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~ . Cavalcada motocrosista a
~ inceput. Cavalerii ghidonului
se intrec pentru titlul de cam-
pion republican. Invingitorul
il vom sti la toamni. Pina
atunci cititi citeva pronos-
ticuri in pag. 17.

Fotografia: §t. CIOTLOS

Biblioteca Centrsia !
Regionala i

7 S

. i
Hunedoara-Deva !

TINERETEA MINI-MOTOCICLETELOR
ACCIDENTELE SINT O FATALITATE?

RODAJUL VEHICULELOR COSMICE
ARIPI CU SAGEATA VARIABILA

STABILIZATOR DE RETEA PENTRU RADIO SI TELEVIZOARE

1968




1. incepe ur-
cusul; 2.lmediat
dupa sosirea din
tura, Ritisan es-
te consultat de
medicul lon
Giurculescu.
Starea sinitatii
alpinistului este
perfectd; 3. in-
vingitorii salu-
ta veseli depir-

tirile; 4. La a-
propierea serii,
se intind cortu-
rile; 5. Unscurt
popas.
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Cind jos, la cimpie, natura Imbraca rochia de un verde suav a primaverii, pe crestele inalte
ale Retezatului zdpezile sint in toi. Piscurile sméltuite de aheturi si troienii vesnici din caldarile
ca niste circuri romane ii atrag atunci, cu mare forta, pe sportivii crestelor — alPInistii — care
vin in acele locuri sa se intreaca in prima etapa a campionatutui republican. Plecati din orasele
cu soare blind, de sub coroanele ciresilor in floare, ei urci spre cabanele ascunse printre
troieni, purtind In spate cele trebuincioase unei expeditii de iarnd — de la schiuri, pind la corturi
izoterme si coltari.

I-am insotit anul acesta pe temerarii sportivi in drumul lor spre piscurile albe, am fost martor
la ascensiunile ce le-au intreprins cétre Bucura. Peleaga. Cioaca Radesului, Crucea Trisnitu-
lui. Virful Retezat. inainte de start, la cabana Pietrele fiind (de aici s-a dat plecarea si tot aici a
avut loc sosirea), ne intrebam: cine va invinge ? Raspunsul era greu de dat, pentru ca mai multi
concurenti formulau pretentii la intlietate. Din Brasov, maestrul emerit al sportului Emilian
Cristea adusese la start doua echipe bine antrenate, in componenta cirora experienta se im-
pletea cu entuziasmul tineresc. Dinamovistul Alexandru Floricioiu, concurent gi antrenor In
acelasitimp, trebuia si el avut in vedere, mai ales pentru viteza de care este capabil in parcurge-
rea traseelor grele, de iarnd. De la Hunedoara venise la concurs Dan Vifor Pichiu, care isi in-
cerca sansele cu trei bdieti capabili de surprize...

Startul s-a dat, ca de obicei, cu noaptea In cap. Concurentii au inceput urcusul pe un traseu
de aproape o suta de kilometri, cu sapte mii de metri diferente de nivel, cu zece virturi inalte —
printre cele mai inalte din tard — cu numeroase obstacole prevazute si neprevazute. Timpul
de parcurgere era stabilit la patru zile. Dar n-au trecut decit citeva ore si una din echipele favo-
rite, cea condusa de Alexandru Floricioiu, s-a intors la cabana; abandonase din cauza imbo!-
névirii unuia din membri. Apoi ceasurile s-au scurs linistite timp de dou3 zile, pina cind printre
brazii de pe Valea Stinisoarei i-am vizut apdrind pe hunedorenii Abel Ritisan. Emeric Beteg
si loan Dumitras. Ei erau invingatorii, ei sosiserd primii din aceasta indrazneatd aventura de
jarna. Alpiniada alb3 era a lor, a acestor trei tineri muncitori din cetatea focurilor nestinse,
in fata carora muntele fusese nevoit sd se supuné. -




Aprilie a ales parca pe cea mai
frumoasa dintre zilele sale pentru
a o dedica aviatiei sportive, deschi-
derii activitdtii de zbor pe aero-
dromul din aripa sud-vestica a
Bucurestiului: Clinceni. Vazduhul
avea apele limpezi, albastre, numai
in depdartéri se putea vedea spuma
diafand a norilor de primavara.
Pe un asemenea timp si intr-un
cadru s#rbatoresc, cu mii de spec-

tatori, lucrul pe care de citiva ani

nu l-am mai vazut aici, sportivii
Aeroclubului «Aurel Vlaicu» au ofe-
rit un spectacol de zile mari, o
adevaratd uverturd la activitatea
de zbor din acest an. Au fost
efectuate spectaculoase evolutii pe
avioane si planoare, lansari de
parasutisti in grup, programe de
acrobatie de inalta clasa cu avionul
si planorul, acrobatie in formatie

si traditionalele vindtori de balo-
nase.

Entuziasmul cu care aviatorii
sportivi au pasit in activitatea de
aerodrom are mai multe semnifi-
catii. Dupa o perioad3, din pacate
destul de lungs, In care aceste
sporturi au fost insuficient spriji-
nite din punct de vedere tehnico-
material, a inceput sa fie pus in
aplicare un plan mai larg de in-
zestrare si dezvoltare a tuturor
disciplinelor aviatice, la nivelul ce-
rintelor actuale, al nivelului inter-
national atins in aceste sporturi.
In cea de-a doua parte a anului
trecut, ca si in cursul acestui an,
aeroclubul a fost inzestrat cu noi
avioane, planoare si parasute, de
inaltad performants; numarul celor
care sint cupringi In cursurile de
formare sau antrenamente a sporit
simtitor; au fost redeschise — dupéa
ointrerupere de aproape zece ani —
cursurile scolii de zbor cu motor,
domeniu in care aviatia noastrd
are frumoase traditii. Programul
competitional al anului este, de
asemenea, mult imbogatit, daca
amintim numai ca sportivii aviatori
vor participa la trei campionate
mondiale: de planorism, parasu-
tism si acrobatie aeriana. Inceputu!
este de bun augur.

Fotografiile noastre infatiseaza
citeva secvente din mitingul de
pe Clinceni, secvente ce ar putea
fi intitulate: «ploaie de parasute»,
cu Gh. lancu, Angela Naistase,

fon Negroiu si altii; «sdgeata de
argint a planorului Blanicy, la bord
Mircea Finescu; «un trio de |AR-uri
in picajp — Lungu, Zavate si Nae
Constantinescu; «la firul ierbii» —
acrobatul Stefan Calota si... «mo-
ment festiva.

V. CRUJOC
Foto: $t. CIOTLOS
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Viitori electronisti

Am vizitat Radioclubul din Suceava cind cursul de radioamatori. inceput in
toamna trecutd. se apropia de sfirsit. Din clddirea cochetd. cu brazde de flori
in fatd. se auzeau pind in stradé semnalele caracteristice de radiotelegrafie.
Cei 15 cursanti erau atit de absorbiti de ocupatia lor, incit la intrarea noastrd
in sald niciunul nu si-a dezlipit privirea de pe caietul pe care nota cu infrigurare
textul redat in telegrafie de pe o bandd de magnetofon.

Majoritatea cursantilor sint elevi din clasele mai avansate care, pe baza
experientei fdcute de altii in anii trecuti. s-au inscris la acest curs in dorinta de a
aprofunda cunostintele de fizicd. pregdtindu-se totodatd pentru a merge la facul-
tdtile de electronicd. Incepind din noiembrie. in fiecare luni si joi cite patru ore
dupd-amiaza. elevii au fost prezenti aici cu regularitate. In acest timp ei au exe-
cutat un program «ca la gcoald». cu lectii teoretice §i practice pe care seful radio-
clubului. Dumitru Dascdlu. impreund cu ceilalti lectori. s-au strdduit sd-l faca
cit mai interesant §i instructiv.

— Am folosit cu aceastd serie de cursanti — spunea tovardsul Dumitru
Dascdlu — o metodd deosebitd pentru invdtarea radiotelegrafiei. De obicei
alfabetul Morse se predd intr-o perioadd mai indelungatd. cite 1—2 litere pe zi.
Noi l-am predat numai in doud sedinte. punind elevii in situatia sd stie de la inceput
cit au de invdtat. In prezent ei au ajuns sd receptioneze §i sd transmitd pind la
70—80 semne pe minut.

In orele urmdtoare s-a vorbit despre emitdtoare. reglarea i adaptarea antene-
lor etc. Felul in care participau la discutii dovedea cd acesti tineri nu si-au irosit
timpul in zadar. Cursanti ca Mihai Sandu. Sanford Bessler. Milan Crasi, Adrian
Onea si altii. manifestd o evidentd inclinatie pentru aceastd activitate tehnicd
$i se pot socoti de pe ocum adevdrati radioamatori.

Atentie, S.O.S.!

Unul din cercurile cu activitate bund de la Casa pionierilor din Suceava a fost
pind in anul 1965 cel de radiotehnicd. In acel an. pe baza unei dispozitii a cdrei
ratiune e greu de inteles, cercurile tehnice de la casele pionierilor, printre care si
cel de aici. au fost desfiintate. Anul trecut a fost reinfiintat. In prezent insd, activi-
tatea lui este destul de slabd. $eful cercului. George Petrisor. este un tindr inginer
care are multd pasiune, dar se pare cé numai pasiunea nu gjunge.

«lnainte — ne spunea el — cind existau instrumente. scule si materiale de
lucry suficiente si cind in cadrul cercului de radio functiona si statia colectivd
de emisie-receptie, copiii veneau uitind si de mincare si de joacd».

O datd cu desfiintarea cercului. materialele si instrumentele au fost impdrtite
ca material didactic la diferite scoli. unde probabil cd s-au si pierdut. Cind s-a
infiintat din nou cercul s-a-vdzut cd nu mai aveau cu ce lucra. Din h'psd de cevag
atractiv, asa cum s-au asteptat sd gdseascd. cei 60 de copii care s-au inscris
astd-toamnd au o frecventd destul de slabd.

Trebuie spus cd nu numai lipsa de instrumente §i materiale de lucru contribuie
la slaba activitate a cercului de radio. ci si lipsa de indrumare din partea forurilor
competente. Dupd cum spunea inginerul Petrisor. nu existd programe de lucru
sou indicatii cit de cit orientative cu privire la ce trebuie executat cu copiii. In
ceea ce priveste colaborarea cu radioclubul. aceasta se face destul de anemic si

Viitori piloti ori ingineri-constructori de avioane? De ce nul! Totul depinde de pasiu-
nea pe care instructorul cercului va reusi s le-o insufle.

A vorbi cit mai pe Intelesul cursantilor despre toate probl le radioel

iatd una din preocupirile permanente ale instructorului Dumitru Dascilu.

numai in virtutea unor relatii de prietenie si nu pe baza unor sarcini stabilite de
cdtre cineva. In aceastd situatie nu-i de mirare ¢cd membrii cercului se .nmiteazd
la citeva experiente $i constructii banale, cind ar putea executa o serie de lucruri
atractive, cum sint montajele cu tranzistori, receptia la mare distantd. invdtarea
radiotelegrafiei, construirea §i experimentarea aparatelor pentru «vindtoare de
vulpi» etc. Dacd situatia continud tot asa. interesul pionierilor va fi din ce in ce
mai scdzut §i, dacd nu se iau mdsuri de activizare,cercul va sucomba asa cum
s-a intimplat si cu cel de la Casa pionierilor din Cimpulung Moldovenesc.

lluzia cifrelor...

Tot la Casa pionierilor din Suceava se afld si un cerc de aero si navomodelism.
Spre deosebire de cercul de radio, acesta nu si-a intrerupt niciodatd activitatea in
decurs de 15 ani, de cind a fost infiintat.

lam vizitat pe micii constructori intr-o dupd-amiazd. Se mutaserd de curind
intr-o noud sald §i se mai ocupau incd cu amenajarea ei. Sutele de aeromodele si
navomodele pe care le aranjau cu grijd in dulapuri. pe pereti §i chiar pe tavan,
vorbeau parcd despre migala zecilor de copii care au mesterit multi ani la ele.
Printre modelele de di iuni mici se afld i un urias aeromode! planor cu anver-
gura de aproape 4 m. Am dflat de la instructorul cercului. Modest Palaghian, cd
a fost construit de inginerul Ingo Neudec in anul 1956, pe cind era pionier 5i membru
al cercului. Tot aici au simtit pentru prima datd gustul constructiilor si al tehnicii
si inginerul Liviu Hostuc. de la uzinele «Electroputere» din Craiova. si Aurel
Ungureanu, student la Politehnicd. si multi alti muncitori si tehnicieni de la diferite
intreprinderi.

L-am intrebat pe un pusti. care spunea cd il cheama Liviu Hatnean si cd este
elev in clasa a Ili-a, ce a fucrat de cind vine la acest cerc.

— Sint aproape gata sd termin un planor de faza | — spunea el — si as vrea
sd merg la Bucuresti. la concurs.

Desigur cd va ajunge sd concureze si el la un campionat republican, dacd se va
dovedi un mester iscusit, dar deocamdatd nu se intrevede o asemenea posibilitate.
deoarece categoria de aeromodele care se construiesc in acest cerc nu este prevd-
zutd la campionatele republicane. Poate cd si asta e una din cauzele frecventei
slabe a cursantilor. Limitindu-se numai la modele pentru incepdtori §i neavind
nici o perspectivd de a se prezenta fa un concurs mai serios. copiii renuntd. $i
astfel, desi in registrul de evidentd al cercului sint inscrisi mai bine de 300, in
Zilele de lucru nu vin niciodatd mai multi de 15—20.

Cind tehnica e tehnica!

Ceea ce deosebeste activitatea cercului de aeromodelism de la Casa pionierilor
din Cimpulung Moldovenesc de cea a multor cercuri de la alte case ale pionierilor
este programul ce se executd cu copiii. Pdrerea lui Octavian Chiricd — instruc-
torul cercului — pe care de altfel o si aplicd in practicd, este aceea cd micile
avioane construite de copii nu trebuie sd se limiteze numai la modele pentru
incepdtori. Fiind el insusi un bun aeromodelist — a primit de curind titlul de
maestru al sportului pentru aceastd activitate — ii indrumeazd in asa fel pe
elevii sdi, incit acestia trec pe nesimtite de la cele mai simple la cele mai avansate
modele. In sala spatioasd si bine utilatd cu diverse unelte de lucru se ofld diferite
tipuri de aeromodele. de la faza intii pind la teleghidate. Spre deosebire de cei
de la Suceava, membrii cercului de aici nu numai cd doresc sd ia parte la concursuri
de talie republicand, dar au i participat de citeva ori la ele, ocupind locuri destul
de bune. Desfdsurind o muncd sistematicd i ceea ce priveste construirea de aero-
modele din ce in ce mai perfectionate, stimulindu-i prin organizare de concursuri
intre grupe si apoi prin campionatul cercului. cei 150 de cursanti ai lui Octavian
Chiricd nu au timp sd se plictiseascd §i participd la activitdtile cercului cu mult
entuziasm.

*

In cadrul preocuparilor cu caracter tehnico-aplicativ, foarte indrdgite de
tineret, un loc important il ocupd aeromodelismul, navomodelismul §i radioamato-
rismul Pentry o-si atinge scopul, adicd de a contribui la orientarea tineretului
pe fdgasul tehnicii si stiintei, aceste acuvitdti au nevoie de o indrumare si un
sprijin permanent si competent. Din cele constatate in Suceava si Cimpulung
Moldovenesc reiese cd acest lucru nu a fost asigurat la toate cursurile si cercurile.
Apreciem cd printr-o colaborare mai strinsd dintre organele si organizatiile
sportive si ale U.T.C., casele pionierilor, scoli etc.. se va reusi ca aceste activitdti
atit de necesare pregadtirii tineretului sé fie ridicate la nivelul cerintelor actuale.

1. HOABAN




Muzeul
memorial

»AUREL
VLAICU*

Soseaua trece firul de apa repede al Cugirului,
coboard o culme domoala si alearg3 spre Ordstie;
in dreapta, peste linia ferata, dincolo de satele as-
cunse intre pomi, curge domol Muresul — 1l ghi-
cim numai — iar mai departe se inaltd dealurile
Vintului. $i cu cit ne apropiem de satul care se
numea odinioard Binfinti, ni se pare c3 dintr-o
clipd in alta, de undeva din lunca, se va indlta in aer
aeroplanul Vdaicului.

Un popas turistic, cu chioscuri si banci sub citeva
salcii uriase g8i, mai departe putin, ne opreste un
panou sugestiv: «Vizitati Muzeul memorial «Aurel
Viaicun. Cotim spre dreapta si intrdm in localita-
tea ce poartd numele pionierului aviatiei noastre.

Strabatem ulitele curate, tivite cu straturi de
flori si ajungem In fata casei muzeu. In spatele ei,
in parculetul cu tufe de tisa, se aflda monumentul cu
bustul «maistorasului Aurel», cu casca si ochela-
i de zbor. Pe peretele dinspre drum este fixata
placa memoriald, iar fatada, Intreaga fatad3, este
acoperitd cu un grilaj pe care urci vitd de vie.
Numai geamurile mari ale celor doud verande,
in care sint orinduite exponatele, sint luminate de
soare.

Sentimentul de emotie ce te cuprinde intrind
intr-un muzeu memorial este aici mai puternic
parcd, alimentat de prezenta unor obiecte pe care
le-a creat sau folosit Vlaicu, a unora pe care le-a
purtat in tragica zi a catastrofei de la Binesti —
13 septembrie 1913. Emotia mai este sporitd de
bogdtia informatiilor date, cu voce domoal3, arde-
leneasca, de c3tre mos lon Viaicu, fratele zburato-
rului, care,asa cum ne spune,«a impdartit cu Aurel
toate bucuriile gi necazurile din anii aceian.

Sint expuse In acest muzeu caietele de elev ale
lui Viaicu de pe cind urma cursurile liceului din
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Oréstie, obiecte folosite atunci. latd patefonul
construit de el cind era In clasa a Vl-a, un aparat
simplu dar ingenios, iatd si clarinetul din care
cinta adesea.

— Vlaicu iubea muit muzica — ne spune fratele
sau. Cinta din fluier, clarinet, vioard. A construit
chiar o violind, pe care am dat-o in 1911. El era la
Bucuresti. I-am scris ci o tot cere un violonist
din Gioagiu, iar Vlaicu mi-a rdspuns: «Dacd ii
place, di-i-o, ca facem noi altal» N-a mai apucat
s3 faca.

Pe ratturi sint orinduite ceasuri reparate si mo-
dernizate de Vlaicu (el a construit si un ceas cu
angrenaje din lemn), micrometre, lere... Pe pereti,
poze originale si reproduceri Infdtisind zborurile
sale Se afld si o macheta de avion de epoc3, exe-
cutate din argint si donat3 lui Viaicu de un biju-
tier din Bucuresti. lata si un cazan cu abur construit
de inginerul Aurel Viaicu, citeva membrane de
telefon, lampi de miner, lada pe care o purta In
timpul studentiei. Rezemat3 de un perete se afli,
gata parcd pentru a fi folositd, o bicicletd model
1908-—-1909. Mos lon ne povesteste:

— Pe cind era elev, Aurel a construit, ajutat
de mine, un velociped, dar nu prea 1l muliumea.
Mai tirziu, cind se afla ta Munchen, a cumparat a-
ceastd bicicletd. A Incélecat-o si a pornit cu ea
spre casd. A facut de la Munchen pini aici cu ea,
prin Viena si Budapesta, trei sdptdmini incheiate.

Se afla aici si 0 motoreta, printre primele ce au
fost vazute in tara noastra.

— Pe aceasta a cumpdrat-o de la Paris, cind a
plecat sa-si aducd motor pentru «Viaicu I». Si i-a
fost de mare trebuintd cind a calatorit prin tard, la
mitingurile aviatice, in 1911—1913 — ne spune mos
lon.

Cercetdm ramasitele avionului «Vlaicu lI» pra-
busit la Bdnesti, mantaua pe care a purtat-o atunci
pilotul, casca de zbor. $i ne imagin&m micul avion
in inaltul cerului, la Bucuresti si Aspern, la Sibiu
si Blaj, la Tg. Mures, sau indreptindu-se spre
Carpati.

De tavan sint agitate machetele planorului si
aeroplanelor «Vlaicu I», «Viaicu ll», «Viaicu lli».
Mos lon ne conduce in «sopronul cu porumbei»,
acolo unde au fost xmesterite atitea lucrurin. Toate
sint agsa cum au fost atunci: mese de timplarie,
menghine, scule...

— Aici am facut planorul. leseam prin gradina,
treceam Muresul prin apa pind la brlu $i urcam in
padure sa alegem coarde de alun si slnger pantry
a incovoia din ele aripile. {3reu ne-a fost — §i nu-
mai noi stim cum am gaslit bani — 83 cumparam
pinza si sirmele pentru anfcorarea aripilor. Dar am
facut totusi aparatul.

— Daca vreti s& ne spgineti unde si cum l-ati
Incercat In zbor.

— Bucuros! lacd, In capfitul gradinii, spre izlazul
acela. Mai Intii I-am in&ltit gol, cu fata spre vint,
trdgindu-l de o funie, ca |pe un zmeu. Dar Vlaicu
vroia s& stie dacd aparajul poate duce cu el in
zbor un om. Prima care 3 zburat gu el a fost sora
noastrd, Valeria. Avea 4 gni. Am asezat-o trumos
pe planor si l-am inditat la|2-3 metri. Atunci a venit
tata: «lmpelitatilor!,a strilpat 1a noi. imi omoriti
fata! Ce si ma mai fac cip voi?»

Am facut apoi citeva zfporuri cu alti copii din

el
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sat, mai marigsori. Totul mergea bine. $i s-a urcat
si Aurel. Noi Insd nu-l puteam trage, de aceea am
luat trei cai. Am ales un lemn solid de care am
iegat tunia planorului, perpendicular pe mijlocul
lui; doi cai i-am prins de cele doud capete, iar al trei-
lea de mijlocullemnului. Citiva fidcdi i-au luat de ca-
pestre. Funia n-am innodat-o, am infasurat-o
numai, iar eu o tineam de capéat, in caz de nevoie
s&-i pot da drumul. La semnul lui Vlaicu am dat
hize <allac. Planorul s-a indltat. Dar nu stiu cum.
caii l-au vazut, s-au spenalt yi au 1uai-o ta 0 goana
turbata. M-am spenat §1 eu cind am vazut $1 am dat
drumul brusc la funie. Ce-a mai urmat! Caii sca-
pati brusc de greutatea planorului au cazut peste
flicai, flacdii printre cai, iar Viaicu cit p-aci sa ate-
rizeze peste ei. Totul s-a terminat insa fard necazuri.

Mos lon ne povesteste alte si alte Intimpl&ri,
de pe la mitingurile la care si-a insoftit fratele.

Vizitind Muzeul memorial «Aurel Viaicu» In
anul 1966, tovardsul Nicolae Ceausescu — secre-
tar general al C.C. al P.C.R. — a scris in Cartea de
aur urmaétoarele:

«Am pasit cu emotie pragul casei unde s-a né:s-
cut Aure! Viaicu, glorios pionier al aripilor roma-
nesti. Patriotismul fierbinte, pasiunea si genul
creator al marelui aviator si inventator roman sint
un stralucit exemplu al inaltelor virtuti cu care a
fost inzestrat poporul nostru — si pe care astdzi
le valorificd cu strdlucire Tn procesul de fAurire
a noii orinduiri.al Infloririi Romaniei Socialiste».

Sint cuvinte care exprimad gindurile noastre,

ale tuturor.
Viorel TONCEANU

P.5. Cu prilejul vizitdrii Casei muzeu «Aurel
Viaicun am trecut si prin co a Traian Vuia, unde
cu ani In urmd a fost amenm un modest muzeu,
in casa in care a copildril cel care s-a ridicat in aer
pentru prima datd in lume cu un aparal de zbural
mai greu declt aerul. Speram cd organele locale,
forurile de culturd care se ocupa pe plan local cu
valorificarea traditiilor poporului nostru, au Imboga-
fit acest muzeu memorial. Mare ne-a fost uimirea
cind am constatat ¢ in comuna Trardn Vum (jud.
Iinis) nu mar este nimic — in afara de amintirile
oamenilor — care sd vorbeascd despre marele pio-
nier al aviatiei noastre. Casa a fost darimata, iar o-
biectele ce se gdseau acolo au fost Impdrtite Intre
muzeele din Faget, Lugoj si Timisoara, dupad prin-
cipiul «cum s-a puluty. Chiar si placa ce era fixald
pe casd a fost dusd la Timisoara( ?), dupd cum spun,
cu obida, localnicii. Cum poale fi oare calificata a-
ceasld «inifiativan ? Ratiunea spune ca locul muzeu-
lui «Traian Vuia» este in comuna Traian Yuia si nu
in alta parte.

V.T.




La 1 martie 1968 a avut loc la Paris, la sediul
Federajiei Aeronautice Internajionale, sedinia Co-
misiei internationale de zbor fard motor (CUSM).
Aviajia sportivd din fara noastrd a fost reprezentatd
pentru prima oard la lucrdrile acestei comisii prin
ing. Mircea Finescu. La intoarcere,acesta ne-a relatat
urmdtoarele :

-

Sub presedintia cunoscutului planorist elvetian
A. Gehriger, sedinta Comisiei internagionale de
zbor fard motor a F.A.l. a discutat problema cea
mai actuald in momentul de fagi: campionatele
mondiale de la Leszno, care vor avea loc in Polonia,
in acest an, intre 9—23 iunie.

Delegatii polonezi, printre care directorul viitoa-
relor campionate, T. Rejnar, au ficut cunoscut
stadiul actual al pregitirilor §i au anuntat ci ia
inscrierile preliminare pentru mondiale s-a atins
o cifrd record de 109 planoare din 32 tari. Leszno
igi asteaptd oaspetii, organizatorii ciutind si sa-
tisfaca in conditii cit mai bune cerintele. In nova
cladire construitd pe aerodrom vor fi cazati pilotii
participanti la intreceri, in timp ce membrii echi-
pelor de ajutor vor locui in corturi. Sint previzute
birouri, cabine telefonice §i tclex pentru corespon-
dentii de presdi, iar pentru numerogii musafiri §i
pasionati ai sportului ce sint agteptati in zilele con-
cursului se pregiteste un camping spatios §i un
rostanrant-bar la teremi) de cbur. S-a previzut un
stand cu vinzare de carti de specialitate, precum si
materiale informative ale Organizajiei Tehnice In-
ternationale de zbor fard motor (O.S.T.LV.) al
ciirui congres va avea loc in perioada campionatelor.
Cu aceastd ocazie O.S.T.1.V. va alege si va acorda,
daci va fi cazul,si premiul siu pentru cel mai reugit
planor de clasi «standard», corespunzitor prescrip-
tiilor si recomandirilor care stau la baza infiin{arii
acestei clase.

