilei-ecran a ultimului tub din etajele de frecventi intermediari, sunet cu ajutorul
unui simplu potentiometru (de preferinta liniar) montat ca in figura 1.

Pentru reglajul luminozitifii vom plasa potentiometrul telecomandei in paralel cu
cel existent in televizar. Valoarea sa R va fi de acelasi ordin de mirime ca si a celui
din televizor, conform tabelului de mai jos. Pentru a nu micgora luminozitatea maxi-
mi (lucru foarte important In cazul televizoarelor cu tubul cinescap mai vechi),
in serie cu patentiometrul se intercaleazi rezistenta Ry=100 k (fig. 2).

Reglajul liniaritigii pe verticali este foarte util in cazul transmisiei filmelor, cind pentru
a putea citi scrisul este necesar a ridica putin partea de jos a imaginii. $i in acest caz
vom plasa potentiometrul telecomandei in paralel cu cel din televizor.

Pentru a obtine un reglaj fin, valoarea R' a potentiometrului va fi de 1,52 ori
mai mare decit a celui din televizor, conform tabelului de mai jos, in serie cu acesta
intercalindu-se rezistenta R,=50 K (fig. 3).

Pentru a construi un dispozitiv de telecomandi cu aceste trei reglaje este necesar
un cablu cu patru fire (masa fiind comuni).

Renuntind la unul din acestea se poate folosi un cablu cu trei fire care se giseste
mai usor, lungimea acestuia fiind cam de 3—6 metri.

FISA

L,

Liniaritate

Tipul televizarului YVolum Luminozitate S cald

Rubin A T.9—-6]1P R. 40100 K R. 68—330 K
piciarug é

Rubin 102 T4 61 P R. 105—100 K R. 143330 K
piciorus 3

Temp 2 T106] 8 R. 63100 K R. 60220 K

piciorus 6

Temp 6, 7 T2-4)1°P R.2—149—100 K R3 541 M
piciorus 6

Cristal V.S.43 623 T.8-PCF 82 R.158—220 K R.93—470 K

Smaragd piciorus 3

National T.8—EF.80 R.166—50 K R.358—500 K

V.S.43-614 piciorus 8

National RK—11 T.8—EF. 80 R.167—22 K R. 358500 K
piciorus 8

Orion AT—611—C T.10—PCF. 82 P13—1 M P9—-1M
piciorug 3

Lotus 4211—U 1 T 90 EF 80 P 53250 K R 45500 K
picioruy 8

Cosmos V.S.54-612 T.201 EF 80 P 304100 K P 303500 K
piciorus 8

Cosmos 2 T 10 PCF 82 R.182—1 M R.178—1M

V.S.54—622 piciorus 3

Cosmos 3 T 8 EF 80 P 601 (100 K) P 204500 K

V.S. 5964 piciorus 8

Azur V.S 43621 T 201 EF 80 P 304100 K P 303500 K
piciorus 8

Tonita T 202 EF 80 P 601—100 K PIO3—1M
piciorus 8

Strasfure — T 202 EF 80 R. 804250 K R. 520150 K sau

Donia piciorus 8 R 521500 K

Grigorescu T.8 EF 80 R211—100 K R 505500 K

V.S. 5966 picioruy 8

Star TA 642 T 10 PCF 82 R115—22 M R 94500 K

TC 652 picioruy 3

Uneori este util 2 comanda de la distanti si pornirea-oprirea aparatului. O solu-
tie simpli ar fi plasarea unui intrerupitor de retea pe telecomandi in serie cu cel al
televizorului, (eventual unul din potentiometri va fi cu intrerupitor. in acest caz
trebuie 53 se acorde o deosebiti atentie izolatiei acestui intrerupitor (care trebuie
si reziste la un curent de circa 1,5 A), precum si a cablului de legituri.

O solutie mai buni, dar gi ceva mai complicati, ar fi ca pornirea gi oprirea tele-
vizorului si se faci cu ajutorul unui releu actionat la tensiune mici (o baterie de
1,5—9 V) plasat chiar in interiorul televizorului si comandat de pe telecomandia
(fig. 4). Contactele releului trabuie si suparte un curent de circa 1,5 A. Se recomandi
falosirea acestei metode. Toate punctele «calde» necesare telecomandei se vor scoate
in spatele televizorului pe un soclu octal in care se va conecta fisa telecomandei (care
poate fi un culot de tub octal).

lntrea.a telecomandi se poate monta intr-a tutie de material plastic sau chiar

intr-o savonierd
Alexandru WINTERNITZ

R, =100K

I Cui si unde trimitem QSL-uri?

In prezent foarte multi radioamatori care pleaca in diverse expeditii radioamato-
ricesti sau de altd naturd, in {ari cu putini radioamatori sau unde nu exista radio-
amatori (asa-zisele raritati DX) se folasesc pentru traficul de QSL de serviciile asa-
zigilor «managerin.

In majoritatea cazurilor acesti «expeditionari» dau In timpul legaturii numai
RST-ul fard a indica adresa {a care trebuie trimis QSL-ul. Neprimind QSL-ul nostru
nici ei nu ne confirma legatura. Daca trimitem QSL-ul in tara de unde a lucrat radio-
amatorul respectiv este foarte posibil ca acesta sé fi plecat deja si QSL-ul se pierde.

Dat fiind c& o legéturd radio (QSO) se considerd completd numai atunci cind e
confirmats de QSL, precum si faptul cA radioamatorii YO sint interesati, a prim!
la timp QSL-urile pentru a le folosi la abtinerea diferitelor diplome si pentru clasifi-
care sportivd, considerdm foarte utild cunoasterea adreselor diferitelor raritati
lucrate, care nu folosesc ruta obisnuitd a cluburilor din tarile lor.

