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TAR-821

de la prototip
la serie

Asistam toamna trecutd, pe aeroportul Bi-
neasa, la primul zbor al noului avion roma-
nesc |AR-821, realizat de un colectiv condus
de cunoscutul constructor de avioane ing.
Radu Manicatide. Avionul s-a dezlipit usor
de sol, a ficut un tur de pistd si a aterizat
perfect, la numai citiva metr: de noi. Pilotul
de incercare — maestrul emerit al sportului
Constantin Manolache — a «tdiat» motorul
si a coborit din carlingi.

— Dal, inceputul e bun... a spus cu aerul
cel mai firesc.

Intr-adevir, primul zbor al prototipului
constituie doar inceputul probelor de omo-
logare a noului aparat. Incepe finisarea operei,
acea munci minutioasi de verificare a tuturor
parametrilor proiectati, de retusare a imper-
fectiunilor, de incercare a aeronavei in toate
situatiile care s-ar putea ivi pe timpul exploa-
tarii sale viitoare. La avioane drumul acesta,
de la prototip la serie, este destul de lung,
uneori fiind necesari chiar ani de zile pentru
a se executa toate corecturile necesare. Daci
modificirile depasesc cu 15 la suta anteproiec-
tul, aparatul este socotit nereusit §iI este
abandonat.

Debutul avionwlui 1AR-821 la zbor a fost
insd spectaculos s§i, la inceputul acestui an,
el a si intrat in productie de serie. Noul
avion este un aparat monomotor. destinat in
principal aviatiei agricole, dar cu posibilititi
de amenajare pentru transport rapid de mir-
furi sau, cu unele modificiri, in scopuri
sportive.

Ca avion agricol IAR-821 prezinti caracte-
ristici §i performante comparabile cu ale celor
mai moderne aparate din lume din acest
domeniu, cum ar fi, de pildi, «Quail Com-
mander» sau «Piper Pawnee B-C». La reali-

zarea lui au fost aplicate unele solutii proprii
noii generatii de avioane agricole. cum
sint: dispunerea aripii la partea inferioari a
fuzelajului, asezarea rezervorului pentru sub-
stante in fata postului de pilotaj, cabina pilo-
tului mult ridicati, instalatii moderne de
lestare a incarciturii etc. Avantajele acestora
sint evidente. Aripa jos si cabina pilotului
ridicatd pe fuzelaj creeazi in primul rind o
vizibilitate perfectd, lucru deosebit de im-
portant in zborul la joasi iniltime, deasupra
unor terenuri agricole cu denivelari sau pomi.
Se apreciazi chiar ci la foarte joasi iniltime
aripa creeaza §i un ugor efect de sol, permi-
tind realizarea unei viteze minime foarte
reduse. Cit priveste asezarea rezervorului
pentru substante sau a conteinerului pentru
marfa in fata cabinei, aproximativ in centrul
de greutate al avionului, aceasta duce la o
pilotare usoard, iar in caz de capotare nu
pericliteaza viata pilotului.

Echiparea aparatului cu un motor puternic
— 300 CP la decolare — di posibilitatea unei
incarcdturi mari, deci cu ridicat randament
de lucru.

De curind, pe Bineasa, a fost incercat in
zbor YR UAC, unul din exemplarele seriei
IAR-821 aflatd in fabricatie. Cu acest prilej
am solicitat pilotului Constantin Manolache
si constructorului ing. Radu Manicatide cite-
va amidnunte suplimentare privind noul avion.

— Am incercat in zbor toate avioanele
folosite pind acum la noi, in agricultura —

ne-a spus Constantin Manolache. 1AR-821
este pe departe cel mai bun. Pentru a vi da
seama de performantele sale de lucru agricol
este suficient si vd spun ci pretul de cost al
avionului IAR-821 este cu 15 la suti mai mare
decit al tipului IAR-818, dar randamentul pe
care il di este dublu fatd de acest tip. Este
foarte usor de pilotat, sigur in exploatare
si di rezultate foarte bune intr-o largid gami
de viteze. Viteza ascensionali de 8,5 m/sec
(gol) si aterizarea pe numai citiva zeci de
metri sint performante spectaculoase.

— Faptul cd timpul de la prototip la serie
a fost foarte scurt aratd ci modificirile sur-
venite fati de anteproiect au fost mici, ne-
esentiale. In legiturd cu aceasta iati ce ne-a
declarat ing. Radu Manicatide. .

— Intr-adevir, spre satisfactia colectivului
de constructori, avionul n-a suferit modificiri
esentiale fatd de proiectul inigial. Singurele
retusuri vizibile au fost inliturarea discuri-
lor marginale de la aripi si adaptarea unor
contrafise la ampenajul orizontal. Acestea
au fost ficute la sugestia pilotului Manolache,
pentru a putea permite aparatului o gama mai
largd de evolutii, de genul celor sportive.

— Ati putea si ne spuneti citeva cuvinte
despre proiectele pe care le aveti in studiu?

— In general este bine si se vorbeasca
despre lucruri care au si fost realizate.

— Totusi...

— Ce vd pot spune este ¢i vom construi
un IAR-821 de scoal3, cu dubli comandi, iar
in studiu avem un avion sportiv — probabil
IAR-823 — despre care... cu alti ocazie. Cei
care au contribuit prin eforturile lor la rea-
lizarea lui 821 s5i care vor da viati si viitoa
relor proiecte sint inginerii Alex. Bulboaci,
Anatol Merling, Marcel Stere, Mihai Bul
boaci, Adrian Chirita si altii.

Noul avion IAR-821 a intrat in detasamentul
aviatiei noastre agricole incepind din acest an.

V. T. MURES

DATE TEHNICE

Dimensiuni:

—anvergurd............. 128 m;

— lungime............... 9.2m;

— indlitime .............. 2,78 m;

— suprafatd aripd ........ 26 m?;

— profil aripd...NACA 23015 cu inci-

dentd +5°;
— suprafatd ampenaj orizontal ...4,50m?;

— profil amp. oriz. ... NACA 00012 cu
incidentd 0°;

— suprafatd totald . . ...... 30,50 m?;

— Motor Al-14 RF 300 CP la decolare;

— Tren aterizare fix. Calea rotilor 2,7 m;

— Elice metalicd, bipald ¢ 2,750 m;
pas variabil .
Performante:

— Vitezd orizontald maximd la sol...
195 km/h (ogricol); 215 km/h (mdr-

furi);

— Vitezd de croazierd... 180 kmjh;
205 kmih;

— Vitezd de lucru agricol... 120—150
kmih;

— Vitezd minimd... 72—76 kmjh;

— Vitezd ascensionald... 4,3—4.,5 m/sec;

— Vitezd ascensionald gol 8—8.5 mfsec;

— Plafon practic... 4000 m agricol;
6 500 m transport;

— Rulare la decolare-aterizare 85 m
(gol); 130 m (plin);

— Autonomie... 550 km;

— Banda de praf-lichid 20—30 m ldtime.

Greutiti:
— Greutate totald... 1900 kg,
— Greutatea avionului gol... 1 080 kg;
— Incdrcaturd de substante... 600 kg.

I |AR-821 AGRICOL |-




ZIUA ARIPILOR ROMANESTI

de general-locotenent VASILE ALEXE
pregedintele Federatiei Aeronautice Romane

17 iunie 1918. O datd memorabila, cu adinci rezonante in istoria aviatiei
romanesti. In aceasts zi, inginerul Aurel Vlaicu s-a ridicat pentru prima
dath de pe pamintul t&rii, pilotind un aparat inventat i construit de el,
demonstrind inca o dath lumii intregi talentul si spiritul creator, inventiv,
al fillor neamului roménesc. Ca semn al inaltei pretfuiri gi cinstiri a glo-
rioaselor traditii ale aviatiei romanesti, In fiecare an, in a treia duminica
a lunii lunie, poporul nostru sarbatoreste ZIUA AVIATIEI REPUBLICII
SOCIALISTE ROMANIA. Cu prilejul acestei sarbatori poporul roman
Isi aduce omagiul sdu curajosilor zburatori de pe avioanele de transport
si utilitare, harnicilor ingineri, tehnicieni si muncitori de pe aeroporturi
si din ateliere, iscusitilor constructori aeronautici, talentatilor aviatori
sportivi, vajnicilor piloti militari, aparatori ai vazduhului patriei, tuturor
celor care muncesc cu abnegatie pentru a ridica tot mai sus faima ari-
pilor roménesti.

Dup# cum este stiut, in istoria dezvoltarii stiintei si tehnicii, aviatia
reprezintd una dintre impresionantele realizari ale geniului uman. Este
un prilej de mindrie pentru noi c&d Roménia se situeaza in rindul primelor
tari din lume care au etectuat zboruri aviatice.

La un loc de frunte se situeazd, in istoria aviatiei mondiale, epocalul
zbor efectuat de inginerul roman Traian Vuia la 18 martie 1906 pe cimpul
de la Montesson, de ling& Paris. Pentru prima datd in lume un om se
ridica de la p&mint pe un aparat mai greu decit aerul, propuisat de mij-
loace proprii de bord. Aeroplanul construit de Traian Vuia era original,
folosind pentru prima data rotile cu pneuri pentru decolare si aterizare.
Efectuarea acestui zbor a deschis noi perspective in cucerifea vazdu-
hului. Patru ani mai tirziu Aurel Vlaicu, prin succesul repurtat pe cimpia
Cotrocenilor adaugid o noua realizare pe drumul afirmérii pionierilor
aviatiei romanesti. Aparatul s3u se deosebea fundamental de toate
aeroplanele construite pina atunci. Calitatile de zbor si performantele
acestuia erau superioare celorlalte avioane stréine din acea vreme, fapt
demonstrat in numeroase competitii aviatice in care Vlaicu si-a depégit
net adversarii.

Anul 1910 a consacrat si numele altui genial fiu al poporului nostru.
La 16 decembrie Henri Coanda a zhurat cu primul avion cu reactie din
lume construit de el, devansind cu patru decenii posibilitatile tehnicii
din acea epoca. El este, de asemenea, descoperitorul «efectului Coanda»
cu largi aplicatii in multe domenii ale tehnicii moderne.

Pe lingd acesti trei geniali inventatori pe care istoria ii situeaza la loc
de frunte, numerosi alti romani au adus o contributie de seama la dez-
voltarea aeronauticii. Cu litere majuscule in istoria aviatiei sint trecute
numele locotenentului Rodrig Goliescu, unul din promotorii zborului
coleopteric, a mecanicului lon Paulat, constructorul primului hidroavion
romanesc, a inventatorilor Tache Brumarescu, Henri August, Con-
stantin Marinescu, lon Nicolae Vasiliu si altii.

Ca urmare a impulsului dat de zborurile lui Viaicu, inca din toamna
anului 1910 in tara noastra s-a infiintat o scoala de pilotaj la Chitila, cu
un aerodrom si ateliere dintre cele mai moderne pentru acele timpuri.
Tot in acel an a luat fiinta si aviatia militard romaneasca, ai carei piloti
au executat cu eroism, in primul razboi mondial, misiuni de recunoas-
tere, de regiare a tirului de artilerie, de fotografiere aeriana, precum si
zboruri de vindtoare. Au rAmas neuitate numele aviatorilor militari Vasile
Craiu, Mircea Zorileanu, Tase Rotaru, lon Muntenescu gi a multor altora
care au luptat, cu spirit de sacrificiu, pentru apararea patriei impotriva
dusmanului cotropitor.

Dup4 primul rizboi mondial, aviatorii romani, continuind sa se afirme
pe plan international, au executat raiduri celebre in Europa, Asia, Africa,
au batut retorduri mondiale, au cistigat numeroase concursuri in fara
si peste hotare. Sint cunoscuti, din aceastd perioada, aviatorii Romeo
Popescu, Mihail Pantazi, Octav Oculeanu, lonel Ghica, Traian Burdu-
loiu si cu deosebire Gheorghe Banciulescu care a zburat cel dintii in
lume cu proteze la ambele picioare.

Si constructorii aeronautici au obtinut succese de seama in aceasta
perioada. Astfel, in 1925, a fost realizat in serie primul avion de conceptie
romaneasca proiectat de maiorul Stefan Protopopescu si ing. D. Baziliu;
ing. Radu Onciul realizeaza un avion de scoald si turism precum gi douad
avioane usoare. Un an mai tirziu si-a inceput activitatea de constructor
ing. Radu Manicatide, apoi ing. Elie Carafoli care realizeaza avionul de
mare vitezd CV-1. De o celebritate unanim recunoscutd s-au bucurat
inaintea si in timpul celui de-al doilea razboi mondial avioanele IAR-39,
|AR-80 si JAR-81, construite de colectivul uzinelor de avioane |AR din
Brasov.

Traditiile aviatiei romanesti au fost imbogaétite si ridicate pe o treapta

noud in timpul insurectiei nationale din august 1944 si al razboiului anti-
hitlerist. Actionind in cadrul Corpului 1 Aerian, aviatorii nostri gi-au
adus o contributie pretioasa la infringerea cotropitoritor hitlerigti si
eliberarea intregului teritoriu al tarii, iar apoi la luptele de pe teritoriul
Ungariei si Cehoslovaciei, pina la victoria finald. Cu litere de aur sint
scrise in Cartea traditiilor de lupta bravele fapte de arme ale aviatorilor:
plutonier major Gheorghe Ferent, elev plutonier Zaharia Dinica, elev
caporal Decebal Popescu, ale sublocotenentilor Vasile Nasturas si
Frant Secicar, adjutant Alexandru Bouru, locotenent Gheorghe Mocior-
nita si altii. Curajul, barbatia, puterea lor de sacrificiu, constituie pilde
inaltatoare pentru generatiile de aviatori ai tarii noastre.

In anii constructiei socialiste, ca urmare a progresului neintrerupt
si mulitilateral al t&rii noastre, aviatia a cunoscut o puternicd dezvoltare.
Partidu! si Guvernul nostru s-au preocupat in permanentd de imbuné-
tatirea si modernizarea bazei materiale a transporturilor aeriene. In pre-
zent, avioanele TAROM asigura legatura Capitalei cu principalele orase
din {ar3, iar pe plan international cu 20 de tari din Europa, Africa si Asia.
Semnificativ in ce priveste dezvoltarea aviatiei noastre de transport
este faptul ci lungimea traseelor aeriene a crescut in 1968 de aproape
patru ori fata de 1955, iar numarul calatorilor a sporit, in aceeasi perioada,
de cinci ori. Corespunzator sarcinilor trasate de Congresul al IX-lea al
partidului, aviatia va cunoaste si in viitor o continua dezvoltare. Se prevad
masuri pentru largirea parcului de avioane prin dotarea cu noi aparate
moderne, imbunatatirea inzestrarii aeroporturilor cu cele mai moderne
mijloace de dirijare a navigatiei; intr-un ritm sustinut se desfasoara lucra-
rile de constructie a viitorului aeroport international Otopeni.