Organizarea viitoarclor campionate mondiale a
fost incredintatd de F.A.l. Statelor Unite ale Ame-
ricii, urmind s aiba loc in localitatea Morfa (statul
Texas) in prima jumitate a lunii iulie 1970. La
rejinerea pe carc au manifestat-o majoritatea dele-
gatilor in sedinja anterioard, privind costul ridicat
de transport al materialului, reprezentantul firmei
SOSRING SOCIETY OF AMERICA (SSA), W.S.
Ivans, a prezentat un material informativ §i a dat
lamuriri, aritind c datoritd interventiilor de pini
acuma costul transportului a fost redus la aproxi-
mativ jumitate, dar organizatorii spera si reuseasca
si reducd acest cost la zero.

Localitatea Morfa este cunoscutd planoristilor
prin recordurile care s-au realizat acolo. In campio-
natele Americii s-au executat zboruri de peste
750 km, conditiile meteorologice fiind foarte bune,
dar foarte complexe. Aerodromul este situat pe un
platou inalt, la 1 500 m altitudine, inconjurat de
munti. Termica foarte buni, cu plafoane de 4 000 m
(!) se imbini cu curentii de unda §i de panta, ceea
ce inseamni ch pilotii pot realiza performante maxi-
me, insi trebuie si aibd o pregitire multilaterala.

O lista de 35 planoare de diferite tipuri, care va
fi completati pina in 1970 cu inci o serie de planoare
de mare performant, a fost prezentatd de organi-
zatori in vederea inchirierii lor pe durata campio-
natelor. Numirul maxim de planoare admise in

PERSPECTIVE
IN PLANORISMUL

DE PERFORMANTA

concurs va fi limitat la 80. Comisia F.A.L. de la
Paris a respins propunerea ca la acest campionat
si fie admisa din nou clasa de planoare biloc, avind
in vedere in primul rind greutitile si asa destul de
mari de a organiza campionatul in doui clase:
standard si deschisi. Ideea care a stat la baza aceste!
propuneri, ficutd in sedinta anterioard de repre-
zentantul italian G. Orsi, a fost aceea de a permite
tinerilor piloti s3 cistige experien{l in marile con-
cursuri. Pentru a susfine totusi ideca, comisia a
recomandat ca aerocluburile nafionale si organi-
zeze pe plan national asemenea concursuri sau si
admitd aceastd clasd in diverse competitii.

O alta problemi interesantd dezbatuti in sedinta
si susjinuta §i de catre Federatia Acronauticd Ro-
mind a fost aceea a admiterii §i reglementirii
planoarelor cu mijloace de decolare incorporate
(motoplanoare), in cadrul sectivnii «D» (planoare)
a Codului Sportiv F.A.L

Viitorul motoplanoarelor, care cu motorul oprit
i escamotat si poatd avea calitafi de zbor apropiate
de cele ale planoarelor pure, a devenit astizi o
realitate datoritd progresului realizat in constructia
motoarelor mici cu puterc mare, la o greutate i
gabarit reduse. Utilizarea motoplanoarelor va aduce
un nou avint dezvoltirii planorismului de perfor-
man{i, cca mai bund dovadi fiind in acest sens
rezultatele practice de pina acum. in R.F.G., de
exemplu, existid la ora actuald circa 100 motopla-

noare, dar nu sint de o conceptie unitari pentru
faptul ci pind acum nu au existat motoare cores-
punzitoare §i uneori celula era construitd in functie
de motor §i nu invers. De altfel, se simte §i necesi-
tatea unei definifii mai exacte a motoplanorului,
pentru a se putea face o limitare intre asa-zisul
motoplanor sau planor motorizat §i avionul ugor.
S-au facut o serie de sugestii in acest sens. Aceasta
limitare intereseazi nu numai din punct de vedere
al regulamentului sportiv ci §i din cel al regulamen-
tului de calcul, pentru ca aparatele si nu fie supuse
regulamentului sever al avioanclor, iar pentru mo-
toare sa se prevada conditii de admisibilitate nepre-
tentioase.

Anul trecut a fost organizat in R.F.G. un concurs
de zbor fara motor la care s-a admis in mod experi-
mental participarea motoplanoarelor. Numarul in-
scrierilor a fost mic (4) deoarece majoritatea moto-
planoarelor de constructiec mai veche nu au calitaji
destul de bune pentru a fi competitive. Cele patru
motoplanoare in cauzi care se apropie de conceptia
ideald au reusit rezultate exceptionale, realizind
viteze medii de peste 80 km/h in proba de 200 si
300 km traseu triunghiular.

Comisia F.A.l. a apreciat ci ideea interescazi
in mare masura zborul fara motor §i a recomandat
fiecirui aeroclub national si facid propuneri si sa
vind cu solutii care si permita reglementarea acestei
probleme in viitorul cel mai apropiat.

Printre alte chestiuni ridicate in sedinja comisiei
F.A.l au fost: controlul fotografic al punctelor de
viraj, inil{imea de prezentare de 1 000 m la punctele
de viraj, nu numai in concursuri ci §i la performan-
tele controlate §i recorduri etc. S-au dus discuii,
de asemenea, in problema infiinarii unei insigne
superioare celei de aur cu 3 diamante. Pregedintele
a propus sd se sporeasci gradul de dificultate al
conditiilor de obtinere, de pildd prin inlocuirea
probei de tel fixat de 300 km printr-o proba de
300 km pe traseu triunghiular cu o vitezd medie
minima, care ar urma s fie stabiliti prin regulament.

Ing. Mircea FINESCU
maestru emerit al sportului
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in vara anului 1923 debarca pe con-
tinentul de dincolo de ocean un tindr
in virstd de 23 de ani, inscris pentru a
lua parte la cursa automobilisticd de la
Indianapolis. Numele sdu avea sd fie
scris, peste putin timp, cu litere majuscule
in presa americand i din intreaga lume,
pentru cd tindrul a uimit zecile de mii
de spectatori ai Indianapolis-ului prin-
tr-un curaj $i o mdiestrie rar intilnitd,
care i-au adus laurii invingdtorului. Era
aviatorul romdn George Fernic.

Ndscut la Galati, la 5 august 1900,
Fernic gi-a petrecut copildria si adoles-
centa pe malul Dundrii, printre munci-
torii de la santierul naval, indrdgostit
de motoare si de ambarcatii. Visa sd
devind un mare navigator, dar rdzboiul
din 1916—1917 i-a schimbat drumul
vietii. in jurul Galatiului a fost dispersatd
o unitate de aviatie, iar Fernic s-a legat
pentru totdeauna de aparatele de zburat.
Isi petrecea zilele printre aviatori, era
luat adesea in carlingd si chiar initiat
in tainele pilotajului. Pdrintii lui George
Fernic doreau ca fiul lor s§ invete ingi-
neria navald, dar dupd terminarea sto-
giului militar acesta pleacd la Paris si
apoi la Berlin, unde urmeazd scolile de
constructori de avioane §i de pilota;.
Era un spirit deosebit de inventiv si,
incd din timpul studentiei, proiecteazd

citeva tipuri de avioane la care foloseste
o seamd de solutii cu totul originale.
Dotat cu o dirzenie $i o capacitate de
muncd deosebit de mare, studentul Fer-
nic incepe chiar sd construiascd primele
sale aparate, la «Deutsche ULoyd Flug-
zeugwerkes. La 23 de ani el zbura pe
un aparat de constructie proprie, dove-
dind o inaltd mdiestrie in arta pilotajului.

George Fernic ndzuia ca dupd termi-
narea studiilor sd se intoarcd in tard si
sd organizeze o fabricd de avioane.
Plecarea sa in America avea insd sd-i
schimbe planurile. Dupd marele succes
automobilistic de la Indianapolis — Fer-
nic fiind si un excelent alergdtor de
curse — este angajat in conditii foarte
avantajoase la Uzinele «Gugenheim» din
Washington. Aici avea cele mai bune
conditii pentru a-si realiza indrdznetele
planuri: brevetarea unui avion cu totul
original «Aeroplan tip Fernic». Era vorba
de un aparat cu doud rinduri de aripi,
asezate in tandem, unul chiar in bot,
de anvergurd micd, iar celdlalt in centrul
de greutate, cu anvergurd normald. A
ceastd idee, folositd pentru prima datd
de Fernic, era menitd sd mdreascd sta-
bilitatea avioanelor comerciale §i sigu-
ranta lor in zborurile de mare distantd.
Schitele acestui avion au fost intocmite
de Fernic incd in perioada cind se afla

in Romdnia, Gindul lui era sd realizeze
in aceastd idee un avion de mari dimen-
siuni, un transatlantic, cu care sd ajungd
din America la Bucuresti. Dar pentru
realizarea ocestui aparat erau necesar

fonduri importante, de care constructoru
nu dispunea. El a racut atunc: apel |

roménii stabiliti in America. Chemarea
a avut un mare rdsunet. Cu fondurile
adunate, constructorul organizeazd «Fer-
nic Aircraft Corporation», in Marinor
Harbor lingd New-York, unde incepe
construirea avionului transatlantic «Fer-
nic 1X». Aparatul era dotat cu doud
motoare de 220 CP fiecare, iar pentru
aterizare fol (] dd de ea
originald: sistemul triciclu, cu o roatd
in bot iar celelaite doud sub aripi.
Prima incercare in zbor a avut loc la
10 septembrie 1929 pe aeroportul Roosvelt
Field din Long Island. Peste 100 de piloti
si specialisti asistou cu emotie la prima
decolare. Cu o incredere totald in construc-
tia sa, inginerul G. Fernic a urcat in
cabind, impreund cu inginerul sef al
aerodromului, Paul Doronin. Motoarele
au fost bdgate in plin si avionul a deco-
lat. El a evoluat in zbor 22 de minute,
dupd care a aterizat intr-o tinutd per-
fectd. Intreaga presd americand aducea
elogii originalului constructor romdn, pre-
vdzindu-i un mare viitor.

Originalul bimotor construit in S.U.A. de George Fernic.

Un vechi deziderat indeplinit:

CENTRUL EXPERIMENTAL

DE MODELISM

La strandul Bineasa din Capitald a fost deschis
de curind Centrul experimental de modelism, in
organizarea §i sub conducerea Sectorului de mode-
lism din Federatia Romini de Aviatie. In legituri
cu acest eveniment, am solicitat citeva informatii
tovardsului lon Bobocel, seful sectorului, care s-a
preocupat in mod deosebit de implinirea acestui
vechi deziderat al aero si navomodelistilor din

tara noastra. de amenajare: un bazin pent
— Centrul experimental de modelism — ne-a  deleior sl mai multe culoare
spus tovarisul Bobocel — este coordonatorul lac, o pistd betonati pentru

de realizare?

tehnic al acestor sporturi
rindurile tineretului si co
tantd in lirgirea orizont
in indrumarea preocupirild
El a fost organizat de F.A.R}
liul National al Organizati
rile au fost executate prin
al Municipiului Bucuresti, i
11.1962. Centrul are patr
navomaodelism, rachetom

— Ce amenajiri au fost e

— Clidirea Centrului
cum e si firesc, in primul
utilate si puse la dispozitia
sati, pentru studii si experi
jate, de asemenea, birouri d
mentare tehnici,precum si ¢
aeromodele captive, pusd p
aeromodelistilor incepitori

Fernic a fixat data zborului peste
Atlantic spre Bucuresti pe la mijlocul
lui septembrie 1930. Pind atunci avea
sd efectueze intense antrenamente. Intre
timp construieste un nou tip de avion
comercial, aCruisaire», pentru care este
din nou acoperit de elogii. Timp de
patru luni el face demonstratii cu noul
sdu avion in mai multe orase ale Americii,
unde locuiau §i romdni, purtind cu min-
drie stricolorul nostru pe aripi.

La 29 august 1930, la Chicago, se
organizeazd un mare miting de aviatie.
Fernic participd §i el cu aparatul sdu,
aldturi de Lindberg, Bellonte si alti asi
ai aviatiei americane. A executat aici
un program de evolutii deosebit de in-
teresant, intrecindu-se parcd pe sine in-
susi. Avionul «Cruisaire», aparatul cu
aripile in tandem, revelatia concursului,
venea la aterizare in fata celor peste
40 000 de spectatori. Dar acest ultim
gvea sd se incheie in mod trags




in citiva ani, transportul cu avioane
supersonice va deveni un factor impor-
tant in viaga lumii moderne, in imensul
ei sistem de legicuri aeriene. Desigur,
asemenea salturi calitative sint legate
de rezolvarea multor probleme tehnice
si constructive, foarte complexe, ca-
racteristice epocii contemporane. In
contextul unor asemenea probleme a-
pirute in aviagia marilor viteze se in-
scrie si aripa cu unghi de sigeatd varia-
bil in timpul zborului.

Se stie ci prin unghi de sigeatd
(X — fig. 1) se intelege unghiul format
intre axa transversali y a avionului si
linia centrelor de presiune ale aripii,
adica aproximativ o linie ce uneste

punctele situate la un sfert din pro-
funzimile profilelor ce compun aripa
(fig. 1). In cazul aripilor care nu au o
ingustare prea mare spre extremitagi,
se poate considera drept unghi de si-
geatd, fird a face o eroare prea mare,
unghiul X format intre aceeasi axi y
si linia bordului de atac. In cele ce
urmeazi, pentru simplificare, vom con-
sidera unghi de sigeati tocmai un-
ghiul 2.

La unghiuri pronuntate de sigeatd
(peste 25—30°) s-a ajuns o datd cu
trecerea la aviagia reactivi a marilor
viteze, in scopul reducerii rezistengei
la inaintare (frinirii aerodinamice) care
apare la asemenea regimuri de zbor

A\ctualitatea

(rezistenta de undi). Pe masura cresterii
vitezei de zbor, de la unghiuri de
30—35° in anii 1948—50, s-a ajuns in
ultimii ani la sigeti ale aripii de 60—
70°, iar ampenajele avioanelor respec-
tive au unghiuri de sigeati inci si mai
mari.

Desi pentru reducerea rezistentei
de undi solutia dispunerii suprafetelor
aerodinamice cu unghiuri de sigeatd
nu este singura, ea este una dintre cele
mai importante $i, ca urmare, o intil
nim la majoritatea avioanelor contem-
porane de viteze mari. Pe misuri insi
ce au crescut aceste unghiuri, au apirut
o serie de alte dificultdti, legate de

insuficienta forgei portante la viteze
mici $i deci de complicarea excesivid a
manevrelor de decolare-aterizare. Deci,
in comparatie cu aripa dreaptid (X = 0),
aripa in sigeati este net inferioari la
viteze mici; avantajele ei apar numai
la viteze transonice si supersonice.

Ce era de ficut? Rispunsul a venit
aproape de la sine: si se incerce a se
construi 0 asemenea aripd, care la de-
colare-aterizare si la viteze mici si aiba
unghiuri de sigeatd foarte mici sau
chiar nule (si fie depliat3), urmind ca
aceste unghiuri s3 creasci progresiv
pe misura cresterii vitezei de zbor
(si se plieze). Prin urmare un gen de
aripd cu «geometrie variabild» in plan
orizontal.

Printre alte avantaje, avionul cu ari-
pa in pozitie de sageatia accentuata este
mai putin sensibil la zborul cu rafale
verticale puternice (atmosferd agitati),
care pot apirea in special la altitudini
reduse. Prin unghiuri mari de sigeati
se obgine o continud scidere a anver-
gurii (lungimii) aripii i o datd cu aceas-
ta, scad momentele incovoietoare la
incastrarea aripii cu fuzelajul, diminuin-
du-se deci solicitirile mecanice in acea
regiune. In plus, la 0o asemenea arip3,
in sensul curentului, profilele au grosimi
relative, cu atic mai mici cu cit unghiul
de sigeatd este mai mare. Prin urmare,
se poate alege un profil de bazi mai
gros, cu bune calitigi la decolare-ateri-
zare §i la viteze mici, care permite, In
plus, montarea in aripi a unor rezer-
voare de combustibil sau a unui alt
echipament. O asemenea aripi, in com-
paratie cu o aripd delta (cu sigeata fixi),
realizeazi in urcare o economie de
combuscibil de 15—25 la sutd, lungimea
de rulaj la decolare se micsoreazi de
aproximativ doud ori, iar viteza de
desprindere se micsoreazi cu 40—
70 la suta.

Apar desigur $i unele dezavantaje,
legate de sciderea coeficientgilor de por-
tanti si a eficacititii eleroanelor, cres-
cind si costul de fabricagie. Totusi, a-
ceste lipsuri nu sint esentiale.

Inceputil unor asemenea aparate de
zbor a fost ficut cu avionul F111, care
in prezent este pe punctul de a termina
intregul program de experimentiri in
zbor. Au urmat avioane «G.V.» (geo-
metrie variabili) construite in Franta
si in Uniunea Sovietici. Acestea din

si viitorul ari

urmi au fost prezentate in zbor la
S iulie 1967, cu ocazia marii parade
aeriene de la Domodedovo (descrierea
lor a fost ficutd in numerele trecute
ale revistei noastre).

In fig. 2 se arati avionul francez
Dassault «Mirage» G, in trei faze prin-
cipale ale variagiei unghiului de sigeatd
al aripii, obtinute in zbor in perioada
noiembrie-decembrie 1967: a) unghi
de sigeati 20° corespunzitor decoli-
rii-aterizdrii $i zborului cu viteze mici;
b) unghi de sigeati 55° corespunzitor
evolutiilor din domeniul transonic si
supersonic cu vitezxe nu prea mari;
¢) unghi maxim de sigeati 70°, cores-
punzitor vitezei maxime supersonice.
in fotografii se mai observa dispunerea
interesantd a conteinerului parasutei
de frinare, la baza ampenajului vertical,
precum si dispunerea ampenaijului ori-
zontal mai jos decit nivelul aripii.

Intrucic la plierea aripii cu sageatd
variabili o mici parte din portiunea
centrali a acesteia intrd in fuzelaj, la
operatia inversi a deplierii aripii, ar
apiarea o fanti (deschidere) cu efecte
aerodinamice negative in zbor. Ca ur-
mare sint necesare culise speciale pen-
tru obturare, aritate in fig. 3, pentru
acelasi avion «Miragen» G. In aceasti
fotografie se mai observi dispozitivele
speciale de hipersustentagie, formate
din volet de curburi pe toati anvergura
aripii $i din aripioara de fanti pe bordul
de atac.

Una din problemele importante ale
aripii cu sigeatd variabili este dispune-
rea pivotului in jurul ciruia aceasta se
roteste. S-a constatat experimental ¢i
o dispunere a pivotului (sarnierei) lingi
peretele fuzelajului (sau In interiarul
acestuia) este dezavantajoasi, intrucit
la rotirea aripii are loc o importanti
deplasare in spate a centrului de pre-
siune Cp (punctul de aplicagie a forgei
portantei rezultante Fz), ceea ce inriu-
titeste mult maniabilitacea avionului in
regimul de viteze supersonice (fig. 4 2).
Prin deplasarea laterald a pivotului,
adicd dispunerea unei pirti fixe centrale
a aripii {cu mare unghi de sigeatd), se
obtine o deplasare mult mai mici ACp
a centrului de presiune, ceea ce imbu-
nititeste mult comportarea in zbor
(fig. 4 b). Din aceasti cauzi toate avioa-
nele actuale cu sigeatd variabila au ari-
pile construite dupi aceasti schemi.
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in plus, existenta unor rezervoare de
combustibil in portiunea mobili a aripii
determini o oarecare deplasare a cen-
trului de greutate al intregului aparat
la cresterea sigetii, ceea ce imbunici-
teste si mai mult comportarea in zbor.
Unul dintre avioanele cele mai inte-
resante cu aripa avind sigeati variabild
este supersonicul de pasageri Boeing
2707 aflat in constructie la uzinele
Boeing din S.U.A. Viteza sa de croazieri
va fi de 2900 kmjord (Mach 2,7), la
altitudinea de 19 500 m. Greutatea a-
paratului la decolare va fi de 306 000
kegf, iar unghiul de sigeati va fi cuprins
intre 20—72° Primul zbor va avea loc
in decembrie 1970. Diferite societiiti
de transporturi au s§i comandat 130
exemplare din acest avion. Fotografia
machetei acestuia este prezentatd in
fig. 5. Se observd imbinarea originalia
intre bordul de fugi al aripii si bordul
de atac al ampenajului orizontal, obgi-
nindu-se in ansamblu, in aceasti pozitie,
un gen de aripd delta. in aceeasi foto-
grafie, mai jos, este aritatd pozitia aripii
scoasd (depliatd) pentru aterizare.

®

La acest avion, fiecare ansambiu de
sarniere cuprinde un palier de extra-
dos si unul de intrados. Acestea au un
diametru de 91 am si sint autolubrifiate.
In fig. 6 se aratd masina utilizatd pentru
incercarea la oboseali a palierelor si
bolgurilor pivogilor mengionati. Forga
de tracgiune dinamici a acestei masini
este de 815 400 kgf, iar forta de trac-
tiune statici este de 1 630 000 kgf (!).
In cursul fiecirei incerciri, masina pivo-
teazi inspre fagd §i inspre spate (axa
este vizibild in locul unde se giseste
tehnicianul ghemuit) simulind astfel va-
riagiile unghiului de sigeati intre 20°
(decolare-aterizare) si 72°(zbor in croa-
zierd supersonici). O instalatie speciali
permite variagia temperaturii intre —40°
si +93°C.

In fig. 7 se aratd temperaturile atinse
in citeva puncte ale avionului prin
incdlzirea cineticid (aerod_inamici). da-
toritd frecirii cu masele de aer §i com-
primirii pe pirtile frontale, la o vitezd
corespunzitoare numiarului Mach = 3.
Se observd ci si din acest punct de
vedere dispunerea aripii cu un unghi
mare de sigeatd este avantajoasi: tem-
peraturile maxime atinse pe bordul
de atac al acesteia sint mai mici decit
cele de pe botul fuzelajului.

La avionul Boeing 2 707, spre a reduce
temperatura invelisului §i a organelor
invecinate, se aplici un sistem de ri-
cire cu ajutorul combustibilului fnma-

gazinat la bord. Acesta, inainte de a
ajunge la motoare, trece pe lingi orga-
nele mult solicitate termic prin incélzi-
re cinetici, unde preia o parte din
cildurd, Ca exemplu, in fig. 8 se aratid
variatia in timp a temperacurii inveli-
sului unui panou de pe intradosul aripii
(curba A), variagia temperaturii regiu-
nii de contact intre invelis §i un organ
de rezistentd, lisa (curba B),si a pirtii
interioare a acestei lise (curba C). Se
observid ci intensitatea ricirii cu aju-
torul carburantului scade pe misurd ce
rezervoarele se golesc.

Urmarea unor asemenea incilziri
pronuntate ale organelor de rezisten-
td, §i in special diferengele de cempera-
turi care apar intre diferitele regiuni
ale acestora, dau nastere la tensiuni
termice ridicate. De exemplu, in lisa
prezentati in fig. 8, diferengele de tem-
peraturd dintre punctele B si C, care
apar intre minutul 30 de zbor §i minutul
70. determini o tensiune termici in
valoare medie de 10 kgf/mm?; aceasta
se adaugid la tensiunile provenite din
solicitirile mecanice date de forgele si
momentele aerodinamice care apar in
zbor. Prin urmare, numai solicitirile
termice mentionate, luate izolat, ega-
leazi solicicirile maxime ale multor
instalagii terestre.

Avind in vedere ci pentru a justifica
cheltuielile enorme necesitate de pro-
iectarea, experimentarea §i construcgia
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unui asemenea aparat de zbor, aviata»
sa va trebui si fie de cel putin 50 000
ore de zbor, in alegerea materialelor
de construcgie este necesari multd
exigentd (f 1 de ob 13 al
metalelor utilizate!). Aceste materiale,
avind in vedere temperacurile de lucru,
au la bazi titanul. Unul dintre aliajele
intrebuintate contine 90 (a sutd titan,
8 la sutd aluminiu, 1 la suti molibden
si 1 la sutdi vanadiu.

Au fost puse la punct de asemenea
noi §i interesante procedee tehnologice
de prelucrare a acestor materiale. Ast-
fel, de exemplu, pentru a miri rezisten-
tala oboseald aasamblirilor prin nituire,
s-a renungat la nituirea prin ciocinire
pneumaticd §i s-a recurs la nituirea
prin presiune (o presiune puternici
axiald permite aplatisarea instantanee
a capiitului nitului). Prin aceastd metodi
durata rezistengei nicului a fost mirica
in medie de 6,5 ori!

In incheiere, in fig. 9 indicim profilul
zborului unui asemenea transportor
supersonic la stabilirea ciruias-a tinut
seama de problema zgomotului, a incil-
zirii cinetice si a economicicigii. In
dreptul ecapelor principale ale traiec-
tului au fost trecute §i unghiurile de
sigeatd ale aripii.

Si acum... cilitorie supersonici pli-
cutd!

ing. loan SALAGEANU

Distanta L{m)




INERAR TURISTIC AUTO-MOTO

Sintem in plind primivari. Autoturistii, iesiti dintr-o fortuitd semi-hibernare,
au inceput si populeze soselele, ciutind pitorescul si frumusegile de basm ale
peisajului, dornici totodatd si cerceteze obiectivele turistice, imbinind — po-
trivit maximei lacine — utilul cu frumosul.

Revista noastri oferi celor care vor si porneasci la drum unul dintre cele mai
interesante circuite de vacantd, pe viile superioare ale Oltului si Muresului. In-
trarea in acest circuit se poate face de la oricare din localitigile de pe parcurs.
Noi am luat ca punct de plecare Brasovul, impirgind circuitul de 670 km in patru
etape.

ETAPA |: BRASOV—-—GHEORGHIENI = 160 KM .Piriasind Brasovul
si urmind D.N. 11, vom putea vizita in primul rind biserica-cetate din Harman
(sec. XIll), apoi cetatea Prejmer (sec. XV) cu ziduri groase de 4—5 m si inalte
de 10—12 m.