Unul din managerii de QSL loarte utilizat esteW2CTN. Trimitem QSL viaW2CTN
pentru urmatoarele statii:

Statia lucrati:

HIaXBG 0Q5BC VPEPJ ZD3F
cifax HK1AAF 0Q5IG VPENS ZDSAM
b HK3LR ONsIG VPIBP ZE1AY
NEFE HK4RQ 0X3UD VPTNW ZE1BX
gNa N HK2YO 0X3DL VPaAl ZS3Bv
CNggg HK3RQ OX3BZ VP8HJ ZS6CN
BrAce HP1AC OX3KC VPIBY ZST™M
= I HP1E OX3RH VQI1GDW 3A2BZ
ce KAD/ HK6LR 0Z3UD VQIHT 3IAPDK

3 HK6RQ PY7BAL/@ VQ1SC 3VECA
CR4AH HR2FG PZ1AB vQ2en aWI1C
CR6DX HS1JB PZICM VQ2HD 41D
CTINW JZPBM PJ2ME vQ210 AVIF
CX9A AN JZPD A PZ1AX VQ2JM 5A20W
nuu%_n JZEHA PZ1BR VQWM 5A3CAD
E12A J%%ML SLICF vQa3ce SA4TC
EL5A JZPPO TA3BC VQaHH 5B4TC
EP2RW KA2DF TI2CMF VQ3HV 5B4RA
FASCT KA2JH TIZVD vQalyv 5B4AA
FA?;(J’? KASRC VE1ASJ/1 vQ5IG 5B4CZ
G KB6CY VE1PEI R2DK 5H3HH
FGTXS KC4USK VK2AYY/LH VR2DA SH3HV
FG7TD KC6FM VK2FR SaMB 5J3LR
FG'_I,:’J KG4AM VKIGK VS9HRV 5N2ACB
FM l9 KG4BX VKIRR VSIMP 5N2CP
FGTX KGE6APR VK9SB VU226V SN2KHK
FGTIXV R6BQ VKBV VU2JA 5X51G
XNVBAIFG? KR6JZ VKITG YS1CN 5241V
FKBAH KW6CU VKIJK YS1iM 7X3CT
FKBAI HWBCP VKOMT YS1MM IZ1AA
FKBAT KW6EJ VKOM.! YS1RSE WPBGT A/8F4
FK8AW KWBEK VKIAG YS18B 9G1BQ
FMMWP KZ5LC VPITA ZB1BX 9GICW
FMMWU KV4C! VP2AYV ZB1EA 9G10OW
FYIYG LX3AA VP2KT ZB1RM 9J2IE
CP3CN LX3AB VP2LD ZB2| 9L1BC
CPSEZ LX3KP VP2MW 2cacz OM4LP
GC3MWR MP4BFK VP3RV ZC4SG oM6BM
2832?#" MP4QBG VP4TR ZD2KHK/NC  gq51G
e OAGF VPSBP ZD2DCP 9VILP
ol QESDZ VP6PV ZD5CP 9Y4TR
iR OA4FM VPELJ 2D8BC 9H1R
HC]"E 0A8D/3 VP6PJ ZD8HB ZPIAY
il 0ASD o VPERG ZD8HL 252SS
HCaIM OH2AM/OH VPEAP ZB2AP ZS40F

8 OH2BH/OHQ VP6AK ZD8AM XZ2TH
HIBXAG OH28W/OHP VP6BW

Adresa lul W 2CTN este: LM CUMMINGS AMITYVILLE. NEW YORK 11 701
s 159 KETCHAMAVE. U.S.A.

Atragem atentia c3 !n conformitate cu normele legale In vigoare QSL-urlle se
expediazd numai prin C.N.E.F.S.-Federatia Romand de Radioamatorism.

Pentru legéturile efectuate cu expeditia fundatiei €Y ASME» operatori sotii Callin
si Iris din diferite tari din Africa, QSL-urile se trimit pe adresa: «Via YASME —
W B6RGG P.O. Box 2025, Castro Valley, California U.S.A. ZIP 94545,

Subsemnatul am cules indicativele de mai sus din reviste de specialitate, precum
si din legituri efectuate, sperind ci ele vor fi folositoare sl altor radioamatori YO

Victor . DEMIANOVSCHI
YOGAW

DIPLOME ROMANESTI
ELIBERATE RADIOAMATORILOR

~ Publicim in continuare lista YO i striine care au obtinut in ultima perioada diferite diplome

eliberate de Comisia centralid a sportului radio. Numirul de ordine reprezinta numirul diple-

mei respective.

Diploma Y0-2x2

17. YULIOP; 48. YU2GE.

Diploma YO0-80 - 80

37. YO2BA; 38. YOSNL; 39. YOSTY.

Diploma YO-45P

Clasa 1: 31. OESKI; 32. HASAW; 33. YO6AW; 34. YO3VN; 35. FOHY;

36. DL6CT; 37. CNBAW: 38. OK11J; 39. OKIAEH ; 40. OK1IN;

41. OK2KOS: 42. OH2PB; 43. F3RR.

31. SP9AJT: 32. YO3CZ; 33. YO9AFY; 34. YO6AW; 35. YO3KBC;

36. YO3VN; 37. YOSRL.; 38 YO2BN; 39. YO7EA: 40. YO6KMRE;

4]1. YO3IW; 42. YO4KCA; 43. YO2BYV.

Clasa 111: 31. YOS8FZ; 32. YO6XO; 33. YO9HP; 34. YOTDO; 35. HASBY ;
36.DJ4RBJI; 37. YO9HI; 38. YOGA W ;39. YO3KBC:40. YO3ABE;
41. YO3VN; 42. YO8MF; 43. YO8HG.

Diploma YO-AD

Clasa 1I:

grild ecran potentiomefry Clasa 111: 59. YOBCF; 61. YOSKAU; 62. YOSTI; 63. JATMN; 64. VO3RK;
. oEn) ¢ 65. YOSMG: 66. JAGZG; 67. DJOID; 68. YOSYJ; 69. TNSAA;
T.. SO0K p”’e.'"f’qme”‘/ /’”’a’_'”aff-’ pe R 70. W2KXL; 71. OKIBB; 72. VK4SS: 73. DJSSG; 74. WIZLX;
luminozitate verticalsd 75. YO21Y; 76. ODSLX; 77. YO3JW; 78. DJ9AL: 79. YUTEJ; 80. DJ4QU.
Fig.1 1 (punctul ,cald”) (punctyl cald”)
Fig.2
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Tinerii tragatori

s-au intilnit la Iasi

Fiecare tragator de performanta isi aminteste cu placere de perioada
in care, fiind incepétor, realiza rezultate din ce in ce mai bune cu arma
sport, de emotiile primului concurs si de bucuria de a face parte, pentru
prima oard, din echipa reprezentativa a asociatiei sau chubului. Arma sport
se bucurd de o larga popularitate in rindurile tineretului dornic sa urce
treptele maiestriei in tirul sportiv care cere, pe bun# dreptate, organizarea
a tot mai multe intreceri oficiale cu aceastad arma.