Parale!l cu aviatia de transport a fost creatd si s-a dezvoltat, in anii
puterii populare, aviatia utilitara: agrosilvica si sanitara. Aviatia agricold,
inzestrata cu aparate tot mai moderne, construite in tard, aduce o impor-
tantd contributie la dezvoltarea agriculturii noastre socialiste, la mo-
dernizarea lucrdrilor in acest domeniu.

Expresie a grijii partidului si statului nostru pentru sanétatea poporu-
lui, aviatia sanitard a cunoscut o dezvoltare rapida in ultimii ani. Mul-
tumita posibilitatilor de rapida transportare a bolnavilor si medicamen-
telor pe calea aerului, adesea in conditii meteorologice grele, pe care
zburstorii sanitari le inving cu barbatie, multe vieti omenesti au putut
fi salvate.

Demne de mentionat sint si succesele repurtate de aviatia sportiva
care si-a cucerit un binemeritat renume international. Datoritd condi-
tiilor create, aviatorii sportivi, aeromodeligti, planoristi, parasutisti si
piloti de zbor cu motor, au stabilit o serie de valoroase recorduri mon-
diale, au doborlt numeroase recorduri nationale, iar in competitiile din
afara granitelor {arii au aparat cu cinste culorile patriei. In Cartea de
onoare a Federatiei Aeronautice Internationale sint scrise numele mai
multor aviatori sportivi romani carora li s-a decernat diploma «Paul
Tissandier» printre care: Constantin Manolache, Stefan Calota, Gheorghe
fancu, maestri emeriti ai sportului,si aitii. Un numér de 40 de aviatori
sportivi au obtinut insignele de aur ale F.A.l,, cu 1, 2 si 3 diamante.

Manifestind o inaltd radspundere pentru apdrarea independentei si
suveranitatii patriei, partidul si guvernul nostru acorda o atentie stator-
nicd intaririi capacitatii de luptd a forfelor armate. Aceasta grijd si-a
gésit o noua confirmare In documentele recentei plenare a C.C. al P.C.R.
care, dupa cum se stie, a dezbatut si a adoptat masuri corespunzitoare
in problemele pregétirii de lupta si politice a armatei, a inzestrarii ei cu
armament si tehnica de luptd moderna.

Parte componenta a fortelor noastre armate, aviatia militara isi aduce
contributia sa la apararea muncii pasnice a poporului, independentei
si suveranitatii patriei. Patrunsi de un fierbinte patriotism, purtind in
inimi gloria stramogeasca, pilotii, inginerii, tehnicienii militari, muncesc
cu insufletire pentru ridicarea nivelului pregétirii lor militare si politice,
pentru intarirea ordinei si disciplinei, indeplinind integral si la inalti
indici calitativi planul pregatirii de lupti in zbor. Méarturie stau succesele
obtinute in perfectionarea conducerii avioanelor supersonice pentru
executarea misiunilor incredintate. Marea majoritate a pilotilor militari
sint posesorii unei inalte calificari: «Pilot clasa 1». La rindul lor inginerii
si tehnicienii desfisoara o rodnicA munca pentru asigurarea functiondrii
ireprosabile a avioanelor si a aparaturii complexe de pe aerodromuri.

Cu prilejul sarbatoririi Zilei Aviatiei, intregul personal din aviatia
civild gi militara raporteaza partidului si guvernului ca va munci neobosit
cu avint si mai sporit, pentru Indeplinirea exemplara a sarcinilor incre- .
dintate, spre gloria aripilor romanesti.
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Se implinesc 10 ani de cind pe
terenul de zbor al Centrului de pla-
norism de la Lesmo-Polonia s-au
desfasurat intrecerile celei de-a VIi-a
editie a Campionatelor mondiale de
zbor fird motor. Comisia interna-
tionala de planorism a F.A I a tinut
seama de aceastd aniversare, §i cind
forurile aviatiei sportive poloneze
s-au oferit sA organizeze cea de-a
Xl-a editie a mondialelor, a fost de
acord ca intrecerile acesteia si se
desfasoare tot in micul orag situat
intre Poznan §i Wroclaw. Leszno a
intrat in istoria planorismului prin
excelentele conditii de zor ce le oferéd
imprejurimile sale, prin numeroasele
performantge de valoare mondiala ob-
tinute aici. Aerodromul, la 4 km de
orag, a gizduit pini acum numeroase
competifii de mare anvergurd, dar
niciodatid nu au fost ficute pregitiri
de asemenea proportii ca in acest an.
Si este firesc si fie asa, dacd {inem
seama de faptul ci la cea de-a XI-a
edifie a mondialelor s-a stabilit un
record de participare: aproape 110
planoare din 32 de tiri vor fi prezente
la start.

Spatiul aerian din jurul aerodro-
mului Leszno va fi, in zlele con-
cursului, inainte de plecarea in probe
si la sosire, atit de aglomerat, incit
este nevoie de o perfectd dirijare de la
sol. de o disciplind severd din partea
concurentilor §i 0 mare miiestne a
pilotilor, pentru evitarea situatiilor
periculoase. Zborul in nori va fi un
lucru deosebit de riscant, dar va fi
acceptat totusi avind in vedere miza
importantd pusi in joc. Comisia in-
ternationald de planorism a reco-
mandat organizatorilor fixarea unor
probe diferite pentru cele doua clase

de concurs — standard §i nelimitat
— tocmai pentru a evita supraaglo-
meririle. Probleme deosebite pune
§i parcarea celor peste 100 de pla-
noare pe terenul de zbor, intr-o ordine
care s3 dea posibilitatea decoldrilor
cit mai rapide. Planoarele §i maginile
cu remorcile de transport vor {ine
permanent legitura radio intre ele.
pentru ca, in cazul cind aparatele
de zburat vor ateriza pe trascu, si
poata fi aduse inapoi la start in timp
util pentru proba urmitoare.

Numarul mare de probe — opt
pind la zece — desfasurate pe un
parcurs de 14 zile va cere tuturor un
mare consum de cnergie, mai ales
pilotilor, care pe lingi 5—10 ore de
zbor 1zilnic, vor trebui si demonteze
planorul, s& agtepte echipa de depa-
nare §i apoi si se reintoarch pe cale
rutierd...

Echipa tidrii noastre participd pen-
tru prima oard la un campionat mon-
dial de zbor fird motor. Cu toate c¢i
avem experientd de concurs, nu cu-
noastem incd suficient, din practici
proprie, problemele pe care le ridici
readucerea planoarelor cu remorca pe
timpul probelor.

Planoarele de tip Foka-4 ale pilo-
filor nostri, in clasa standard, au
frumoase calititi de zbor §i perfor-
manie remarcabile, dar nu poseda
penetratia §i finetea celor mai bune
planoare care vor concura la cam-
pionate. Pentru a avea o idee de
ansamblu asupra acestei competitii,
si facem o scurtd privire retrospec-
tiva:

Prima editie a Campionatelor mon-
diale de planorism a avut loc in anul
1937 la Wasserkupe, in Germania.
La intrecere au participat 27 de piloti
din sapte tir. Toate planoarele erau
incluse intr-o singura clasi: monoloc
nelimitat. Tot o singurd clasd a cu-
prins §i edijia a II-a, desfasurati la
Samedan in Elvetia, in 1948, ca si
cea de-a Ill-a, organizatd in 1950,
la Oerebro in Suedia. Sistemul de
punctaj finea prea putin seama de
vitezdt, importante fiind inal{imea a-
tinsa §i distania mai mare reali-
zatii. Proba de bazi era traseul triun-
ghiular de 100 km.

La a IV-a editie, organizati la
Madrid. in 1952, s-au introdus doui
clase de planoare: cea deschisd, in
care puteau participa planoarele mo-
noloc, indiferent de anvergur3, echi-
pamentul de bord sau dispozitivele
de hipersustentatie,si clasa planoare-
lor biloc. Aceastd impirtire s-a pas-
trat si la urmitoarele doud edifii:
Camphill-Anglia, 1954,5i Saint-Yau
(Franta), 1956. La a VIi-a editie,
care a avut loc la Leszno, in 1958,
clasa planoarelor biloc a fost desfiin-
tatd, iar in locul ei a fost introdusa
clasa standard — anvergurd pini la

15 m. Aceastd impér{ire se pastreazi
si azi.

in conditiile deselor modificari ale
regulamentelor, ale varietatii tipu-
rilor de aparate pe care se zbura, era
greu de apreciat cu exactitate caliti-
tile pilotilor. Evolutia clasei «des-
chis#» a dus la realizarea unor ade-
varate super-planoare, a ciror finete
a depasit 40, iar cei ce nu posedau un
asemenea aparat cu greu puteau aspira
la un loc fruntas in clasament. Clasa
«nelimitat» se pastreazi totusi s§i
azi pentru ci este calea care duce la
realizarea planoarelor de marni perfor-
mante.

Clasa «standard» (anverguri maxi-
mi 15 m, fark voleti si cu tren ne-
escamotabil etc.) a fost infiintati
cu scopul de a conduce spre realiza-
rea unor planoare de performanti
foarte ieftine, pentru dotarea clubu-
rilor (de altfel, cu ocazia campiona-
telor mondiale solutiile cele mai reu-
site din aceastd clasi sint premiate).
In practici §i aceste constructii au
deviat de la ideea initiala, ajungin-
du-se la un fel de mini-super-pla-
noare cu finefe ce se apropie de 40.
ceea ce a dus la marirea pretului de
cost.

Tot la Leszno, in 1958, s-au schim-
bat simtitor metodele de punctare a
zborurilor, acceptindu-se sistemul po-
lonez, care acordd majoritatea punc-
telor pentru vitezi, care este atit de
important incit pilotul care nu obti-
ne cel putin 60 la sutd din viteza pri-

® mului clasat nu primeste nici un
punct.

Importanta zborurilor de distanta
liberd a scizut treptat, iar anul acesta
ele nici nu au fost incluse in regula-
ment. Proba de vitezi pe triunghi de
100 km, cea mai grea proba la prima
editie, a fost inlocuitd cu probe de
300 si chiar 500 km in triunghi.

Exigentele regulamentului introdus
in 1958, precum s§i realizirile in do-
meniul constructiilor de planoare, au
facut ca la editiile din 1960 — Koéln
(R.F.G.), 1963 — Argentina §i 1965
— South Cerney (Anglia) si se afirme
o seama de planoristi de mare valoare
(Makula, Huth — de doui ori cam-
pion — F. Henry si I. Wroblevski
— cistigitorii ultimei edifii — Has-
singer, Spanig, Kuntz etc.).

La actuala edifie particip un mare
numir de planoare cu finete in jur
de 44—45 si cu o penetratie excep-
tionala — 2 m/sec., cidere la circa
170—180 km/ora, dublati de o viteza
de coborire minimi de numai
0,5 m/sec. Putem aminti dintre aces-
tea aparatele: «Cirus» (R.F. a Ger-
manieti), cu finete de 44 1a 85 km/ori ;
«HP-14» (S.U.A.), construit in serie
in Anglia pentru mai multe echipe
nationale; «Zefir4» (R.P. Poloni),
iar in clasa standard WA-26 «Squa-
le» (Franta), cu finete 37; «Standar»-
Austnia § altele.

In ce priveste probele de concurs
ele se fixeaza in functie de condifia
meteorologicd a zilei, astfel ca si se
realizeze performante maxime.

Ing. M. FINESCU
maestru emerit al sportului




In ziua de 17 iunie 1910, inventatorul, construc-
torul si pilotul primului avion roménesc a reugit sd
se desprindd de pdmint si sd zboare, dupd numai
patru zile de Incercdri, degi nu zburase niciodatd
$i nu urmase nici o scoald de pilotaj. Acesta era
inginerul Aurel Viaicu.

Faptul este unic In analele aviatiei i demonstrea-
zd curajul i talentul extraordinar al acestui om,
devenit un simbol al aviatiei noastre. Ziua primului
sdu zbor a devenit,an de an, zi a aripilor roménegti.

Viata Iui Aurel Viaicu a fost clocotitoare, asema-
ndtoare viefii marilor genii. Numele si zborurile
sale pe cuprinsul Roméniei i peste granifele ei
sint amintite cu admiratie si au intrat In legenda.

La numai dou# luni si ceva de la primul sdu zbor
Intr-o Intrecere facuta cu pilofi formati In scoala de
pilotaj si avioane consacrate ca bune, Aurel Viaicu
Isi depdseste adversarii, pe francezul Molla care
pilota un «Farman» gi pe Bibescu care zbura pe un
«Blériot».

La clteva zile dupd aceastd victorie, el efectueaza
prima sa cdlitorie aeriand de la Cotroceni la Chitila
§i Inapoi, iar la data de 27 septembrie 1910 executa.
/a manevrele de toamna ale armatei, un zbor de /a
Slatina la Patra-Olt. In care atinge Indltimea de
500 m si prin care Rom&nra a aevenit a douz fara
din lume care a utilizat aeropfanul in scopuri mili-
tare.

La numai un an de la zborul primului aeroplan
vazut In Romdnia, acel al lui Blériot, Vlaicu Isi
prezintd In zbor aeroplanul la hipodromul de la
Baneasa. in ziua de 30 octombrie 1910, evoluind
mai spectaculos declt celebrul pilot f;ancez, in
fata oficialitdtilor si a unei mulfimi imense venitd
din toate tinulurile locuite de romdni. Prin acest
zbor s-a consacrat aeroplanul «A. VLAICU! » drept
cel dintli aeroplan romdnesc.

Cu tipul al doilea al minunatei sale inventii, cu

aeroplanul «VLAICU lin, Aurel Vlaicu a fdcut zbo-
ruri demonstrative In mai multe localitd{i din fard
si dincolo de granifele ei.

La sfirgitul lunii august 1911 au avut loc la Blaj
serbdrile «Asociafiunii pentru literatura roména si
cultura poporului romén din Transilvania». Peste
30 000 de oameni — muncitori, {drani $i intelec-
tuali — veniserd sd asiste la acest eveniment, dar
mai ales s vadd aminunea» lui Vlaicu. In ziua de
29 august 1911 Viaicu a executat un zbor deasupra
Cimpiei Libertatii si de-a lungul Tirnavelor, atingind
Inaltimea de 800 m. Lumea extaziatd aplauda si-1
aclama atit de tumuitos, Incit zgomotul ei acoperise
zumzetul aeroplanului. $i astfel, tot un roman, un
fiu al Ardealului, s-a Indifat pentru prima oard in
vizduh si-n acest finut roménesc.

A zburat apoi la Sibiu, In ziua de 24 septembrie
1911, in fafa a 20 000 spectalori care au trdit clipe
de neuitat $i emotii puternice. Din cauza unui vint
cu rafale aeroplanul era cind sdltat, cind Impins
pind aproape de pamint.