La kilometrul 20, dupi ce se trece Riul Negru, se ajunge la Chinchis, de unde
se desprinde drumul spre Tg. Secuiesc §i trecitoarea Oituz. Continuindu-ne ci-
latoria pe D.N. 12, intrdm in Sf. Gheorghe, oras care posedi, intre altele, un in-
teresant muzeu istaric (infiingat in 1875). lesind din Sf. Gheorghe, lisim la dreapta
drumul ce duce la stagiunea Bodoc, vestiti pentru apele sale minerale, apoi trecem
prin Olteni, Malnas-sat si pe lingd Malnas-bai.

Peisajul incepe sa se schimbe. Dealurile se apropie, se inaltd, si, curind, intram
in primul defileu pe care Oltul I-a sipat in calea sa in masivul vulcanic al Harghitei.
Ajungem la Tugnad.

Situatd la o altitudine de 650 m, stagiunea este vestiti nu numai prin pitorescul
siu, prin climatul §i apele sale minerale, ci §i prin obiectivele turistice: Lacul Sf.
Ana, situat in craterul muntelui Ciumatul, Stinca Soimilor, Stinca Turnurilor etc.
Cabanele Tusnad, Ciucas, Tisa, Sf. Ana 3i campingul de pe Valea Oltului ofera largi
posibilititi de cazare. La lacul S{. Ana se poate ajunge si cu mijloace auto, urmin-
du-se drumul ce se desprinde spre stinga din soseaua Bicsad-Turia.

Pirasind aceasti frumoasi statiune, se iese din defileu si se intrd in intinsa
depresiune a Ciucului, strijuitd la stinga de culmea vulcanica 2 Harghitei, iar la
dreapta de Muntii Ciucului. La Sinsimion se poate vizita fosta curie a baronilor
Endes, iar la Sintimbru capela Sf. Margareta (cu o valoroasi fresca din secolul XV),
ca §i o fosti curie construiti in stil baroc. La Sincriieni, cunoscut pentru cele
peste 1UQ de izvoare minerale, ca $1 datoritd tezaurului dacic descoperit in cariera
de piatri de aici, Se viziteaza rezervagia de mesteceni pitici a Academiei. La Miercu-
rea Ciuc (km 79), oras situat la aproape 700 m altitudine, putem vedea ruinele
Cetdtii de sare, ale cetdgii Miko, — situatd in centrul orasului, lingd hotelul Har-
ghita, — muzeul orasenesc etc.

La iesirea din oras se desprinde spre dreapta drumul care duce ia Tg. Ocna
(114 km). in continuarea itinerarului nostru, trecem prin Racu (monumente isto-
rice: biserica din sec. XV si vechea capeld de pe Dimbul Bogat), Midiras, Cirta
(cu o biserica inconjurati cu ziduri de cetate), Tomesti (unde pot fi vizitate Lacul
fira fund si Turnul Schiop al bisericii din sec. XIV) si Sindominic, de unde, un
drum asfaltat duce la Bilan. De aici, pe o poteci marcati cu banda rosie, se poate
ajunge in trei ore la cabana Piatra Singuratica (1 430 m altitudine) situatd sub virful
Hismasul Mare, de unde izvorise Oltul i Muresul. La Sindominic, D.N. 12 pa-
raseste apa Oltului §i urcd pe valea unui afluent al acestuia, pind la mica statiune
balneoclimatericd lzvarul Muresului, stribitindu-se o regiune deosebit de fru.
moasid. De-acum incepe coborisul, patrunzindu-se in depresiunea Giurgeului. La
km 143 se ajunge in Gheorghieni, unde se termini prima etapi a circuitului nostru

ETAPA A lI-A: GHEORGHIENI—TG. MURES—TURDA = 223 KM
Orasul Gheorghieni este, intre altele, si o rascruce de drumuri turistice. De aic.
la dreaprea, se desprinde D.N. 12 C care duce la cabana Alunis apoi, urcind in ser-
pentine impresionante §i oferind largi privelisti montane, la Lacul Rosu (983 m
alt.) de unde se coboari la Bicaz, prin Cheile Bicazului. Tot din Gheorghieni, la
stinga, un drum local destul de bun duce Ja Praid (59 km) si Sovata-bii, trecind prin
pasul Bucin (1 287 m alt.). Drumul prin pasul Bucin este de o frumusete de ne-
descris, dactoritd mai ales nesfirgitelor piduri de fag.

Dar si ne reintoarcem la D.N. 12 care, pini la Toplita, este neasfaltat si destul
de greu. Dupia 14 km, se ajunge la Ditriu, apoi fa Galiutas unde putem admira,
din sosea, vastul santier al Combinatului de prelucrare a lemnului. Ined 2—3 km
s incrdm in Toplita stajiune balneoclimaterica (680 m alt.) unde putem vizita,
in orice anotimp, biile termale «Bradul» cu bazinele descoperite, 1arna invaluite
in aburi. Din Toplita un drum neasfaltat pleaci din dreptul stagiei de benzini
{nu uitagi si face¢i plinul!) la Borsec — 27 km.

Itinerarul nostru (D.N. 15) coboari pe Valea Muresului, stribitind o regiune
incintitoare, pini la Reghin. Infrigiti cu Muresul, soseaua se strecoari printre
uriase stinci vulcanice. piduri de brazi si fagi, sate de munte. Ca localititi demne
de popas: Brincovenesti — cu un impunator castel stipinit pe la anul 1600 de
Sava Armasul, capitan al lui Mihai Viteazul, apoi Bistra, de unde, pini la Tg. Mures.
drumul este asfaltac.

Reghin. Atractiile acestei aseziri ce dateazi din evul mediu sint: «Pidurea
rotunda», parcul de pe malul Muresului, biserica evanghelici (sec. XIV) etc. Din
Reghin un drum asfaltat urci la punctul de vinitoare §i pistriviriile de la Lapusna.
(Atentie! De la Reghin la Tg. Mures nu mai existi statii de benzini).

Continuindu-se circuitul pe D.N. 15, care traverseazi «Cimpia Transilvaniei»,
se ajunge la Gornesti (km 93), unde poate fi vizut un castel medieval construit
in stil baroc (sec. XVIIl). In continuare, se trece prin mica statiune balneari Sin-
georgiu de Mures (km 83), dupi care se ajunge la Tg. Mures (km 77), important

centru economic, administrativ §i cultural, cu numeroase obiective turistice,
dintre care cele mai importante sint: Palatul Culturii cu «sala oglinzilor», Filiala
bibliotecii Academiei, Vechea cetate a orasului, cu cele 7 turnuri (sec. XV), Cate
drala ortodoxi etc. Din Tg. Mures o sosea asfaltati duce spre Sighisoara, prin
podisul Tirnavelor; din aceasti sosea, la Biliuseri, porneste un drum (asfaltac)
spre Sovata.

Pirasind Tg. Muresul, D.N. 15 se bifurci (la km 47): la stinga, D.N. 14 A duce
la Tirniveni (18 km) si Medias (39 km). In continuare, D.N. 15 trece prin lernut,
Cimpia Turzii (km 9) in preajma cireia a fost ucis la 3 august 1601 Mihai Viteazul.
De aici, pini 1a Turda, unde se termind etapa a ll-a a circuitului, nu mai sint decit
10 km.

ETAPA Alll-A: TURDA—SEBES—SIBIU = 136 KM. Municipiul Turda,
situat pe D.N. 1, este vestit nu numai prin monumentele sale istorice (Casa prin-
cipilor, din sec. XVI, biserica reformati — sec. XV — la care s-au folosit numeroase
pietre din ruinele castrului roman) dar si prin obiectivele turistice: Cheile Turzii,
Cheile Turului sau Turenilor etc.

Parisind Turda se urmeazi D.N. 1 spre sud si se trece prin Unirea, Mirisliu
si Aiud (ruinele Cetigii mari, cu 9 turnuri, din sec. XV, clidirea Colegiului, Muzeul
deistorie §i de stiinte naturale). De la Aiud, doud drumuri duc spre Muntii Apuseni:
unul care stribate Cheile Aiudului (sicuate la 12 km, intre Poiana Aiudului si
Vilisoara), iar altul, care dupi ce trece pe lingd cabana Sloboda (16 km), trece
prin com. Rimeti (20 km) de unde se poate cobori la cabana Cheile Rimetilor.
Dupi Aiud urmeazi Teiusul (km 402). In Sintimbru — 9 km sud Teius — se poate
vedea o biserici veche in stil gotic, ziditi de lancu de Hunedoara in 1442,

Alba lulia, vechiul Apulon, cetate dacici mengionata de Ptolemeu, apoi castru
roman $i, mai tirziu, capitali a Transilvaniei, are unul dintre cele mai bogate
patrimonii turistice din tarid: cetatea medievali din sec. XVII, Palatul princiar si
episcopal, catedrala ortodoxi si cea romano-catolicd, muzeul de istorie, biblioteca
documentard Bathyaneum etc.

In continuare se ajunge la Sebes (km 371), unde la intrarea in oras D.N. 1 face
jonegiunea cu D.N. 7 (kmn 328), care vine din dreapta, de la Deva (62 km) si Arad.
La Sebes se viziteazi rimisitele cetdtii medievale cu «turnul studentului» si bise-
rica evanghelici.(ltinerarul pini la Sibiu a fost descris in revista noastra nr. 7/1965:
«Etapa Deva—Sebes—Sibiu»).

ETAPA A IV-A: SIBIU—FAGARAS BRASOV = 152 km. Pirisind
Sibiul, se trece prin Selimbiar (km 309) ajungindu-se la km 316.5, unde se desprinde,
la dreapta, drumul ce duce (dupd 7 km) la Cisnidie (biserici-cetate din sec. XIil).
In continuare, itinerarul stribate comuna Vestem, dincolo de care, la km 300, se
ajunge la o noud ramificatie: D.N. 7 continui si coboare spre sud si duce la Rimnicu
Vilcea (66 km), iar D.N. 1 pe care-l vom urma urci spre stinga la Hula Bradului
si. dupd ce trece prin Bradu, duce la Avrig, unde se viziteaza biserica ortodoxi cu
mormintul lui Gheorghe Lazir, casa natali a acestuia, castelul de vari al baronului
Brukenthal, biserica evanghelica din sec. XIll etc. Dupi 7 km se trece prin Porum-
bacul de Jos (km 282), Scorei (km 272), Arpasul de Jos (km 266), Ucea de Jos (km
262,5) de unde se desparte, la dreapta, soseaua asfaltati ce duce, dupi 8 km, la
oragul Victoria, cunoscut nu numai prin combinatul siu chimic, ci si prin impreju-
rimile sale turistice.

Revenind la D.N. 1, se ajunge la Simbita de Jos (km 251), unde se poate vizita
castelul Brukenthal, clidit in stil baroc in 1750. Tot de aici se desprinde la dreapta
drumul local care duce dupd 5 km la Simbata de Sus, unde se poate vedea un mo-
nument de arhitecturi din sec. XVIIl, ridicat de Preda Brincoveanu, sau se poate
urca incd 9 km pe drumul local ce duce la ministirea Simbica (tot o ctitorie brin-
coveneascid) §i, putin mai sus, pini la complexul turistic situat la o altitudine de 690 m.

De la Simbata de Jos si pini la Figiras nu mai sint decict 9 km. Aici putem vizita
oserie de obiective turistice: Castelul Fagiras, construit in 1538, Muzeul etnografic
si istoric, biserica ortodoxi (ctitorie a lui C-tin Brincoveanu) etc.

De la Figiras se intra, dupi 14 km, in com. Jercaia (km 226), de unde un drum
local duce la stagiunile balneare Venegia de Jos (8 km) si Homorod (32 km), iar un
alt drum local, prin comuna Vad (4 km), la Dumbrava Vadului, cunoscuta si sub
numele de «Poiana Narciselors.

Parasind Sercaia, D.N. 1 continui si stribati ultima parte a depresiunii Figa-
rasului i, dupd ce trece prin biile Persani, incepe si urce si trece la km 205 prin
trecitoarea Persanilor, dupa care coboari in Tara Birsei si ajunge in comuna Via-
deni. In continuare, D.N. 1 trece prin orasul Codlea, «orasul florilor», prin Ghim-
bav {(unde se poate vedea o biserici intiritd din sec. XV) si pitrunde in orasul
Brasov (km 174) unde se incheie itinerarul care, datoritid pitorescului si interesan-
telor sale obiective turistice, este deosebit de imbietor pentru orice autoturist.

i TUGUI

Borsec

Reghin
Chuy Bicaz
Gheaorgh:ent
Turda T(p MURES Jovaia
Aiwz-:gjﬁ"a
Odorhei
Alba-Iulia
Tusnad
el Sebes
-

Fagaras




Zece zile la

Morskie-Oko

La invitatia Federatiei poloneze de alpinism, am
luat parte, impreund cu maestrul sportului Aurel
Irimia, la o tabard internationala, care a avut loc
in funa martie la cabana Morskie-oko (1393 m al-
titudine). Situatd in céldarea glaciard cu acelasi
nume din Tatra poloneza, aceastd cabanid Isi o-
glindeste fata, in timpul verii, Intr-un frumos lac
alpin (de aici denumirea, «Morskie-oko» insem-
nind In limba polonezd «ochi de mare»). Au fost
prezenti alpinigti din Cehoslovacia, Bulgaria, Un-
garia, R.D.Germand si din tara gazda, care au e-
tectuat timp de zece zile un util schimb de experi-
enta sportivd si au participat la diferite ture alpine
sau la vizite In Imprejurimi. De fapt, tabadra aceasta
a fost a patra pe care Federatia poloneza a orga-
nizat-o la cabana amintitd In decursul ultimilor
ani.

Vremea n-a fost prea blindd cu oaspetii de la
Morskie-oko. In timpul sederii noastre acolo a nins
si a viscolit, au cdzut avalanse i au persistat ce-
turi. Totusi, pe alpinisti acest lucru nu i-a impre-
sionat gi ei au iesit aproape zilnic s& ia contact
cu muntele. Delegatia R.D.Germane a schiat la
Zakopane, iar cele din Cehoslovacia si Bulgaria
au efectuat clte o turd de iarnd cu bivuac. Noi
ne-am deplasat ta Lysa-Polana, la Bukovina si
Zakopane, si am Intreprins doud ture alpine de
recunoastere. De asemenea, am strdbatut doua
trasee de iesire in creastd, unul pe directia Mnich
si altul pe directia Miedziane. Acest lucru ne-a
permis sé& facem o comparatie Intre materialele
si echipamentu! nostru si cel al celorialte delegatii.
Am constatat cd alpinigtii cu care ne-am intiinit
foloseau coltari, carabiniere, pioleti si pitoane
mult mai usoare decflt ale noastre. Chiar echipa-
mentul si materialele (corturi, pufoaice, saci de
dormit etc.) erau mai corespunzitoare cerintelor
de bivuacare Intr-un traseu de iarna.

Spatioasa caban3 Morskie-oko, la care se afli
si un punct de observatie meteorologic3, este
rezervatd alpinistilor. Ei vin aici pentru antrenament
si ture, folosind In special traseele aflate In regiu-

nea Kazalnita. Datoritd Inclinatiei accentuate a
peretilor care marginesc circul glaciar, iesirea In
creast3 In timpul iernii nu se poate face decit fo-
tosind coltarii i asigurarea la piolet. Comparativ
cu traseele noastre de iarnd, din Retezat — spre
exemplu — turele din regiunea alpind Morskie-oko
sint mai dure. dar mai scurte. Echipa noastrd a
reusit s3 parcurgd traseele in care a intrat intr-un
timp mai scurt decit celelalte, fard Insa a urmari
in mod special acest lucru. «Viteza» de inaintare
si rezolvarea operativd a pasajelor dificile s-au
datorat, bineinteles, experientei si maéiestriei lui
Aurel Irimia, excelent si activ coechipier.

Din discutiile purtate, atit la sediul federatiei
poloneze de specialitate din Varsovia cit gi la tabara
alpind, am desprins ideea cé In nici o tar3 (In afard
de a noastrd) nu se practici un sistem competitio-
nal pentru alpinism. In Polonia, de exemplu, acti-
vitatea alpind se desfasoard In cadrul unor cluburi
din Capitala si principalele orase, fard a exista o
form# de intrecere. Alpinistii efectueazad diferite

IN FOTOGRAFII: 1. Morskie-oko, vara. Sus

se vede ciidarea glaciard Czarny Staw; 2. Trase-
ul de iegire in creasti prin culoarul Mnich. Pe aici
au tacut ascensiune alpinisgtu nostn.

ture de iarnd si de vara, dupd care cei mai buni
dintre ei intrd In atentia selectionerilor pentru ac-
tiunite cu caracter national sau international. Este
un procedeu ce ni se pare interesant.

Contactul cu alpinistii din tarile prezente la ta-
béara internationald de la Morskie-oko s-a dovedit
util. Observatiile culese cu acest prilej vor intra In
atentia Biroului federal si a Comisiei centrale
tehnice de alpinism.

Prof. Mircea MIHAILESCU
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FILE DE ISTORIE

«Sportul padurilor» a luat
nagstere la sfirsitul secolului
trecut. Primele concursuri au
avut loc In Suedia (1895),
Norvegia (1897), Danemarca
(1898) si Finlanda (1904).
Date fiind conditiile climate-
rice reci, care favorizeazd
practicarea sporturilor de re-
2isten{d, in aceste fari orien-
tarea turisticd — sau «orien-
tarea In alergare», cum i se
mai spune — a prins raddcini
adinci. In alte t3ri din Europa,
concursurile de orientare au
apdrut mai tirziu §i au cdpa-
tat forme specifice conditiilor
geografice. Diferenfa funda-
mentald este aceea cd In Jarile
Scandinave orientarea s-a
dezvollat ca o variantd a aler-
gdrii, iar In celelalte {ari ca o
disciplind descendentd din
turism.

Turismul, prin gradul sau
de dezvoltare, a reprezentat,

pentru multe {ari, cadrul de
bazid pe care s-a edificat
«sportul padurilorn. Drume-
fia a stimulat foarte mult
extinderea noului sport in
{ari ca Bulgaria, Cehoslova-
cia, Polonia sau Ungaria, du-
pd cum in altele ea a fost o
frind. In Elvetia, spre exem-
plu, unde natura s-a «civili-
zat» intensiv, iubitorii orien-
tarii si-au vazut orizonturile
mult limitate, pentru ¢a acolo
muntii i paddurile nu mai au
enigme, iar drumuri inedite
sint greu de gdsit. S& mai
adaugdm cd pe alte meleaguri
(S.U.A,, RF.G., Fran{a, Aus-
tria), or-eptarea nu s-a putut
extinde prea mult deoarece
Insdsi «rampa sa de lansare»
— drumetia — a fost indbu-
sita de dezvoltarea automobi-
lismului, ciclismului sau
schiului.

O situalie oarecum aparte
o prezintd Anglia si Scofia

unde, in lipsa padurilor in-
tinse, orientarea a fost acli-
matizatd de «crosigtiide mun-
te», care au dovedit ca chiar
o natura golasa poale consti-
tui teren propice pentru dez-
voltarea acestui sport. Pri-
mul concurs de orientare s-a
organizat in padurife lui Ro-
bin Hood abia In 1959. A-
ceastd intrecere a declansat
o reactie in lan{: imediat s-au
iniiat concursuri similare in
Scotia, iar mai apoi i dincolo
de Canalul Minecii in Fran{a
si Belgia. Cu doi ani In urm4,
citeva intreceri de acest fel
au avut loc si in Israel, ceea
ce denotd ca, dupa Europa
si America de Nord, al treilea
continent pe care a pasit o-
rientarea turisticd este Asia.

Extinderea tol mai mare a
turismului competitionai a
determinat aparifia unor or-

gane coordonatoare nationale
si internationale. Cea dintii
federatie de orientare a aparut
in 1935 in Finlanda. Apoi ase-
menea organizatii s-au in-
fiintat in Suedia (1938), Nor~
vegia (1945), Danemarca
(1950). In unele tari, orien-
tarea nu are propriile ei fede-
ratii, ci este «infiatan de uni—
uni §i asociafii apropiate ca
profil: «Asociatia Prietenilor
Naturi» In Ungaria, «Uniu-
nea Drumefilor si Cétardto-
rilor» in R.D. Germana, «U-
niunea Schiorilor» in R.F. a
Germaniei. Demn de subli-
niat este ca in unele {ari
(Elvetia, Finlanda, Norvegia
sau Anglia), pentru aceeasi
activitate existd mai muite
organe create, care nu de
putine ori isi disputa aprins
atribuliile.

Primul organism interna-

tional pentru orientare turis-
ticd s-a infiintat in 1945 §i se
numea «Federafia de Orien-
tare Finlando-Suedeza». Ea a
fost urmatd de «Sfatul de
Orientare Nordic» (1946), care
a inglobat activitatea desfa-
suratd in patru {aridin Nordul
Europei. Dupd 14 ani a apa-
rut «Federafia Internationali
de Orientare in Alergare»
(IOF), care In 1961 a {inut
primul sdu congres la Co-
penhaga. De atunci au mai
avut loc alte trei congrese, in
cadrul carora au fost defini-
tivate primele regulamente si
s-a hotarit organizarea cam-
pionatelor europene $i apoi
a celor mondiale. In prezent,
/a federatia internationald sint
afiliate miscarile de orientare
turistica din 12 {ari europene.

Dezideriu HEINTZ

Sibiu




CTUALITATE iN

ONSTRUCTIILE
DE PARASUTE

In luna august a acestui an se vor desfdsura in
Austria intrecerile celei de-a IX-a editii a Campiona-
telor mondiale de paragutism. Evenimentul este agtep-
tat cu deosebit interes de cdire amatorii acestui
sport; la editia trecutd — Leipzig, 1966 — au fosi
prezentate citeva paragute noi, deosebit de intere-
sante, care au deschis un nou drum in tehnica de
construcfie a acestor aparate aviatice §i au ridicat
brusc stacheta performangelor. Concluzia, deosebit
de clard, era aceea cd parasutele au intrat intr-o
etapd noud, cu tendinja de a se trece de la formele
clasice a cupolelor — rotunde, semisferice — la
parasutele cu cupole plate 5i alungite: ovale, drept-
unghiulare, triunghiulare etc. Se pune intrebarea:
care dintre cele doud tendinge va triumfa’? Cea
«clasicd», sau aceea care urmdreste sd transforme
paraguta in aripd de planare?

De la ultimele campionate pind in prezent se pare
cd nu s-a facur aliceva decit si se aducd retusuri la
tipurile considerate in 1966 noi, astfel cd intrecerile
din Austria urmeazd sd confirme calitdjile acestora
si sd dea un raspuns la intrebarea de mai sus. In
aceastd categorie intrd in primul rind paraguta ame-
ricand «Para-comander», apoi paraguta cehoslovacd
PTCH, cea germand RL-3/5, francezd EFA «Olim-
pic», sovieticd UT-2k si citeva tipuri experimentale
care nu au fost folosite incd in concursuri. Inainte
de a trece in revistd, succint, particularitdiile acestora,
citeva consideratii generale:

La construirea parasutelor clasice, rotunde, una
din conditiile de bazd era aceea cd viteza de dislocare
pe orizontald nu putea fi mai mare decit viteza de
cddere pe verticald. Rezulianta vitezei de aterizare
era datd de viteza de cddere plus viteza de dislocare
orizontald. Toate incercdrile in vederea mdririi posi-
bilitayii de deviere pe orizontald s-au fdcut in contul
vitezei de cddere, ridicind-o pe aceasta la limita
accesibilitagii. Se poate pune intrebarea: de ce nu
s-a incercat mdrirea cupolei o datd cu mdrirea vitezei
de dislocare orizontald? Pentru cd o datd cu aceastd
mdrire se inrdutdfegte in primul rind manevrabilitatea,
apoi cregte gabaritul §i greutatea paragutei. Problema
a fost solufionatd intr-un mod cu totul neasteptar de
cdire inginerul francez P. Lemoigne. In cercetdrile
sale, acestu a ajuns la concluzia ca reducerea indl-
fimii cupolei, prin aplatizarea pdrtii ei superioare.
reduce simfitor viteza de coborire, iar aceasta, o
datd redusd, se creeazd posibilitatea madririi vitezei
de dislocare laterald. Lemoigne a adus un suflu nou
in tehnica constructiilor de parasute prin parasuta
construitd in 1960. In 1961, americanii au cumpdrar
licenfa francezda si, in urma unor studii sistematice,
au creat «Para-comanderul» : intermediarul dintre
parasuta clasicd §i aripa de planare — o parasutd
cu cupold ovalizatd, cu virful acesteia tras in interior,
in formd de con, cu un intreg sistem de fante i buzu-
ndrage pentru dirijare. Cu acest tip s-au obfinut o
serie de recorduri mondiale absolute.

Constructorii din Europa au preluat, la baza tipu-
rilor de parasute realizate de ei, principiile generale
ale «Para-comanderuluin. Mai intii, citeva cuvinte
despre paraguta PTCH, de constructie cehoslovacd,
Jolositd in prezent de sportivii cehoslovaci, polone=i,
romdni §i bulgari.

Constructorii PTCH-ului au adus o serie de modi-
ficdri variantei americane. Cupola parasutei PTCH
este ceva mai mare, ajungind la 56 m?. Materialul
din care este realizatd are insd o impermeabilitate
mai micd. Pe cupold existd un sistem de fante si

clape foarte pufin deosebite de cele ale parasutei
«Para-comander», care ii dau o bund stabilitate, dar
virful cupolei este cu mult mai pugin tras in interior.
Drept urmare, din cauza suprafefei i indlfimii mari
a cupolei si a unei rezistenfe frontale ridicate, parasuta
are o vitezd mai micd de dislocare pe orizontald.
Tot din aceste cauze, i viteza de rotire este mai micd.
Rezultatele obtinute, ca i observatiile facute de cdtre
specialistii sovietici, concluzioneazd cd PTCH-6, de
pildd, este pretabild pentru salturi pe timp cu vint
constant, chiar dacd acesta este relativ mare, dar
indatd ce intervin turbulente in atmosferd, performan-
tele scad. Constructorii incearcd sd inldture aceste
neajunsuri, si la campionatele din Austria sportivii
din R.S. Cehoslovacd vor participa, probabil, cu va-
rianta imbundtdtitd — PTCH-7. Parasuta PTCH-6

Jfolositd in prezent de sportivii nogtri este prezentatd
in figura 1.