Pentru a se da posibilitate comisiilor raionale si regionale de tir de a
selectiona si pregéti elemente din rindul carora sa se promoveze sportivi
pentru tirul de performanta, Federatia Romana de Tir a initiat o serie de
competitii. Printre acestea se numara si concursul republican «Cupa F.RT.»
la arma sport.

Etapele acestui concurs, pina la faza pe regiune, se desfasoara prin co-
respondentd ceea ce da posibilitate ca la intreceri sa participe un numar
mare de tragatori dornici de afirmare. Pentru o mai larga popularizare
in regiuni, F.R.T. incredinteaza organizarea finalei unei comisii regionale.
Anul acesta finala celei de-a X-a editii s-a desfasurat la lasi.

Gazdele au reusit sa obtfina punctaj maxim atit la capitolul ospitalitate
cit si la cel al asigurarii conditiilor de desfasurare a intrecerilor, la poli-
gonul de tir «Medicina», baza sportiva situatd in imediata apropiere a

.arelui stadion de pe dealul Copou, data de curind in folosinta.

...Au intrat in poligon junioarele. Minutele, cind este vorba de concurs,
trec pe neobservate. Primele focuri au perforat tintele si la avizier au in-
ceput s& apara rezultate. Ana Opris (Crisana), Petruta Ciufu (Ploiesti) si
Doina Cislaru (lasi), la terminarea celor 20 de focuri din pozitia culcat se
aflau la egalitate de puncte. Aceasta situatie a continuat sa existe si la
pozitia in genunchi. Céatre sfirsitul ei Margareta Mereg (Banat) tragind
constant a luat conducerea si n-a mai putut fi ajunsa. Ea a cucerit locu! |
in clasamentul general urmata de Ana Opris si Petruta Ciufu.

Urmeaza Intrecerea juniorilor... Daniel Rugina (oras Bucuresti) in virsta
de numai 14 ani, ia conducerea plutonului si se mentine pe primul loc pina
catre ultimele focuri de la pozitia in picioare. Petre Gheorghiu (Bacau),
care avea un ritm de tragere mai lent, il depaseste si cucereste locul 1,
indeplinind si norma de clasificare sportivd de categoria |. In clasament

*w.- esteurmatde llie Codreanu (oras Bucuresti) si Mircea Ungureanu (Banat),
Daniel multumindu-se cu locul IV.

A doua zi timpul a devenit netavorabil: vint in rafale puternice, cerul
acoperit si treceri bruste la luminozitate excesiva. Toate acestea au in-
fluentat negativ asupra rezultatelor obtinute de senioare. Primul loc a
fost ocupat de Liliana Birsan (Crisana). Din aceleasi motive, au fost slabe
si rezultatele seniorilor.

In general pe totalul celor patru categorii de concurenti {inind seama de
materialul cu care s-a tras, de munitie si de factoru! timp, putem considera
ca rezultatele inscrise sint totusi promitatoare, daca mai avem in vedere
ca acesti tineri tragatori se gaseau la prima lor intilnire republicana. Re-
zultatul it considerdm acceptabil si pentru faptul ca 52 de sportivi au obti-
nut o noua clasificare sportiva (1 categoria |, 11 categoria a Il-a si 40 ca-
tegoria a lll-a).

Daca anul trecut echipa regiunii Banat, in etapa finala pe care o orga-
nizase la Arad, a pierdut in fata echipei orasului Bucuresti «Cupa F.R.T.»,
anul acesta la lasi ea si-a luat revansa cistigind pentru a cincea
oara «Cupay.

Clasament general: 1) Banat, 2) Ploiesti, 3) oras Bucuresti, 4) Crisana,
5) reg. Bucuresti, 6) Bacau, 7) Brasov, 8) C.S. Olimpia, 9) lasi, 10) Maramu-
res si 11) Hunedoara.

. Niculae POPESCU




MOTELUL ,,PARALELA 45*

Automobilistii romini si striini au la dispozitie, incepind din acest an,
un nou motel: «Paralela 45». Acest frumos loc de popas se afld plasat exact
pe paralela al cirui nume il poarci, in drepeul km 80 de pe drumul nagional nr. 1
(Bucuresti-Ploiesti-Brasov). Soseaua care trece pe lingd motel este identici
cu traseul european nr. 15 ce intri in tard pe la Bors s5i se opreste pe litoral,
la Constanta. Alituri de motel se giseste o statie de benzinid, precum si un
teren pe care se amenajeazd un camping. La dispozigia turistilor-automobilisti
stau un restaurant cu terasi si citeva camere pentru cazare (capacitate 17 locuri).

DIN TRECUTUL AERONAUTICIH ROMANESTT AVIONUL ,,GEP*

Oamenii mai virstnici din comuna
Tutcani, raionul Birlad vor fi amin-
tind si acum: se zvonise prin 1918 ci
biiatul lui mosu $tefan Popoiu, Gheor-
ghiti, consiteanul lor, vrea s3 constru-
iasci un aeroplan. Vestea s-a rispindit
si in comunele din jur. Ea s-a dovedit
adevirati. Gheorghe S. Popoiu, intors
atunci din armatd — unde fusese ca vo-
luntar — s-a apucat si construiasci un
avion...