La 1 octombrie 1911 Vlaicu zboard la Bragov, de-
collnd de pe o miriste de lingd soseaua ce duce la
Sinpetru, pe un timp nefavorabil, cu un vint puternic,
In fafa a mii de oameni veniti cu trenul, cu cdrutele
$i chiar pe jos sd-I vadd. Aeroplanul pirea ca o
jucdrie purtatd de vint, dar Viaicu a reusit s&-1

Ineascd; la alerizare Insd i s-a rupt o roatd.

n ziua de 5 octombrie a aceluiagi an, Viaicu
efectueazd un raid de la Bucuresti la Oltenifa si
inapoi.

n primdvara anului urmétor zboard de la Bucu-

regti la Ploiegti, In ziua de 8 aprilie dar, din cauza
unuivint puternic si a unui defect apdrut la sistemul
de ungere a motorului, a aterizal fortat lingad Tig4-
negli. A reparat magina gi, dupa ce vintul s-a mai
finigtit, si-a continuat zborul, aterizind cu bine la
Ploiesti.

Seria zborurilor lui Vlaicu a culminat prin con-
cursul international de aviatie de la Aspern —
Viena, unde din 43 de aviatori din 8 {ari, s-a clasat
numai pe locurile | si Il la toate probele la care a
participat. Acest eveniment a fost aniversat In
iunie 1967 de catre autoritdtile austriece, care au
fixat o placd comemorativd pe aerodromul Aspern,
In memoria §i cinstirea acestei personalitdti, re-
prezentant strdlucit al aripilor roménegti.

Urmdrind harta si tabelul In care s-au indicat
localitifile unde a zburat A. VLAICU si numérul de
entuziagti admiratori ai lui care veneau sd-/ vada In
aceste localitafi, putem aprecia clt de mult a fost
iubit acest om de cétre poporul romén din rindurile
cdruia s-a ridical.

De aceea marele nostru istoric Nicolae lorga, la
moartea lui Vlaicu, a scris Intre altele urmdtoarele
rinduri:

«Se uild barbati politici, se uitd scriitori de re-
nume. Pe el Insd nu-l vom uita. Oricind Indréz-
neala omeneascd va zmulge aiurea succese strd-
lucite naturii Invinse, nu vom privi cu invidie pe
acel Invingdtor, ci vom zice cu mindrie: $i noi am
avut pe VLAICU»

Ing. C. GHEORGHIU

Localititile unde a zburat AUREL VLAICU

Nr.
crt.

Localitatea

Tipul aero-

Observatii

1. Bucuresgti-Cotroceni 11.VL. 1910 A. VLAICU I De ia aceastd d
Vlaicuazbuut;':
{ini
Cotrocenilor
2. Bucuresti-Chitila 191X 1910 "
3. Slatina-Piatra OIt 27.1X 191¢ e Prin acest zbor
mania a fost a d
P M '.Q'Ii dl'n Iumel:“nl:
® /g. Mures utiliza lluopltitm‘
® Arad de} D brs 4 =;tlngul fa hipodromul 0.x - :‘:.we : ':'
- n neasa . X, o s i
Afb@‘fuﬂlﬁ 7 MEMIRIREON 5 Biaj 20.viu. a1y A. VLAICU 11 30 000 spectatori
3 T . 24.1X. 1911 o
limoi Ordste Qi@ Bmﬁn& 7. Brasov X 1911 =
WOJ. ' (e Sibiv 8. Bucuresti-Oltenita si retur 5.X. 1911 o
L) salisfe @ Brasov 9. Bucuresti-Valea Cilugire-
Hﬂ!ﬂg’ & -y :ﬂlqr-Bucule;ﬂ 1;: :::: o
. lagi X, "
= . 11. B ti-Ploiesti a1V, 1912 B
. st g T g D am
. spern -29.Vi. "
Ploesti® 14, Arad Vi, 1912 i e
' Ch.f?’fa :: I'.'ugoi 21.VIL. 1912 o
. b = 1912 0
. ‘.Sbflﬂd BUCUREST/ 17. H:::-Oristie . 1912 ¥
Digtra-Olt @ @\ - 13. Orastie 3 1912 .
19. Vi a 1912 o 20 600 tatori
: Oltenita® 2. A|x‘|una b 1912 o BT
Combia 21, Saligte 2VIlL. 1912 = 10 000 spectatori
) 22. Tirgu Mures 1.1X. 1912 0 10 080 spectatori
23. 1bagfaliu (Dumbriveni) 11.1X. 1912 0
24. Bucuresgti-Corabia iulie 1913 o
25. Bucuresti-Banesti 13.1X 1913 - Ultimul zbor




aveteranilors,

atitiaan (Timisoara), fiind nelipsit da la
tea concursurilor de orienta;
hitlyl de «veterans. La figurat, binaingeles.

tu'riltid,

Cele doui concursuri de orientare
turistick organizate la inceputul lunii
mai de citre clujeni — atrigitoare
atit prin ineditul lor cit si prin denu-
miri («Busola de aur» si «Cupa
veteranilors) — au intrunit la start
o multime de concurenti din toatd

tara. Traseul ales in muntii Gurghiu-
lui. intre Lunca Bradului si Stinceni
Neagra. a oferit. la rindul lui. un
pitoresc ciruia gradul de dificultate
i-a sporit farmecul competigional.

«Veteranii» — cei care au implinit
35 de ani — gi-au disputat cu ardoare
sansele. Concurenti din Cluj, Sibiu,
Baia Mare, Craiova etc. s-au strins
aici nu pentru a depina amintiri
imbibate cu parfumul desuet al locu-
tiunii «...pe vremea noastrix, ci pen-
tru a-si incerca puterile intr-o veri-
tabila competitie, in care au luat
startul peste 20 de participanti. Din-
tre acestia, doar yase au reusit si se
incadreze in timp, ceea ce denoti
cd traseul a fost greu, cu probleme
pentru «veterani» si nu o simpld
plimbare.

Trofeul — o splendidi cupi lucratd
de Carol Zeleneac i Zoltan Szekely
din Cluj. doi neobositi animatori ai
concursurilor de acest gen — a po-

posit in cele din urmi la Sibiu, fiind
cistigat de Dezideriu Heintz care se
dovedeste nu numai un pasionat
cerebral al orientdrii turistice — citi-
torii nostri il cunosc ca pe un fervent
colectionar al stirilor privind orien-
tarea turistici peste hotare — ci si
un concurent redutabil, care i-a in-
vins pe biimireanul Z. Bendek. sibia-
nul K. Hening si craioveanul I. lliescu.

La capitul unei curse epuizante,
«veteranii» au dovedit o vitalitate
care ne face si ne intrebim dacid nu
cumva limita de virstd (35 de ani)
nu este prea... tinereasci. Sau poate
ci denumirea de «veteran» se referi
la vechimea in orientarea turistica?
In acest caz. de acord cu organiza-
torii!

Cealaitd competitie cu titlul inspi-
rat si atrigitor — «Busola de aur»
— a intrunit peste 20 de fete si 40
de biieti. Trofeul — o cupi foarte
frumoas3, cu o busoli in interior,

sub o lupd, cu loc pentru gravarea
numelor cistigitorilor, cupa fiind
transmisibilda — a fost cigtigatd de
brasoveanul Florin Schuller, urmat
de fratele siu Klaus si de V. Petitjean
(Timisoara). Aflati la prima editie,
«Busola de aur» promite si devini
un veritabil concurs de selectie pen-
tru lotul republican. La fete a cigtigat
maestra sportului Mariana Abrudan
urmatd de H. Martini (Brasov).

Doui concursuri frumoase, de inal-
td tinutd care, in ciuda conditiilor
meteorologice grele (ploaie, vint)
s-au bucurat de un binemeritat succes.
Concluzia? Una singurd. importan-
td... Aconlo unde existid pasiune — si
in acest sens incd o dati felicitiri
«veteranilor» C. Zeleneac si Z. Sze-
kely — sportul orientirii turistice
culege lauri binemeritati.

Ajuns la cea de-alll-a edifie, Campionatul republican universitar de orientare
turisticd s-a desfdsurat anul acesta la Poiana Bragov, intrunind participanti din
noud centre universitare ( Cluj, lagi, Brasov, Galafi, Tg. Mures, Craiova, Petro-
seni, Timisoara §i Bucuregti).

Timpul splendid — zile insorite de primdvard — a creat conditii excelente
desfasurdrii acestui campionat la care buna organizare a bragovenilor si pre-
ocuparea comisiei spori-turism din cadrul Comitetului executiv al U.A.S.R. au
adus un aport substantial.

A fost un campionat care a pus probleme deosebite participantilor, atit prin
dificultatea traseului (cabana Alunis, Valea Sticldriei, Muchia Lungd, Cabana
Vindtori, Valea Dracului, Valea Henschel) cit si prin lungimea sa (11 km la
bdieti gi 10 300 m la fete, avind fiecare cite 14 puncte de control). Primele trei
locuri la bdiefi au fost cistigate de cdtre clujeni. Victoria sportivilor din Chyj
nu este intimpldioare: ei au ocupat locuri fruntase si la edifia din anul trecut,
atestind incd o datd efectul existenfei, pind nu de mult, a unei sectii de performantd
la Chyj, care s-a ocupat de pregdtirea sportivilor. (O intrebare legitimd: de ce
s-a desfiinfat aceastd secfie? Poate pentru cd... incepuse sd dea rezultate?)

La fete, locul intii a fost cistigat de Dana Pdunel gi Lucia Deliu { Bucuresti).

Traseul de gradul 1, cu dificultate medie, a fost bine ales in privinta dozdrii
efortului §i mai ales in alegerea tacticii pentru abordarea lui. Schila, pregdtitd
de arbitrii brasoveni — foarte bund ca precizie 5i execufie tehnicd — a cerut
_ din partea concurenfilor temeinice cunogtinfe de nivelment care, bine coroborate,
trebuiau sd-i ducd la economie judicioasd de efort si de timp.

O scurtd convorbire cu tovardsul Nicolae Ignat — care a fost de fapt nu
numai presedintele juriului de concurs ci gi motorul bunei desfdsurdri a acestei
compelifii cu caracter republican — ne-a relevat insd §i unele carente care privesc
indeosebi participarea. Dacd numdrul centrelor universitare prezente la start a
fosi oarecum mul{umitor, nu se poate spune acelasi lucru in ceea ce privegte
numdrul concurentilor. Pe linia de plecare s-au prezentat doar... 10 fete. Sd nu
avem oare fete talentate, capabile sd participe cu succes la un concurs de ase-
menea anvergurd? Sint oare fetele mai prejos decii bdiejii in acest frumos sport?
Existenja a doud maestre ale sportului si a... nici unui maestru al sportului la
orientare turisticd infirmd ab initio o asemenea presupunere. Atunci?

Agteptam rdspunsul la aceasta problemd la cea de-a 1V-a edifie a Campiona-
tului republican universitar de orientare turisticd, convingi fiind cd pind atunci
cluburile nu vor sta cu miinile fncrucigate, §tiindu-se cd un bun concurent nu se

pregdtegie peste noapie.

;

ALPINIADA UNIVERSITARA

goriile a IIl-a, a Il-a ladarea unor trasce

Masivul Bucegi a
si I. La sfirgit s-a sta- de gradul III B (Fi-

gizduit cu citva timp

in urmi etapa I a pri-
mei Alpiniade um-
versitare — competitie
organizatd de Clubut
sportiv universitar

1.P.G.G. — Bucuresti,

La start au fost pre-
zenti 72 de sportivi

bilit urmitorul clasa-
ment: 1. Clubul spor-

tiv universitar
LP.G.G. - Bucuresti;
2. Asociatia  sportivd

Grivita Rogie; 3. Cen-
trul universitar Bra-
sov; 4. Asociatia spor-

sura Ascunsi, Creasta
Vulturilor, Traseul
Margaretelor) a con-
stituit un bun prilej
pentru unii partici-
panti de a-si demon-
stra buna pregiitire.
Aceste trasee au fost

reprezentind  centrele tivi  Sinitatea-Bucu- abordate mai ales de
universitare Bucu- resti; 5. Centrul uni- cigidritorii de la
regti, Brasov gi lasi. versitar  Iagi. 1.P.G.G., Grivita Ro-
Escaladele s-au efec- Degi la prima sa sic §i Sénitatea Bucu-
tuat in Bucegi (regi- editie, aceastd alpini- regti. Viitoarea reu-
unea cuprinsi intre adi a stimnit interes niune a participantilor
Valea Jepilor si Valea in rindurile studen- la aceastd alpiniadd a
Cerbului) si au con- rilor sportivi, iar re- tineretit va avea loc
l1at  pentru trecerea zultatele obginute sint tot in Bucegi, la jumi-
normelor de clasifi- multumitoare.  Esca- tatea lunii octombric.

care sportivil, cate-

PLENARA COMITETULUI F.R.T.A.

In ziua in care studentii alpinisti
isi mdsurau fortele pe traseele Abruptu-
lui prahovean, la Bucuresti, s-a intrunit
plenara Comitetului Federatiei Romdne
de Turism-Alpinism. La lucrdri au parti-
cipat, in afard de membrii comitetului,
un numdr de invitati: membrii comi-
siilor centrale tehnice, presedintii comi-
siilor judetene de specialitate, sportivi
fruntasi, antrenori. S-au purtat discutii
pe marginea raportului prezentat de
biroul federal si au fost adoptate doud
importante documente: Statutul Fede-
ratiei Romdne de Turism-Alpinism
si Regulamentul de functionare a fede-
ratiei.

In cuvintul lor, otit pe marginea

documentelor amintite cit §i cu privire
la activitatea de turism-alpinism in
general, vorbitorii au scos in evidenid
realizdrile de pind acum, au subliniat
unele rdmineri in urmd, au fdcut
numeroase propuneri. Principalele pro-
bieme dezbdtute s-au referit la: cuprin-
derea in concursurile de orientare turis-
ticd a unui numdr mai mare de tineri;
sprijinirea elementelor valoroase pen-
tru a participa la intreceri cu grade
de dificultate superioard; asigurarea
materialelor necesare practicdrii turis-
mului sportiv; ridicarea mdiestriei spor-
tive a alpinistilor; crearea, unde existd
conditii, a unor noi sectii de alpinism.




OAMENII MUNTELUI

Mai tineti minte filmul «Avalansa»n? Unul din prin-
cipalele roluri ale acelei naratiuni cinematografice a
fost interpretat de un sportiv: alpinistul Aurel Irimia.
Dar filmul «Haiduciin? Aici lrimia a fAcut-o pe... casca-
dorul. Ef |-a dublat pe actorul lon Besoiu, in scena
evadarii din salina parasita.