In ce priveste pe constructorii francezi, in frunie
cu neobositul P. Lemoigne, se pare cd ramin la forma
de bazd a tipului EFA (analogd cu cea americand),
incercind sd o perfecfioneze prin executarea unor
decupdri — fante — din partea inferioard a cupolei,
pe cele doud laturi, fayd-spate.

De aprecieri bune se bucurd pregdtirea paragsutisti-
lor din R.D. Germand. Ei au participat la ultimele
mondiale cu o parasutd de constructie proprie,
RL-3{2, pe care au perfectionat-o, realizind paragu-
ta RL-3/5 (fig. 2), cu care se pare cd vor participa
la editia din acest an a campionatelor mondiale.
Cupola acestei parasute este fdcuid dintr-un mate-
rial foarte fin, cu impermeabilitatea de 200 lim? sec..
are 28 de panouri i circa 70m®. Dupd cum se observd
in schitd, partea din spate a cupolei are bordul de
atac decupat intre panourile 2 si 27, iar partea din
Jfayd intre panourile 12 si 17. Pe cupold se afld tre
perechi de buzundragse §i doud «sorturi» laterale de
stabilizare. Virful cupolei nu este turtit, raminind
ca la parasutele clasice, asifel cd indlfimea ei este
mare. Se pare cd din aceasid cauzd are o vitezd
orizontald micd §i aceleusi neajunsuri ca §i PTCH.

Concluziile presei de specialitate sovietice, franceze
si americane sint ¢4 cele mai mari realizdri in do-
meniul constructiilor de parasute din ultimii doi ani
sint tragerea in interior a virfului cupolei si trecerea
la dirijarea pe orizontald cu ajutorul fantelor §i
buzundragelor.

La noi in tard se fac in prezent incercdri de a se
crea un nou tip de_parasutd romdneascd de antre-
nament §i unul de mari performante. Au fost propuse
unele solutii originale, dar la baza cerceidrilor tre-
buie sa fie cele doud realizari amintite §i un studiu
atent pentru inldturarea deficientelor ce le prezintd
cupola clasicd. In acest sens este necesard solicitarea
unui sprijin din partea organelor de cercetare stiinfi-
ficd din tara noastrd in acest domeniu.

Citeva cuvinte despre construcfiile experimentale,
nefolosite incd. oficial, in concursuri.

Incé la campionatele mondiale din S.U.A. — 1965
— constructorul englez Barisch a prezentat, demon-
strativ, paraguta sa care, de fapt, nu este o paragutd.
Ea seamdnd cu o aripd dreptunghiulard, formatd din
patru panouri. La prima vedere rezultatele obfinute
sint senzajionale: viteza de coborire este de numai
2,6 mjsec in timp ce viteza de dislocare orizontald
este de 8 mjsec. (dupd revista americand «Ski-
Diver» — «Scafandrul Cerului»). Datoritd compli-
catului sistem de manevrare §i a sigurantei scdzute
in funcfionare, ea este privild insd cu multe rezerve
(fig. 3). O constructie asemdndtoare a fost prezen-
tatdé cu ocazia Salonului aviatic de la Paris din 1967.
dar si aceasta se afld in fazd de experimentare.
Au fost publicate in ultima vreme date privind alte
doud experimente americane «Uliul» §i «Vulturul»,
Jfig. 4—5 (dupd revista sovieticd «Krilea Rodini»
nr. 6{1967) cu viteze de coborire verticald in jur de
2,7 mjsec, viteze orizontale de circa 6,75 mjsec §i
suprafefe in jur de 37 m? (!). In Uniunea Sovietica
se experimenteazd,de asenened, o paraguld «frunzda»,
iar in R.D. Germand o parasutd cu... ferestre, fig. 6.
In ce mdasura isi vor gdsi acestea loc in activitatea
sportivd este greu de spus, dar cert este faptul cd §i
parasutele moderne, folosite azi in marile confrun-
tari mondiale, au fost privite, la inceput, cu destule
rezerve.

V.T. MURES




CAMPIONII

Agii automobilisimului au inceput disputele celui

MONDIALI

1959 Jack Brabham

TRUSA DE

( Cooper-Climax)

de-al 19-lea campionat mondial. Din 1950 pindg in 1960 Jack Brabham ( Cooper-Climax)
P R| M A U TO R 1967 titlul de campion a revenit unui numdr de 10 1961 Phil Hill ( Ferrari)
automobilisti. De cele mai multe ori a triumfat 1962  Graham Hill (B.RM.)
argentinianul Juan Manuel Fungio, invingdtor in 1963 Jim Clark ( Lotus-Climax)
o T BT o e (o i AT cinci campionate. Australiunul Juck Brabham a 1964 Jt?hn Surtees { Ferrari) .
Sl e e @ e dlaiin G fres frEdliEEt repurtat succesul de trei ori, iar scogianul Jim Clarl_c 1965 Jim Clark ( Lotus-Climax )
dei b BN (AN 44 diDee e lCarsil i) — recent decedat intr-un accident — de doud ori. 1966 Jack Brabham ( Brabhum-Repco)
de Stat privind circulatia pe drumurile publice, Detindtor al titlului pe 1967 este Dennis Hulme 1967 Dennis Hulme ({ Brabham-Repco)

(Noua Zeelandd).
Dar iatd, in continuare, tabelul campionilor mon-

Unii vor fi poate surpringi de absenfa din acest

Nr. 328/29 aprilie 1966).
tabel a celebrului Stirling Moss, cistigdtorul a nu-

Ce trebuie si contini o asemenea trusi! diali. In parantezd marca maginilor pe care au concurat meroase mari premii automobilistice. Trebuie sd
Pentru curitirea si dezinfectarea pielii in 1950 Nino Farina (Alfa Romeo) recunoastem cd «marele Moss» a fost urmdrit de
caz de ranire sint necesare: cinci fiole cu solutie 1951 J.M. Fangio (Alfa Romeo) un adevdrai... ghinion de-a lungul intregii sale cariere
alcoolica iod ioduratd a 2 ml (0,35 lei fiola); 1952  Alberto Ascari ( Ferrari) sportive, clasindu-se de patru ori pe locul al doileq
un flacon Metosept (Pansterin) de 10 mi (2,35 lei 1953 Alberto Ascari ( Ferrari) (1955, 1956, 1957, 1958) si de wei ori pe locul al
flaconul); 250 mi spirt medicinal. 1954 J.M. Fangio ( Maserati si Mercedes ), treilea (1959, 1960, 1961), fdrd sd reuseascd «mareu
‘[‘ caz de nevoie se imbibd un tampon de 1955 J.M. Fangio { Mercedes) performantda».
vatd cu una din aceste solugii 5i se sterge pielea, 1956 J.M. Fangio ( Ferrari) Ce ne rezervd anul 1968° Va reedita Hulme vic-
d'"s,p U marg'"'!e GErTIT iy ?f"i' b rana se 1957 J.M. Fangio ( Maserati) toria? Vom asista la revenirea lui Brabham? Ori...
spali cu o solugie proaspiti de apd oxigenata, 1958 Mike Hawthorn (Ferrari) ¥ 250
obtinutd prin dizolvarea a douid comprimate ghegsric,
de Perogen (2,50 lei tubul cu 10 comprimate)
intr-un pahar cu apd sau cu ser fiziologic (0,60 lei
fiola de 10 ml).
Ca antiseptic se poate utiliza Cloramind B

(2,60 lei flaconul); unul din comprimate se
piseazi si se dizolvd intr-un pahar cu api.
Acest antiseptic nu se mai aplicd in cazul in
care pielea s-a dezinfectat cu iod.

Pentru acoperirea rinii, in trusi trebuie si
se afle o cutie cu comprese sterilizate (50 bu-
citi 3,30 lei). Compresele se aplici in citeva
straturi, dupa spalarea § : T
avind grijd ca marginile compreselor si depa-
seascd extremitigile rdnii. Se aplici apoi un
strat de vatd medicinald hidrofild.

Continutul trusei se completeazi cu: doud
fesi de tifon, una de 5 m/10 am (2,75 lei bucata)
si aita de 10 m/10 cm (5,50 lei bucata); un pan-
sament individual de prim ajutor B/8 (5,15 lei
bucata), care este foarte practic §i inlocuieste
perfect compresele de tifon sterilizat. Amintim
ci pansamentele mici pot fi fixate si cu doui
benzi subgiri de leucoplast (2,10—2,70 lei ru-
loul), dar cu conditia s3 nu se utilizeze vaci,
1ar pe rani si se aplice un numair mai mare de
comprese.

Durerea este un factor important in aparigia
stirii de soc de dupid accidente si de aceea in
trusi trebuie sd se afle un tub cu comprimate
Algocalmin (3,50 lei tubul), precum si antine-
vralgice. Imediat dupi accident, este necesari
administrarea unui comprimat, chiar daci vic-
tima nu acuzid dureri. Pentru combaterea agi-
tatiei si linistirea accidentatului, medicamentele
din trusi se completeard cu Bromoval (2,60 lei
tubul) sau Meprobamat sau Napoton drajeuri.
Persoanele de ia volan nu trebuie si le fo-
loseascd insi «pentru a5i calma nervii».

latid si alte medicamente si obiecte din «in-
ventarul» trusei: un flacon de drajeuri Eme
tiral (3,60 lei flaconul), care se administreazi
preventiv persoanelor ce prezinti senzagia de
vomi cind merg cu masina; un tub de cauciuc
moale, elastic, de grosimea unui creion, lung
de un metru, pentru oprirea unei eventuale
hemoragii (se leagi deasupra rinii in hemo-
ragiile arteriale cu singe rosu deschis ce zvic-
neste ritmic, si dedesubtul ranii in hemoragiile
venoase cu singe rosu inchis ce curge lin,
continuu). Folositoare pentru caz de fracturd,
desi cam incomode de transportat sint: doud
atele de 50 cm lungime i 10 cm litime §i doud
atele de un metru lungime (scindurele din
{emn usor), pentru folosire in caz de fractura;
doud pensete.

Toate acestea (in afari de atele) se introduc
intr-o cutie de material plastic sau aluminiu,
intr-o geanti sport sau traisti de pescar.
Costul intregului conginut al trusei nu depi-
seste suma de 75 lei.

Dr. Alfons GRUNBERG
{ector la Scoala de soferi amatori
Bucuresti.

RENAULT 16 TS. Regia nationalid a uzinelor
franceze Renault a realizat de curind o varianta
sportiva a limuzinei R 16. Motorul masinii are
o capacitate cilindrica de 1 565 ¢mc, capabila sa
dea 83 CP (DIN) la 5 750 rot/min. El este echipai
cu un carburator dublu corp cu starter automat
Gol, automobilul cintireste | 030 kg. Sporirea
performantelor a necesitat unele imbunatatiri
constructive: arbore cotit montat pe cinci paliere
cu cuzinetii din aluminiu-cositor, arhore cu came
lateral cu supapele in cap inclinate in V, camere
de ardere emisferice. Totodata, a fost imbunatatit
sistemul de frinare (servomecanism cu depre-
siune), precum si confortul. Stergitoarele de
parbriz au doua viteze; ele se pun in miscare o data
cu dispozitivul de spalare a geamului. La bord
existd un totalizator kilometric zilnic. Masina are
montate in plus doua faruri suplimentare cu iod.

Vitezd maxima: 164 km pe ora.

T

UN «SAMURAI» LA START. Aia-
turi de «Alpine 3 litrin, 0 alta masina
noud se va alinia anul acesta la star-
tul marilor intreceri de vitezd pe
circuit. Este vorba de «Samurai» —
un automobil realizat de cunoscutul
afergdtor californian Peter Brock.
Magina are o frumoasi linie sportivi
si este ipatd pentru t cu
un motor japonez Hino de 1380 cmc,
care furnizeaz& 105 CP 1a 6708 rot/min.
Constructorul va face apel insi, pe
viitor, la un agregat de for{d de 2 sau
2,5 litri, fabricat de Alfa Romeo,
BMW, Coventry-Climax sau Ford.
Sasiul masinit este multitubular iar
caroseria din aluminiu. Frine disc
echipeazi toate cele patru rati. Cutia
de viteze are cinci trepte de mers
inainte. Lungime: 400 cm; latime
163,8 cm; indltime: 99 em, greutate:
528 kg.




Trneretea MmiNI-

Imediat dupa cel de-al doilea razboi mondial. s-a inregistrat in lume o goand
dupd motociclete mari, capabile sd suplineascd lipsa mijloacelor de transport
confortabile. Mai tirziu insd. cind uzinele de automobile s-au pus pe picioare
iar pretul de cost al produselor lor a scdzut. voga motocicletelor grele a inceput
sd dispard. Pe primul plan au apdrut atunci vehiculele cu doud roti, de dimensiuni
medii. propulsate de motoare cu cilindreea pind la 350 cmc. Datoritd perfectio-
ndrilor tehnice ce li se aduseserd. acestea erau capabile sd indeplineascd aceleas:
servicii ca si vechii «brontozauri» cu ghidon.

S-a mai scurs citva timp. §i iatd. a inceput o noud recrudescentd a motociclete-
for mari. La sal le le si pe sosele s-au inmultit iardsi maginile de peste
400 cmc, fabricate de M V Agusta, Gilera. Benelli sau de firmele traditionale
BMW si Harley-Davidson. Acum insd. paralel cu motocicletele grele. in circulatia
publicd s-a semnalat i puternicul asalt al mini-motocicletelor : biciclete cu motor,
scutere. motorete, motociclete cu motoare pind la 125 cmec.

Aceastd revenire la vehiculele mici a fost dictatd de noile conditii si in special
de agiomeratia traficului urban 1 rutier, care a obligat numeross caiators sa apeieze
la myloace de transport ce se strecoard usor §i nu pun probieme deosebite de
garare. S& addugdm apoi si celelalte considerente, de loc neglijabile, care au
impus inmultirea mini-vehiculelor cu doud roti: pretul redus. intretinerea simpld.
consumul mic, unele facilitdti la inmatriculare etc.

Fdrd indoiald. la raspindirea motocicletelor de micd cilindree un aport sub-
stantiol au adus uzinele japoneze Honda. Suzuki §i Yamaha. Sub impulsul acestor
ﬂrme care domind de peste sapte ani campionatel diale. a fost introdusd
in programul intrecerilor o clasd noud: 50 cmc. Tehmaenu japonezi au totodatd
meritul de a fi primii care au realizat o motocicletd de 50 cmc. bicilindricd. in

Peripoli-junior reprezinti tendinta noului stil
in constructia de motociclete mici.

CUM SE PREGATESTE UN RALIU-

Daca In sezonul competifional 1968 ma hotdrasc
sd iau parte la Intreceri cu o masind din grupa I (turis-
me de serie), nu am dreptul la prea multe modificari.
In schimb, dacd vreau sa lrec in grupa Il (turism),

Scutere pitice pe una din strizile londone-
ze. Vitezd maximi: 40 km pe orid.

cilindri, decid sa Inlocuiesc doar segmentii.

Lagdrele, pe care le-am conlrolal atenl, sint In

bund stare dar supapele prelind (au si dreptul dupd

32 000 km!) sd ﬁe dm nou slefu:le Contmu: munca.
D g o / s

patru timpi, cu un regim de... 20 000 rot/min. Acest motor a ajuns sd furnizeze
18 CP. ceea ce inseamnd uriaga valoare specificd de 360 CP pe litru. performantd
unicd in istoria motoarelor de curse.

CE ESTE O BICICLETA CU MOTOR? Succesele obtinute la curse au
avut un mare efect publicitar si firmele profilate pe mini-motociclete si-au sporit
substantial veniturile. Cele trei uzine japoneze au atins o productie anuald de
peste doud milioane de exemplare, iar in Europa unele firme ca Motobécane.
Vélosolex si Peugeot au ajuns sd fabrice i sd desfacd aproape un milion §i jumdtate
de asemenea vehicule usoare.

Cele mai cdutate sint, incontestabil, bicicletele cu motor. Ele se definesc prin
trei caracteristici principale: au motoare ce nu depdsesc 50 cmc; pot obtine o
vitezd de maximum 50 km pe ord; sint prevdzute cu pedale. In unele tdri, aceste
vehicule nu se supun inmatriculdrii, iar posesorii lor nu sint obligati sd aibd carnet
de conducere §i sd poarte cascd. Virsta necesard pentru a conduce o bicicletd cu
motor este 14 ani. Conducdtorul are urmdtoarele obligatii: sd-§i asigure masina;
sG nu transporte o a doua persoand; sd foloseascd. acolo unde existd. pistele spe-
cial amenajate pentru cicligti.

TREI «CARTI DE VIZITA». latd caracteristicile principale a trei din
cele mai reugite biciclete cu mibtor actuale : ® Uzina Motobecane realizeazd modelul
«Cady» care poate aborda, fdrd interventia pedalelor. pante de zece la sutd.
Motorul de 49 cmc, in doi timpi. imprimd vehiculului o vitezd maximd de 33 km
pe ord, la un consum mediu de 1,4 /100 km. Greutatea redusd (27 kg) face ca
masina sd poatd fi luatd in brate si urcatd la etaj pentru garare pe timpul noptii.
Transmiterea fortei la roata din spate se face prin intermediul unui ambreiaj
automat. Pentru a spori securitatea circulatiei. constructorul a conceput un sistem

tis» il constituie gradul de uzura a lantului de distri-
butie; daci este uzat, diagrama acesleia se va modifica
In detrimentul randamentului motorului. Prin urmare,
chiar 1a un molor bun, fdrd consum de ulei sau uzura
aparenta, irebuie controlat si inlocuit laniul de distri-
bulie, Alt amaruntis» se referd la reglarea jocului
butorilor. Un joc prea mare sau prea mic modifica
Bgrama distribufief, iar unul prea mic creeazd In
s pericolt arderii supapefor, Fiie'nd acesle opera-
i, este obligator sd se respecie indicatiile fabricii
1structoare {jocul se conlroleazd cu o ler 5/ In aici
caz «la minas).

continuare, planul meu de muncd prevede regin-
jocului contaclelor distribuilorulul (delco) si
wewiren buliflor cu altele noi. Daci Ja cor:tro¥ gdsesc
ichideri inegile la tontacte [ piatine], i edbuie verifi-
$' Infocuil awul distributtorului (axul cu camele
coului).

u motorul am terminat. Dar mai am o mullime
fucruri de ve; ificat; frinele, directin. partea electrici
. 53 procedez metodic. Golesc lichidul vechi din
stalatia de frinare, lorn alcoo! In bazin ¥i curdl tot
rcuitul (conducte, furtune, cilindri). Dupd ce suflu
ine conduclele, pun lichid nou §i elimin aerul din
stalatie. In cazul ca exista vieun semn ca pisioa-

Micul alergitor Stuart Heading in plind cursi,
ghidonul motocicletei sale cu motor Honda.




MOTOCICLETELOR

Cady — un model fabricat de Motobecane. Motor
de 4% cmc, vitezd maximi 33 km pe ori.

3

prin care, la actionarea pedalei de frind, se intrerupe si gazul in motor.

® Honda fabricd bicicleta cu motor «P 50». Motorul acesteia, tot de 49 cmc
care furnizeazd 1.42 CP la 4 500 rot/min. lucreazd in patru timpi si are supapele
comandate printr-un arbore cu came plasat in cap. Acest mic grup motopropulsor.
dotat cu un ambreiaj automat. este fixat lingd roata din spate, pe care o actioneazd
cu ajutorul unor pinioane si a unei curele dintate. Vitezd maximd: 40 km pe ord;
greutate 45 kg; consum: circa 1.1 /100 km (benzind «Supern).

® Bicicleta cu motor «S 3 800» este realizatd de firma Velosolex. Se spune
cd acest vehicul reprezintd un fel de Volkswagen al mini-motocicletelor. decarece
se fabricd (cu unele ameliordri) de aproape doud decenii. Motorul, cu aceeasi
cilindree ca §i modelele prezentate mai inainte. in doi timpi. este plasat la ghidon
(deasupra rotii din fotd) §i transmite puterea printr-un galet care actioneazd
asupra pneului. Ambreiajul este automat. Vehiculul poate obtine 30 km pe org.
cintdreste 28 kg si consumd 1.4 | la sutd de km.

PERIPOLI $1 SCUTERUL ELECTRIC. O micd firmd italiand. pe
nume Peripoli, a avut inspiratia sd creeze un mode! de mini-motocicletd originald,
care se distinge net de bicicletele cu motor. Ea a fost denumitd «America-junior»;
«America» pentru cd imprumutd ceva din liniile binecunoscutei Harley-Davidson
§i «junior» deoarece este echipatd cu un motor monocilindric. in doi timpi. de
numai 49 cmc. Ceea ce retine atentia la acest model este mai ales ghidonul inalt,
gen «coarne de bou». in mdsurd sd sporeasca gradul de confort al conducdtorului.
Rotile, desi mici (3.00 x 12), sint «incdltate» cu anvelope cu sectiune latd.
Motorul. fabricat de Franco-Morini. este alimentat printr-un carburator Dell’Orto.
El furnizeazd 3.5 CP (deci aproape triplu fatd de o bicicletd cu motor).

(faré nume), realizat de un amator englez. Constructia aceasta nu ne mird, deoa-
rece in Anglia se fac vizibile eforturi pentru solutionarea propulsiei vehiculelor
cu ajutorul diferitelor genuri de baterii. In cazul de fatd. drept sursd de energie
sint folosite doud baterii de 6 volti, ce se pot conecta seara la o prizd, pentru incdr-
care. Scuterul are dimensiuni reduse (1,05 m x 22.5 cm x 75 cm). asa incit
proprietarul il poate folosi nu numai pe stradd, dar chiar si pe culoarele lungi ale
institutie: unde lucreazd. Autonomia este de 32 km, la o vitezd maximd de 48 km
pe ord. Avantaje: vehiculul nu degajd gaze si se conduce usor. deoarece ii lipsesc
ambreiajul §i cutia de viteze.

MINI-MOTO SI MINI-PILOTI. La Roma. Praga. Varsovia, Moscova
(iar in ultima vreme si in Bucuresti), automobilismul a incetat sd fie un apanaj al
oamenilor maturi. In aceste orase. pasionati ai volanului au devenit si copiii. care
invatd arta conducerii cu ajutorul carturilor.

Citim insd cd in Anglia — cunoscutd pentru masinile sale de curse si asii
volanului — cei mici manifestd o deosebitd predilectie pentru motociclism, Mike
Hailwood avind acolo mai multi adepti decit Stirling Moss. Pentru acesti precoci
minuitori ai ghidonului lucreazd acum multi din constructorii amatori englezi.
Einu realizeazd motociclete complet originale, ci «caroseazd» motoare cumpdrate
de ocazie. latd. de exemplu. unul din cei mai cunoscuti mini-piloti este Stuart
Heading. de 6 ani, cdruia tatdl sdu i-a fdcut o motocicieta porning de ia un mator
Honda. La intrecerile pe care le sustine. Stuart are de luptat din greu cu adversari
mai in virstd: Keir Doe. de 7 ani si Gary Keow, de 8 ani.

Marile vedete ale motociclismului englez. campionii mondiali Jeff Smith si
Dave Bickers, s-au hotdrit sd pdrdseascd activitatea sportivd. Dar cine poate

Tot in categoria modelelor originale trebuie sd incadrdm si scuterul electric

ele cilindrilor de frind merg greu sau dacd constat
vreo pierdere de lichid, demontez f[ara ezitare to!
sistemul de frinare si Inlocuiesc garniturile — even-
tual si pistonasele, daca sint uzate. Daca prezinla
uzuri, inlocuiesc placile de frin& (ferodo) de pe saboli
si strunjesc tamburii. 38 spunem Insd ca nu este
nevoie s3 Inlocuiesc nici garniturile si nici sabotii.
Atunci, dupa ce am turnat noul lichid, va trebui
totusi sd reglez fiecare frind In parte, inclusiv pe cea
de minda.

Trec acum la sistemul de directie. Aici verific jocu/
caselei, controlez nivelul lubrifiantului, examinez
atent fiecare cap de barad pentru a nu prezenla uzuri
sau jocuri anormale. Acelasi lucru il fac cu pivolii.
Pentru controlul unghiurilor directiei, care este o
operafiune mai complicald, apelez la un «Service»
ulilal cu aparataj modern. Metodele empirice, cu
sirma sau sfoara, nu au ce cduta In acest caz si nici
chiar in altele.

Prin montarea la masind a doud faruri cu iod,
consumul de energie a crescul si este nevoie de un
reglaj diferit al regulatorului de tensiune. Si aici
apelez la un uServicew, unde mi se verifica dinamul
(Inlocuind cdrbunii), demarorul si bateria; acesteia
din urmd i se cognpleleaza electrolitul si se masoard
densitatea.

Urmatoarele operafiuni le pot face singur: Inlo-
cuiesc doud bucse de cauciuc la bara stabilizatoare
(amortizoarele n-au nevoie de nimic, deoarece au
fost inlocuite cu putin timp In urmd), incep reglajele.
Mai Intii reglajul avansului. Cu motorul bine incélzit,
pe sosea pland, cu viteza de 35—40 kmih In priza

Bicicleta cu motor Trotter-super, construiti de
cunoscuta firma3 italiani Guzzi.

directd, accelerez brusc cu pedala la fund. Dacd se
aud doar clteva {dcanituri, Inseamna cd reglajul
avansului este bun. Dacd nu se aude nimic, infeleg
cd merg In lipsa de avans, iar dacd se aud mai mult
de 45 {acdnituri, avansul este prea mare. Dupa
clteva incercdri, reusesc sa pun totul la punct.

Trec apoi la Incercarea randamentului motorului cu
diversele jicloare majorate pe care le am. Urmarind
cu cronometrul timpul realizat pe distantele de
0—400m.0—1000m si 1000m fansat, reusesc sd=mi
dau seama, dupa citeva incercari, care esle jiclorul
nimerit.

Am ajuns la pneuri. Cu ocazia unei curse de coasla
care a avul loc mai Inainte, am Incercat diverse presi-
uni in cauciucurile masinii, in special la cele din spa-
te, si am reusit sa obfin o comportare aproape neutrd
a automobilului, ceea ce Inseamnd foarte mult.

Toale reglajele pe care le-am ficut au cerut multi
rabdare, Insd rezullatele mi-au recompensat truda:
am reusit un cistig de 7—8 zecimi de secundi pe
distanta de 1 000 m.