Cu tot pragresul uimitor de rapid
inregistrat de aviatie in timpul si ime-
diat dupa primul rizboi mondial, apa-
ratele de zburat erau inci destul de com-
plicate, cu forme care astizi ni se par
bizare, cu aripi acoperite cu pinzi si
legate cu tot felul de cabluri si montanti.
Este usor de imaginat, ¢inind seama de
acestea, senzatia pe care a stirnit-o la

Expozitia nationali din Parcul Libertitii
—~— in 1924 — un avion care si astizi ni se
pare frumos si interesant. Era avionul
construit de Gheorghe S. Papoiu, in
comuna Tutcani. El este infitisat in
fotografiile aliturate. Cum a fost con-
struit? Ne-o spune chiar realizatorul {ui:
«Am adunat in jurul meu pe tinerii din
comuni, pe mesterii timplari ai satului,
le-am aritat fel de fel de planuri, le-am
dezviluit gindurile mele §i ne-am aster-
nut pe treabd».

Entuziastul iubitor al aviatiei si-a
cucerit cu povestirile lui consitenii, le-a
cistigat increderea si au inceput s con-
struiasc3, intr-un sopron din apropierea
bitrinei case pirintesti, «un aeroplan
cum nu se mai vizuse». Dupi citiva ani
de trudi aparatul era gata. Aripa ase-
zati jos, contraplacatd, fuzelaju! aero-

dinamic si foarte bine finisat, ampenajul
impunitor, sint citeva din originalititile
ce le prezenta avionul «Gep». De ase-
menea, in constructia intericari au fost
folosite interesante solutii, cum ar fi
un procedeu de protejarea pilatului in
caz de accident.

Din picate, constructorul nu a fost
it, astfel c32 n-a avut posibilitate
sd-si procure un motor pentru avionul
siu. Dupi ce a fost gata, aparatul a fost
demontat, incircat intr-un car cu boi
§i dus la gari pentru a fi transportat la
Bucuresti. Aici el a fost admirat muled
vreme, dar numai ca piesi de muzeu.
Avionul ¢Gep» a demonstrat insi c3
Popoiu era un vizionar care daci ar fi
fost ajutat ar fi realizat interesante con-
structii.

V.T.

VEDERE DiIN ALPI

Ilustrata alituratd infitiseazd impresionanta treca-
toare Sf. Gotthard din Alpi, In dreptul zonei Tremola.
La 14 iulie a fast dati in circulatie aici noua autostradi
care Inloculeste vechea §i periculoasa arterd de trecere
prin Sf. Gotthard. Vechea sosea se observid in planul
doi, serpuind pe vale. Noua arterd de circulatie trece
prin tuneluri si ametitoare viaducte. Este un punctde

atractie pentru turisti.

T

TOVARAS
DE DRUM

O mica cutie, usoard
si elegantd, realizatd din
mase plastice, citeva
placi cu melodiile prefe-
rate §i.. excursia va fi
deosebit de plicutd. Pi-
cup-ul tranzistorizat
«Goar», In greutate de
numai 2 kg, poate fi un
bun tovards de drumetie.
El a iost realizat de ra-
diotehnicianul Karo
Aladjanean, din Erevan,
el insusi un Indrigostit
nu numai de naturd ci
si de muzicd «Goam
functioneaza pe bazd de
baterii. Fotografia noa-
strd infitiseazd inge-
niosul picup.

DE 12 ORI CAM-
PION REPUBLICAN

Cu B ani in urma Stefan
Caban pigea pentru prima datsd
in poligonul de dr din Cluj.
Avea numai 14 ani. Urmirea
cu atentie pe concurentii care
trigeau In cadrul unui concurs
popular de tir. Citiva, care ter-
minaserid tragerea, I-au indem-
nat si meargd la antrenorul
Stefan Doczi. Antrenorul, dupi
ce l-a mésurat cu privirea, i-a
spus: «Egti prea mic baietas, si
mai cresti putin. Sa vii la anul-.
Dar el a continuat s réamind in
poligon. Intrucit la ultima serie
de concurenti rdmasese un loc
liber, antrenorul 1-a chemat, i-a
dat trei cartuse 51 i-a aridtat
finta in care sd ochiasci.

Acesta a fost inceputul. De
atunci Caban a venit mai des la
poligon. In 1961 a participat la
un concurs de arma sport unde b
a ocupat locul 1. La putin timp
clubul i-a incredintat o armsi
liberd pentru antrenamente. Se
dovedise un viitor tragitor de
performanti. Consacrarea a ve-
nit in toamna anului 1963 cind
participi 1a Campionatele re-
publicane ale juniorilor si se-
niorilor §i cucereste douad tit-
luri de campion. In anii urma-
tori, el a mai cigtigat inca 10
titluri de campion republican
si numeroase medalii in intre-
cerile internationale. Vara a-
ceasta a participat la Dinamo-
viada Internationald de tir de
la Bucuresti. Trofee cucerite:
patru medalii (2 aur, 1 argint,
1 bronz). Pentru fintreaga sa
activitate sportivi recent triga-
torul Stefan Caban a primit
titlul de maestru al sportului.

ANTENA PENTRU
.ORBITA*

Specialistii sovietici au incheiat, cu
citva timp in urma3, lucrdrile de instalare,
in localitatea Kemerovo, a unei uriase
antene care cintireste 60 de tone. Aceas-
ti anteni va intra, impreuni cu alte
19 de acelasi fel, intr-un intins releu,
numit «Orbitay, destinat receptionirii
de citre siberieni a programelor de tele-
viziune transmise din Moscova, Lenin-
grad, Kiev, Sverdlovsk, Viadivostok etc.
Sistemul «Orbita» va primi emisiunile
de la un satelit artificial, plasat in Cos-
mos special In acest scop.




WANKEL
BIROTOR

Cunoscuta firmid NSU a
inceput si fabrice un non
automobil cu motor Wan-
kel. Dispunind de dou# ro-
toare, plasate in opozitie,
motorul este asimilabil cu
o cilindree de 2000 cmc gi
furnizeazd 115 CP (atit cit
se obisnuieste pentru un bun
automobil de 2 litri). Cu-
plul maxim este de 16,2 kgm,
iar alimentarea se realizea-
zd prin doui carburatoare
orizontale. Ricirca se face
cu ap#. Combustia este asi-
gurats de douid bujii. lntre-
gul grup motopropulsor a
fost plasat in fagd, prin in-
termediul unor legiituri e-
lastice si 8 unui amortizor
care frineazad oscilatiile.