Scopul rindurilor de fatd nu este, insa, de a prezenta
contactul pe care acest om de munte |-a avut cu platoul
de filmare. Aurel lrimia, multicampion national de alpi-
nism si maestru al sportului, a petrecut aproape doua
decenii pe creste si a trait zeci de incercari grele, cu
mult mai palpitante decit actiunea unor filme (fie ele
si de aventuri).

De unde pasiunea pentru alpinism? Din copilérie.
S-a nascut la poalele Bucegilor, la Azuga, si faptele
neobignuite le-a vadzut in curtea parinteascd; intr-o
iarnad, o avalansa i-a maturat casa facind-o surcele si
bolovani. A invdtat de mic sa priveasca cu singe rece
intimplarile extraordinare. $i acest lucru i-a ajutat
mult in sportul care avea sa-1 consacre... Un bilant al
celor aproape douédzeci de ani de sport? lata-|, expus
telegrafic: 50 de premiere alpine (uneie din ele devenite
trasee clasice), 7 titluri de campion al tarii, numeroase
Alpiniade cistigate, citeva escalade dificile in Mont
Blanc, Tatra, in Muntii Rila.

Numele lui lrimia este legat de o actiune inedita
pentru alpinismul romanesc: parcurgerea pe timp de
iarnd, in 1954, impreund cu Emilian Cristea si Jean
Dragomir, a crestei Carpatilor Meridionali. Au fost zile
si nopti de lupta aspra cu viscolele si gerul, cu natura
silbatica. Nu va uita niciodatad cum i s-a rupt un schi
si a trebuit sa se tirascé pe zapada trei zile, pind la prima
caband, cu o birna legata la picior.

L-au atras si turele lungi de vara, cu noptile petrecute
sub cerul liber, pe margini de lacuri alpine sau la picio-
rul unor stinci solitare. N-a rdmas nici un colt de munte
pe care sa nu fi calcat. A strabatut intregul arc carpatic
de la Baia Mare la Herculane, a cercetat «Tara de piatra»
a Apusenilor.

Ca orice om de munte, este si putin poet (banuiesc
existenta in rucsacul sau a unui «jurnal» plin cu me-
tafore). Dar face parte din categoria poetilor realigti.
Cind i se pun intrebari fundamentale cu privire la alpi-
nism, cultivd sinceritatea si realismul cel mai pur.
Nu-i place sa imbrace intimplarile in hirtie de staniol.
Spune deschis: «Alpinismul de performant3d este un
sport dur; cei slabi nu rezista». El a fost prins de doua
ori in avalansd, de doud ori i-au degerat picioarele,
o data a cazut (in Turnul Seciului) de la inaltimea de
40 de metri...

Dar esential in toate acestea este faptul ca a iesit
invingator, ca a strabatut fard sovadiere drumul pe care
si l-a ales de bun& voie. Seara, acasa, la Bucuresti,
cind std de vorba cu ai lui, sau cind se afld pe un pat
de caband si vorbeste cu el insusi, spune: «Nu-mi pare
rdu de anii petrecuti pe munte. A fost greu,dar tocmai
de aceea frumos. Daca ar trebui sa mai aleg o data,
tot alpinismul l-as alegen.

L-am intrebat despre situatiile-limitid, despre acele
situatii in care alpinistii sint pusi uneori. Adicid am
vrut s& stiu care a fost cea mai neagra zi din miile pe-
trecute pe munte. Si-a amintit de o dimineata de iarna,
cind a trebuit s& se catire pe Pietrele Doamnei pentru
a cobori In rapel un om inghetat... Dar cea mai fericita
zi? Fata bronzata de vinturile inal{imilor i s-a luminat.
Aceasts zi a fost aceea in care ajunsese pe virful lui
«Dent du Geant» din Alpi. Se afla la cea mai mare alti-
tudine din intreaga sa carierd, era aproape de cer.
acolo unde se simt bine numai cei indrazneti: aviatorii,
cosmonautii gi alpinistii.

D.L.
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CATARAREA ARTIFICIALA

inarmat cu toate procedeele
de cdtdrare liberd (despre care
s-au spus citeva lucruri intr-un
numdr precedent al revistei), alpi-
nistul isi poate permite sd atace
trasee mai dificile din punct de
vedere tehnic, pe parcursul cdro-
ra este obligat sd facd apel la
metodele artificiale de escaladd.
Un prim procedeu utilizat in
acest sens este piramida. Ea
devine necesard in situatia in
care, la intrarea in traseu sau
la plecarea dintr-o regrupare, nu
existd nici un fel de prize pe
primii doi-trei metri. Atunci,
capul de coardd se urcd pe ume-
rii sau in spatele secundului (de
aici denumirea de piramid3), pen-
tru a depdsi portiunea inaccesi
bild.

Evident, pitonul este un acce-
soriu de neinlocuit in escalada
artificiald. Aici insd, el nu con-
stituie numai un mijloc de asi-
gurare a securitdtii (ca in esca-
lada liberd), ci in primul rind
un element care inlocuieste priza
§i permite executarea diferitelor
manevre de coardd. In traseele
sau pe portiunile de traseu in
care nu se poate trece prin pira-
midd §i nici nu existd fisuri ca sd
se batd pitoanele, alpinistul gdu-
reste peretele cu ddlti speciale,
introducind in orificiile astfel ob-
tinute asa-numitele pitoane de
expansiune (ecartabile).

Manevrele de corzi au o impor-
tantd covirgitoare in tehnica esca-
ladelor artificiale. Unul din pro-
cedeele utilizate este tractiunea
directi, care se executd la coarda
simpld, prin filare de cdtre se-
cund sau prin autofilare. Prin
aceasta, capul de coardd poate
sd se ridice §i sd se mentind la
nivelul pitonului infipt in stincd,
pentru a se odihni, a bate pi I

corzilor, precum st frecarea exce-
sivd datoritd zigzagdrii intre
pitoane.

In traseele de “coardd dubld
se recomandd echipa formatd din
trei alpinisti. Totusi, dacd existd
un secund experimentat, este sufi-
cientd §i echipa compusd numai
din doi cdtdrdtori, in acest caz
timpul de efectuare al traseului
reducindu-se cu aproape o treime.

Un important capitel din teh-
nica escaladelor artificiale il for-
meazd traversirile. Ele se efec-
tueazd pentru evitarea unor pa-
saje inaccesibile gi pentru intrarea
pe linia ascensionald a unei fisuri
noi, de-a lungul cdreia existd
posibilitatea continudrii escalo-
dei. Traversdrile se pot face ori-
zontal sau oblic (in acest din
urmd caz, pe linie ascendentd sau
descendentd). Existd trei proce-

prize, daor cu posibilitdti de pito-
nare, sint indispensabile sciri-
tele,confectionate din cordelind,
cu trei-batru trepte din lemn sau
duraluminiu. Folosite In primul
rind ca sprijin de picior, acestea
se ataseaxd la piton cu ajutorul
unei carabiniere, diferitd de cea
prin care se introduce coarda
de asigurare §i asezatd obliga-
toriu sub aceasta. Folosind cele
doud puncte artificiale de sprijin
pentru picioare (fig. 2), alpinistul
inainteazd mutind alternativ pi-
ciorul dintr-o treaptd in alta,
in una din scdrite §i apoi In a
doua, bate noi pitoane s§i depd-
seste obstacolul surplombat sau
lipsit de prize.

Dan Vifor PICHIU
antrenor

dee pentru o astfel de rd:
traversarea simpld, traversarea
prin metoda Diilfer si traversarea
prin pendulare.

Traversarea simpli se executd
cu o singurd coardd. Primul echi-
pier, bdtind un piton cit mai sus,
isi creeazd cu ajutorul corzii,
introdusd in carabinierd si trac-
tionatd de secund, un punct de
sprijin pentru inaintare. Pentru
ascensiune, el se foloseste de
prize sau de noi pitoane pe care
le bate mai sus.

Traversarea Diilfer (fig. 1)
rezolvd problema trecerii peste
un pasaj lipsit de prize, utilizin-
du-se tot o coardd simpld, dar
montindu-se un rapel cit mai
sus, deasupra portiunii ce ur-
meazd a fi traversatd. Cu aceas-
td metodd cdtdrdtorul executd o
traversare oblicd ugor descen-
dentd, coarda de asigurare men-

tinindu-se orizontal prin baterea

urmdtor sau a cduta prize de
inaintare. In muntii nostri secun-
dul nu recupereazd, de abicei,
r- f) rn pe tr i
in premierd, astfel cd ele pot fi
folasite si de cdtre echipele care
vin dupd aceea acolo sd execute
o escaladd. Citeodatd existd insd
§i exceptii: in peretii foarte Inalti,
a cdror parcurgere dureazd mai
multe zile, echipa este nevoitd
4 «culeagdn, dupd trecere, pitoa-
nele bdtute in stincd, pentru a le
folosi pe portiunile urmdtoare
de traseu.

In ansamblul tehnic al cdtdrd-
rii artificiale intrd $i tractiunea
directdi la coard3 dubli. Ea con-
std In «ridicarea» alternativd
prin filare (ajutatd eventual de
autofilare), pind la piton, a pri-
mului cdtdrdtor §i mentinerea
acestuia acolo in pozitia «filats.
De data aceasta coarda este
dubld §i pitonarea se face pe
doud directii. Procedeul de lucru
este urmdtorul: se introduce pri-
mul piton cit mai sus, spre dreapta
spre exemplu, se inainteazd pind
la el prin cdtdrare, filare sau
autofilare, apoi se bate ait piton
in stinga cit mai sus §i se emerge»
pind la nivelul lui. Operatia se
repetd, evitindu-se incrucisarea

pi . Dirijarea, echilibrul
si deplasarea se realizeazd opu-
nind celor doud puncte artificiale
de sprijin (coarda de asigurare
si coarda de rapel) forta de
apdsare a picioarelor pe stincd.
Secundul parcurge traseul folo-
sind drept sprijin pentru miini
balustrada recuperabild (coarda
de rapel, fixatd rigid la regru-
pare) sau improvizind un funi-
cular dintr-o bucld legatd peste
piept si atasatd cu o carabinierd
la coarda rigidd.

Traversarea cu pendulare,
efectuatd peste pasaje total lipsite
de prize §i posibilitdti de pito-
nare, preia de la sistemul prece-
dent rapelul §i instalarea cit
mai sus a acestuia. Blocind alu-
necarea pe coarda de rapel cu
una din mlini, primul echipier se
f 23 in pendulare, impingind
energic cu picioarele in sensul
de deplasare dorit. Locul de con-
tact cu peretele, dupd efectuarea
penduldrii, se alege de la inceput
in asa fel, incit sd existe posibili-
tatea mentinerii pe perete §i asi-
gurdrii. Dupd asigurarea la piton,
secundul este adus prin aceeasi
metodd, usuratd acum de tractio-
narea corzii de asigurare.

Pentru depdgsirea surplombe-
Jor si a pasajelor total lipsite de

prigmna




/horuri la mari ingllim

® De la nacela balonului la cabi-
nele presurizate.

® Scafandri... aerieni

e Pasageri la 20 000 m.

Franga, 15 aprilie 1875: balonul «Ze-
niths, umplut cu hidrogen, urci de la
Paris, avind in naceli pe savantii Crocé-
Spinelli, Sivel si Tissandier. Dupi ce
se depiseste altitudinea de 8 000 metri,
cei trei aerostieri isi pierd cunogtinga,
iar aerostatul Isi continud ascensiunea.
Urmeazd o cidere, In timpul cireia l§i
revine i Ti dier, la altitudi
de 6 000 metri, salvind aerostatul. A-
ceasti cacastrofi, care a costat viaga a
doi valorogi cercetitori, morti prin
asfixie totali, a fost un prim gi brutal
contact cu urmirile lipsei de oxigen,
fenomen caracteristic marilor altitu-
dini.

Intr-adevir, se stie ¢ viata noastri
este posibili numai datorith schimbu-
lui osmotic care are loc la nivelul
alveolelor pulmonare, intre hemoglo-
bina din singe si oxigenul din aer.
Este vorba de un fenomen de difuzie
a gazului primtr-o membrani inerdi,
difuzie care apare ins3 numai atunci
cind Intre cele doui fete ale membranei
existi o anumiti tensiune. Aceasta
inseamnid & pentru a fi posibili viata
in conditii normale, presiunea pargiald
a oxigenului inspirat, o dagk cu aerul,
nu pogte fi mai micd declt o anumiti
limitd. .

_ In aerul inspirat aceasti limiti este
de 105—110 mm coloani de mercur,
iar in alveolele pulmonare este de
45—50 mm coloandi, ceea ce cores-
punde altitudinii de 4 000—5 000 metri.

Daci zborul are loc firdi inhalator
de oxigen, intr-o cabind deschisi, lipsa
acestuia (oxigenului) se manifesti astfel :

a) la altitudinea de 2 000—3 000 me-
tri slibeste vederea §i scade puterea
de concentrare; aceste simptome nu
sint insi observate subiectiv de citre
om (pilot);

b) la altitudinea de 4 000—5 000 me-
tri apare senzatia de sufocare, dureri
musculare, ameteald etc.;

c) la 6 000—7 000 metri altitudine
omul Isi pierde aproape complet capa-
citatea de munci, ajungind in asa-
numita e«stare criticis, cu pericolul
pierderii bruste a cunosgtingei, firid
simptome anterioare care sl averti
zeze despre acest lucru. Uneori, la
un antrenament mai redus, aceastd
pierdere brusci a cunostintei poate
apirea chiar gi la 5 000—6 000 metri;

d) la altitudini n jurul a 8 000 me-

tri, viata firdi echipament special nu
mai este posibili, apare moartea prin
lipsi de oxigen, deocarece daci in alveo-
lele pulmonare presiunea partiali a
acestuia ajunge sub 25—27 mm, schim-
bul cu singele inceteazi complet.
Asadar, pind la 3 500—4 000 metri
altitudine, prin accelerarea ritmului
cardiac, prin variagii ale ritmului res-
piratoriu $i a tensiunii sanguine, orga-
nismul omenesc se adapteazd destul
de bine la sciderea presiunii pargiale
a oxigenului. De mengionat ¢i in pre-
zent aceastd problemd prezinti impar-
tant3 si pentru viitoarele jocuri olim-
pice care se vor desfisura In Mexico,
in regiuni situate la altitudini relativ
mari. Este drept c In acest din urmi
caz, adaptarea se va putea face lent,
prin urdiri §i antrenamente progresive,
in timp ce urcarea cu avionul sau cu
alte aparate de zbor se face rapid.
Ce este de ficut pentru a se mentgine
viaga §i capacitatea de mundi la altitu-
dini mai mari de 4 000—5 000 metri?
O primi solugie consti in compensarea
diminudrii presiunii ice prin-
tr-o imbogitire artificiald in oxigen a
amestecului aspirat, adici utilizarea
unor inhalatoare (misti de oxigen).
Ideea este destul de veche, insi primele
echipamente erau foarte rudimentare.
Se utiliza o butelie cu oxigen la o
presiune ridicati, de 100—150 atmos-

omului numai cu oxigen pur, schimbul
pulmonar nu mai poate avea loc. In
aceastd situagie inhalatorul trebuie si
furnizeze oxigen cu suprapresiune. Ca
urmare, inhalatoarele actuale cele mai
moderne sint construite pentru trei
zone distincte de functionare: dilutie
(oxigen amestecat cu aer) pini 1a 9 000
metri, oxigen pur {10093 pini la 10 300
metri $i suprapresiune de aici mai
departe.