Ultima grija este cea a amenajarii interioare. Ca
sd nu fiu nevoil sd iau miinile de pe volan, montez un
al doilea buton de claxon la bord, Ia Indemina coechi-
pierului meu, si lipesc mici bucéfele de hirtie verde
reflectantd sub comutatoarele luminilor, stergatoa-
relor si farurilor cu iod. Pentru cele doud cronometre,
construiesc un mic suport elastic, montat pe burete,
In bord. Minerul schimbatorului de viteze il scurtez
cu § cm, diminuindu-i cursa si capatind astfel posibi-
litatea de a schimba vitezele ceva mai rapid.

Pentru scaunul coechipierului montez un sustind-

spune cd locul lor va rdmine gol?

Dumitru IOSUB

Scuter triciclu pentru oras, echipat cu motor de
49 cmc. El are avantajul unei bune stabilitdti.

tor de cap, ca sa se poald odihni in etapele obositoare.
Monlez de asemenea centuri de siguran{a de tipul cu
trei puncte. Un miner suplimentar plasat pe stlipul
parbrizului (montantul din dreapta) va ajuta coechi-
pierului sa se sprijine in timpul virajelor de la probele
de coastd. Completez apoi toate acestea cu o dubld
comandd a stergatoarelor si stropitorii de parbriz,
astfel ca ele sa poala fi actionate si de cel de-al doilea
membru al echipajului. Pentru citirea hdartilor In
timpul noptii, instalez in fatd o micd lampa cu tija
elastica.

Pe banchetele din spale asez trusa de pinza In care
stau rinduite perfect cheile si sculele necesare. Aceas-
t& trusa o ancorez la cele patru capete ale spatarului
banchetei din spate. Tol acolo fixez si cele doud ler-
mose cu «Pepsicola»n si cafea, precum si sacul de
voiaf cu senvisuri, portocale, ldamli si zahar.

Sub tabloul de bord, lingd locasul sigurantelor,
lipesc cu bandd-scolch cileva siguranfe de rezerva,
iar intr-o cutie caplusitd cu burete pun cite un bec de
rezerva oentru fiecare far sau lampa. Tot ca o pre-
caufie suplimentard, monlez o a doua bobind de
inductie lingd cea in funcliune, astfel ca la nevoie s4
schimb doar firele (pentru rapiditate, tai «papuciin
transformindu-i in «furculite»). Roata de rezervd o
umflu la presiunea de 1,8 atmosfere (pentru spate);
dacd voi avea nevoie de ea la rofile din fald, nu voi
face decit sa o dezumflu pulin, cistigind timp. Acel
timp alit de prefios, care decide «soartan oricdrui
concurent intr-un raliu...

Florin POPESCU




Catastrofa de la Le Mans si altele.

Ce face federatia internationali

°
e Riscul constient al pilotilor de curse.
°
°

Calendarul competitional este prea incircat.

Accidentele grave — si uneori catastrofale — au
insotit cursele de automobile, de la inceputurile
lor si pina astazi. Una din cele mai mari competitii
de la sfirsitul secolului trecut, cursa Paris-Madrid,
s-a incheiat la jumatatea ei pentru ci peste 75 de
masini au ramas presarate pe drum, cauzind moar-
tea a 12 persoane. Cel mai «celebru» (daca ii putem
spune astfel) accident din istoria intrecerilor auto-
mobilistice a avut loc insa in anul 1955, in timpu!
curseide 24 de ore de la Le Mans. Pilotul Hawthorn,
care conducea un Jaguar, a incercat sa-si depa-
seasca un compatriot, pe Macklin, pentru a iesi
din fluxu! cursei si a seretrage la standul de alimen-
tare. Dar acesta din urma, surprins, a frinat sec si a
asezat masina, un Austin-Healey, de-a curmezisul
pistei. Levegh, un alt concurent care venea din
spate, n-a mai avut timp sd evite ciocnirea si masina
sa, marca Mercedes, a percutat automobiful lui
Macklin si apoi s-a lovit de zidul de protectie. Cioc-
nirea a fost atit de puternica, Incit motorul arzind
s-a desprins de caroserie si a zburat spre spectato-
ri, omorind 80 de persoane si rdnind grav alte 120.
Un actor al acestei drame a fost si marele Juan
Manuel Fangio care, ins&, printr-o deosebitd pre-
zentd de spirit, a trecut prin flacdrile incendiului.
evitind carambolul si iesind nevatadmat.

Sezonul competitional trecut a fost si el bogat
in victime. Pe circuitul ultrarapid de la Francor-
champs (Belgia) a murit un incepétor, Loos, care

‘conducea o simpla masina de turism. In Ralia, la
Mugello, a fost victima unei curse de coasta cunos-
cutul pilot vest-german Gunther Klass. La Monaco,
tn cea de-a doua etapd a campionatului mondial
pentru masini de formula |, $i-a gasit stirgitul auto-
mobilistul italian Lorenzo Bandini. De curind, pe
circuitul de la Hockenheim (R.F. a Germaniei) a
mers in ultima sa cursé celebrul campion mondial
Jim Clark. Moartea acestuia a {dsat un enorm doliu
deasupra circuitelor de automobilism si a facut sa
curgd multd cerneald in presa. in ziare s-au pus
iarasi citeva intreb&ri care nu sint de loc noi: ce
ratiune au intrecerile automobilistice? Ce masuri
ar trebui luate pentru evitarea catastrofelor? Exista

o fatalitate a accidentelor in sportul volanului?

.

Toatd lumea avizatd recunoaste cd sportul auto-
mobilistic plateste un greu tribut accidentelor, ca
el paseste prin timp insotit de numeroase catastro-
fe. Nu este insa mai putin adevarat ca acest sport
aduce anual, statistic vorbind, un mai mic numar
de victime decit alte. indeletniciri temerare, ca
alpinismul, speologia, vindtoarea submarind etc
Dupa unele date publicate de curind reiese ca in
intreaga lume mor pe strada, pe parcursul a 12 luni.
peste 150 000 de persoane (adicd aproape 400 pe
zi), din motive dintre cele mai banale. Un pilot de
curse, ca $i un aviator sau un cosmonaut, stie bine
ca meseria sa este riscantd si de aceea 0 accepta
ca atare, minat de tendinta de afirmare, de dorinta
de a realiza un venit substantial sau pur si simplu

1. Sebring, martie
1964, Marele Pre-
miu al Floridei.
Ciocnire intre un
Ferrari (30) gl un
Porsche (39). Res-
tul automobilelor
au reuspit sd evite
accidentul.

2. Foc pe pista de la
Zeltweg (Austria).
Arde magina lui
Phil M.

3-4. $1 in probele de
regularitate se pot
intimpla acciden-
te. latd dovezi
din Raliul Poloni-
el, disputat cu pa-
trez ani in urmi.

din pasiune pentru actiunile care bat la poarta
imposibilului. Exista in astfel de oameni acel neas-
timpar care ii propulseaza spre faptele temerare,
spre intreprinderile curajoase.

S-a spus si s-a demonstrat cd intrecerile de
automobilism nu inseamnd risc inutil. Cursele
(pe linga racilele ce le Insotesc) reprezintd un
excelent «banc de proba», un imens laborator in
care se incearca solutii noi. inainte de a ajunge In
stadiul actual, perfectionat, automobilul si-a facut
ucenicia pe traseele si pistele de concurs, a fost
probat si supus la examene severe de catre pilot
care lucreaza mina in mind cu proiectantii si con-
structorii. Deci, despre utilitatea sau inutilitatea
curselor nu este cazul sd se mai discute. Ramine
insd deschisd problema: cum trebuie procedat
pentru ca acest sport s& devina cit mai putin pericu-
los?

Primul acuzat pentru accidentele produse in
uitimii ani a fost stabilit in persoana federatiei
internationale de specialitate, mai precis a Comisiei
sportive internationale. Aceasta comisie a alcatuit
regulamente care s faca ordine in sportul automo-
bilistic. Dar actiunea ei a ramas cu mult in urma
dezvoltdrii monstruoase a curselor. Mai mult, s-au
fdcut si unele greseli, cum ar fi aceea care a dus la

(I '

mdrirea cilindreii motoarelor — decia puterii masi-
nilor gi a vitezei lor — fara a se fine seama ca muite
circuite au ramas In aceeasi stare In care erau cu
zece sau cincisprezece ani in urma. In editia de
anul trecut a campionatului mondial, spre exemplu,
Jim Clark a dispus de o masina Lotus Ford, care
era echipatd cu un motor de 360 CP si avea o greu-
tate de numai 515 kg. O astfel de masind a mers pe
unele circuite cu viteza maximé de 320 km pe oré.
Tot anul trecut echipajul Gurney-Foyt care a
cistigat, la bordul unei masini Ford MK IV, cursa
de la Le Mans, a parcurs, timp de 24 de ore, peste
5200 km, cu o medie generald de 218 km pe ora.
La asemenea viteze, Intr-o tensiune fizica si ner-
voasd de mari proportii, cea mai neinsemnata
greseald duce fa accident.

Alarmatd de situatia periculoasd ce s-a creat,
Comisia sportiva internationald a fost fortatd sa
Intreprinda totusi ceva. Ea a limitat cilindreea masi-
nilor Sport-Prototip la 3000 cmc, iar a celor Sport
la 5000 cmc. Totodata, s-a hotérit ca une'e circuite
ce nu corespund conditiilor de securitate pentru
piloti si public s fie interzise. Dar aceste mésur
sint incd insuficiente. Persoane legate direct sau
indirect de sportul automobilistic au cerut conti-
nuarea actiunii de sporire a securitatii curselor,
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Jiului comisarilor sportivi, prin
cu instalatii speciale de inter-
rin unele perfectiondri aduse
dilele monopost de astdzi sint
v Ferrari (cel cdruia i-au murit
piloti) a spus: «Este absurd ca
:onjurati de o fasd de benzing
3 uriase, n.n.). Aici regulamen-
oasd». Intr-adevar, la ora actua-
I sint impiedicati de nimic in
arca la bordul masinilor marn
tibil care, in cazul unei ciocniri,
:endii greu de stins.

inainte In privinta inl&turarn
1diu s-a facut, cu cltiva ani In
anizatorii cunoscutei intreceri
ndianapolis» (deci nu de citre
nald). Ca urmare a unui acci-
12 masini i si-au pierdut viata
‘atorii cursei respective au im-
| mare de alimentdari In timpul
irea sistemului de umpiere sub
relor etc. Dup& exemplul aces-
‘ut citeva inovatii si In cursele
in 1962, In Marele Premiu al
il Lola, pilotat de John Surtees,

elastic, fabricat din materiale
1e rezervor Inlaturd pericolul de
ciocnire. Din pacate, sistemul
ci federatia internationaid n-a
1-} impune.

artd a avut-o si o altd initiativa,

cuitelor cu masini-spital pentru
O masind-spital, lungé de 15 m,
modernd sald de operatie, gi-a
| trei ani pe marginea circuitului
' ei, pilotul Jean Claude Bernas-
entase, a fost supus unei inter-
sat de la moarte. Dar In afara de
altul asemandtor n-a mai fost

altd cauzd care contribuie la
iccidente: Incércarea excesivd a
)etitional. Nici un alt sport nu
)gram mai bogat declt automo-
ectiv de una din cele mai intinse
cursele s-au dezvoitat si diver-
renind In organizarea lor sute
e. Competitiile anuale oficiale,
ratia internationald, se ridica la
1stea se adaugd alte clteva mii
wrile nationale. Anul trecut au

avut loc In S.U.A. peste zece mii de curse de toate
genurile, 1a care au asistat 48 de milioane de spec-
tatori. Acolo sportul automobilistic s-a transtormat
intr-un veritabil «kbusiness», ce aduce unor organi-
zatori venituri considerabile.

Calendarul competitional Incarcat face ca anu-
miti piloti sd n-aiba timp s& se refacé fizic si psihic
tn intervalul dintre doua curse. Fortati de firmele
pentru care aleargd, de propriul lor apetit pecuniar
sau de nevoia de a clstiga mai multe titluri ce se
desfdsoard In etape paralele, ei risca foarte mult.
Un exemplu In acest sens Il constituie cunoscutul
Dan Gurney, sau chiar regretatul Bandini. Daca
n-ar fi murit pe circuitul de la Monaco, acesta din
urma ar fi trebuit imediat dupad cursé sa plece la
marea intrecere de 1000 km de la Nurburgring, iar
de acolo sa se Imbarce Intr-un avion pentru a
prinde antrenamentele de la Indianapolis.

Patronii nu admit abateri de la programui ce si
I-au fixat, iar pilotii, legati de acestia prin contrac-
te, nu pot face ceea ce vor. Se stie cd sportul auto-
mobilistic este sus}inut de societatile petrolifere, de
fabricantii de cauciucuri si de marile firme con-
structoare de masini. Nu este un secret faptul ca
acum citiva ani, Graham Hill a trecut la firma Lotus.
ar Chris Amon la Ferrari, pentru interese publicita-

re precise. La Inceputui actualului sezon competi-
tional, Jim Clark a fost obligat de constructorul sdu
sa alerge sub culorile unei mari firme de tigar
(Gold Leaf), care a investit peste o sutd de mii de
lire sterline pentru sustinerea echipei Lotus. $i
culmea, Clark era un aprig dugsman al tutunuluil

Probiema accidentelor revine pe primul plan al
discutiilor, o datd cu inceperea intensei activitati
competitionale din fiecare primadvara. Ea se pune
insd cu mai mare acuitate numai cind intr-o cursa
moare cineva. In astfel de ocazii, pasiunile se
dezldntuie, furia atinge cotele cele mai inaite gi
intregul sport automobilistic este pus sub acuzare.
Pentru a calma spiritele, Comisia sportivd interna-
tionald se vede nevoitd s& facd unele promisiuni
si, uneori, sa ia masuri. Dar actiunile ei ar trebui
sd fie mult mai ferme. Sportul automobilistic rdmine
o conditie «sine qua non» a progresului tehnic, un
spectacol de mare frumusete, o parada a virtutilor
umane. A reduce la maximum posibilitdtile de
producere a accidentelor — cel putin In marile
competitii traditionale, din calendarul international
— Iinseamnd a apéra prestigiul acestui sport care
pasioneazd pe intregul glob milioane de oameni.

Dumitru SOMUZ

S-a dat startul intr-o noud edifie a campionatului republican de motocros.
Intrecerea cuprinde sapte etape, campionii celor irei clase (250 cme, 300 cme si
500 cmc) putind fi cunoscufi abia la jumdtatea lunii septembrie. Pind atunci
candidatii la titlu i5i vor mdsura fortele pe traseele din Bucuresti, Cimpulung-
Muscel, Tg. Jiu, Cimpina, Brasov si Rm. Vilcea. Dupd cum s-a prezeniat situa-
fia la prima etapd, desfdsuratd in martie la Pantelimon, noua edifie promite o
luptd strinsd intre concurenti experimentati, care dispun de maygini bune.

Cea dintii confruntare a campionatului a fost cistigatd de urmdtorii alergd-
tori: Cr. Dovids (250 cmc), 1. Dinu (300 cmc) §i O. Puiu (500 cmc). Vor reusi,
oare, acegti sportivi sd se menfind in frunte pind la urmd §i sd primeascd cununile
de stejar? Pentru a afla rdspuns la aceastd intrebare, am discutat cu citeva
persoane legate de sportul cu motor, cdrora le-am cerut sd dea un pronostic, ur-
mind ca la toamnd sd vedem cine s-a apropiat mai mult de adevdr. Deparie de a fi
un simplu joc, acest chestionar reprezintd un examen, o verificare profesionald a
celor invitaji sd-gi spund pdrerea. latd mai jos rdspunsurile primite.

ANDREI TLIASCU, arbitru: «La 250 cmc campionul se va alege din urmd-
torul manunchi de alergdtori: Dovids, Chiju, Paxino si Stephani. Campionatul
este foarte lung si oricare dintre acegti patru sportivi poate obtine titlul. La 500
cmc numdrul pretendentilor este mai mare : Seiler, Puiu, Kerestes, Ion §i Ddnescu.

n intrecerea tinerilor (300 cmc) cele mai mari sanse le au concurentii de la Steaua.
De altfel, trebuie sd spun cd sportivii acestui club se prezintd §i in acest an bine
pregdtifi. fapt pentru care cred cd unul din ei va cistiga».

T1ON DUMITRESCU, redactor la ziarul Sportul: «Dovids urmat de Paxino
si Chitu sint principalii pretendenyi la 250 cmc; la 500 cmc il vdd campion pe
Puiu sau Ddnescu. Intrecerea la categoria tineret prezintd valori sensibil egale ;
va invinge probabil Atanasiu sau Cirjan».

CRISTIAN DOVIDS, alergitor la clubul Metalul: «Dorinfa mea — o spun
sincer — este sd cigtig titlul clasei 250 cmc. Voi avea insd mult de luptat cu
Chifu (care este un concurent «tehnic» ), Paxino si Stephani. La 500 cmc va in.
vinge Seiler sau Puiu. Ddnescu — daed i§i va recdpdta forma sportivd, dupd
indelungata absentd competifionald — este capabil de surprize. Pe concurentii
tineri nu-i cunosc gi deci nu pot spune nimic».

Ing. DAN FLOREA, arbitru: «La tinerer titlul va reveni unui concurent de la
Steaua. Pentru 250 cmc il dau favorit pe Dovids, iar pentru 500 cmc pe Ovidiu
Puiu».

STEFAN CIOTLOS. fotoreporterul nostru, nelipsit de la concursurile moto:
«La clasa 500 cmc majoritatea concurentilor sint de forfe sensibil egale. Totusi,
consider cd, dintre ei, cele mai mari sanse le are Ddnescu si el va deveni campion.
Intrecerile clasei 250 cmc vor fi dominate de Dovids §i Paxino. Va invinge acesta
din urmd, deoarece este mai rezistent. Pentru categoria tineret nu pot da un pro-
nostic; tofi concurentii sint noi, nu an mai participat la concursuri 5i merg destul
de slab».

ION SPICIU, antrenor la Poiana-Cimpina: «Vor invinge Dovids sau Chitu
I 250 cmc; Puiu, Danescu sau Seiler la 500 cmc. La tineret jocul este inegal,
din cauza motocicletelor, i imi vine greu sd dau numele unui cistigdtor».

Fotografia pe care o publicim reproduce un instantaneu de la prima etapa
a campionatului. Conduce Danescu, urmat de Puiu si Seiler. lata, agadar, ci
fotoreporterul nostru si-a ilustrat pronosticul dat mai sus, anticipind pozitia
pe care cei trei alergatori o vor ocupa la toamni, pe podium.




in fine, dupi o suspensie de mai bine
de un an redobindeste favoarea aten-
tiei categoria cea mai reprezentativa
de obiecte cosmice: vehiculele pilotate.
Sint indicii de intensificare a eforturi-
lor pentru Luni si n-ar fi de mirare ca
in toamni sau in primidvarid si se in-
cerce o iesire a pamintenilor spre astrul
de noapte, fie si cu o sarcini de zbor mai
modesti, cum ar fi, de exemplu, «inva-
luirea» Lunei si observarea ei de la
bordul navei, de la o depirtare de nu-
mai 1 000—2 000 km.

Asa ne explicam zorul cu care au
fost scoase in roda; modelele princi-
palelor masini cosmice destinate incursi-
unii lunare. Americanii, de pildi, dupa
ce au probat dinamic componentele
cosmonavei «Apollo», fac pregitiri fe-
brile pentru trecerea la etapa defini-
torie a programului — experimentarea
in zbor a navei in organizarea compleci,
cu racheta purtitoare previzuti pen-
tru «marea premierd».” Problema e
indeajuns de interesanti ca si ne ingd-
duim un scurt comentariu. Mai ales ci
in articole anterioare am aminat unele
explicatii pe care acum le socotim
oportune.

O SINGURA NAVA —
DOUA CABINE

Se pare ci ideea zborului lunar frac-
tionat este acceptati acum fira rezerve,
cel putin pentru etapa primelor cili-
torii. Asta inseamna cd, de fapt, spre
Luni pleaci nu o singura navi, ci doui
si anume una pentru transportul astro-
nautilor pind undeva in spatiu, in
apropierea corpului ceresc, iar cea-
lalta pentru descinderea pe suprafata
acestuia din urmi. O analogie s-ar putea
face cu un portavion care ar deplasa

* departe, pe intinsul oceanului, un avion
destinat si cerceteze uscatul intr-o
Zond oarecare, cu aterizare in acea
zona.

in acest fel este conceputd misiunea
«Apollo». Nava pe care o vedeti in
prima ilustragie transporta de la Pa-
mint la Luna o incircituri constituitd
dintr-un vehicul spatial cu totul par-
ticular. Acest vehicul a fost incercat
in zbor in cadrul operagiei «Apollo»-5
din ianuarie trecut. Este asa-numitul
modul lunar LM. El reprezinti o auten-
ticd navd cosmici, cu doui locuri, avind
configuragia insolitd redati prin ilustra-
tiile insotitoare.

Deocamdata retinem aici precizarea

ca nava pentru Luni are o incarcitura
utild cu totul speciald, constituita din-
tr-o alti navi cosmici. Fireste, in aceas-
td reprezentare se subintelege ci vehi-
culul astfel alcituit va trebui si dispuna
de o instalatie de propulsie corespun-
zitoare, de motoare-racheti si com-
bustibilul necesar. incocmai se prezinti
modelul luat aici ca referinti. Obser-
vagi in prima fotografie ¢ci nava prin-
cipali este previzuti cu un corp ci-
lindric dezvoltat (6,7 m lungime, 4 m
diametru) si cu un ajutaj de reactie de
asemenea de mari dimensiuni (2,5 m
diametru maxim). Acest corp cilindric,
denumit modul de serviciu, reprezinti,
am putea spune, sala masinilor navei.
El gizduieste pe lingd motorul princi-
pal (10 tone fortdi de ctractiune) si
rezervoarele de combustibil, numeroase
alte instalatii de propulsie §si de forta
si echipamentce electrice §i de clima-
tizare etc. Ca simplad curiozitate notim
ca vehiculul «Apollo» este echipat cu
40 de rezervoare continind unele sub-
stante carburante {monometil hidra-
zini, dimetil hidrazind nesimetrici, ae-
rozind-50), altele — un oxidanc lichid
(peroxid de azot), altele — fluide
pentru pilele de combustibil (hidro-
gen lichid si oxigen lichid), iar alcele —
gaze sub presiune (heliu, azot), pentru
circuitele de alimentare ale instalatiilor
de propulsie, principali si de orientare-
manevra.

Motorul principal asigura, dupia cum
am precizat, o fortd de tractiune nu
prea mare, intrucit sarcina sa este
relativ usoari: si frineze miscarea ve-

hiculului in apropierea Lunei si si-l
accelereze ulterior, la plecare, iar o
datd reajuns in apropierea Pamintului,
la reintoarcere, si-i reduci din nou
viteza. Impuisul necesar pentru scoa-
terea navei din orbita joasi terestra si
inscrierea ei pe traiectorie spre Luni
este furnizac de treapta a treia a ra-
chetei purtitoare, de care vehiculul
mai rimine atasat un timp {(doui revo-
lutii) dupa plasarea pe orbiti. Motorul
acestei ultime trepte imprimi vehicu-
lului in vid, la o iniltime de aproxima-
tiv 200 km, o vitezi de 3 km pe se-
cund3, ca vitezd suplimentari la cei
8 km pe secundi pe care ii are ca obiect
cosmic, satelit artificial al Pamincului
la mici indltime. Sporul de vitezi se
obgine dupi o functionare a motorului
ultimei trepte timp de 5 minute. Curind
dupa aceea se di comanda de desprin-
dere a vehiculului si acesta isi continui
zborul balistic, firi motor. pe traiec-
toria spre Lunia. Acum are loc o rotire
cu 180 grade a vehiculului principal
(cabini plus modulul de serviciu) pen-

vehiculelor

tru cuplarea modulului lunar care,
dupi cum puteti observa din fig. 2,
este dispus pe timpul transportului
intr-un carenaj sub ajutajul de reactie
al motorului modulului de serviciu. In
aceastd configuratie vehiculul se depla-
seazd spre Luni, dupi ce in prealabil
s-a reorientat cu modulul lunar spre
inainte, in sensul miscirii.

MODULUL LUNAR —
NAVA COMPUSA

Cu aproximativ 12 tone de substanga
se rezalvd bine problema trecerii vehi-
culului pe orbitd in jurul Lunei, la
o indlgime de 150—200 km; combusti-
bilul respectiv este suficient pentru
obtinerea impulsului necesar reducerii
vitezei de la circa 3 km pe secundi la
1,7 km pe secundi — valoarea primei
viteze cosmice fagi de Luni. Impulsul
considerat este asigurat prin functio-
narea motorului modulului de mars ca
retroracheti, prin indreptarea jetului
de reactie spre inainte, in sensul avan-
sirii pe traiectorie.

Se prevede ca dupa doui inconjururi
ale planetei, cind vehiculul evolueaza
pe emisfera opusi Pimintului, si se
actioneze motorul propriu al modu-
lului lunar in vederea desprinderii si
detasarii lui de vehiculul purtitor. Dar
modulul lunar, cum am mentionat,
este el insusi 0o navd (cu doud locuri)
in greutate de aproape 15 tane, tre-
buind previdzut deci cu un motor pu-
ternic pentru frinarea cobaoririi. O
apreciere interesanti in legiturd cu

acest aspect o vom face mai departe,
dupid ce vom nota schema operatiei
de descindere a modulului pe Luna.

Mai intii, ca urmare a reducerii vi-
tezei cu 28—30 metri pe secundi,
nava lunari iese din orbita circulari a
vehiculului principal si se apropie de
suprafata Lunei pe o nouia orbiti,
elipticd, interioari, de exemplu cu
aposeleniul 1a 130 km, iar periseleniul
la aumai 15 km.

O nouid acgionare a motorului in
plina tractiune (4 750 kgf), pentru 8 mi-
nute, o ord mai tirziu, de asti daci
in periseleniu, determini reducerea
vitezei de la 1 700 metri pe secunda la
aproximativ 140 mecri pe secundi —
adicd desatelizarea obiectului; aceasta
se petrece cind nava se afld la 2,5—3 km
fndlgime si se apropie de solul lunar
dupid o traiectorie destul de abrupti
(60—65 grade fati de orizontali).

incd o fazi de zbor comandat auto-
mat face ca traiectoria de coborire si
se apropie si mai mult de verticala
(75 grade); acum motorul este acgionat

la o tractiune mai mici (1 900 kgf) si
doar un minut §i jumitate, ceea ce va
avea ca efect micsorarea vitezei de
inaintare (componenta orizontald) pina
la 15 metri pe secundi §i apropierea
navei la 150 m de suprafaga Lunei.