SAPTAMINA IAHTINGURILOR

BA RCI} La Kiel, In R.F. a Germaniei, se desfdsoard in fiecare an tradi-
ZBU RATOARE tionala s&ptdmind internationald de iahting. Este nu numai o compe-
titie sportiva ci si un prilej de recreare si serbarl populare pe apele
o B 1 marii. in fotagratie este infatisatd spectaculoasa regatd a ambar-
Compania japonezi Shin Mei- catiilor din clasele 3 si 4 internationale.
wa a realizat de curind prototiput
unei birci zburitoare moderne.
un hidroavion echipat cu patru
motoare cu turbind. Aparatul
ate dezvolta o vitezd de zbor
de ping In 550" km/h. Ca forma SOLITARUL IKNO KASHIMA
acest hidroavion mu se deose-
beste de cele obisnuite, dar ca- F - 5 2 d ) % k-
racteristicile de zbor 1l eviden- i : 28 () o
tiazi ca o realizare deasebita: 5 5 ey i
PX-S poate ameriza §i decala de ¥
pe o pistd acvatici nu mai mare
de 100 m, cu o vitezid de deco-
lare de 80 km/h. Drept pentru
care initialelor PX-S li s-a addu-
gat cuvintul STOL, ceea ce
inseamnd  «avion cu decolare
scurté». PX-S este un STOL ac-
vatic,

BALOANELE NU CONTROLOR TEHNIC AUTOMAT
SINT ANACRONICE

Baloane[e’ fiL' ele libere san Firma «B P Ollie Kompagniet» din Da ca a realizat un
. oo o » . sistern electronic de determinare si preintimpinare a deranja-
captive, isi gdsesc incd larg’ mentelor in subansamblele unui autamobil. El permite stabilirea

V utilizari in diverse domenii. cauzelor unor defectiuni ca: micgorarea presiunii carburan-
Iatd de p{]da" modernul ,capn'v,. tului, sporirea temperaturii si sciderea nivelului apei in radiator,
. - < v sciderea presiunii apei in sistemul pneumatic de frinare, sci-
din fOtOgrafu_l alamrara_ C.arf derea presiunii in anvelope, defectarea semnalului de stop, a 3
a fost folosit de spectalistii farurilor etc. Conducitorul auto este avertizat cu semnale so- Tinarul Ikno Kashima din Kobe (Japonia) se numira prin-
Jrancezi in vara anului 1966 il l’:ﬂd“:- ::""ledpeb“";“ i"‘!t:i"bd“"_';“ 10—3:! secunde. tre temerarii navigatori care au reusit s invinga intinderile
. imultan, pe tabloul de bord se aprind becuri de semnalizare care 5 o o 8 -
pentru unele experienfe nu- indicA locul gi cauza deranjamentului. Becurile se sting cind oceanelor in Cﬂ!ﬁ[opl .SOIH‘-"e Deict -amb?ma‘}um' El a
cleare in Pacific. A i O o et stribitut de curind intinderile Oceanului Pacific, intre Long
Aparatul nuclear a fost am- Pulsatorul de presjune scizuti din anvelope este o supapi de ' BFaCh (California) si YOkOhama_ (Jap_oma) in a_mba'fcatmnea
lasat i it bl evacuare care se deschide cind presi se reduce cu 10% din fotografia alaturata. Cilatoria, plind de peripetii, a durat
plasat in nacela balonului cap- Suieratul jetului de aer este captat de un microfan asezat pe 100 zile, dar s-a incheiat cu bine. Kashima este primul navi-
tiw. Efectuind mdsurarea pre- sasiul automobilului yi acordat pe frecventa sonori fixati. Cind gator japonez care a reusit s traverseze Atlanticul si apoi Pa-
cisd a dozelor, acest pracedeu presiunea scade — in timp ce automobilul este parcat — semnaiul cificul de unul singur
i il ik . pulsatorului este memorizat intr-un bloc special, instalatia de .
nmteqz caaeriie radioactive semnalizare sonorid conectindu-se cind se face aprinderea.
aproprate. Punerea la punct a Sistemul elaborat in Danemarca a i fost intradus in mai multe
acestor tipuri de baloane au thri.

necesitar studii speciale. ‘Ele PAMINT - COSMOS SI RETUR

sint realizate din fesdturi etanse

la hidrogen, au o mare stabi- TAXIMETRU
hrate in timpul vintului s COSMIC

sint echipate cu aparaturd com-

ple.f'a“ de urmdrire §$t mdsurd- Aceasta platforma zbu-
tori. ratoare este menitd si de-
serveasca pe cosmonauti in
timpul explorarn solului
lunar, sau pentru operatii
de salvare in timpul expe-
rientelor cosmice. Este un
fel de taximetru care se
poate deplasa pe orice di-
reciie si chiar poate sta
nemiscat in spatiu. El este
propulsat de motoare ra-
cheta si se dirijeazd cu
ajutorul unor comenzi ma-
nuale, avind o buna sta-
bilitate chiar daca nu are
aripi. De altfel acestea nu
i-ar servi la nimic in spa-
tiul fara atmosfera. Taxi-
metrul alaturat a fost rea-

lizat de compania  Bell
Aerosystems.

Aparatul din fotagrafia aldturatd, construit de o intreprindere
a corporatiei Martin Marietta din Baltimore, este destinat pentru
readucerea cosmonautilor din Cosmos pe Pdmint. El este un
planor care va fi urcat la Indltimea necesara cu ajutorul unei rachete,
iar dupd Indeplinirea programului stabilit va coborf pe Pamint si va
ateriza ca un aparat de zburat obisnuit. Dup& cum se observd nu
are aripi, stabilitatea lul fiind asiguratd doar de cele trei directii
din spatele fuzelajului. Trenul de aterizare este escamotabil. Pla-
norui cosmic are avantajul, fatd de aparatele cosmice de pin3 acum,
cd paate fi folosit de mai multe ori. Un fel de curier PAmiInt-Cosmos
gi retur.