In cazul inhalatoarelor obisnuite, uni-
versal rispindite §i in prezent, la care
presiunea oxigenului chiar in concen-
tratie 100% nu poate depisi presiunea

sferici, simp le caracteristice
marilor altitudini, enumerate anterior,
apar mult mai tirziu, dupi cum urmeaza:

a) slibirea observatiei 3i a puterii
de concentrare la altitudinea de 10 000
metri;

b) starea de slibire si senzagia de
sufocare, ameteali etc. la 11 000—
12 000 metri;

c) starea criticd a organismului la
altitudini peste 13 000 metri, iar peri-
colul de moarte la 14 000 metri.

Si totusi, pilotul italian Renato Do-
nati a reugit, prin antrenament siste-
matic §i printr-o rezistenta fizici deose-
bith, si stabileascd la 14 aprilie 1934,
pe un avion biplan de tip Caproni 114
(motor cu piston Alfa Romeo ePegasus»
de 530 cai putere) un imprdsionant
record mondial de alticudine, 14 433
metri, echipat fiind numai cu un cos-
tum de zbor neetans si cu o masci
de oxigen (fig. 1), mai pugin perfec-
tionatd decit cele din zilele noastre
(fig. 2). El a avut insi de suportat
suferinte fizice decsebite.

In prezent au fost perfectionate si

fere, legati la un reductor de pr
(detentor), de unde aeronautul se ali-
menta printr-un furtun gi o pies3 («pi-
pi») pe care o prindea in guri. S-a
trecut apoi rapid la o masdi, intr-o
primi formi, care a permis totusi pilo-
tului francez Pamelin 3i traverseze
Alpii In 1914. Mistile de oxigen au
fost perfectionate continuu, introdu-
cindu-se dispozitive care regleazi auto-
mat cantitatea de oxigen in functie de
altitudine gi, In final, migti care, pentru
a fi economice, debiteazi numai in
timp ce pilotul inspird. In timpul expi-
ratiei, cind aerul este evacuat printr-o
supapd in exterior, fluxul de oxigen
este oprit In mod automat (epliamin
artificials). O completd punere la punct
a inhalatoarelor de oxigen in aviatie
a avut loc de fapt numai in preajma
celui de-al doilea rizboi mondial.
Totugi, de la o anumiti altitudine in
sus, presiunea atmosferici este asa de

mij ele de pistrare a oxigenului la
bordul aparatelor de zbor, atit a celor
aeriene clit 3i a celor cosmice. Intr-ade-
vir, inmagazinarea acestuia sub mare
presiune (150—200 atmosfere) cerea
butalii speciale de otel, cu pereti grosi,

micd, incit chiar prin o ali are a

[

deci grele si ancombrante, care in
plus mai prezentau §i pericol de explo-
zie. Ca urmare, s-a trecut la pistrarea
oxigenului nu In stare gazoasi, ci in
stare lichidi, la temperaturi scizute,
intr-un gen de vase termos speciale,
de formi sfericd (fig. 3). Trecerea In
faza gazoasi se face in serpentine care
inconjoard vasul, §i in care presiunea
nu mai este decit de citeva atmosfere.

O asemenea butelie este prezentd
chiar si pe originalul avion-planor con-
struit de inginerul american |im Bede,
denumit de citre acesta «Love One»
(«Dragostea nr. 1»), la bordul ciruia
constructorul mentionat intengioneazi
sd stabileascd in aceastd vard un record
unic: ocolul Pimintului, la o alticudine
fixd, de 6 000 metri, cu inhalator de
oxigen, fird aterizare (zbor «non-stop»)
si fird realimentare In zbor, intr-un
timp total de 170 ore. Este vorba de
un avion monalac usor (fig. 4), derivind
din planorul elvetian Schweizer 2-32,
umplut c let cu bustibil, chiar
si in aripi (in total 2 150 licri), ciruia
i s-a adoptat un motor special, tip
Continental 10-360 C, putind dezvoita
la decolare si in urcare 225 cai putere,
insd care In croazierd (la inilgimea
mentionati) poate functiona la un re-
gim redus, dezvoitind numai 30 ai
putere, in scopul unei economii ma-
xime de combustibil. In acest zbor
solitar, indelungat, pilotul-constructor
va dormi 30% din timp, cind conduce-




rea va fi asigurati de un pilot automat.
In cazul unui eventual deranjament,
Jim Bede va fi imediat trexit, de citre
un dispozitiv special, conectat la pilotul

automat.

in stratosferi

Se stie ¢i in prezent multe din
avioanele civile zboard la indlgimi de
peste 10 000 metri, iar inidlgimile maxi-
me ale avioanelor milicare sint in jurul
a2 20000 metri §i chiar mai mult. Pe
acestea din urmi le vor urma in scurtd
vreme avioanele supersonice de pa-
sageri (indltimea zborului de croazieri
a avionului «Concordes va fi de 20 000

metri).

Se stie insi cd inhalatorul de oxigen
poate fi folosit in general numai pina
la 13 000—14 000 metri, iar la altitu-
dinea de 21 000 metri presiunea atmo-
sferici este asa de scizutd, incic apa
fierbe la 35°C. Or, singele congine
75% api, iar temperatura corpului

fiind de 37°C, rezulti di in

conditii ar apirea, in afard de celelalte
pericole mentionate, fierberea singelui
si deshidratarea rapidi a gesuturilor.
Intervin in plus i radiagiile cosmice
ionizante, radiagiile ultraviolete,
frarosii etc., care sint mult accentuate
fa asemenea altitudini. Problema re-
zistenger organismului uman la aseme-
nea Iniltimi de zbor este rezolvati cu
ajutorul cabinelor presurizate, adicid
etange, avind In interior o presiune
superioard fagi de presiunea exiscentd
tn mediul exterior unde se efectueazi
zborul. In acest caz cabinele au peregi
inddriti (calculagi la diferengele de pre-
siune corespunzitoare) iar aerul din
interior fie cd este continuu inlocuit,
sub presiune, de ditre compresorul
motorului, sau un compresor separat
(cabine cu ventilagie), fie ci esce pis-
trat in interior@celasi aer, insd se face
o continui cu{enre cu oxigen, din
butelii speciale,7ar unele produse ex-
pirate de oamenii de la bord (oxid
de carbon, vapori de api etc.) sint
retinute In filtre speciale chimice (ca-
bine autonome sau cu regeneratie)
La aparatele cu zbor aerodinamic se
utilizeazd in special cabine cu venti-

lagie, in timp ce la aparatele cosmice
nu pot fi utilizate declt cabinele cu
regeneratie.

Desigur, din punct de vedere al
comodititii zborului ar fi de dorit ca
in cabini si fie mentinuti cot timpul
presiunea de la sol. Totusi, aceasta ar
duce la solicitiri foarte mari ale pere-
tilor la altitudini ridicate, deci ar im-
pune pereti grosi §i grei (spre a evita
pericolul de explozie a cabinei) si,
in plus, in cazul unei dezermetiziri
rapide («decompresare explazivixr), ca-
uzati de exemplu de spargerea parbri-
zului sau a altor geamuri, ar apirea
pericol de moarte. Astfel, la inilfimea
de 15 000 metri, trecerea violenti de
la presiunea corespunzitoare solului
la presiunea existenti la acea indl¢ime,
care este de sase ori mai scizutd, ar
insemna o adevirati explozie a corpu-
lui omenesc. Ca urmare, asa cum se
aratd in diagrama A, pentru carul unor
avioane militare (curba plind, nr. 2),
pind la altitudinea de 2 500 metri, in
cabind se mentine presiunea awmosfe-
rick. De aici in sus, pini la 6 500 metri
se mentine o presiune constantd, iar
mai departe se mentine tot timpul o
diferenti constanti de presiune (izo-
suprapresiune), egali in cazul conside-
rat cu 0,3 atmosfere. Aceasta inseamni
ci in zborul la 9 000 mecri in cabinid va
exista o presiune egald cu presiunea
atmosferici de la altitudinea de 4000
metri, iar la altitcudinea de 15 000 me-
tri presiunea in cabind va fi aceea co-
respunzitoare la i 7000 mecri.
Presiunii mirite din cabini ii corespun-
de deci o altd alcitudine, mai mici
numitd «altitcudine de cabind», indicata
de un aparat special, numit altimetru
de cabini. Pentru a miri confortul,
la unele avioane de pasageri presiunea
in cabini este Inci §i mai mare. De
exemplu, la avionul reactiv de «afaceri»
(utilicar. de legaturi rapidd) Grumman
Gulfstream 2 (fig. 5), cu 10 locuri,
avind o vitezi de 945 km/ord, in ca-
bina pasagerilor si echipajului presiu-
nea de la sol este mentinuti pind l2
altitudinea de 6 700 metri, asa cum
se aratd in diagrama A prin curba 3.
Mai departe, presiunea scade propor-
tional cu cea atmosferici, mentinin-

altitudinea de zbor (km)

du-se insi o diferentd constanti mai
mare, egali aproximativ cu 0,55 atmo-
sfere, ceea ce revine la o forti de
5 500 kilograme pe fiecare metru pi-
trat din peretele cabinei! Evident,
efortul esce foarte mare, strucetura
trebuie si fie foarte rezistentd, insid
pasagerul aflac in zbor la inilgimea de
croazierd, egali cu 12 200 metri, se

giseste in condigiile de presiune exis-

tente la altitudinea de 2200 metri.
adicd aceleasi conditii ca §i pe muntele
Piatra Craiufui, de la noi din tard.
Ce se va Intimpla ins3 daci totusi
cabina etansa se defecteard si surplusul
de presiune fagd de exterior nu mai
este pastrac? In acesc caz, pinid la
altitudini de ordinul a 10—11 kilo-
metri, fird inhalator de oxigen, omul
mai poate rezista presiunii scizute un
anumit timp, numit «timp de rezervix
(timp latent), care este functie de alti-
tudinea de zbor respectivi. Valoarea
acestui timp este dati de diagrama B.
Zona de siguranti este cuprinsi sub
curba inferioard a portiunii hagurate,
care - corespunde stirii critice. Prin
urmare, in carul defectirii sistemului
de etansare, pilotul va trebui si co-
boare pe o traiectorie de felul celei
indicate prin dreapta AC si nu pe o
traiectorie de felul celei indicate prin
AB. Curbele prezentate in fig. B se
aplicd si pentru cazul zborului cu ca-
bine deschise, nepresurizate, in cazul
defectirii inhalatorului de oxigen, cit
si in cazul saltului cu paraguca, in
absenta inhalatorului de oxigen. In acest
cax parasutistul va trebui si evite co-
manda deschiderii parasutei la altitu-
dini ridicate; el va face acest lucru
numai la asemenea altitudini la care,
in functie de viteza descendenti a
parasutei, timpul de rezervi nu va fi
depigit. Nerespectarea acestor instruc-
tiuni poate avea urmiri grave.
Evident, saltul cu parasuta de la
indltimi mari, pesce 12 000—13 000 me-
tri, nu este posibil fird costum special.
etans, numit scafandru stratosferic. In
acest costum, la fel ca la cabinele pre-
surizate, este menginut un anumit sur-
plus de pr fatd de diul exte-
rior. Din aceleasi motive ca §i la ca-
binele cu ventilatie, adici rezistenga

perical de maarte
Ne (liré masca de angen)
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timpul in minute

1. Pilotul italian Renato
Donati, inaintea zborului
record din 11 aprilie 1934,
si avionul siu.

2. inhalator modern de
oxigen, montat in casci.

3. Butelie de oxigen lichid
destinat inhalatoarelor de
la bordul avioanelor.

4. Avionul-planor realizat
de Jim Bede.

5. Aparatul Grumman
Gulfstream 2.

&. Echipament individual
pentru zber la mare altitu-
dine.

limitatd, nici in cazul costumelor sca-
fandru stratosferic nu se mengine in
interior presiunea de la sol, ci o pre-
siune intermediari.

Chiar si in cazul cabinelor ermetice
cu variagie a presiunii ca in diagrama A
— curba 2, peste altitudinea de 9 000
metri pilotul va trebui si utilizeze su-
plimentar §i masca de oxigen, deoarece,
aga cum se observd in grafic, la aceasti
altitudine presiunea in cabinid scade
pini la valoarea presiunii atmosferice
de la 4000 metri.

Echipamentul individual al pilotului
avionului de mare vitezi si alticudine
se va compune prin urmare din costum
stratosferic (scafandru), casci cu iffha-
lacor si pantaloni «anti-g» (care creeaza
presiuni suplimentare asupra unor or-
gane ale corpului in cazul suprasarci-
nilor ridicate) la care se mai adaugi
si parasuta, cu butelia proprie de
oxigen, necesari inhalatorului in cazul
salturilor din stratosferd (fig. 6).

Desigur, in cazul avi lor de tran-
sport stratosferic (atit cele subsonice
cit si viitoarele supersonice) este de
neconceput ca pasagerii si fie echipati
aseminitor cu pilotul din fig. 6. Secu-
ritatea viegii lor este  functie de si-
guranga constructiei aparatului de zbor
respectiv, deci de excluderea totali a
posibilitigilor de dezermetizare a ca-
binei, excluderea defectiunilor in sis-
temul de alimentare si incilzire cu
aer sub presiune (sau oxigen) etc. De
aici rexultd raspunderea mare pe care
o au proiectantii §i constructorii res-
pectivi. Astfel se si explici durata
foarte mare (4—S5 ani!) a constructiei,
si in special a experimentirii la sol
si in zbor a acestor aparate. Mii de ore
de incerciri, la solicidiri variabile, vi-
bragii, incilziri $i riciri rapide, incer-
ciri ale cabinelor in rezervoare cu api,
sub presiune variabild ecc. Numai astfel
pasagerul este ferit de a face cunostinga
cu efectele periculoase ale marilor
indlgimi!