Este momentu! si se preia comanda
de citre echipaj. Viteza orizontali, de
inaintare, este redusi la zero cind
nava se afli la 50 m inilgime; altfel spus,
nava rimine suspendati la aceasti inil-
time.

in fine, alte 90 secunde de coborire
frinati, si nava se depune lin pe solul
lunar. In toati aceasti etapi, in orice
moment astronautii pot intrerupe ope-
ragia de debarcare comandind in acest
scop desprinderea pirtii superioare a
modulului lunar si propulsarea sa inde-
pendentd in spatiu, cum se vede in
ilustratia nr. 3.

Asadar, insdsi nava lunard este un
vehicul compus. Intr-adevir, ea este
constituitd din partea de aselenizare
(10 tone greutate totald, dintre care
circa 9 tone combustibil) §i compo-
nenta de urcare, cu cabina echipajului
(aproape 5 tone, dintre care 3 tone
combustibil).
RAPOARTE S§1 SEMNIFICATII

Pentru ceea ce ne-am propus si
prezentim in articolul de fatd sint
suficiente elementele consemnate. Este
semnificativ, si de aceea il reginem aici,
faptul urmitor: tractiunea motorului
pirtii de coborire a modulului lunar
este variabili, si anume ea poate fi




modificatd intre limitele 475 si 4 750 kgf
(evident, minima de 10 ori). Deci,
tractiunea maximi este de 4750 kgf.
Dar greutatea vehiculului pe care-l
propulseazi este de aproape 15 tone
— de 3 ori mai mare decit valoarea
maximid a tracgiunii.

Apare astfel, firesc, intrebarea: cum
poate echilibra (egala) in acest caz
forta de tractiune, forta de greutate
pentru ca, la momentul dat vehiculul
lunar si ramina practic suspendat, la o
anumitd indlgime? Intrebarea se men-
tine 3i daci admitem ci in acel moment
s-a consumat intreaga cantitate de com-
bustibil din rezervoarele treptei (9 to-
ne de substanti), in care caz rimine
motorului de anulat doar greutatea
structurii $i incirciturii utile a vehicu-
lului, intrucic structura are aproape o
toni $i jumitate, iar incircitura pur-
tati — alte patru tone i jumitate.
adicd in total 6 rone-forgi.

Rationamentul ar fi corect dacd inten-
sitatea cimpului de atractie al Lune:
ar fi egaldi cu cea a Pamintului. Or, in

cosmi

realitate atractia lunarid este de 6 ari
mai micd, astfel incit motorul cu trac-
tiunea de 4.5 tone forti este inci prea
suficient pentru a regine din cidere
obiectul de 6 tone mentionat, a cdrui
greutate la suprafata Lunei va fi de
fapt de numai o toni.

Este o remarci interesantd, valabild
pentru oricare altd situagie cind pe un
vehicul (de zbar sau de deplasare pe
solul lunar) de 0 anumiti greutate teres-
trd se amplaseazi o instalatie de pro-
pulsie cu capabilitati mai mici in ceea ce
priveste forta de tractiune disponibili.
De fiecare dati trebuie avutd in ve-
dere greutatea in noul mediu a vehicu-
lului considerat. |ldem pentru descin-
derea sau deplasarea pe suprafaga pla-
netei Marte, unde acceleratia gravita-
tionald este de trei ori mai mica decit
la suprafaga Pimintului. in acest caz o
nava, si spunem de 100 tone (greutace
determinati in condigii terestre), va
putea fi frinatd in coborire §i chiar men-
tinutd un timp la mica inidltime deasupra
solului margian prin actionarea unui
motor cu tractiunea de numai 38—40
tone-forti. latid inci o importantd incu-
rajare in actiunea de explorare a plane-
telor (incurajare pentru Marte i
Mercur, de exemplu, pentru ci in cazul
{ui Jupiter situatia se inverseazd: acolo
atractia gravitagionali fiind de 2,64 ori
mai mare decit pe Pimint, pentru
misiunea anterior formulatd va trebui
si se dispuni de o instalatie de pro-
pulsie care s3 furnizeze 264 tone forgi
de tractiune).

O ultim3 referire la tema reginutd

pentru articolul de fati: nava care se
desprinde de vehiculul plasat pe or-
bitd in jurul Lunei are o greutate de
9 ori mai mare decit obiectul care se
reintoarce din misiune, dupi ce a
explorat suprafaga Lunei. Chiar asa,
partea superioard a modulului lunar,
cu cabina biplace, al cirei interior il
vedeti in ilustragiile aliturate (fig. 4
si 5), cind i s-au golit rezervoarele are
o greutate cam cit jumitate din greu-
tatea navei cu doud locuri Gemini.
Faptul are importanti, dat fiind rolul
deosebit al acestei pirgi in asigurarea
programului de zbor. Aici, in acest
post principal, sint dispuse aparate,
instalagii $i echipamente de misuri,
pilotaj, navigagie si conducere mai di-
verse, mai -pecializate $i mai preten-
tioase decit intr-o cosmonava pilotati
care zboard numai in jurul Pimintului.
Si subliniem doar ci astronautii tre-
buie si conduci precis nava la asalen
zare, apoi si rezolve independent, com-
plet si firi erori, aperatia complexi

de lansare de pe Luni a pirtii supe-
rioare a modulului lunar, de pe o
platformi oarecum improvizati si fird
si aibd la dispozitie inscalagii de veri-
ficare-control, asigurare i, in fine, si
condudi nava la rendez-vous in vederea
cuplajului in spagiu cu vehiculul purtd-
tor, efectuind manevrele de ciutare
si acrogyare necesare.

Astfel stind lucrurile, se intelege ci
arganizarea $i echiparea acestei pirti
a vehiculului s-a cerut a fi riguros opti-
mizatd. Mai ales ci fiecare kilogram de
incirciturd in plus aici, cum aritam,
inseamni alte 9 kilograme adiugate
intregii constructii a modulului lunar,
iar acestea la rindul lor alte sute de
kilograme spor de greutate pentru
vehiculul purtitor. Asa ne explicim
de ce, de exemplu, recent s-a propus
si se cistige 400 grame (!) ca rezervd
de greutate la definitivarea constructiei
cabinei modulului lunar, suprimind doui
sticle supraprotectoare ale unei insta-
lagii fotografice si faicind mici decupaje
in structurametalici a pirtii superioare.

*

Rezultdi deci ¢i americanii zoresc
rodajul vehiculelor lunare. Dar sovie-
ticii?

Punindu-si aceastd intrebare, diversi
comentatori striini sint de pirere ci §i
in Uniunea Sovietici se acordi impor-
tangd unui asemenea rodaj care, fird
indoiald, merge destul de bine. Se
didea, de pildi, urmitoarea apreciere
efortului si posibilititilor sovietice de
a aborda cit de curind misiunea lunari.

ronica
strunautina

MARTIE

1 martie. SATELIT. Fortele aeriene
ale S.U.A. au lansat de la baza
Vandenberg (California) o rachetd
purtdtoare de tip «Scout» care a
plasat pe orbitd circumterestrd un
satelit secret.

2 martie. SONDA-4. Uniunea So-
vieticd a trimis in spatiul interpla-
netar o noud statie outomatd de
tipul «Sonda». Mai intii obiectul
cosmic a fost scos pe o orbitd joasd
in jurul Pdmintului, dupd care, prin-
tr-un impuls furnizat de racheta
purtdtoare, a fost scoasd pe traiec-
tarie interplanetara.

4 martie. O.G.O.-5. Acest al cin-
cilea «Observator geofizic orbital»
a fost plasat pe o orbitd elipticd cu
perigeul la 281 km, iar apogeul la
149 000 km, folosindu-se in acest
scop o rachetd «Atlas-Agena», lan-
satd de la Cap Kennedy. Aparatajul
stiintific de bord este de provenientd
britanicd, francezd si ofandezd.

5 martie. COSMOS-204. Primul
«Cosmos» al lunii martie s-a plasat
pe o orbita eliptica cu perigeul la
282 km, apogeul la 873 km, perioada
de revaolutie de 95,9 minute, incli-
narea 71 grade.

S martie. COSMOS-205. Scos in
spatiuv in aceeasi zi cu satelitul
«Cosmos» inmatriculat la nr. 204,
dar probabil cu o rachetd lansatd
dintr-un alt cosmodrom, noul satelit
al seriei s-a plasat pe o orbita joasa,
cu depdrtarea la perigeu de 201 km,
iar la apogeu de 310 km; perioada
de revolutie de 89,4 minute; inclina-
rea planului orbitei — 65,7 grade.

5 martie. EXPLORER-37. Destinat
in special pentru efectuarea de md-
surdtori asupra emisiilor de raze X
de provenientd solara si radiatiilor
ultraviolete solare, satelitul a fost
scos in spatiu cu o rachetd «Scout»
lansatd de la Cap Kennedy. Sa
plasat’ pe o orbitd cu depdrtarea la
perigeu/apogeu de 522/877 km, pe-

Este foarte probabil ¢i sovieticii
dispun de o racheti purtitoare de
rangul lui «Saturn»-5 (dacd nu chiar
mai puternici decit aceasta) yi ¢i au la
dispozigie un vehicul cosmic apt pen-
tru operatii spatiale de talia misiunii
lunare (referire la «Soiuz», navd care
se pare cid a dat satisfactie deplind in
ceea ce priveste comportarea pe or-

rioada de 98,77 minute, inclinarea
de 59.4 grade.

7 martie. COSMQS-206. Noul
«Cosmos» este un satelit meteorologic
integrat in sistemul experimental
«Meteor». S-a plasat pe o orbitd
circulard la indltimea de 630 km,
avind perioada de revolutie de 97
minute, iar inclinarea pe ecuator
81 grade (orbitd de tip polar).

16 martie. COSMOS-207. i putem
considera satelit «festiv» El puncteo-
24 implinirea a 6 ani de la lansarea
primului exemplar al seriei. S-a pla-
sat pe o orbitd joasd, cu perigeul
la 210 km, apogeul la 342 km,
perioada de revolutie de 89.8 mi-
nute, iar inclinarea de 65,6 grade.

21 martie. COSMOS-208. Acest
al cincilea «Cosmos» al lunii martie
a fost scos in spatiu pe o orbitd
j0asd ovind depdrtarea minimd de
Pdmint la 207 km, depdrtarea maxi-
md la 305 km, perioada de revolutie
de 89,4 minute, iar inclinarea de
65 grode.

22 martie. COSMOS-209. Impre-
und cu satelitul lansat cu o zi mai
inai tabilest logii intere-
sante cu cuplul «Cosmos»-186, 188,
care a realizat anul trecut prima
jonctiune orbitald automatd. latd po-
rametrii principali ai orbitei sale:
distanta la perigeu 250 km, iar la
apogeu 282 km, perioada de revo-
lutie 89,6 minute, inclinarea 65,1
grade.

27 martie. luri Gaga-
rin, primul cosmonaut
din lume, si-a pierdut
viata in mod tragic in-
tr-o catastrofi de avion
in timpul unui zbor de
antrenament. La 9 mar-
tie implinise 34 de ani.
Era comandantul de-
tasamentului de cos-
monauti sovietici si
conducitorul lor de an-
trenament. Funeraliile
au avut loc la Moscova
in ziua de 30 martie.
Urna funerari a fost
depusd iIntr-o nisdi In
zidul Kremlinului.

bitd, cu tot deznodimintul dramatic al
zborului din aprilie trecut) si ci, in
fine, s-a pus la punct o tehnicd de
jonctiune automatd in spatiu mai efi-
cientd decit cea manuald (referire la
cuplajul automat din noiembrie al sate-
litilor «Cosmos»-186 si «Cosmos-»188).

Cu asemenea disponibilitigi, ar fi
oare de asteptat lansiri de vehicule
pilotate spre Luni in acest an! Nu
trebuie respinsi o asefel de eventuali-
tate. Sub raport tehnic este posibil ca
in toamn3 sau in primivara viitoare si
se organizeze o expeditie spre Luni,
expeditie care, intr-o varianti mini-
mald, ar urma si creac pe lingd ascrul
noptii, s&i dea ocol §i si revind pe
Pimint, defilind circa 10 zile prin spagiu
pe o orbiti alungiti de satelit al pla-
netei noastre.

Firi Indoiali, faptele astronautice —
stiintifice, tehnice si tehnologice —
din vara acestui an ne vor ajuta mai
bine in anticiparea noilor posibilitigi
de explorare in general a spagiului
cosmic $i indeosebi a vecinei noasctre,
Luna.

S. DIAND
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S Factorii atmosferici au un
&= rol important in realizarea per-
" formantelor la tir. Actiunea
lor poate fi pozitivd, ajutind

Q). pe tragdtor, sau negativd, stin-
n gherind executia normald a
tragerii. Factorii atmosferici
intervin fie direct asupra trg-
gdtorului, fie numai asupra
mediului din jurul trdgdtoru-
lui, sau acfionea:d asupra glon-
tului ori a snopului de alice.

Dintre factorii care au un
rol mai activ, influengind per-

Sformantele tragdrorilor, pot fi
enumerafi: vintul, lumina, pre-
cipitatiile ( ploaia, zdpada, cea-
fa), temperatura si densitatea
aerulai.

Vintul afecteaza intr-un grad
mai mare performanta. Com-
petitiile de tir se intrerup din
cauza vintului sau a ploii nu-
mai dacd tragerea devine im-
posibild, adica dacd fintele nu
potl rdmine fixate pe panouri
dau dacd torentul de ploaie
le face invizibile.

Care este acjiunea ddund-
toare a vintului?

Vintul poate sa bata in muai
multe feluri: uniform, turbu-
lent — cind variazd atit direc-
tia cit §i viteza de deplasare —
sau in rafale (cind prezimia

Probleme ale tirulu

care frineazd vederea, astfel
cd trdgdtorul intimpind mul-
tiple greutdfi pe care trebuie
sd le anihileze inainte de a
declanga focul. In astfel de
condifii, el e obligat sd se
opreascd §i sd repete epolarea
de mai multe ori, pind ce
reugeste sd tragd un foc. In
loc de a epola de 60 ori pentru
o probd, e nevoit sd epoleze
de 120—150 ori. Acest efort
suplimentar obosegte pe tra-
gdtor chiar inainte de a ter-
mina proba, ducindu-l la «crizd
de timp». Tot vinwl acfio-
neazd negativ yi asupra glon-
fului sau a snopului de alice,
afectind precizia §i eficacita-
tea la pintd (penetratia). Aba-
terea suferitd pe Iraiectorie
este direct legatd de viteza
vintului §i de directia lui faja
de traiectoria glonjului sau
a snopului de alice. Un vint
cu o vitezd mare §i cu acfiune
laterald va duce la o abatere
in directia sensului vintului.
La probele cu distante mai
apropiate aceste abateri sint
mai reduse, in timp ce la
probele de pugcd calibru mare,
la 300 metri, aceste abateri
devin mai pronunjate, dupd
cum se poute vedea din tabel :

Abaterca glonjului in ¢cm
Distanta | la viteza vintului de... ... m seo Greutatea
de trager. glontului
S m osec 4 m e e
235 m 1 2
60 m 1,5 3 6 | 350 er(lune
100 m 3 6 1248 | 220 BREeRrt)
300 m 10 20 41 10.—12 ar

variafii mar: de vitezd intr-un
timp scurt). Vintul, oricum
s-ar manifesta el, constituie
pentru tragdtor <«unamicul»
nr. 1. El acfjioneazd direct asu-
pra echilibrului trdgdtorului.
facind ca acesta sd fie mereu
instabil. Cind vintul acfioneazd
din fad, sint afectafi tofi trd-
* gdtorii, chiar §i cei care trag
din standuri cu acoperis §i
pereti laterali. Cind vintul bate
lateral sau din spate, afec-
teazd numai pe trdgdtorii care
trag din standuri descoperite
si fdrd pereti laterali (talere.
skeet, pistol vitezd si fpinte
migcdtoare).

Vintul are o actiune nega-
tiva §i asupra ochilor, pe care
it iritd gi ii obosegte, slabind
calitatea vederii. Iritarea ochi-
lor declangeazd o ldcrimare

Cind bate din fatd, vintul
frineazd viteza glonfului i il
coboard, in schimb vintul din
spate ugureazd migcarea glon-
jului si il face sd aibd un punct
de impact mai ridicat.

Dacd datele din tabel pot
constitui elemente orientative
in situapia unui vint laminar
(uniform ca vitezd) sau chiar
turbulent, in cazul vintului in
rafale aceste date sint mult
mai pufin operative §i eficiente.
Obisnuit, tragdtorul adopta ca
procedeu fie tragerea intre ra-
fale, fdard a marca vreo corec-
fie la aparatele de ochire, fie
tragerea pe vint, aplicind co-
recfia ce se impune §i pe care
0 pdstreazd pe toatd durata
tragerii, eventual cu mici mo-
dificari dacd vintul creste sau
scude in vitezd.

Pentru tragdtorii la talere,
vintul creeuzd dificultdyi si mai
mari. Snopul de alice, pe vint,
suferd serioase modificdri in
dimensiune §i in dispunerea
alicelor. Acesta prezintd peri-
colul unor goluri prin care
talerul se poate strecura fard
sd fie lovit. Pe de altd parte
traiectoria talerului devine ne-
regulatd. Uneori chiar de la
plecare, cind vintul are vitezd
mare talerul unduieste, deru-
tind pe trdgdtor §i fdcindu-i
Jocul ineficace. Pentru protec-
fia ochilor de vint, tragdtorul
poate folosi ochelari fird diop-
trii §i gepci cu viziera mai
mare pe care sin! anexatc
protectoare laterale.

Lumina este un alt factor
care acfioneazd in tirul spor-
tiv. Despre actiunea luminii
§i a diferitelor procedee folo-
site pentru acomodare s-a mai
vorbit in revista. Consider ne-
cesar sd analizdm numai ca-
cul particular ce il prezintd
lumina la altitudine. Este cu-
noscut ¢d la indlfime densita-
tea atmosfericd scade, aerul
e mai pufin dens si in general
e mai curat, adicd contine
mai putin praf sau alte parti-
cule. Intr-o astfel de atmosferd
fluxul de factori din spectrul
solar va fi mai pujin afectat
din punci de vedere al inten-
sitdpii cit §i al structurii lui.
Lumina solard devine mai styd-
lucitoare §i mai obositoare ca
aceea de la ges.

In conditiile unei astfel de
luminozitdyi, trdgdtorii care
trag din standuri acoperite sint
mai pufin stinjenifi, dar acei
ce trag fard acoperdmint, ta-
leristii in special, se vor re-
simfi cel mai mult. In astfel
de conditii sint indicati oche-
larii cu filtru de lumind ca
si gepcile de tir.

Dupd cum se stie la Olim-
piada de la Ciudad de Mexico
acesti factori vor fi prezeni
§i vor actiona din plin, intrucir
poligoanele de tir pe care se
vor disputa intrecerile se afld
la o altitudine de peste 2 300 m.
Tragdrorii nogtri, care se afld
in pregdtire pentru Olimpiadi,
au in atenfia lor deprinderea
unor procedee de tragere. cu
care si se apere de acfiunile
negative provocate de vint §i
lumina excesivd.

Grigore IOANIDE
antrenor

OLIMPIADA

PENTRU

As vrea sa intrec
recordul

Sintem obisnuiti cu ideea — susginuti de numeroase
exemple — ci marile talente sportive incep si se afirme de
timpuriu; din adolescentd, sau chiar din copilirie. Pele, de
pilda, era celebru la 17 ani, iar Don Schollander, campion
olimpic la 15.

Exiscd insd si exceptii. Desigur, ele nu infirma regula
generald, dar, in interesul performantei sportive, nu tre-
buie neglijate. Mai ales in tir, unde exemplele de longevi-
tate sportivd sint destul de numeroase.

O asemenea «excepties — daci putem spune astfel —
este puscasul Gheorghe Vasilescu, multiplul nostru cam-
pion si recardman. El avea 23 de ani cind a pus pentru prima
dati mina pe o armi de tir.

— Eram pe atunci — ca $i acum, de altfel — strungar la
intreprinderea «Drum Nou» din Bucuresti. Intr-o zi,
prin vara anului 1958, s-a organizat de citre AVSAP un
concurs popular de tir, intr-un poligon improvizat prin
Pantelimon. M-am inscris si eu. Binuiesc ci am tras destul
de bine, deoarece instructorul care condusese tragerea
m-a indrumat spre un club care avea secgie de tir. Asa am
ajuns la Progresul, unde am fost repartizat la grupa de
pistolari. Am incercat citva timp, dar mergea slab. Atunci
am cerut si fiu trecut la «arma liberis...

n realitate, lucrurile redate atit de laconic de interlo-
cutorul nostru nu s-au petrecut chiar asa de simplu. Au
fost luni de munci, de incerciri, de tatoniri... lati insi ci
pe la inceputul anului 1962 sectia de tir de la Progresul s-a
desfiingac, iar membrii ei au fost preluati de clubul Olimpia.

— Aici am intrat pe mina antrenorului Goreti.

Paul Goreti si-a dat seama de posibilititile noului siu
elev. A stiut sii cultive pasiunea, talentul, increderea... La
virsta de 27 de ani, virsta la care multi sportivi de perfor-
mantd incep si devini «fosti», Gh. Vasilescu abia si-a
inceput cariera... Perseverenta sportivului §i a antrenoru-
lui a inceput, incetul cu incetul, s3 dea rezultatele scontate
In mai putin de un an normele pentru categoria | erau inde-
plinite. Modestul si taciturnul strungar devenise o «spe-
ranta».

1964... Prima selectionare in reprezentativa garii. Un
concurs in Bulgaria; apoi citeva recorduri personale.

1965 a fost anul de afirmare. Este selectionat in echipa
care ne reprezinti la campionatele europene... Primul
titlu republican (1a 40 f pozigia picioare) si alte citeva succese
la diferite concursuri interne. In anul urmicor participa
la campionatele mondiale de la Wiesbaden. Rezultatele nu
sint insi prea bune («Am putut vedea ce au realizat unii
trigitori striini §i mi-am dat seama cit mai am de muncit ca
si-i pot egala»). ]

1967 este anul consacririi. In intrecere cu cei mai buni

trigitori romini §i cu multi dintre asii tirului mondial,
Vasilescu figureazi aproape in permanenti pe primul
plan... Locul al doilea in Marele premiu DOSAAF desfa-
surat la Pilsen... Titlul de campion international al Rom3-
niei la 3 X 20 armi standard... Un loc intii in Cupa Tiérilor
Latine. O performanti neobisnuiti a2 Campionatele repu-
blicane, unde cucereste nu mai putin de trei titluri de
campion. In sfirsic, Balcaniada. La proba de 60 f realizeazd
599 p din 600 posibile, rezultat superior recordului mondial
oficial...

— Proiecte de viitor?

— in primul rind as dori s3 confirm baremul olimpic si si
particip la Olimpiadi, unde sper s reusesc un rezultat bur!
1a nivelul conditiilor de pregitire ce ni s-au creat. As mai
vrea apoi si intrec douX recorduri republicane. Cel deti-
nut de Traian Gogut, de 1160 p la 3 X 40 fsi cel al regreta-
tului losif Sirbu de 375 p la pozitia «in picioare», care
dateazd de vreo 10 ani.

Obiective, firi indoiald, destul de grele. Dar cu perseve-
renta §i puterea de muncd ce-l caracterizeazi, Gheorghe
Vasilescu are posibilitatea si le realizeze.

E. RIV




Radioamatorii

PIATRA NEAM

Pe acoperisul cladirii observam o
antend care nu se aseamana cu nici
una de pe casele din jur. Explicatia
e simpla. Aici, la sediul Consiliului
judetean pentru educatie fizica i
sport, este instalat st stajia de emisie-
receptie a radioclubului focal. (Prin
contrast ne vine in minte situatia din
alte orase unde radioamatorii sint

trimisgi cit mai departe, prin diferite
incaperi insalubre, pentru a nu avea
bataie de cap st cu er...).

La intrare sintem intimpinati cu
bunidvointa.

— Nicolae Arhire, se recomanda
omul din faja noastra.

fi explicam cine sintem si ce dorim.
Cu multd amabilitate se oferad sa ne

(lon Corjin (YOSACF)

9
dea toate lamuririle de care avem
nevoie,

— lata, aici este stapia clubulwi
YO8KGE: are o putere de 25 wati
st funcfioneazad de aproape doi ani,
timp in care operatorii ei au stabilit
peste 4 000 de legituri si au obtinut
vreo 40 de diplome. In curind spe-
ram sd punem la punct o stafie noua,
de 100 de wati. Acest lucru este insd
in functie si de ridicarea calificarii
radioamatorilor nostri. Ei trebuie
34 ob(ind neaparat autorizatie pentru
categoria a doua, deoarece in pre-
zent toti sint de categoria a treia i,
conform prevederilor regulamentulut,
nu pot lucra cu o putere mai mare
de 25 wapi. Trebuie s2 vd mai spun
ca.prin 1963,in orasul nostru era un
singur radioamator, Eugen Muntea-
nu (YOSAEU). profesor de educatie
fizicdA. De atunci, radioamatorismul
s-a dezvoltat mult in Piatra Neamt.
A venit incd un profesor, Lucian
Ercuta, care avea indicativ de radio-
amator de cind era student. Acum
e YO8VY. Apoi au mai obtinut auto-
rizagia Ion lonich — YO8AHO, lon
Corjin — YOBACF, Nicolae Alexan
— (prietenii i1 spun Nae Kilowatt),
Vasile Ciobanitd, Gheorghe Toma,
Gheorghe Nedelcu (ultimii doi sint
din comuna Zanesti, din apropiere)
st altii. Avem §i cursuri cu incepatori.
Din rindul lor unii vor deveni radio-
amatori, aljii radiotelegrafisti sau ra-
dioconstructori, dupa preferinfa. Du-
pa cum vede(i. existd unele realizari.
Dar avem inca greutati. Sperim ca
noul Consiliu judetean pentru educa-
tie fizica si sport si federatia de spe-
cialitate ne vor sprijini pentru a avea
st noi un radioclub judeiean puternic,
punindu-ne la dispozifie un loc mai
incapitor, incadrarea unui activist
salariat g1 altele.

I-am mulfumit tovarasului Arhire
§i l-am intrebat daca este si el radio-
amator...