Am citit cu citva timp in urmc
un articol in revista dv. din care
am aflat cd tirul, ca sport, a
inceput sd existe acum a sutd
de ani. As vrea sd cunosc mai
mult despre inceputurile acestu;
sport. {Spiru Givinescu —
Stejaru — Ploiesti)

Am solicitat tovarisului AU-
REL SMARANDA — care in
afara faptului ci este un pasio-
nat colectionar de medalii si
insigne sportive poseda si unele
date asupra tirului sportiv —
sa informeze pe cititorii nostri
asupra inceputurilor acestu:
sport.

innr. 4/1967 al revistei «Sport
si Tehnici» la pagina 28, am
citit si eu articolul despre «Pri-
ma societate centrali romini
de arme, gimnastici si dare la
semn» de la infiingarea cireia
se implinesc anul acesta 100 de
ani.

In ce priveste tirul sportiv
subsemnatul posed documente
care dovedesc ci el a fost prac-
ticat cu mult mai inainte in
«Societatea de dare la semn»
infiintatd in 1862. De exemplu

in colectia mea de monede.
medalii si insigne, se afli si o
medalie de bronz, cu bareti
‘ricolor. a acestei societiti.
Dupa cum se vede s5i din foto-
grafia acestei medalii, pe o fati
se poate citi «Societatea de
dare la semn» — serbarea de
25 ani — 1877 — Bucuresti»
iar pe verso sint gravate o
gintd, doud arme incrucisate,
o pilirie (cu pand) de trigitor,
inconjurate de o ghirlandi de
stejar. In colectie mai am §i o
insigna de la un concurs din
acele vremuri, care are o gre-
nadi, doui arme incrucisate si
inscriptia «Premiul de dare la
semn-2».

Despre «Societatea de dare
la semn» a scris §1 George
Costescu in cartea sa: «Bucu-
restii vechiului regats. lati ce
se scrie la pagina 47:

«O dati cu clidirea azilului
intemeiat de Elena, Doamna lui
Cuza, Domnitorul Cuza a diruit
un hrisov §i pe vecie partea
dinspre Dealul Spirei celei din-
tii asociatii de tragere la gintd,
intemeiatid de boierul Dimitrie
Racoviti. In vremea aceea aso-
ciatia a luat o dezvoltare fru-
moasi, numirul membrilor e:
sporind. Cu banii adunati din
catizarea lor si cu cei luagi din
chiria marginii dinspre miaza-
noapte a locului, pe care se
afla o mare floririe, asociatia

aceea care a fost cea dintii
adunare sportivd romineasci a
rostit locul rimas intr-un poli-
gon cu standuri de tragere cu
tinte fixe si miscitoare i cu
toate cele necesare exercitiilor
de tragere. Acolo se organizau
concursuri si serbiris.

Rezulti deci ci prima socie
tate sportivi romineasci a luat
fiintd in anul 1862 in timpul
domnitorului Cuza de la care
a primit sprijin.

La aparatul meu cu tranzistcri
S631T — Electronica, care in
mod normal se alimenteazd de
la o baterie de &V (4 elemente
cilindrice de 1,5V) pot folosi o
baterie paralelipipedicd de 9V?
(M. Cristian — Husi).

In general posesorii de apa-
rate de radio portative, obis-
nuindu-se si fie la curent cu
informatiile si s3 asculte muzici
la orice ora si oriunde s-ar afla,
devin nelinistiti atunci ¢ind din
lipsi de baterie tranzistorul
lor se odihneste. Mulgi recurg
la alimentarea aparatului de la
diferite surse de curent, baterii
de acumulatori, baterii parale-
lipipedice de 9V sau baterii de
lanterni. De cele mai multe ori
aparatul lor rimi~e mut pinia
la o reparagie capitali sau ci,
dupia folosirea acelor surse, nu
mai functioneazi normai la ali-
mentarea lui de 6V.

n schema de constructie a
aparatului S631T s-au folosic
tranzistori care intre colector
si emiter nu admit o tensiune
mai mare de 6V. Deci folosirea
bateriei paralelipipedice de 9V
nu este admisi. Dacid nu gisit
bateria de 6V este bine i folo-
siti doud baterii de lanterni
pe care si le legati in serie.
La inceput folositi curentu! dat
numai de 4 elemente (trei din
prima si unul din a doua), iar
mai tirziu cind auditia a scizut
folositi curentul dat de douid
elemente din prima si celelalte
doui nefolosite din 2 doua ba-
terie. In acest mod veti avea
siguranta c¢i aparatul va avea
o functionare normali timp in-
delungac.

Este intrebarea cu care isi
incep scrisorile lor, adresate re-
vistei Sport si Tehnicd, lon Du-
mitru — Tr. Severin, Nicu-
lae Minoiu — Com. Apele
Vii — Caracal, Matei Stelea
— R. Sarat, Mihai Berca —
Piatra Neamt, Tudor Petre
— Dej, Ici Dragoi — Husi,
Dinu Sorin si Sandu Dinu-
lescu — Fetesti s.a.

Desi in coloanele revistei
s-au dat de nenumirate ori
informagii asupra conditiilor ce
se cer celor care doresc si
practice radioamatorismul, re-
venim din nou asupra acestel
probleme. In conformitate cu

Regulamentul radioamatorilor,
practicarea acestui sport este
permisi oricarui tindr sau
virstnic de la orage si sate,
care primeste o autorizatie in
acest sens. din partea Ministeru-
lui Postelor si Telecomunicagi-
ilor. Dar pentru a putea prac-
tica radioamatorismul sint nece-
sare un minimum de cunostintge
de electronici si construcgi
radio, de receptia §i transmi-
terea diferitelor mesaje in tele-
grafie sau in fonie, coduri etc.
Toate acestea pot fi insusite
de citre cei ce frecventeazi
cursurile de initiere, organizate
in fiecare an de radiocluburi
regionale, raionale, orisenesti)
sau de citre cei care, din dife-
rite motive, nu pot participa
la cursuri, dar studiazd indivi-
dual programa analitici si au
grija si pistreze legitura cu
radioclubul.