Ing. loan SALAGEANU
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La 32 kilometri, in amonte de
Rimnicu Vilcea, si 1a 12 km de Cili-
minesti, cilitorul care urci pe pito-
reasca vale a Oltului, presirati cu
monumente si locuri istorice, este
impresionat de o aparitie neobis-
nuitd: la Gura Lotrului il intimpinid
instalagii si clidiri care arati ci aici
s-a schimbat ceva; clidirile reprezin-
td depozitul central de materiale
al santierelor hidrocentralei de pe
Lotru.

De aici, spre stinga, un drum care
merge paralel cu apa Lotrului va
deveni, in urma modernizirii, o noui
arterdi de circulatie — de fapt o
variantd a joselei europene de pe
valea Oltului. De-a lungul acestui
drum, sint nenumirate puncte de
lucru rispindite pe 38 km, de la
Gura Lotrului pind la Voineasa.

\WA\[L

Dupd 6 km se ajunge in orasul
Brezoi. De aici inainte satele sint
insirate ca mirgelele pe firul Lotru-
lui, in bazinul cu climi blind3, cunos-
cut incd din evul mediu sub denu-
mirea de Tara Lovistei.

Printre agseziri mai mari — ca
Malaia — sau printre micile sate —
ca Valea lui Stan, Siliste $i Rudaru —
printre culmile muntoase cu aspecte
variate, soseaua ne duce la Voineasa,
acolo unde se afli centrul santiere-
lor de pe Lotru.

Spre sosea, mai ales din stinga,
dinspre apus, converg drumuri fores-
tiere auto. Toate se rontinui cu
poteci pentru cai §i picior, spre cres-
tele muntilor si de-a lungu! culmilor.
La 4 km de Brezoi, pe Valea lui Stan,
un drum forestier duce pini la Stina
Migarului, pe culmea muntilor Cips-

tinii, de unde se deschide o largd

perspectivi peste obirsia viii OI3-
nesti.

Cea mai importantd ramificatie se
afld la Gura Latoritei, unde soseaua
se bifurci pe valea Latoritei §i dupi
6 km ajunge la Ciunget, acolo unde
se construieste cea mai mare hidro-
centrali de pe riurile interioare ale
patriei — «Hidrocentrala de pe Lo-
tru» — instalatd la 130 metri sub
nivelul riului, cu o cidere de 815 m
si o putere de 510 MW. De aici
drumuri forestiere, in perspectivi
de prelungire, se intind 8 km pe
Latorita, 6 km pe Rudireasa si 10 km
pe Repedea.

Imediat dupi Gura Latoritei, la
Rudaru (gara C.F.F. Zivoi) se rami-
fici vechiul drum alpin ce urci pe
culmea muntilor Latoritei (Chica

SA\ [LOTRIMQLAIL

Lupului, Fratosteanu, Puru); 32 km
pind in Saua Stefanu, unde se uneste
perpendicular cu soseaua alpina
Novaci-Sebes.

In amonte de Voineasa, pe valea
Miniileasa, un drum de 15 km urcd
pind in saua de unde se coboard pe
valea Vidruga incd 8 km, spre larga
depresiune de la Puru. viitorul lac
de acumulare — (unul din golfurile
sale va acoperi aceastd vale). Alte
drumuri forestiere urmeazi viile ape-
lor. Dintre acestea, notim pe cel
de pe Voinesita (10 km) si de pe
Hanesu (8 km).

La Yoineasa, pe piciorul muntelui
ce coboari la confluenta riului Lotru
cu Voinesita, oriselul constructori-
lor — compus din blocuri §i vile
mici, inzestrat cu toate instalatiile
sanitare si incilzire centrali — a

Strabdatind obcinnele

Nordul Moldovei, unde co-
mori de artd intrate in patri-
moniul culturii universale se
incadreazd organic intr-un pei-
saj de o frumusete unicd, se
bucurd astdzi de o mare efer-
vescentd turisticd.

Din bogata retea rutierd a
judetului Suceava, am ales spre
a vd prezenta un traseu care
leagd doud din cele mai vechi
orase ale «Jdrii de Sus»: Rd-
ddutii §i Cimpulungul, trecind
de-a lungul a circa 85 km
prin Marginea — Sucevita —
Yatra Moldovitei si Yama.

La Rddduti se viziteazd una
din cele mai vechi biserici din
Moldova — ctitoria lui Bogdan
I, indltatd inaintea mortii aces-
tuia, deci inainte de 1365.
Aldturi de aceastd bisericd se
afld muzeul etnografic al oro-
sului. Obiecte de lucru, costu-
me, covoare, tesdturi, cusd-
turi, ceramicd de Marginea,

Kuty §i Rddduti, o frumoasd
colectie de oud incondeiate etc.
dau vizitatorului o imagine cu-
prinzdtoare asupra talentului
§i uimitorului simt artistic al
megsterilor bucovineni.

Pornim la drum peste fru-
moasele obcine ale Bucovinei.
(Atentie: faceti plinul sd vd
ajungd benzina pind la Cimpu-
lung!). Dupd 10 km, intrdm
la Marginea, centru vestit al
ceramicei, unde se reinnoodd
traditiile unui strdvechi meste-
sug artistic. Olarii de aici,
organizati, intr-un modern ate-
lier cooperatist, trimit anual
zeci de vagoane de obiecte
in peste 30 de tdri. 12 km
mai departe ne intimpind case-
le mari, frumos ornamentate
pe dinafard, cu cerdacuri sus-
tinute de stilpi sculptati in
lemn, ale satului Sucevita, so-
cotit pe drept cuvint una din
cele mai pitoresti asezdri bu-

covinene. In capdtul satului
se ofld mindstirea fortificatd
Sucevita, ridicatd intre anii
1582—1584 de domnitorul fe-
remia Movild si de fratele sdu.
mitropolitul Gheorghe Movild.
Biserica pictatd in intregime
in exterior cu fresce de o
mare fortd expresivd, incheie
seria grandioaselor monumen-
te incepute cu Probota, Humor.
Moldovita i Voronet, care de-
finesc culmile arhitectonice ale
stilului moldovenesc.

Plecdm mai departe spre
Moldovita. Drumul strdbate o-
cum cea mai incintdtoare por-
tiune a traseului, serpuind in
serpentine largi peste Obcina
Mare 3i Obcino Feredeului. Pri-
virile se odihnesc pe aceste
unduiri lungi §i domoale, aco-
perite de pdsuni si pdduri,
printre care apar rdzlete zeci
de cdsute din lemn, amintin-
du-ne intrucitva de privelistile

calme ale Apusenilor. Automo-
biligtii vor parcurge un drum
pietruit, bine intretinut, ter-
minat de curind, cu pante line
si serpentine care nu pun la
mare efort autovehiculul.

Soseaua coboard pe valea
riului Moldova si la locul de
intilnire al celor doud obcine,
intrd in comuna Yatra Moldo-
vigei. Ca $i pe ulitele Sucevitei
infdtisarea caselor, cu incon-
testabile valori artistice, fac
§i aici dovada destoiniciei lo-
cuitorilor ei.

$i la Vatra Moldovitei satul
pdstreazd, de data aceasta
chiar in inima lui, una din
operele monumentale zidite la
apogeul arhitecturii moldove-
nesti. Mindstirea Moldovita,
cea mai strdlucitd ctitorie a
lui Petru Rares, datind din
anul 1532, isi datoreazd de
asemenea celebritatea picturi-
lor exterioare ce o impodobesc

in intregime. In apropierea mi-
ndstirii se afld amenajat un
teren de camping.

De Cimpulung ne mai des-
part circa 32 km. $osequa —
de-acum asfaltatd — isi con-
tinud salturile line peste pro-
filurile blinde ale Feredeului.
Curind sintem la Vama, co-
mund mare $i frumoasd, odi-
nioard loc de vdmuire a mdr-
furilor pe acest drum comer-
cial dintre Transilvania $i Mol
dova. Aici intilnim soseaua ce
vine dinspre Suceava, pe care
ne vom continua cdldtoria pind
la Cimpulung. Ultimii 17 km
strdbat un defileu pitoresc care
se termind in spectaculoasa
depresiune a Cimpulungului.

Am gjuns la capdtul itinera-
rului nostru intr-un oras la fel
de vechi ca si Rdddutii, unde
legenda spune c¢d ar fi fdcut
Dragos Yodd primul popas, por-
nind din Maramures. Dacé o

—

UTOMO

BILISTICI

® Prima competifie automobilistici a sezomulus,
Raliul de vest, a reunit la start peste 20 de echi-
paje din cinci orase. Traseul, in lungime de 508 km,
a fost wrmdtorul: Baia Mare — Dej — Chyg —
Huedin — Oradea — Satu Mare — Baia Mare.
In afaré de proba de regularitate, concurenpii au
participat la o intrecere de vitezd in coastd, la una
de vitezd pe ciraat s la doud probe de indeminare.
Primul loc a revenit echipajului clujean L. Borbely
— Al. Halasz (Renault 10 Major). Fotografia
1. trimisd de corespondentul nostru Valentin Cilin,
reprezintd un aspect de la proba de indeminare des-
Jdsuraid la Chy.

® La asociapia sportivd 1.D.E.B. existd un mad-
nurnchi de automobilisti emtuziasti. Incd de acum
doi ani e au inipiat in cinstea zilei de 1 Mai un raliu
ede casdr care se desfdsoard pe drumurile din vecind-
tatea Bucurestiului. Dar poate cd termenul de sra-
liur este prea pretenpios. Acest lucru nu conteazd

insd prea muli. Esenpial este ca automobilistsi au ga-
sit o noud formd de manifestare sportivd, o acfiune
care le place §i pentru care cheltutesc multa pasiune.

In acest an, Raliul sElectricas (demomirea expri-
md profesiunea competitorilor) a avur un traseu de
75 km, pe soseaua Bucuresti-Gsurgiu. Pe acest parcurs
s-au fixat posturi de control (foto 2), care au avut
misiunea s urmdreascd trecerea celor 18 automobile

si media orard impusd de 50 kmjh. Primul loc in
clasamem I-a obpimut echipajul Emil Stoica — Dan
Oprisan, careacombl.som;mdMaskmatlo.? In
clasammml Jemimin a invins echipajul Somia Mol-
— Rozalia Popescu (automobil Taunus).
L]

Filiala A.C.R. Bucuresti a orgamizat in diferite
intreprinderi §i institupii din Capitald peste 60 de
cercuri automobihistice. La I.D.E.B. un astfel de
cerc Ispseste. Tocmas acolo unde, dupd cum se vede, a
inceput sd se infiripe o oarecare activitate $i unde se
simte nmevoia unei indrumdri tehmice competente.




LEGBENDA
BRUMURY RATIONMLE MODERNIZATE
DRLMLIRT RATKOWALE NEMODERNIZATE
ORUMURI FORESTIERE
DRUM PROIECTAT (W Jtars. virToRULLs! LAD)
. LIMITA APROXIMATIVA A YHTORULL! ERE
casand ruvrisTick

inceput si fie dat in folosingi. Dupd
terminarea lucririlor hidrocentralei
el va deveni stagiune turistica, care
va putea gizdui 1500 vizitatori.

De la Voineasa pini fa barajul
in constructie (28 km) drumul ur
meazi malul drept al Lotrului pind
la Cataracte, unde trece pe malul
sting peste un viaduct inalt. Aici e
locul marilor exploatiri de mici.

De la baraj pini la cabana Obirsia
Lotrutui (12 km) drumul urmeazi
Lotrul din nou pe malul drept,
trecind prin depresiunea de la Puruy,
care pe o lungime de 8 km va fi aco-
peritd de facul de acumulare.

n viitor, soseaua care va urma
conturul lacului va avea ramificagii —
de fapt strizile viitoarei statiuni, a

cirei construire va incepe in vara
1968. Ca si Voineasa §i Ciunget,
aceastd statiune va fi un important
centru turistic §i sportiv: vara pentru
sporturi nautice §i turismul de munte,
iar iarna mai ales pentru schi, deoare-
ce ripada cade aici de obicei in

noiembrie si dureazi pini in aprilie.

La cabana Obirsia Lotrului drumul
nostru se intilnegte cu cealaltd sosea
(Sebes-Novaci). Dupi 2 km de mers
spre izvoarele Lotrului, din aceasti
sosea se ramifici spre dreapta dru-
mul care. urcind pini in culmea

muntelui i {isind in stinga frumosul
lac glaciar Cilcescu si virful Capra,
coboari spre valea Jietului.Pe aceastd
vale se ajunge apoi la Petrogeni.
in Valea Jiului.

Toate drumurile descrise in acest
itinerar sint circulate de autovehi-

cule. Deocamdatd soseaua este in
lucru si de aceea nu se recomandd
pentru autoturismele cu garda la
sol mici, deoarece in unele puncte
de lucru riscd si atingd drumul cu
diferentialul.

G. POENARU

Bucovinet

Pe teme de

ascensiune pe Rardu sau o
excursie la cobana Deia sint
lucruri atit de cunoscute incit
nu mai au nevoie de nici o
recomandare, e bine sd notati
printre obiectivele turistice ale
orasului «Muzeul lemnuluin.

unic prin originalitatea sa. Sint
cuprinse aici secolele de istorie
ale acestor locuri, intruchipate

in orta prelucrdrii lemnului.
asa cum a slujit el tdranului
si pdstorului, traiului zilnic
sau activitdtii industriale. Veti
dvea o imagine mai cuprinzd-
toare asupra trecutului strd-
mogesc atit de bogat reprezen-
tat in orasul Cimpulung.

N. DOCSANESCU

circulatie

Soseaua Sofia-Plovdiv — A-
drlanopal — {istanbui, repre-
zantind principala arterd ru-
tierd intre centrul Europel si
Bosfor — locul unde, prin
veacuri, sgi-au dat intlinire
doud lumi purtind amprenta
mai muitor civilizatil — nu i§i
dezice faima: suficient de las-
gd pentru o bunmd circulatie
(dar nu ¢l pentru afid ita

in Stanbul, semafoarele sint
ca si inexistente. Agentli de
circulatie nu au pare-se decit
rareori rolul de a dirija, ci pe
acela de a... descongestiona.
de a rezolva gituirile de circu-
latie care fac ca in 2—3 minute
un bulevard intreg de 1—1.5 km
83 fie pur si simplu injesat de
magini, pe cite 45 aga-zis

T d a
rinduri, fiecare ator au-

autostradk), cu putine curbe
sl diferante de nlvol bine In-
tretinuti gi in g

to incercind si-gi «ximbunkti-
t{eascii» pozitia, speculind ori-
ce tiu liber, luptind pentru

mevatd, ea permite mluol cu
viteza medie de 80—9 km pe
ord.