— Nu, nu sint radioamator. Sint
presedintele clubului sportiv «Cea-
hlaul». Radioamatorismul ma inte-
reseaza insa, pentru ci este o activi-
tate foarte utild §i pasionanta.

Intre timp. in sala aliturata ince-
patorii se adunaserd pentru curs.
In prima ora s-a predat tema «Pre-
venirea perturbarii radioreceptiei §i
televiziunii de cétre statiile de emisie».
Dupi pauza a urmat lectia de tele-
grafie. Majoritatea receptionau. cu
mici greseli, 50-—60 semne pe minut.

Dupa putind vreme, fiind zi de
club, au inceput sa se adune radio-
amatorii. Ficcare nc-a invitat sa ne
arate statia personald... probabil si
cu dorinta nemarturisitd de a avea
0 pozi facuta cu Rolleiflexul colegu-
lur fotoreporter...

Nu putem rezista si trebuie sa ne
conformam invitatiilor.

Incepem cu lon lonica, deoarece
YOBAHO este responsabilul statiei
clubului. Aparatura lui ocupd mai
bine de jumatate dintr-o camera
Pentru a ne demonstra calitajile emi-
tatorului i receptorului, el stabileste

lon lomica (YORAINN

«ad-hoc» o legaturd, apoi in timp
ce inscrie in caietul de stajie datelc
respective, ne informeaza ci il pa-
sioneaza nu numai radioamatorismul.
ci §i inovatiile electronice. Ca dovada,
scoate din sertar citeva brevete care
au si fost introduse in productie.

I. Corjin ne-a impresionat prin
viteza cu care lucreaza la «bugul»
electronic de constructie proprie.
Ne-a aratat apoi noul receptor in
curs de constructie, proiectat chiar
de el (16 tuburi, dubla schimbare de
frecvenia, control automat §i inca
multe alte calitagi).

Lucian Ercula, profesorul de care
am vorbit mai inainte, este un mare
admirator al traficului in telegrafie.
E preocupat de construirea unui
instrument de masura universal, fara
de care un radioamator nu poate
face emisiuni de calitate. Ne-a vorbit
mai putin despre el §i mai mult
despre «elevul» lui Vasile Ciobanita
— YOB8APG care «in curind va fi
un adversar redutabil pentru cam-
pionii nogtri republicani de telegrafie».

Ultimul dintre cei vizitati a fost
Eugen Munteanu, cunoscut cititori-
lor nostri prin performantele sale la
campionateie de unde ultrascurte i
«vinatoare de vulpi». El ne-a aratat
statia de UUS cu care a cucerit
in 1966 locul I in campionatul re-
publican. Atunci a lucrat de pe
Ceahlau... $i in domeniul undelor
scurte are o activitate destul de' sus-
tinutd: 79 de (ari confirmate. E ceva!

— Anul trecut ati obtinut titlul
de campion la «vinitoare de vulpi».
Pentru anul acesta ce aveti de gind ?

— Sper sa ma clasez la fel de bine.

— Va dorim succes!

Succes §i celorlalti entuziagti ra-
dioamatori din orasul de lingid Pie-
tricica, la care din lipsd de timp
n-am mai putut ajunge. Poate cu
alt prilej...

Niculae POPESCU
YO3ANP
Foto: St. CIOTLOS
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Multe din receptoarele radioamatorilor nu sint
prevdzute cu benzile superioare, iar o parte din cele
care le au prezintd performante modeste in aceste
benzi. In ambele cazuri folosirea unui converter este
solutia care dd maximum de avantaje cu un minimum
de investitii.

Converterul prezentat mai jos serveste la receptio-
narea benzilor de 28, 21, 14 MHz si poate fi folosit
cu un receptor care acoperd domeniul 1,6—3,3 MHz.
Schimbind frecventele cristalelor, frecventa lui de
iegire poate fi insd modificatd in limite largi.

Schema contine doud etaje amplificatoare de R.F.,
un oscilator, un mixer, un repetor catodic §i sursa
de alimentare.

Primul etaj este echipat cu trioda EC91 in montajul
clasic cu catodul la masd. Antena este cuplatd siab.
pentru a nu influenta circuitele oscilante. Pentru o
c re mai simpld se fol bobine cu prizd.
Rezistenta de 2,7 Kohmi din circuitul de grild inldturd
intrarea in autooscilatie a etajului, fdrd a-i reduce
sensibilitatea. Incercarea de a folosi trioda in montaj
cu grila la masd nu a dat rezultate. Etajul este int r-ade-
vdr stabil, dar amplificarea este mult prea scdzutd.
Circuitul rezonant din circuitul anodic este cuplat
stab cu tubul. Al doilea etaj amplificator RF este
echipat cu tubul EF 184. Potentiometrul din circuitul
catodic permite reglarea amplificdrii si este util

CONVERTER

pentru 28, 21 si 14 MHz

numai la receptia semnalelor SSB cu folosirea BFO-ului
propriu al receptorului. Dacd receptorul este prevdzut
cu detector de produs pentru SSB{CW sau dacd nu
se prevede receptionarea semnalelor SSB se poate
renunta la acest potentiometru.

Oscilatorul cu cuart foloseste una din triodele
tubului ECC 960, in montaj Pierce. Circuitul anodic
este aperiodic pentru benzile de 14 si 21 MHz si
rezonant pe a 3-a armonicd a cuartului (26.4 MHz)
pentru 28 MHz. Tubul nu a fost ales in mod special.
Se poate folosi orice triodd (sou pentodd) care sd
livreze semnale comparabile ca amplitudine in toate
cele trei benzi, fard sd fie necesard modificarea
reactiei la schimbarea cristalelor de la o bandd la alta.

Mixajul se realizeazd pe grila de comandd a tubului
6J4. Sistemul prezintd avantajul unei pante mari de
conversie §i al unui zgomot redus. Circuitul anodic
este aperiodic. avind in vedere cd iesirea converteru-
[ui nu se face pe o frecventd fixd. Folosirea repetoruiui
catodic permite cuplarea converterului la receptor
printr-un circuit de impedantd joasd, ceea ce reduce
considerabil posibilitatea ca acest circuit sd capteze
eventuale semnale nedorite.

Comutatorul de game are cite o pozitie pentru
fiecare din cele trei benzi amintite mai sus, iar in
pozitia a patra conecteazd antena direct la borna
de intrare a receptorului. Cei cinci galeti care com-
pun comutatorul sint actionati simultan, au fiecare
cite doud contacte in patru pozitii §i sint ecranati
unul fatd de altul. Conform notatiei de pe schemad.
perechile de contacte mobile K1-K4, K2-K3., K5-Ké.
K7-K8 si K9-K10, sint fiecare pe cite un galet. K10
este nefolosit. Eventual ar putea fi utilizat pentru
intreruperea tensiunii anodice (pe pozitia a patra a
comutatorului). Tuburile se asazd in aso fel fatd de
comutator (in dreapta sau in stinga) incit electrodul
comutat sd fie cit mai aproape de contactul mobil.
Pldcuta care ecraneazd doi galeti succesivi pe comu-
tator trece §i prin mijlocul soclului tubului, separind
circuitul de grild de cel anodic.

n converterul realizat de autor,

cristalele au

frecventele fundamentale pe 12 400 kHz (pentru
14 MHz), 6 466 kHz (21) si 8 800 kHz (28), ceea
ce nu constituie o alegere tocmai fericitd. In banda

21 000—21 450 kHz, in care oscilatorul functioneazd
pe 19 400 kHz, banda frecventelor de iesire este
1 600—2 050 kHz. Domeniul frecventelor imagine.
17 800—17 350 kHz, cuprinde o bund parte din
banda de radiodifuziune de 16 m (17,75—17,85 MHz).
Din acest motiv a fost necesard montarea a doud
circuite de rejectie in circuitul de antend. Acordarea
lor pe 17 750 5i 17 650 MHz elimind complet imagi-
nile.

Tensiunile si curentii indicati pe schemd au fost
mdsurati cu un instrument de 50 Kohmi/V. potentio-
metrul din catodul tubului EF 184 fiind cu cursorul
sus, iar converterul fdrd antend, §i cu iesirea in

2 a 2
Bobine] MHz | Spire | Priza| riez |[carcasa |conductol
mm mm mm
Lt | 28 10 3 aer 12 1.2
Lz | 21 1 3 7 10 1,2
L3 | 14 16 5 7 10 0,69
Ls 117751 9 - 3 6,8 0.5
Ls | 1769 15 = 3 6,8 0.5
Le] 264| M1 - 3 6,8 0.5

gol. Tensiunea anodicd a oscilatorului (30 V) variazd
cu + 2 V la schimbarea gamelor.

Pentru aceeasi bandd, bobinele din etajele RF si
din grila etajului mixer sint identice. Referitor la
tabelul bobinelor spira de la care se scoate priza
se numdrd de la capdtul rece. Toate bobinele sint
«spird lingd spird» din conductor izxolat in email
Socurile sint obisnuite, de aproximativ 2.5 mH.

Cei trei condensatori variabili au rotoarele izolate
fatd de masd si sint actionati fiecare separat. O
datd realizat acordul intr-o bandd, retusul acestor
condensatori este necesar numai la deplasarea frec-
ventei de receptie cu peste 100 kHz.
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Asociatia radioamatorilor argentinieni a eliberat diplo-
ma «101» statiilor YO4CS si YO8RL, care ou reusit
frumoasa performantd de a efectua legdturi cu 101 tdri
diferite.

Pentru legdturi (receptii) efectuate cu tdrile din re-
giunea Mdrii Nordului, s-a decernat diploma NSA (R.F. a
Germaniei) statiilor: YO2-1160, YO3KSD, YOSNY, YOS5Y/,
YO5-4506, YOS8KGE, YO8-7005, YO9HP.

Reusind sd fie posesoare a peste 25 diplome internatio-
nale diferite, statiile YO2FP, YO4CS si YO80P au obtinut
diploma si calitatea de membru CHC.

Pentru legdturi efectuate cu districtele finlandeze,
statiei YO9AP] i s-a eliberat diploma OHA.

Asociatia radioamatorilor italieni a instituit o noud
diplomd intitulatd DS (Diploma Serenissima) care
se elibereazd pentru cinci legdturi (receptii) efectuate
dupd 1 ianuarie 1963 cu statii din provincia Venetia.
Legdturile (receptiile) pot fi efectuate in telegrafie,
telefonie, SSB sau mixt. Se va intocmi o lista a legdturilor
si se vor anexo cdrtile de confirmare QSL ale corespon-
dentului si 10 cup IRC. Diph se elibereazd si
statiilor de receptie.

Din R.P. Polond au sosit diplomele: W21M — legdturi
cu statn situate pe meridianul 21 — pentru YU/KA] §i

YOBOP: dibloma MSPA — 25 legdturi cu statii poloneze
din toate districtele — pentru YO7V), YOBFR s1 YOBGP.

Pentru performanta de a fi realizat legdturi cu toate
zonele de pe glob, statiei YO4CS i s-a decernat diploma

WAZ (SUA).

Diploma jubiliard iugosiavd a sosit pentru statiile:
YO21X, YO2QQ, YO3AC, YO6UN, YO7AHT, YO7vVj,
YOBDD iar diploma WAYUR — legdturi cu toate republi-
cile federale iugoslave — statiilor: YO3AC, YO4VVY,
YO5SKDL, YO7KAJ, YO7V), YOBKGE. Diploma orasulu:
Hong Kong a fost obtinutd de statia YO7DL, iar diploma
HK5 — Columbia de YO2BB. Reusind sd efectueze legdturi
cu cite 25 tdri in patru benzi diferite, statia YO6AW
a obtinut diploma 25 x 4 (R.F. a Germaniei).

Asociatia radioamatorilor japonezi a instituit diploma
WTA care se acordd pentru legdturi efectuate cu 1 000
statii diferite. iar diploma WTA/2 se elibereazd pen
tru 500 legdturi diferite. Se acordd taloane pentru
tiecare 100 stafii lucrate suplimentar. Pentru legdturi
efectuate in SSB se elibereazd o diplomd speciald. Este
necesard o listd a legdturilor in baza cdrtilor de confir-
mare QSL, care se vor inapaia dupd certificarea listei
de cdtre managerul districtului. Se vor anexa 10 cupoone
IRC.

Pentru legdturi (receptii) efectuate cu statii din re-
giunea fluviului Rin, s-a decernat diploma RRA statiilor:
YO2AHI, YO02-1160, YO3KSD, YO4KCA, YOSY), YO5NI,
YO5-4506, YO7Y), YO8GF, YOBHG, YOBKGC, YO8-700S5,
YO9HH si YO9HP. Reusind performanta de a efectua
legdturi cu toate continentele, statia YO2BS a obtinut
diploma WAC, iar YO9AFT diploma 59-SSB (S.U.A.).
Diploma ce se acordd pentru legdturi efectuate cu radio-
amatori din tdrile membre in ON.U. a sosit pentru
YOSALH si YOJAHT. Diplama de membru Ockenden
(Anglia) — legdituri cu membrii clubului — a fost decer-
natd statiilor: YO6AW, YO7VY] si YOBRL. Din insula
Bornholm (Danemarca) a sosit diploma Bl pentru YOSTI,
YO6AW si YOBDD. Pentru legdturile (receptiile) efectuate
cu radioamatori din tdrile europene, asociatia radio-
omatorilor suedezi a decernat diploma WECC statiilor:
YO2AGS, Y02-1120, YO5CU, YOSKDL, YO5-3547, YOS5
3553, YO6XK si YO9KAG.

Radioamatorii care au reugit sd efectueze legdturi
cu statiuni din orasul Tokio pot solicita diploma WAT.
Pentru aceasta trebuie efectuate legdturi cu 15 statii din
S diviziuni diferite ale orasului Tokio (din totalul de 26
diviziuni existente). Se va intocmi o listd a legdturilor
si se vor anexa 8 cupoane IRC.

Diploma braziliand WBH — legdturi cu statii din
Belo Horizonte — a fost obtinutd de statia YO2BB, iar
diploma WAG — legdturi cu toate prefixele din R.F. a
Germaniei — de cdtre statia YO2BY. Pentru statiile de
receptie au sosit diplomele: LAC (S.U.A.) — receptionat

, toate continentele — pentru Y02-1544, YO4-3086, YOS5
3549, YO5-4523, YOB-7041, YO9-8510 si diploma HAC
(Japonia) pentru YO5-4512; diploma DX pentru YO7-6557,
YO09-8510, YO09-8813; diploma WL —— receptionat 25
tdri din toate continentele — pentru YO7-6557 si YO9-8813.

O diplomd valoroasé — VHF (Olanda) — a fost obtinuta
de statia YO7VS care a reusit sd efectueze legdturi pe
UUS cu sase tdri europene.

Din Austria au sosit diplomele: WDRA — legdturi cu
tdrile dundrene — pentru YO7Vl, YO9HP si diploma
WPX-Zona 15 — lucrat prefixe din zona a 15-a — pentru
statiile: YO2AHI, YOSNU, YO6AW, YO9HH, YO9HP,
YOBKGC.

Nicu NEACSU
YOiYzZ

pE LA BIRouL QSL

La biroul QSL sosesc ziinic
noi §i interesante ciryi de
confirmare pe adresa radio-
amatorilor YO.

lati in continuare citeva
DX-uri deosebite:

YV4UE (Venezuela) —
YO3AFM; BRIS (Guyana) —
YO3JU; VCICN (Guineea)
— YO2-1113; WB6SAZ (Ca-
lifornia) si YVIWX (Vene-
zuela) — YO3AG; E1CF (ir-
landa) — YOBAP; SV@WY
(Grecia) — YO3RX; HK@AI
(Columbia) —  YO9AFF;
KL7BZO (Alaska) — YO8DD;
W40TE (S.U.A.) — YOSHP;
CR6CK (Angola) — YOENI;
DU9FB (Filipine) — YO3-
2223; YS10 (Salvador) —
YO3YZ; TA2SK (Turcia)
— YO9HP; ZL2BCF (Noua
Zeelandi) — YO3SC; HV3S|
(italia) — YO3UA:; ZK1AR
(Islanda); 9VIPEIB (Singa-
pore) si WHAUAF/KH6 (Ha-
wai) — YO3LM; S5N2AAF
(Nigeria) — YO3CR; TT8AQ
(Florida) — YO3KAA; EL2R
(Liberia) — YO3JF; CR7BN
(Mozambic) — YO2BV; ZD8|
(Istanda) — YOB-7565; ST2SA
(Sudan) — YO2-1051; TI2WA
(Costa Rica) — YO4XF,
6WBBF (Senegal) — YO3SC;
CE3EX (Chile) — YO9AP):
VS6FS (Hongkong) si HS1RZ
(Tailanda) — YO3GK ; 5A2TR
(Libia) — YO3ZA.
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DIPLOME YO TRIMISE RADIOAMATORILOR

Publicdm fin caontinuare lista
statiilor care au obtinut In ultima
perioada diferite diplome elibe-
rate de F.R.R. Numaérul de ordine
reprezintd numdérul diplomei res-
pective.

Diploma YO-LC

Clasa I: 57. OZ4FF; 58. OK1ZQ;
59. YO3RR; 60. YOBKGE; 61.
YOBOG; 62. YO2BB; 63. YO8FZ;
64. YOS5LP; 65. YU4AAJ; 66.
LZ2KRZ; 67. YO2AHI.

Clasall: 84. YO6XB; 85. YO7VF;
86. YO4AHE; 87. YO3AIK; 88
YOSKDL; 980. YOBAEZ; 91.
YO8MF;92. YOSACW,; 83. YO3FU;
94. YO5TD.

Clasa Ill: 105. YO4KBJ; 106.
YO8UX; 107. YOB80G: 108
YOBKGE; 109. YO3AAJ; 110
YOB8YF:111. YO2IS;112. YOBAHL,
113. YO8KAE; 114. YOTKFA; 115.
YOTAHT.

Diploma YO-45 P

Clasa |I: 61. SM3DSE; 62
DL1TA;63. OE1GFW,; 64. HA2ME;
65. OE1MS; 66. WASEZP; 67.
JATFS; 68. DM2BFM; 69. DLBKJ;
70. WSBEK.

Clasa |II: 61. YOSCF; 62.
OK1AEL; 63. DJ9ID; 64. ZP5EC;
65. JT1AJ; 68. DJ8SG; 67.
HESGFY; 68. G3AIM; 69. GAaPEJ;
70. YU4OB.

Clasa 11l: 70. YO3AFM; 71.

YOSCF; 72. JA3BCC: 73. SP1BHX;

74. VE3FXR; 75. LZ1KCP; 76.
PY2DBU; 77. OK2LS: 78. LA1BJ;
79. VE1DH.

Diploma YO-CM

51. LZ1AZ; 52. YO2AMHI; 53
YO9APJ; 54. YOBKGC: 55

HIBXAL.
Diploma YO-DR
128. YOSKAW; 129. YO5UW

130. YOSTR; 131. YOSLU; 132.
YO2AAF; 133. YO4WV; 134,
YO2AHI; 135. YU3TY; 136

YO6UX; 137. GW3MTL.
Diploma YO-2x2

49. YOINF; 50. YOBKAF; 51.
YO4KBJ; 52. YOGAFN:; 53
YOSAEW; 54. YO8MF; 55
YO6AJYP; 56. YO6AKJ; 57.

YO3KAA/P; 58. YO6XO.
Diploma YO-10x10

40. YO9APJ; 41. YO5TR; 42.
YOSLU; 43. YO3NN; 44. YO6XO:

45. YO6AJI.
Diploma YO-20x20

43. YO3FU; 44. ONACE; 45.
4x4VG; 46. OK1BB: 47. HIBXAL.

Diploma Y0-20Z

Clasa I: 57. VK4SS; 58. DJ4VX;

50. KIQVYV; 60. FOMD.

Clasalll; 68. YO9EM; 69. YU3TY;
70. G3PQF; 71. YO3FU; 72
OK3Ul; 73. DL4BO; 74. G2AFS;
75. WA4UQQ; 76. GW3MTL; 77.

DJ1GX.

Clasa Il 75. YO4WYV; 76.
YO3FU; 77. YO9APJ; 78. SPSZK;
79. HERB; 80. HA7PG; 81. 2S3D;
82. HIBXAL; B3. ZS3BP; 84. F5NG.

Diploma YO-25M

Clasal; 10.W9UZS; 11. SPSAFL;
12. YVSACP, 13. wBWT,; 14
DJ6EO; 15. G5GH: 16. DJ2XP;

17. HASKDQ; 18. YO2BN; 19.
OK1JN.

Clasa Il: 10. SP9AJT; 11.
OE3MOW; 12. CR6DX; 13.
WALSSM; 14. YOSKAU; 15.
YOG6AW; 16. YO3JF; 17. DJ8OJ;
18. F2VX; 19. HASAF.

Clasa lll: 10. YO6GJ; 11.
YOBAFP; 12. YO5NU; 13. YOSYJ:
14. YO5LP; 15. YO5TR; 16. YO5LU;
17. YO8GF; 18. YOSBABL: 18.
YO&aTJ.

Diploma YO-40 x 40

71. YOSLD; 72. YOSTY; 73.
YOSCU; 74. YO5TE 75. YOTDL;
76. YO9AFY; 77. YOSTO; 7a.
YO8OP; 79. YO8MG: 80. YO2IW.

Diploma YO-30 x 80

45. YOTKAJ; 46. YO3FU; 47.
YO9AGI; 48. YO2AHI.

Diploma YO-180

110. YUIBPQ; 111. YOTKAJ;
112. YOSKAW; 113, YO2AHI; 114,
YOSTM; 115. YO4WV/MM; 116.
YO9AGI; 117. UC2BX; 118. 111Z;
119. YOGAJI.

Diploma YO-AM
41. YO6-5116; 42. YO9-8732; 43.
YO9HP; 44. YO5DR; 45. YO8KGC;
46. YOSBABL; 47. YO3JW; 48.
YOEKBM; 49. YO2IY:; 50. YO80G.

Diploma YO DX CLUB

1087. UHBDR; 1088. UAQMX;
1089. UQ2HO; 1090. UL7JZ; 1001.
UL7KFB; 1092. UBSKNH; 1093.
UHBAA; 1094, UAGKLA; 1095
UA4KHT; 1096. UL7GW.




touring
BONJOUR ROUMANIE! club de <0

Comitetul francez pentru turismul scolar, afiliat
la «Touring Ciub de France», a organizat, recent,
pentru elevii de liceu din Franta in virstd de 15-18 ani DL
un interesant concurs intitulat «Buna ziua, Romanien!

Organizatorii au difuzat in toate liceele numeroase g
afise, pliante si prospecte in care sint popularizate BONJOUR ROUMANII
conditiile concursului si o serie de obiective turistice
din tara noastrd (Delta Dunarii, Muntii Carpati, lito-
ralul Marii Negre etc.).

Concurentii trebuie sa raspundd la opt intrebari,
dintre care cinci obligatorii si trei facultative. lata
citeva dintre intrebari: «<Romania este considerata ca
o sord latina a Frantei; cum puteti argumenta acest
lucru?» (maximum trei pagini de text). «Ce posibili-
tati turistice oferd Romania turistilor francezi?» «Pu-
teti s desenati un cupliu de dansatori in costume
foiclorice romanesti?» «Cine este personajul istoric
din fotografia alaturata?» etc.

Desigur pentru a raspunde cit mai complet la toate
aceste chestiuni, tinerii francezi trebuie sa se docu-
menteze cu toatd seriozitatea. Opt dintre elevii care
vor raspunde la toate intrebdrile vor primi drept premiu

CONCOURS 1¢

ORGANISF PAR LI
COMITF DI TOURISMF SCO

avec Ic parrainage de
PAmbassade de Roumanic et 'appre
du Ministere dc I'Education Natiot

Comcours réservé sus peunes geus of feun

de narwaalie¢ (rangaise. més catre ke 1 jams

€ Je 11 déxembee 191, fréqueniaar e
wements scnlsires.

din partea A.C.R. o excursie in Romania, intre 2-21 e Tro M i
. . . . fine Nare
iulie a.c, Ne va face o deosebita placere sa-i cunoas- o AT S
tem. o 1A i ¢
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’ castd foate conjine lata o fotocopie dupa un ongina:

LOTERIE pentru Avix = 1, ] . . L. A A q q
B teammy | YAL 1 kst bilet de «loterie pentru aviatie», «Prin aviatie la glorien — desi se

a carui tragere urma sa aiba loc géasea in anul de gratie 1930 — a-
la 1 august 1930. Ei a fost emis de corda, in continuare, putin, chiar
unii entuziasti simpatizanti si pi- foarte putin interes si ajutor mate-
loti care alcatuiau asociatia «Avi- rial aviatiei, mai ales celei sportive.
onul Prahovei» din Ploiesti. Au trebuit ca sa mai treaca

Nu se stie daca premiui (un au- citiva ani pentru ca oficialitatile
tomobil «cupeur) a fost cistigat sa inceapa sa sprijine cu oarecare
de cineva, dupa cum, tot asa, nu eficientd achizitionarea de avioane
stim cifi bani s-au strins cu aceasta  din strdinatate. Dar, tot cu spriji-
actiune pornita in intreaga tard si  nul direct al cetateanului, prin emi-
daca s-a putut cumpéara barem un  siunea faimosului «timbru al avi-
singur (si simbolic) aeroplan. Dar, atiei» obligatoriu. «pacoste» cum
ceea ce stim este faptul ca statul a caracterizat-o un gazetar al tim-
care agita cu atita emfaza lozinca pului si care a dainuit piné in 1944
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Construirea unor machete de vase este o pasiune
pentru toate virstele; unii amatori realizeaza adevdrate

ISTORIA opere de arla din macheltele lor $i nu putini poseda ade- PREMIUL «OSCAR» 1968
varate flote. Tindrul spaniol Antonio Maura Giner si-a
_MAR INE! propus si realizeze o istorie a marinei in machete.
IN... Pina acum a construit un mare nulmér de vase, de
diverse tipuri si din diverse epoci. In fotografia ald-
MACHETE turata el prezinta doud din cele mai frumgase con- Traditionalul «Salon !
strucfii: vasul spaniol «Juan Sebastian Elcano» si inventiilor care se organi-
vasul german «Pamirn. zeaza anual la Bruxelles

a prezentat §i in actuala
editie, pe lingd cele mai
nastrugnice aparate $1 ma-
$INi uneie interesante nou-
1ayl de utilitate practica
Premiul «Oscar», de pilda.
a fost acordat inventato-
rului Gerardus van Ger-
ver din Vankenswaard (O-
landa) pentru scaunul mo-
bildestinat invalizilor.pre-
zentat in fotografia ala-
turatd. Scaunu} este pre-
vdzut cu un sistem de
brate care, actionate de
invalid prin citeva manete.
pot sa il ridice §i sa il
depuna pe pat sau pe un
fotoliu. Primind cupa ofe-
ritd, Gerven demonstreaza
posibilitatile inventiei sale.