Atit cei care au urmat cursu-
rile cit si cei pregititi individual
vor candida la examenul pen-
tru obginerea certificatului de
radicamator. Absolventii vor
solicita apoi (prin radioclubul
respectiv) la M.P.T. — Serviciul
control si evidenta frecventelor
radio, eliberarea autorizatiei
pentru construirea, instalarea
si folosirea unei statii de emisie-
receptie (sau numai receptie)
necesari practicarii radioama-
torismului.

Regulamentul radioamatori-
lor poate fi procurat de la
radiocluburile regionale contra
sumei de lei 4. De asemenea,
radiocamatorii autorizati mai pot
procura contra cost diferite
piese si materiale radio, log-uri,
QSL-uri etc.

As vrea sd stiu citeva amdnunte
in legdturd cu aparitia telefonu-
{ui fard fir. (Stancu Paul —
Potcoava, Slatina)

La aceasrd intrebare rispun
de ing. GH. DRAGULESCU

In general, telecomunicagiile
se caracterizeazd prin faptul ca
folosesc ca mijloc de transport
al mesajului undele electro-
magnetice. In cazul cind se
folosesc unde electromagnetice,
care se propagi de-a lungul
unei linii formate din conduc-
toare metalice, se vorbeste de
telecomunicatii pe fir, iar
in cazul cind se folosesc undeie
hertziene — telecomunicatii
firid fir sau radiocomunicatii.

Istoria telefoniei incepe cu
inventarea telefonului de citre
americanul Graham Bell in 1876,
in timp ce primul aparat tele-
grafic dateazi din 1832, inven-
tat de savantul rus P.L. Silling.

Problemra radiocomynicati-
ilor s-a pus dupa descoperirea
undelor hertiene de catre Hein-
rich Hertz in anul 1888. Merite
insemnate in realizarea prime-
lor legituri radio ie au A.S.
Popov (1859—1905) si Gugl-
elmo Marconi (1874—1905). Po-
pav prezinti public prima in-
stalagie de emisie-receptie la
7 mai 1895. in acelasi an Mar-
coni efectueazi o legituri radio
la citeva sute de metri. Urmea-
7a apoi o legitura radio peste
Canalul Minecii, realizati tot
de Marconi, in anul 1899, apqi
prima radiocomunicagie peste
Atlantic in 1901 inctre Anglia
si Canada. Prima emisiune radio-
telefonici experimentali are loc
in 1915 intre curnul Eiffel (Fran-
ta) si Arlington (S.U.A)). In

continuare prin dezvoltares
electronicii si realizarea unor
dispozitive mai complicate, asis-
tim la perioade caracterizate
de perfectioniri rapide atit in
domunicatiile pe fir cic si in
radiocomunicatii.

Ty FOREAL
 SCURT DIALOG

® luliu Dumitrescu — Si-
biu. Atunci cind veti trece la
constructia aeromodelului tre-
buie sa tineti seama ca la bord
va trebui montat atit radio-
receptorul cit si servomecanis-
mele care vor pune in miscare
diferitele comenzi. Constructia
statiei de teleghidare nu este
chiar asa de usoard, insa avind
in vedere ci sinteti i radioama-
tor, sperim ci veti reusi s-O
realizati. O statie de teleghi-
dare a fost publicata in revista
nr. 2, 3 si 4/1966.

o Ferdinand Rosa — Arad.
Dupd cum ne-ati scris, micso-
rindu-vi-se mult mobilitatea bra-
tului drept in urma operatiei,
va trebui ca la autoturism sa
schimbati pozitia schimbitoru-
lui de viteze la mina stinga.
V-am trimis adresele mai multor
amatori care la rindul lor au
ficut asemenea maodificiri de
la care veti putea cere indru-
mari.

® Mircea Constantinescu
— Bacd3u. La Raliul Dunarii
concurentii romini au partici-
pat pentru prima datd la cea
de-a 1V-a edigie. Selectionarea
echipajelor pentru raliurile in-
ternagionale se face de citre
Automobil Club Romin. Pentru
ca si dv. sa puteti participa la
un raliu intern va trebui sid
aveti autoturism propriu, car-
net de conducitor auto de ce
putin doi ani si taxa de inscriere

o Richard Hollinck — Ti-
misoara si Mihai Berca —
Piatra Neamt. Folosirea com-
bustibililor solizi pentru rache-
tomodele trebuie ficutd cu mari
precautii §i numai sub supra-
vegherea instructorului intru-
cit nerespectarea regulilor poa-
te duce la accidente. Acesta
este i motivul pentru care
farmaciile nu vind substantele
necesare si azotat de potasiu
decit conducitorilor acestor
cercuri.

@ George lliescu — Briila.
Vi sfituim s3 nu modificagi
aparatul «Serenada S 552 Uy,
ci mai degrabi si-l dati la depa-
nare. Daci gineti totusi 12 modi-
ficare aceasta trebuie ficuti de
un specialist.

& Nicolae Focht — Si-
nicolau Mare. Datele pe care
ni le-agi-lurnizat in arcicol nu
pot fi folosite intrucit acestea
au fost dezbitute pe larg in
articole deja publicate.

@ Florin Macavei — lasi.
Pentru abonarea la publicatgiile
de automobilism striine adre-
sati-va oficiului central din lasi.

@ Leontin Criciotoiu —
Craiova. Este bine ca la auto-
turismul Moskvici 408 pe care
il aveti sa folosigi un ulei neadi-
tivat.

® Laurentiu Macovei —
Birfad. In revista Sport si Teh-
nici vegi gisi in continuare
datele care vi intereseazides-
spre automabilism.

® Tici Nicolae — lIneu.
La pagina 24 din revista Sport
si Tehnica nr. 7/1967 gisiti
articolul «Convertizoare tran-
zistorizate». Acestea au volum
redus, randament mare si sigu-
ranti deplini in functionare

Cititorul Gheorgne Oancea
din Comdnesti se intereseazd de

avantajele si dezav j mo-
toarelor cu «cursd lungd». Care
sint considerentele pentru care
la autoturismul Renault Dauphine
se mentine raportul cursd-alezaj
1.38, in timp ce la Fiat 850 s-a
ajuns la valoarea 0,987 Unele
aspecte legate de aceastd pro-
blemd sint expuse in cele ce
urmeazé de ing. George DINU

In decursul timpului, in con-
strucgia de automobile, rapor-
tul cursi-alezaj a inregistrat o
scidere continui. Daci la unele
motoare de tip mai vechi rapor-
tul ¢/a avea valoarea 1,6, in
prezent, la unele tipuri se ating
valori in jurul lui 0,75. Consta-
tarea exprimi faptul ci, in ge-
neral, pentru aceeasi cilindree,
un motor de tip mai nou are
un alezaj mai mare §i o cursi
a pistonului mai micd, decit un
motor de tip mai vechi.