De la tracerea frontierel bul-
garo-turce, 3i mal ales dupd
Adrianopel, panglica de as-
fait se intinde pe aproape 250
km, trecind prin citeva sate gi
origele, alura ol flind asemi-
nitoare cu aceea a gopelei
dintre Hirgeva 3l Constanta.
Pe drum, cam din 10 in 10 km,
se afld statii de benzind ale
diferitelor companil striine
(Mobil, Byritish Petroleum,
Shell) sau tusrcesti, iar din 50 in
S8 km — statii de Iintretinere
si ateliere auto, specializate
pe miscl de magini. Pe stilpii
dg telegraf, uneori se afld te-

a {a auto-
:elvuca-urile. Apropierea istan-
buluiui se simte de la 15—20
km, datorith furnicarului de
magini care seingroase mereu.

Circulatia in istanbul pare,
din primul moment, oarecum
ciudati pentru un cilitor ne-
avizat. Si aceasta nu pentru
faptul ch in acest oras cu o
populatie ceva mai numeroasi
decit Bucurestiul — dar nu
atit de intins — circuld peste
200000 de maginl (dupd unli
cifra ar fi dubld, in orele de
virf); se prea poate ci intensi-
tatea traficului in alte arase
europene si fie mai mare. Ait-
ceva conferd insii caracterul
ciudat al traficului in Istanbul:
prea pufina atengie acordatd
regulilor de circulatie. Dacd
pind 1a intrarea in ovas, pe
soseaua dinspre Adrianopol,
se gisesc citeva semafoare
electrice, in vechiul cartier
Pera — la nord de Cornul de
Aur — gi chiar in partea sudici,

a cigtiga citiva metri, in po-
tida ariciiror reguli privind de-
pigirea. In atare conditii, la

(pe cale de disparitie), cu me-
troul (un minimetrou leagk
Turnul Galata de podul cu
acelagi nume) gl mal ales cu
taxiul lectiv, as itul
del . Sutede sini, care
acum 16 ani reprezentau glo-
ria uzinelor Ford gi Chevroalet,
fac azl serviciul de taxi-colec-
tiv stribitind orasul pe anu-
mlh dlnctll Calitoril urcd i
{atind
locurile i pll!lnd pcntm orice
distanti, o lird.
In istanbul parcarea masi-
nilor se face de reguld pe..
trotuare. Totul este si nu se

Istanbul semnalizat A
ginilor pot fi desfliintate. Ni-
meni nu {ine cont de ele. Aici,

pe strada. Curios mi s-a
phrut faptul ci insusi agentul
de circulatie m-a invitat si

doar turistii strdini le fol
Soferil autohtoni te depdsesc
sl pe stinga i pe dreapta —
strdzile nu au culoare trasate
sl foarte rar glsesti marcate
«treceri pietoni»n — asa incit
cel mal cuminte lucru este sd
te inscrii in spatele maginii
din fatd, coplindu-i scrupulos
miscirile. Altlel rigtl si fii «je-
nate de automobilele care te
flancheazi la distantd milime-
trici. Din aceastd cauzd, in
treaciit fie sput. pesla 10 1a
sutd din masi

urc i pe trotuar gi inck
in dreptul unei tiblife care ari-
ta «oprirea interzisi» — ase-
menea tiblite sint cu duiumul
in centrul orasului, dar ele nu
sperie pe nimeni. Dacd ai o-
prit pe micul spatiu din fata
unui hotel sau restaurant, e
bine s stii cd in citeva minute
vei fi pur gi simplu blocat, in
imposibilitate de a iesi din
multimea mnslmlo' care te in-

loard. La e
amenajate sau improvizate —
se pliteste o lird, cele mai mul-

au semne de mici reparatii.

te dintre ele ﬂmd :rhun’o:atc
cu i dine; posesoril

vopsirea urmind si se
te cind masgina va fi suficient
de tircati pentru a motiva o
asemenea cheltmnli. In caz
de ci iri fard v

tul de circulatie nu lntewine.
diferendul trangindu-se direct
intre conducitorii auto.

Din cauza acestor ¢«requli de
circulatier, viteza de mers este
ingeneral sub20 km pe ordi, asa
incit poti evita un accident si,
mai ales, poti evita pietonii
care trec pe unde vor si cind
vor, ficind slalom printre ma-
sinile care claxoneazi in vole.
Furnicarul auto este neinchi-
puit de mare pe podul Galata
¢i in centrul cartierului Pera,
in piata Taksim.

In aceste conditii, pentru
conducitorii auto mai neexpe-
rimentati este mai indicat si
circule cu mijloaceie de trans-
port in comun: cu autobuzele,
cu troleibuzele, cu tramvaiul

lceslor magini preferd sid le
lase acolo pe timpul sejurului
in Istanbul si si mearhd pe
jos sau cu sdoimug»-ul.
Inainte de a inchel "
succinte insemndri, imi ingd-
dui o0 recomandare pentru cei
care vor participa la excursiile
arganizate de A.C.R.: in Istan-
bul conduceti cu prudentd, a-
sigurati-vd i iar asigurati-va
cind vreti si depdgiti sau sd
schimbati direcfia de mers. Alt-
fel riscati foarte mult. In g
ral, ¢ mai bine s& mergetli pe
jos. Veti vedea mai mult, fiind
degrevati de crisparea ineren-
t& conducerii auto intr-un orasg
foarte aglomerat, cu multe sted-
zi inquste si In pantd. care
creeaza uneori un adevirat la-
birint.

Sever NORAN




Germaniei, Ungaria, S.U.A,,
Austria yi din tara gazdi. In-
trecerea, desfigurati pe par-
cursul a trei mange, & avut un
ritm trepidant, impus mai ales
de cigtigitor, englezul Andy
Lee. Cei doi alergitori romani
s-au resimtit dupd drumul lung,
ficut cu automobilul de acasd
¢i pind in Franta, gi de aceea
n-au putut evolua la adevirata
lor valoare. Ei s-au situat to-
tusi in prima parte a clasa-
mentului, ocupind locurile 9
(Puiu) gi 13 (Kerestey).

Cu o siptimini mai tirziu, ne
aflam la Soucelles, in apropierc
de Anjou. Peste 20 de alergi-
tori din 10 giri au fost pre-
zenti acolo, in frunte cu Andy
Lee, cistigitorul concursului
precedent. Traseul foarte greu,
amenajat intr-o pidure, cu al-
ternante de piAmint i piatrd,
a constituit un examen dintre
cele mai dificile pentru pilogi
gi magini. A invins vest-ger-
manul Wolfgang Miiller, care

Ovidiu Puiu parcurge un sezonm competitio-
nal plin de sperante. Forma buni o confirmi
atit In tard cit i peste hotare.

Nicolls, pilot oficial al firmei
BSA.

Punctul «forter al turneului
nostru in Franta l-a constituit
concursul desfifsurat la Tarare.
Mirturisesc cii acolo am ficut
cunostingi cu unul dintre cele
mai grele trasee de motocros
de pe continent: 1,5 km lun-
gime, cu o diferentd de nivel
de 150 m. Concurentii erau
obligati si urce pe o panti be-
tonat#, sii traverseze mai multe
poduri suprapuse §i apoi si
coboare pe nigte trepte sdpate
in stinci. Intrecerea a inceput
pe vreme buni gi s-a incheiat
pe o ploaie care a sporit gradul
de dificultate, §i asa destul de
mare, al pistei.

Cu toate acestca mica noas-
trd delegayie a trdit la Tarare
clipe plicute. Ovidiu Puiu a
realizat un rezulrat foarte bun,
clasindu-se pe locul 2, dupd aus-
triscul Alfred Bratza. El a sur-
clasat numecrosi alergiitori de
valoare, dotati cu magini bune

CINCI CONCURSURI

IN FRANTA

® O frumeasi comportare a lui Ovidiu Puiu.

® La start — asi ai motocrosului

Doi dintre alergdtorii nostri
de motocros, maegtrii sportului
Ovidiu Puiu (Steagul Rosu —
Bragov) st Eugen Kerestes
(Suaua) au intreprins  un
turneu in Franta, Iuind parte
la cinc concursuri fmiernafi-
onale. Ei au fost insopigi de
secretand general al federa-

fiei de spaaalnau, GEORGIU
MORMOCBA care, la in-
toarcere, ne-a relatat cele de
mai fos:

Vreau si subliniez de la in-
ceput primirea cordiali ce ni
s-a ficut, atit anul trecut cit
si in prim#vara aceasta, cind
am fost oaspetii sportivilor fran-
cezi. Concursurile la care am
luat parte au constituit pentru
noi un bun prilej de a ne verifica
posibilititile in compania unora
din marii alergitori curopeni
de motocros, o ocazic plicutd
de a lega noi prietenii.

Prima intrecere a avut loc
in frumoasa localitate Chateau
du Loire. La startul clasei 500
cmc, in cadrul cireia au concu-
rat Puiu §i Kerestes, au fost
wrezenfs 26 de sportivi din
Anglia, Elvetia, Suedia, R.F. a

i
.-hkl\ola.

Aux places d’honneur, on trouve
les Allemand.s Walz et Betzlbacher,

a2 concurat pe o motocicletd
Bultaco «de uzinas, Al doilea
loc in clasament a fost ocupat
de compatriotul s3u, Cris-
tophe Specht (tot motocicletd
Bultaco). Alerghitorii  nogtri
au ocupat locurile 5 (Puiu) & 11
(Kerestesy). Remarca ce o
putemn face cste aceea ol la
start au predominat motoci-
cletele CZ, confirmindu-ne
lnciodaddelesebucudde
mare apreciere in

Acomodat din ce in ce mai
bine cu trasecle §i cu atmosfera
de concurs, Ovidiu Puiu a ficut
o figur# frumoasi la urmitoarea
intlnire internationald, orga-
nizatd in localitatea Ercé-prés-
Liffre. El a obtinut acolo din
nou locul 5 (Kerestes, locui 13),
dupi trei mange epuizante, des-
figurate una dupd alta, pe un
trascu de piatr# §i mlagtini. Re-
zuliatul s¥u este cu atit mai
valoros, cu cit la intrecere au
fost prezenti un numir mare
de alergiitori (21), printre care
celebrul Fritzz Betzlbacher (u-
nul din primii campioni euro-
peni de motocros). Primul loc
a fost ocupat de englezul Dave

et le Finlandais
-

european.

§i posesori ai unei bogate ex-
periente internationale. Keres-
tes n-a putut s ocupe decit
locul 9, pentru cii a suferit o
ciiziturdl care i-a rilpit secunde
pretioase.

Ultima competitie, a cincea,
pe Coasta de Azur, in localita-
tea Grasse. Organizatorii de
acolo au amengjat un trascu
interesant, pe niste coline, ca-
re permiteau sdrituri specta-
culoase, mersul in vitezi. In
afari de Betzlbacher, la in-
trecere au fost prezengi si aly
asi ai motocrosului mondial:
suedezul Sten Lundin, fost cam
pion mondial, italienul Emilio
Ostorero, pilot oficial la Bul-
taco, francezul Jacky Porte, a-
lergiitor al firmei Montessa,
Acesta din urmi ne-a uimit
prin vitalitatca gi spiritul sdu
combativ. El a concurat la doui
clase (250 gi 500 cmc), siergind
sase manye fird fntrerupere si
cigtigind locul I la o clas¥ si
locul IIT la cealaltsi. Sportivii
nostri au ocupat locurile 7 (Pu-
iu) si 12 (Keresteg), ceea ce
este onorabil, daci avem in
vedere valoarea concurentilor
aflati in intrecere.

G. MORMOCEA
Secretar general al F.R.M.

O tiieturd din ziarele fran-
ceze. Numele lul Puiu este
aliturat celui al celebrului

Y Betzlbacher.

PE SERPENTINELE
OITUZULUI

Cind scriem aceste rinduri, campionatul auto de
vitezd in coastd se afli la jumitatea drumului; din cele
patru etape doud au $i avut loc. Pentru cea de-a doua
etapd, organizatorii au ales un traseu foarte pitoresc,
la distanta de 30 km de Tg. Secuiesc, pe serpentinele de
ia marginea comunei Oituz. L-am intilnit acolo pe cunos-
cutul automobilist Alexe Devassal si, intr-o scurta decla-
ratie, ne-a spus ci acest traseu nu i-a plicut. De ce?
Pentru cd a avantajat in special masinile mari. Sintem
de acord. Dar nu-i mai putin adevirat cd intrecerea de
la Oituz, cu cele 22 de viraje (dintre care 14 «ace de
par») a constituit un examen greu pentru toti concu-
rentii, indiferent de masind, un loc in care s-a putut
vedea cine are talent si cine nu, cine s-a antrenat bine,
cine a stiut si-5i pund magina la punct.

Marin Dumitrescu a cistigat, ca §i la prima etapd,
locul | in clasamentul general. Automobilul siu Fiat 1300
se «invirte» perfect. Este §si normal. Cine altul din
campionat, in afari de Florin Hainirogie si alti 2—3 con-
curenti, ar putea si-5i pregiteasci motoarele mai bine
decit liderul? In afarX de aceasta, Dumitrescu poseds
o intinsi experientd competitionald si este dotat cu un
admirabil sim¢ al masinii. Pind in prezent, in imediata
sa apropiere, la o diferenti de 4—5 secunde pe etapi,
se afli Viorel Marin. Ne place mult stilul de conducere
al acestui pilot, impetuozitatea §i curajul pe care anul
acesta §i le struneste mai bine decit in anii trecuti.
Este un alergitor capabil de frumoase surprize in
viitor.

naintea tnceperii campionatului s-a ficut o derogare
de la regulament, permitindu-se participarea in compe-
tigie 3i a maginilor ameliorate (grupa Il «turism»). La
aceastd grupd s-au prezentat la start citeva automobile,
printre care un Fiat 850. condus de Mihai Marinescu.
Prin citeva modificiri permise de regulament, acest
pilot a reusit s3I scoatd un plus de putere din masina
sa §i s «batd» toti concurentii din aceeasi clasi. El a
obtinut la Oituz un timp cu 2,2 sec mai bun decit E. lo-
nescu-Cristea, cistigitorul primului loc la clasa corespun-
zitoare din grupa | (turisme de serie).

Dar, pentru lonescu-Cristea trebuie si facem o men-
tiune specialid. Acest tinir automobilist si-a afirmat din
plin talentul siu la Oituz, «luptind» de la egal la egal
nu numai cu concurentii de la clasa sa, ci si cu cei din
clasa imediat superioari. unde a obtinut un foarte
onorabil loc secund. Un singur adversar a reusit si-|
depiseasci, sibianul Udo Krasser care beneficiazi de
o bund magind DKW.

In incheiere vrem si subliniem entuziasmul si pasiunea
pe care participantii la acest campionat de coastid le
cheltuiesc cu generozitate. In afari de citeva exceptii
(echipa Automecanica-Bucuresti) toti concurentii fac
sport automobilistic fark nici un fel de ajutor material.
Pentru zilele de concurs, ei nu primesc nici benzini.
nici piese de schimb, nici cazare §i nici scoatere din
productie. De aceea rezultatele pe care le obtin — e
drept, modeste in comparatie cu cele internationale —
meritd aplaudate. Dar pind cind? O activitate nu se
poate dezvolta numai prin aplauze... (d.l.).