AUTOMOBILUL ELECTRIC — IN SERIE!

TURISTICE

CURIOZITATI

Ceea ce pdrea ieri «science-fiction» a devenit astazi realitate: automo-
bilul electric a intrat In productie de serie. Initiativa apartine lui TheWes-
tinghouse Electric Corporation (SUA) care a inceput fabricatia cu mode-
lul prezentat in fotografia aldturata, numit «Marketteer I». Micul vehicul
se construieste la uzinele din Relands (California). El este echipat cu
sase baterii de 12 volti si poate atinge o vitezd de 40 km pe ord. Raza de
actiune: 80 km. Costul per kilometru este neinsemnat, deoarece bateriile,
a caror duratd de functionare este de doi ani, se pot incdrca prin simpld
conectare la o priza obisnuitd. «Marketteer» inseamnd «cumpdratorub»,
ceea ce aratd cd masina este destinata circulatiei in oras pentru tirguieli.

motor, care se bucurd de foarte bune
aprecieri din partea specialistilor in
acest domeniu. Deosebit de elegante
si usor de pilotat sania-scuter Yo-
maha poate atinge 60 km pe ord.

Pentru a feri pe sportivi de cu-
rentul rece de aer, sania are parbriz
din plexiglas, mai putin vizibil in
fotografie, din cauza transparentei.
Cu Yamaha se poate circula si noap-
tea avind in fatd un far destul de
puternic.

»IARNA CAR SI
VARA SANIE“

larna s-a retras de mult spre Pol,
dar constructorii firmei japoneze Ya-
maha se gindesc de pe acum la
nevoile amatorilor de sporturi pe
zdpadé. Ei au pus la punct construirea
in mare serie a unor sdniute cu

Pentru amatorii de peisaj campestru, firma francezd Dubigeon
din Normandia a construit casa turisticd prezentatd in fotografia
aldturatd. Realizatd din panouri de masd plasticd, fixate pe armd-
turd metalicd. aceastd originald casd cu mai multe incdperi poate
fi transportard si montatd cu multa usuringd. Incaperea principald.
avind mari geamuri din plexiglas, ii face pe locatari si se simta
cu adevdrat in mijlocul naturii.

DIN TOATA LUMEA

@ Strdzile oraselor mo-
derne sint tixite de auto-
mabile; in unele locur:
«conflictul» dintre sofer:
si pietoni a devenit o
problemd greu de rezol-
vat. Un colectiv de spe-
cialisti maghiari au pus
la punct un dispozitiv
(inspirat de aso-numita
metodd a «undei verzi»),
care ajutd considerabil
accelerarea circulatiei fa-
rd a periclita viata pie-
tonilor. Esenta acestei
metode constd in aceea
cd, o datd ajunsd «pe
verde» masina ce se de-
plaseazd cu o vitezd sta-
bilitd intilneste semna-
lul verde la toate inter-
sectitle prin care trece.
Instalatia automata de
reglementare a circula-
tiei este prevdzutd cu
patru programe: pentru
intensitatea maximd a
circulatiei, pentru circu-
latia obisnuitd, pentru
noapte etc. Linia «undei
verzi» se compune din
10 dispozitive perfect sin-
cronizate.

® In anul 1965 a in-
ceput in S.U.A. constru-
irea unes retele de auto-
strdzi cu patru pind la
opt benzi de circulatie,
avind o lungime totald
de 66 000 km. Costul
acestui program pind la

termenul final (prevdzut
in 1972) se ridicd la
peste 50 miliarde dolari.
Fondurile se string din
impozite speciale pe ben-
zind, cauciucuri etc. Se
prevede ¢d aceste auto-
strdzi vor prelua peste
25 la suta din circulatia
autovehiculelor intregii
tdri, despovdrind consi-
derabil vechile artere de
circulagie.

Avantajele economice
ale sistemului de auto-
strdzi compenseazd su-
mele investite, deoarece
crutd nervii, economises-
te combustibil si timp,
diminueazd numdrul ac-
cidentelor, uzura mate-
rialului si pretul de cost
al transportului.

® In Japonia va incepe
fabricarea pe scard in-
dustriala a unui nou tip
de ceas de mind coman-
dat cu cuarg. Acest super-
cronometru va functiona
intr-o lund cu o aproxi-

-matie de numai o secun-

dd fatd de timpul astro-
nomic. Ceasurile cu cuart
(inferioare ca precizie nu-
mai ceasurilor atomice)
sint folosite de citva timp
si in cosmonauticd. Inima
mecanismului  electro-
nic al ceasului il for-
meazd un cristal de cuart
de mdrimea sectiunii

unui bdt de chibrit. O
mini-baterie electricad im-
primd cristolului 8 192
oscilatii pe secunda (la
ceasurile obisnuite bo-
lansul este de maximum
5 oscilatii pe secundd).
Un sistem miniaturizat
de elemente electronice
transmite oscilatiile uni-
forme unui motoras mi-
nuscul care actioneazd
ardtdtoarele. Ceasul con-
tine 60 de tranzistori,
80 rezistente si 50 con
densatori. Intreaga insta-
latie este alimentaté cu
a milioana parte din con-
sumul de curent al unui
bec de 100 W.

@ Madsurdtorile efec-
tuate de sonda ameri
cand «Mariner 5» si de
statia de cercetdri sovie-
ticd «Venus 4» au con
firmat cd atmosfera pla-
netei Venus este dtit de
densd, incit razele de
lumind nu se propagd
in linie dreaptd, c¢i se
curbeazd in jurul intregii
planete. Fizicianul ame-
rican dr. Eshleman, co-
mentind cele de mai sus,
a declarat c¢d un om
aflat pe Venus ar putea
sd priveascd in jurul in-
tregii planete si ar dis-
tinge, la orizont, chiar
propriul sdu spate, dacé
vederea ar putea pdtrun-
de prin atmosfera densa
a acestei planete.

ASALTUL BARIEREI

Viteza de 400 km/h cu motocicleta
nu a fost atinsd incd, desi s-au execu-
tat numeroase tentative. Recordul mon-
dial omologat este de 361,410 kmjh
si apartine pilotului american John-
son, pe o motocicletd «Triumphy.
Viteza cea mai mare atinsd este
395,350 kmfh.

De curind, constructorul englez Fred
Cooper, in virstd de 41 ani. a con-

Viteza obignuitd a pie-
tonului, de circa 4 km pe
or3, i s-a parut olandezu-
lui lohann van Verst cu
totul nemultumitoare. El
are. dupa cum a declarat.
«betia vitezei», dar cum
n-a avut posibilitate sa
procure un vehicul pe
masura pasiunii sale, s-a
sindit sa-gi construiasci
singur o «masina». Si a
construit. lata-l, in foto-
grafia alaturata, plecat la
plimbare pe strazile ora-
sului Haga. «Magsina» sa.
cu totul originala, este
o simpla cada de baie uza-
14 pe care a echipat-o cu
un mic motoras §i i-a
addugat roli s volan.
Dupa prima probi con-
structorul ar fi spus: «Asa
mai merge. Am atins 40
km pe oral».

DE 400 k mh

struit o motocicletd cu care sperd
sd depdseascd 400 kmjh. Este vorba
de magina Cyclotron pe care Cooper
a montat doud motoare Triumph de
650 cmc fiecare. Pind in prezent
motocicleta n-a putut fi incercatd
la puterea ei maximd, pentru cd
Cooper n-a gdsit incd o pistd cores-
punzdtoare.
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«Tin sd vd multumesc pentru
apelul adresat cititorilor de a
md ajuta in vederea perfectiond-
rii actualului tip de aer i
construitd de mine. Mi-au sosit
numeroase scrisori in care mi se
dau sugestii §i schite referitoare
la perfectionarea aerosaniei sau
in vederea construirii unui vehi-
cul similar §i cu performante
imbundtatite.

Printre cei care mi~au scris
sint: Adrian Damaschi, inginer
(Brasov), Clement Alexandrescu
— student la Institutul Politeh-
nic (Bucuresti), Florin Barbd Rasd,
elev (Bucuresti), Victor Zarnescu
(Fetesti). Alti cititori ai revistei,
printre care.Aurel Gheorghiu din
Giurgiu, Dorin Mihut din Sibiu,
Mihai Lefnic din Arad mi-au soli-
citat diferite planuri §i schite
ale aerosaniei. Unii m-au intrebat
ce m-a determinat sd construiesc
acest mijloc de deplasare. Le-am
rdspuns cd aici la noi, la Brinco-
venesti, zdpada este abundentd
in timpul iernii iar serviciul meu
md obligd s& md deplasez pe
teren in locuri greu accesibile
altor vehicule.

Rog redactia sd transmitd mul-
tumirile mele tuturor celor care
mi-guscrisn. Vasile Negrea —
Brincovenesti jud. Mures.

JZICA COLORATA

Inci de mult, s-a stabilit ¢ o
combinagie intre muzici §i cu-
loare are o atractie emotionald
aeosebita asupra ascultitoriior.
Senzagia produsi este de ordin
psihologic si completeazi anu-
mite afectiuni ale ascultitorului
in diferite momente ale muzicii.

Edison a ficut incerciri de a
acompania executia muzicali cu
efectul luminos. Pini in prezent
o serie de lucriri simfonice au
fost adaptate pentru exacutii co-
loro-muzicale. S-au scris $i lu-
criri muzicale moderne,speciale
pentru acest gen. Este edifica-
tor in aceastd directie poemul
simfonic «Prometeus.

Principiul de functionare al
inscalatiilor de culoare muzicala
se bazeazi pe descompunerea
culorilor in functie de frecventa
tonului de bazd acustic, iar
{uminozitatea fluxului luminas
variazi proporgional cu tiria
semnalului. Se consideri ci sem-
nalelor din grupa basilor 130—
200 Hz (frecvente joase) trebuie
si le corespundi culoarea ro-
sie, frecventelor medii 200—
1000 Hz culoarea galbeni sau
verde, frecventelor acustice

inalte, mai mari de 1000 Hz,
culoarea albastru-bleu deschis.
Aceastd descompunere este con-
ventionali. Tensiunea frecven-
telor acustice se obtine de la

borna de iesire (difuzor) a agre-
gatului de ascultare (magneto-
fon, receptor, linie de radiofi-
care) care, amplificate §i selec-
tate cu ajutorul a trei filtre,
formeazd trei canale separate,
fiecare corespunzind unui flux
luminos distinct din gama spec-
trului galben, rosu sau albastru.
Combinatia dintre culori intre-
geste spectrul, producind astfel
o senzatie optici plicuti. (loan
Maris, Bucuresti).

ARANDULUI

Cu citva timp in urmi — ne
scrie  corespondentul nostru
lon Rista din Timisoara —
Cercul micilor turisti de la
Scoala generali nr. 4 din locali-
tate, indrumati de tovarisul
M. Teodor din Comisia de tu-
rism a Consiliuluimunicipal pen-
tru educatie fizicl i sport, a or-
ganizat o excursie, combinati
cu drumetie, in Muntii Zaran-
dului. La aceastid primi excursie
au participat 20 mici turisti. Cei
68 km pind la Radna s-au
parcurs cu trenul, iar de acolo
pinid la cabana Cisoaia (9 km),
pe jos. Cu acest prilej excursio-
nigtii au vizitat cetatea Soimus,
iar seara au organizat un foc de
tabiri.

n programul micilor curisci
sint previzute multe alce acgiuni
de acest fel, la care numairul
participangilor va fi din ce in ce
mai mare.

'ATISTICA

Gheorghe Haloca din Ga-
lagi este un consecvent cititor
al revistei noastre. Ficind o
analizi a spatiului rezervat in
anul 1967 expunerii diferitelor
teme, el a gisit urmaitoarea
situagie (pe pagini in medie la
fiecare numir):

® Reportaje §i articole din
activitatea tehnici sportivi 1,58
pag. ® Turism si alpinism —
2,91 pag. @ Aviagie si aeromo-
delism — 6,41 pag. ® Radioama-
torism — 6,17 pag. ® Tir —
1,08 pag. @ Automobilism —
3,67 pag. ® Motcociclism —
1,08 pag. ® Cosmonautici —
2,25 pag. @ Riaspunsuri citito-
rilor — 1,25 pag. @ Magazin —
2 pag. @ Sporturi nautice si
navomodelism — 0,58 pag.

Concluzia pe care o trage din
aceastd statistici este aceea c¢i
se acordd prea putin spatiu
activititilor nautice cu caracter
tehnic aplicaeiv.

Trebuie si recunoastem ci
cititorul nostru are dreptate.
Dar aceasti penurie de materia-
le are §i o cauzid obiectivi.
Exceptind navomadelismul,

=

care desfisoari o activitate con-
tinud s$i organizatd, celelalte
sporturi nautice cu caracter
tehnic (ne referim in special la
sportul subacvatic si motonau-
tic) sint ca si inexistente. Deci.
nu prea avem ce scrie...

BABY-SITTI

N

Atit eu cit §i sotia sintem surzi.
Avem copil nou ndscut §i ne
este foarte greu sd-l crestem
singuri, pentru cd pe timpul nop-
tii trebuie sé-1 tinem mereu sub
priviri, sd facem pe rind de
gardd.

Dupd multe nopti nedormite
resimgim acest efort, intrucit atit
eu cit i sotia sintem in cimpal
muncii. Aprinderea unui bec elec-
tric — de exemplu — cind copi-
lul incepe sd plingd in timpul
noptii ne-ar scuti sé mai facem
de gardd. Existd un asemenea
avertizor? (Anton Voicild —
Pitesti).

Dim mai jos descrierea aver-
tizorului «BABY-SITTER» con-
struit de George D. OPRESCU,
care oferd rezxultate dintre cele
mai bune.

Dupid cum se vede din sche-
mid, avertizorul contine o
capsuld microfonici cu cirbune,
tip telefon, cu o rezistentd inte-
rioard (fir: semnal sonor in
pozitie verticali) de circa 500
ohmi. Microfonul este cuplat
de restul montajului printr-un
transformator special de micro-
fon cu raporcul de 1 :15 la
1—20. Transformatorul poate
fi realizat pe un miez de tole de
ferosiliciu cu suprafaga sectiunii
de 0,5—1 an? avind la primar
200 spire din sirmi emailatd de
0,15—0,2 mm si la secundar
3000—4000 spire din sirmi e
mailatd de 0,05—0,07 mm (Poa-
te fi utilizat un transformator de
sonerie legat cu infisurarea de
8 V la microfon iar cea de
220 V la tranzistor).

Tranzistorul are rolul de am-
plificator al curentului care,
actionind releul, stabileste a-
prinderea becului electric aver-
tizor.

Sensibilitatea montajului de-
pinde atit de microfonul folgsit
cit §i de factorul de amplificare
al tranzistorului $i al releului.
Releul va fi reglat astfel ca
atunci cind copilul plinge sa se
atragd si s3 se aprindi becul.
Reglajul se face de la suruburile
de contact ale lamelei comuta-
toare. Dupi verificarea funcgio-
ndrii, intreg montajul va fi in-
trodus intr-o cutie de material
plastic in care se vor fixa si cele
douid baterii de alimentare. Se
va avea griji ca pozitia micro-
fonului si fie verticali. Averti-
zorul va fi previzut cu un brag
care sa permiti aducerea lui
intr-o pozitie convenabili in
imediata apropiere a copilului.

Alimentarea se face de la
doui baterii de lanterni de
4.5 V (previzute cu intrerupi-
toare), una pentru microfon si
una pentru circuitul amplifica-
tor. Durata de functionare (con-
tinud) a ambelor baterii este
de circa o luni de zile.

Dacd si alti cititori dispun de
scheme ale unor avertizoare ce
pot fi folosite de cei lipsiti de auz
sint rugati s le trimitd tovardsu-
lui Anton VYoicild, Bd. Republicii,
blocul 3 apartamentul 20 —
Pitesti.

JLEIURI CU
3ISULFURA
MOLIBDEN

inginerul constructor loan
Mija din Galati se intereseazd
de mdrirea durabilitdtii motoa-
relor de automobil prin aditiva-
rea uleiului cu grafit sau bisul-
furd de molibden, dupd cum se
recomandd in unele lucrdri de
specialitate.

Rispunde ing. Dinu GEOR-
GESCU

Atit grafitul cit i bisulfura
de molibden sint «lubrifianti
solizi de extremi presiune».
Acestia au calitatea de 2 adera
pe suprafete metalice. Primul
{ubrifiant solid utilizat ca aditiv
al uleiului a fost grafitul. In pre-
zent acesta se intrebuinteazi
numai in cazuri extrem de rare,
locul s3u fiind preluat de bisul
fura de molibden care aderi
mai bine la suprafetele metalice,
rezisti la presiuni §i tempera
turi mai ridicate, are un coefi-
cient de frecare mai redus §i mai
ales nu produce gomarea uleiu-
lui, fenomen intilnit in cazul
utilizdrii grafitului.

Bisulfura de molibden se poa-
te utiliza cu succes atit In cazul
rodajului cit $i in exploatarea
curenti. Pentru aceasta, bisul-
fura de molibden se prepari
in suspensie uleioas3, in flacoa-
ne, din care se introduce in
uleiul existent in baie. Notim
cd aditivarea initiald cu bisulfurd
de molibden nu se poate face in
rafinirii, intrucit la o depozi-
tare mai indelungati, lubrifian-
tul solid sedimenteazi.

In striinitate exista o serie de
firme ca «Molycote», «Rocol»
$.a. specializate in producerea
unor asemenea lubrifiangi. Cu
ajutorul bisulfurii de molibden
s-au ficut experiente specta-
culoase; astfel un autoturism
Volkswagen, din baia ciruia s-a
scurs uleiul aditivat anterior
cu bisulfuri de molibden, a
parcurs 80 km in condigii de
pantd, fird a se produce dete-
rioriri mecanice in motor, un-
gerea fiind asiguracd de bisul-
fura care aderase anterior la
suprafetele mecalice.

n tara noastri, uzinele con-
structoare de automobile utili-
zeazd pe diferite perioade bi-
sulfura de molibden sub diverse
forme. De asemenea, la Institu-
tul Politehnic din Cluj, s-a pus
la punct tehnologia de fabricare
a bisulfurii de molibden.

Institutul de cercetiri-tran-
sporturi din Bucuresti a expe-
rimentat acest produs, stabilind
ci rodajul cu bisulfuri de molib-
den produce o reducere a uzu-
rilor cu 60%. asigurind totoda-
ti o calitate ridicati a suprafe-
telor rodate, prin tasarea aspe-
rititilor si nu prin ruperea lor.

Este de dorit ca organele
de specialitate din Ministerul
Petrolului si ia misuri pentru
fabricarea pe scari industriald
si livrarea flacoanelor cu sus-
pensie uleioasi de bisulfuri de
molibden, a clrei eficacitate
este doveditd atit in rodaj cic
si In exploatarea curenti.

PE URT

loan Rusu — Cimpulung
Moldovenesc. Pentru a cipita
experienta necesard, trebuia si
incepeti cu constructia radio-

receptorului. cu un tranzistor.
Apoi puteti continua i cu alcele,
mai complicate.

Virgil lonescu — Oltenita.
Cunostintele si mai ales posibi-
lititile de care dispuneti in
prezent, ca elev de liceu, nu vi
pot permite si incepeti con-
strucgia unui planor cu care si
zburagi. Dupi terminarea Insti-
tutului Politehnic vi veti putea
implini $i aceasti doringid daci,
bineingeles, veti persevera.

Marian Carol — Satu
Mare. intr-un numir viicor vegi
gisi descrierea unei doze elec-
trice (pentru chitari) care va
putea fi construiti si de ama-
tori.

Dumitru Popescu — lasi.
Inovatia despre care ne-ati scris
o puteti trimite spre brevetare
la Directia generali pentru me-
trologie, standarde si inventii,
Str. $uirber Vodi nr. 174, Bucu-
resti.

Eugen Trofim — Suceava.
La noi in ¢ard mai multi aero-
modelisti au realizat aeromo-
dele teleghidate. Succese mai
de seamid au fost obtinute anul
trecue la concursul de la Oradea
de citre aeromodelistul Al. Cso-
mo, de la Cercul de aeromodele
al Consiliului municipal pentru
educatie fizici §1 sport-Oradea.

Adrian Cazacu — Ridiuti.
Cristalul dozei de picup nu este
din cuarg, ci dintr-o substanga
chimicd cu proprietiti piezoe-
lectrice. Intrucit aceasti sub-
stantd este solubili in api, doza
picupului trebuie feriti de ume-
zeala.

Dumitru  Floricicd —
Tr. Severin. incepeti cu con-
structia de rachetomodele mai
simple, bineinteles sub fndru-
marea gi controlul unui in-
structor de specialitate. Mai
tirziu putegi construi §i rache-
tomodelul publicat in revista
nr. 2/1968.

Leon Spodheim — Sana-
torul T.B.C. Virful Cimpu-
lui, jud. Botosani. Pentru a
folosi cu succes redresorul pen-
tru incircat acumulatorii ra-
dioreceptorului portabil con-
struit pentru 110 V, curent
alternativ, dintr-un transforma-
tor de sonerie la 220 V, puteti
realiza un autotransformator
scotind o prizdi la jumicatea
infisurdrii, dupi ce ati inldcurat
infisuririle secundare pentru
6s5i8V.

Barbu Valeriude la ICCPT
— Fundulea, jud. lifov — are
nevoie de schema si valorile
pieselor amplificatorului stereo
«Telewatet VS 55» despre care
se vorbeste in cartea «Stereo-
fonia si aplicatiile ei».

Vasile Chiujdea (Str. Cim-
pul Alb 19, Codlea — jud.
Bragov) vrea si-si confectione-
ze un bumerang, in care scop
doreste si corespondeze cu alti
amatori interesati In aceeasi
problema.

lon Cazan din Constanta,
Bd. Lenin nr. 65, doreste si-si
construiasci o barcé cu motor.
Are nevoie de un plan dupi care
sé&-si poatd construi barca i de
schita unui clrucior cu doud
roti, pe care si transporte am-
barcatia remorcati de auto-
mobil.

Cititorii care pot da indicatiile
cerute sint rugati sd scrie direct
celor de mai sus.
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REDACTIA: Bucuresti, Str. Episcopiei nr. 9; Sectorul 1. Telefon 15.07.88. TIPARUL:
Combinatul Poligrafic «Casa Scinteii». Bucuresti. ABONAMENTE: 1 an — 36 lei; 6 luni —

18 lei; 3 luni — 9 lei.

PRETUL 3 LEI
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ABRICA
DE CUIE,
SIRMA
SI LANTURLI,
GALATI

Bd. George Cosbuc nr. 219

UZINA DE
PROTOTIPURI

S| REPARATII DE
UTILA) CHIMIC

Fagaras telefon 1710

EXECUTA:

e utilaje emai-
late antiacid pind
la 1000 litri @ ca-
uciucari de utilaje
® cauciucari de
valturi pentru in-
dustria celulozei si
hirtiei e capace
ambutisate de la
® 219 — 1600 mm
® segmenti pentru
capace de la ¢ 1600
— 3200 mm.

LIVREAZA:
® cuie constructii 1,8 — 4 mm;

e tinte albe 1,2 — 1,6 mm e cuie
tabla 2 — 2,2 mm @ cuie wagnere
® cuie turnitorie @ sirma arsa
stas 889-52 e lanturi industriale
20 — 38 mm. |

Pentru obtinerea repartitiilor,
solicitatorii se voradresalaM.|l.M.
— D.A.D. — Bucuresti.

Presa hidrauiicd de 1000 tone cu matrita pentru bombare




Campionatul republican de vitezi
in coasti s-a reluat. dupi o intreru-
pere de 15 ani, pe serpentinele
Hulei Mediasului. Pentru prima eta-
pa. din cele patru cit cuprinde com-
petitia, s-au inscris si au participat
61 de automobilisti din mai multe
orase ale tirii. Traseul, de-a lungul
ciruia au venit si asiste citeva mii
de spectatori. a misurat 2.5 km.
adica aceeasi lungime ca si «coasta»
de la Sinaia, pe care alergau in trecut
Petre Cristea. Jean Calcianu si altii.

Acest debut in noul sezon sportiv
si intr-un gen nou de intreceri auto-
mobilistice a fost reusit — ca numir
de participanti la start, ca organizare,
ca arbitrai. Trebuie si subliniem in

primul rind faptul ¢ nici un concu-
rent nu a abandonat, ceea ce dove-
deste ci magsinile au fost bine pregi-
tite si ca automobilistii nostri au
inceput si se familiarizeze cu intre-
cerile. Seriozitatea cu care a fost
privitd cursa se vede si din aceea ca
unele echipe (spre exemplu. «Auto-
mecanican-Bucuresti) au beneficiat
chiar de un scurt cantonament pen-
tru 2 se putea antrena cit mai bine.

Primul loc in clasamentul ge-
neral a fost ocupat de Marin Du-
mitrescu (Fiat 1300). urmat de Adal-
bert Gaspar (Renault 16) si Viorel
Marin (Fiat 1300). Alituri de ei,
mentiondm comportarea buni a lui
Florin Popescu, invingitor — la
volanul unui Fiat 850 — atit la clasa
respectiva (a ill-a). cit si la cea ime-
diat superioard (a {V-a). unde a con-
curat cu aceeasi masini.

Aceasti primd cursd de coasti
a coincis cu implinirea unui an de la
constituirea A.C.R. Reusita compe-
titieia facut ca evenimentul si capete
un caracter sarbdtoresc.

D. LAZAR
Fotografii: F. BRANDRUP

Un viraj in
ta; 2. Cistiga-
torii (de la stinga
la dreapta): Flo-
rin Popescu, Lau-
rentiu Borbely,
Aurel Puiu, Vio-
rei Marin si Ma-
rin Dumitrescu;
3. Parcul de ma-
sini; 4. Instanta-
neu la start; 5.
Pentru cronome-
traj s-a folosit si
un «Trafipax», ca-
re i-a dublat pe
arbitri.