S-a convenit si se denumeas-
ci motoare «cu cursd lungiy
acelea la care raportul cursa-
alezaj este mai mare decit 1,2.
Atunci cind cursa este aproape
egali cu alerajul se spune cd
motorul este «pitraty, iar cind
acest raport este mai mic decir *
se spune c¢a motorul este «sus
patrat» sau Cu «cursd scu

Principala cauzi a scideril
de cursi si a cresterilor de ale-
zaj o constituie tendinta de a
pistra o vitezi medie a pisto-
nului acceptabild, in conditii
de crestere apreciabild a tura-
tiei motoarelor moderne. Ast-
fel, din anul 1930 si pind in anu!
1965, turatia de putere maxima
a crescut de la 3200 rot/min. ia
5100 rot/min, in timp ce datoritd
reducerii continue a raportului
c/a, viteza medie a pistonului a
crescut de la 12,5 la numai
13,5 m/s. Prin acest procedeu
s-a reusit si se evite mirirea
solicitirii mecanice a organelorv
principale ale motorului, solici-
tare care este strins legati de
viteza medie a pistonului.

in afara unor uzuri mai accen-
tuate, solugia «cursi lungi» mai
are si alte dezavantaje: supa-
pele sint mai mici si ca atare
umplerea si evacuarea cilindri-
lor nu se face in cele mai bune
conditii ; motorul este mai inale,
deci mai greu; arborele cotit
este mai putin rigid. Unele avan-
taje ale motoarelor cu «cursd
lungds sint: camere de ardere
mai concentrate; forte inertiale
alternative mai mici; motorul
policilindric este mai scurt in
lungime.

Viteza medie 2 pistonului de
13,3 m/s la motorul automobilu-
lui Renault Dauphine Gordini
fata de 11,2 m/s a2 motorul
aucoturismului Fiat 850 este
insi departe de a indica uzuri
maj, rapide, intrucit se situeazi
sub valoarea medie de 13,5 m/s,
realizati de actualele motoare
de automobil, $i cu mult sub
valoarea de 16 m/s permisi de
materialele din care se confec-
tioneazi pistoanele §i cdmaisile.
Confirmarea celor expuse mai
sus o constituie faptul ci moto-
rul autoturismului Renault-
Dauphine Gordini a dat deplini
satisfactie in practici. Pe deoc-
parte aceastd reusitd, iar pe de
altd parte dificultitile de schim-
bare a liniei de fabricagie (in
special in sectoarele arbore cotit
si bloc motor) contribuie |z
menginerea {ul In productie
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Fabrica chimica

produce si livreaza
urmatoarele produse
pe baza de contracte:

.. Clei de oase

® Clei de piele

® Gelatina industriala

® Griasime de oase

® Grasime de piele

® Spumogen lichid si praf

® Carbune animal tehnic
4 @ Mangal din coji de nuci

® Ulei de oase
® Fidina de oase calcinate
@ Fosfat tricalcic alimentar

® Lacuri, vopsele, emailuri

FABRICA CHIMICA MARASESTI Fabrica chimica
— anunta un produs nou — lac lunar X -

— utilizabil Iapvopsirea pieselor me- M ARA S E S T |
talice: calorifer, sobe metalice si .
alte piese meta'lice. y PrOdUCG.

De asemenea si noul produs «Alba ® Lacuri si vopsele pe baza de ulei
menaj» — utilizabil la curatirea ve- ® Lacuri si vopsele pe baza de
selei, tacimurilor si altor obiecte de rasini sintetice
uz casnic. @ Velux — email pentru biciclet

Aceste doua produse se gasesc de — ceara de parchete
vinzare la toate magazinele de spe- ® Termolux — email pentru calori-
cialitate metalo-chimice din tara. fere
® Alba menaj
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Prima etapa
a motocrosului
balcanic

L e g B A ur_‘.r'yj-' o

W A M"
_ R T RO
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Traseul de motocros din Pantelimon a devenit tot atit de familiar
unui numar insemnat de cetateni ai orasului Bucuresti ca si marilc
stadioane care gazduiesc pasionantele intreceri fotbalistice. Miiic
de spectatori, raspinditi pe toate coastele si dimburile de-a lungu:
traseului, demonstreazd cd motocrosul si-a cistigat admiratori
statornici care se simt foarte bine in duduitul motocicletelor, in
atmosfera trepidanta si palpitanta a unui astfel de concurs. Acest
fapt a fost aratat si de prezenta lor masiva la prima etapa a «Moto-
crosului balcanic» unde, pe o arsita ecuatoriald si-au sustinut «cu

caldura» alergatorii favoriti. Incurajati de miile de indemnuri, alerga-
torlor nu le-a mai rdmas altceva de tacut decit sa-si dovedeasca
curajul, indeminarea si maiestria sportiva. Facind fatd cu succes
experimentatilor motociclisti bulgari (iugoslavii si turcii nu s-au
prezentat din motive obiective), alergétorii nostri au cistigat locul |
atit pe echipe cit si individual.

Text si foto: lon HOA BAN

1) Cu citeva clipe inainte de start; 2) In completarea progra-
mului s-aalergat o cursa amicaldlaclasa500cmc,undeainvins
sportivul Fl. Stefan de la Locomotiva-Ploiesti; 3) O spectacu-
loasa saritura executata de un concurent bulgar; 4) Instanta-
neu din mansa a doua, cistigata de E. Kerestes; 5) St. Chitu

(echipa Romania I1) trece printr-o poarta; 6) Cistigatorii pri-
melor trei locuri: P. Paxino (1), Gh. Serafimov (11) si E, Seiler
().
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