Primul autoturism romainesc:

Continu3m seria noastra de articole despre primul auto-
turism romanesc. De astd datd «ddm cuvintul» unuia
dintre specialistii uzinei de ling3 Pitesti, inginerul Leon
Miulescu, din Serviciul constructor-sef. Colaboratorul
nostru, care participd direct la constructia autoturismuiui,
se referd la caroserie, urmind ca, In viitorul numdar al
revistei, s34 vorbeascd despre motor. Articolul este In-
sotit de vestea cd masgina se va numi «Dacia 1100».

Primul automobil de turism produs In Romania, care
in curind va iesi de pe liniile de fabricatie ale uzinei pites-
tene, este cunoscut datoritd performantelor obtinute in
cadrul diferitelor raliuri internationale, precum si datoritd
bunei aprecieri de care se bucurd pe piata mondiali. E!
se numeste, dupd cum se stie, «R 8 Major» si se constru-
ieste la noi sub licentd R.N.U.R. Numele sub care | vor
cunoaste viitorii sdi posesori va fi «Dacia 1100».

Aceastd masina este o berlini, realizati dupi formula
«totul in spate», care intruneste in constructia sa trei
calitdti esentiale pentru un automobil modern: confort,
performante, economicitate. Caroseria, cu cinci locuri si
patru usi, are o linie sobr3, elegant&, dispunind de o buna
etansare si izolare fonici. Constructia este autoportanta
realizatd din tabld 0,6—0,8 mm, bine nervurat3, ceea ce
dd sistemului o rigiditate sporitd. Planseul caroseriei se
realizeaza din tabla de 0,8 mm si este Intarit cu doud lon-
jeroane si trei traverse executate din tabla de 1,3—1,5 mm
grosime. Imbindrile se executd cu sudurd prin puncte;
detasabile sint numai aripile fatd si spate care se mon-
teazd cu suruburi. Toate Imbindrile si orificiile se etan-
seazd cu mastic, Impiedicindu-se astfel patrunderea pra-
fului sau a apei (In timpul spdlarii). Protectia fonica si ter-
mica a interiorului se realizeaza prin aplicarea unui strat
de pisid, atlt pe tabla pnavilionului clt si pe anumite porti-
uni mai expuse ale caroseriei; aceastad masurd construc-
tivd asigurd In acelagi timp si protectia pasagerilor, In
cazul accidentelor sau a frin#irilor brugte. Pe plangeu se
afld covoare de cauciuc profilat, bine mulate si ugor lava-
bile, iar sub covoare s-au nrevadzut foi de plsid bituminata.

Masina este echipatd in fata cu scaune separate i raba-
tabile (aceleasi care echipeazi autoturismele R 16 si R 10),
iar In spate cu o banchetd. Scaunele din fata, fixate de
planseu prin intermediul unor glisiere, pot fi reglate lon-
gitudinal Intr-un interval de 150 mm; cu ajutorul unor cale
montate la cerere, scaunele se pot regla in Indltime. Sis-
temul de articulatie, cu came, permite Inclinarea spata-
relor pind la pozitia pat, printr-o manevrd simpld asupra
levierului de actionare, aflat In partea din exterior a sca-
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unelor; venirea la pozitia normald se face automat, cu
ajutorul unor resoarte de rapel.

Tapiseria, care imitd pielea, este din material P.V.C.
si se realizeazd Tn nuante asortate culorii caroseriei.

Bordul este prevazut cu toate aparatele de control nece-
sare unei conduceri usoare §i sigure, iar volanul, cu doua
spite, aminteste, prin forma sa constructivd, de automo-
bilele pentru comnpetitii.

Prin adaptarea unui sistem de climatizare, cu ventilator
si radiator de Incilzire, se asigura o placutd conditionare
a interiorului masginii, atit iarna cit si vara, precum gi deza-
burirea geamului parbriz, atunci cind acest lucru este
necesar. Comanda sistemului de climatizare se afld ase-
zatd la centru, sub plansa bordului, fiind usor accesibila.
Celelalte amenajari interioare (parasolar, oglinda retro-
vizoare, aprinzidtor de tigari si scrumierd) completeaza
necesarul unei calatorii pladcute in toate conditiile de drum.

Usile sint prevdzute cu geamuri coborltoare In fatd si
cu geamuri glisante In spate. Sistemu! de comanda al
usilor, din interior, anuleazd posibilititile de deschidere
accidentale In timpul mersului. Usile din spate sint pre-
vazute cu dispozitiv de sigurant3d pentru cazul cind se
transportd copii; acest dispozitiv face posibild deschide-
rea usilor numai din exterior.

Instalatia electricd a autoturismului reatizeaza toti para-
metrii impusi de normele de circulatie actuale. In compo-
nenta sa intrd farurile cu lumind asimetric3, impuse de
noile reglementdri internationale, care usureaz3 circula-
tia pe timp de noapte.

Portbagajul, situat tn partea din fatd a masinii, este
incapétor si degajat de orice instalatie auxiliard. Volumul
util al acestuia se ridica la 240 dmc. In plus, In spatiul ame-
najat In interiorul masinii (In habitaclu), Intre bancheta
si geamul din spate, se mai pot pune bagaje cu un volum
total de 60 dmc.

Roata de rezervd este plasatd Intr-un compartiment
special, sub cutia portbagajului. La ea se poate ajunge
deschizind usita de sub bara de protectie din fati. Aceas-
td amplasare este comoda, cu acces rapid.

Autoturismele «Dacia 1100» vor fi livrate In urméatoa-
rele culori: alb, grl, visiniu, verde, albastru, negru.

ing. Leon MIULESCU
16 1 ‘

Bordul masinii: t. indicator
de vitezk si contor kilometric;
2. indicator de semnalizare di-
rectie; 3. indicator pentru in-
ciircarea bateriei; 4. indicator
presi ulei gl temp tura
apei; 5. indicator lumini de
drum; 6. indicator nivel ben-

zind; ‘7. comutator lumini; 8.

comutator semnalizare direc-
tie; 9. comutator de fazd si
avertizor sonor; 10. comandi
spllitor parbriz; 11. gurl de
ventilatie ori bild; 12. bri-
cheti electricdi; 13.contact ge-

neral, demaror, dispozitiv anti-

furt; 14. intrerupitor general

( 7 al Huminrii; 15. tabl co-
43 climati si o

v 4 rire parbriz; 16. comandA des-

hid aj; 17. comuta-

tor stergitor parbriz.

Dimenslunile exterioare si in-
terioare ale caroseriei.

Ce propun
- - L]
cititoril

Aparitia In presa a slirii cd la
noua uzina de linga Pitesti se va
incepe fabricarea autoturismului
romdnesc a produs bucurie §i
mindrie In rindurile iubitorilor au-
tomobilismului din fara noastra.
Am primit In ultima vreme nu-
meroase scrisori de fa cititori, In
care ei cer o serie ae ldmurir
suplimentare fafd de cele pe care
le-am publicat si, totodata, fac
unele propuneri. Publicdm mai
jos citeva din aceste propuneri,
In atentia tindrului colectiv al nou-
lui obiectiv industrial.

e SCAUNELE DIN FATA
SA FIE RABATABILE (pro-
punere ficutd de D. Mitd — Vaslui
si Savu Huf — Cluj). Am fost
informati c4 s-a avul In vedere
acest tucru de la Inceput, asa ca...

e MASINA SA AIBA APA-
RAT DE RAD1IO. /atd cum argu-
menteazd acest lucru cititorul 5a-
vu Hul: «Uzinele Electronica din
Bucuresti fabricd aparate de re-
ceptie portative cu performante
superioare. De ce nu s-ar echipa
masina cu un astfel de aparat?
M4 gindesc, spre exemplu, la apa-
ratul Mamaia, cdruia n-ar trebui
declt s3 i se adapteze cutia pentru
a fi montal pe noul autoturism».

e SCHIMBATOR DE Vi-
TEZE LA VOLAN (propunere
ficutd de St. Modreanu — Gu-
gesti, Vrancea). Cititorul nostru
cere acesl lucru, deoarece toale
masinile moderne, pretinde el, sint
conslruite astfel. Fard a intenfiona
sd polemizdm, amintim tolusi ca
schimbatorul la podea (asa cum
se gdseste la R 8 Major) este mull
mai robust si mai sigur In. ex-
ploatare. De aceea, el este prefe-
rat pe loale maginile de competitii.

e PATRU FARURI SAU
FARURI DREPTUNGHIU-
LARE propune P. Turtoescu din
Ploiesti. Apreciem cd acest lucru
nu este greu de rezolvat, deoarece
forma farurilor a fost schimbata
si la R 10 Major, model 1968. Ni
se pare Insid irealizabild cererea
cititorului nostru de a se da caro-
seriei o forma mai aerodinamicd
In fats. Totusi, propunerea poate
fi retinutd de constructori pen-
tru viiloarele tipuri de masini pe
care le vor fabrica.

latd sl alte sugestii extrase din
scrisorile primite: magina s& aibd
e FARURI DE CEATA e CIRLIG
PENTRU REMORCAREA UNEI
RULOTE @ TRUSA DE SCULE
MAI BINE DOTATA DECIT CEA
DE LA R 10 MAJOR ® CEASOR-
NIC LA BORD e CAROSERIA
VOPSITA iN SPECIAL IN ALB,
CREM SAU GALBEN.

In articolele noastre anterioare
am omis consumul de benzind.
Ni s-a comunicat ca el este de
6,8 litri la 100 km, la viteza medie
de 75 km pe ord. De asemenea,
nu am comunicat preful maginii
pentru cd, pind la ora cind re-
dactdm aceste rinduri (sflrsitul
funii mai), el nu s-a fixat. Cititorii
vor Infelege cd, fiind vorba de o
intreprindere noud si de o nouad
masind, lucrurile nu se pot re-
zolva clt ai bate din palme. Insesi
propunerile de Imbundtdfiri pe care
ei le fac complicd oarecum datele
problemei. (D.L.)




s-ul Fiat 850. Cilindreea motorului

ste de 993 cmc.

DAF 55. Automobilul are transmisie variomatica
si este echipat cu motorul Sierra 1100.

cu motor de

Mazda 1080,0 berlind fabricath de Toyo Kogyo,
Cei 58 CP imprimd masinit

Confruntarile anuale ale
constructorilor de automo-
bile se consuma pe circuitele
si traseele de concurs, In
perimetrul pietelor de des-
facere, la marile saloane In
care se expun noile modele.
Primele doud intllniri impor-
tante din 1968 — ca sd ne
referim doar la competitiile
« de salon®» — au avut loc
la Bruxelles gi Geneva. Bine-
inteles, In halele uriase ale
acestor expozifii n-a aparut

mai puterric, de 903 cmc.
Acest motor da 52 CP (DIN)
gi imprimd automobilului
pird la 150 km pe or4. El
dispure de unele perfectio-
néiri: supapele de evacuare si
sediul supapelor dir aliaj
special, carter de aluminiu,
alternator. Caroseria cabrio-
letei poartd semratura Ber-
tone si se poate recuroaste
Irtre aitele, prir farurile ver-
ticale dublate de doua pro-

iectoare rectangulare. La
spate, o simpld morograma:
Fiat Sport 850. Ambele mo-
dele, si coupé-ul si cabrio-
leta, au frire disc Ir fatd si
sint «incaltate» cu preuri ma-
ri de 155 x 13. Intreaga gama
Fiat 850 este redatd schema-
tic ir tabelul aldturat.
AUTOBIANCH! PRI-
MULA. Masira prezertd cu
doi ani In urmé, hors cor-
cours, In Raliul Bucuresti (a

se vedea coperta revistei
roastre nr. 1966) are acum
ur motor nou — cel care este
plasat si pe Fiat 124, adici
patru cilindri, 1197 cmc, 65
CP. Coupé-ul Primula dis-
pune de un motor mai pu-
ternic, care scoate 75 CP
la o cilindree de 1438 cmc.
Pe aceast3 versiune, credi-
tatd la 155 km pe or3, se ga-
sesc un alternator si proiec-
toare suplimentare.

LAMBORGHINI ESPA-
DA. Inspiratia carosierilor i-
talieni pare fard sfirsit. La
standul Lamborghini a fost
prezentat modelul Espada ca
re, privit din fatd, dd impresia
unui crocodil la pindd. Ala-
turi de el, up altul, numit lise-
ro, ascunde sub caroseria
«agresivd» 320 CP. lisero es-
te numele unor tauri din rasa
Miura, descrisi In povesti-
rile lui Hemingway (un ase-
menea taur a provocat moar-

Ferrari P 5. Caroseria apartine lui Pinin-

farina. Sub capoti se ascunde un motor

de «formula 1»

nimic senzational — nici au-
tomobile care zboard, nici
motoare atomice, nici caro-
serii lunare. Modelele pre-
zentate s-au Incadrat, ca de
obicei, In limitele unui pro-
gres «cuminte», care vizeazd
automatizarea transmisiilor,
cresterea puterii motoarelor,
sporirea securitdtii (tablouri
de bord capitonate, coloane
de directie telescopice, du-
blu circuit de frinare). Dar
sd vedem In amiénunt clteva
din noutitile celor doua sa-
loane. B

FIAT 850 COUPE SI CA-
BRIOLET. Gama birecu-
nroscutei masiri produse la
Mirafiore s-a imbogétit cu
doud modele, coupé si ca-
briolet, echipate cu motor

Matra 530. Caroseria este semnati de Vignale.

AMX
cllindleo.
cme sau 5822 cmec.

NOILE MERCEDES IN CIFRE

automobil

american de mare
echipat cu motor V3 de 4753
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ilor. Ceea ce retire atertia
In mod special la aceasta
masiné, studiatd In sufleria
aerodinamic3, este aripa de-
portantd, In genul celei foto-
site de Jim Hall pe modelul
Chaparral, cu transmisie au-
tomatéd. Rotile au fost astfel

tea celebrului toreador Mano-
lete). Cele doud noi modele
continud seria masinilor de
mare lux, reprezentate la sa-
loanele precederte prir Mar-
zal si Miura (cu titlu informa-
tiv amintim c& pretul lor se
ridicd pind la 8 milioare de

lire). concepute, Inclt s& poatd fi
utilizate cu preuri f&rd ca-
mere. Motorul provine de la
BRM si are 12 cilindri (3 000
cmc). Bertone Panther va fi

BERTONE PANTHER.
Sub imboldul urul pilot de
curse, Bertore a realizat un
prototip destirat competiti-

|- Cilindres (cme)
N Ai N -
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prezenta fa curse, vara aceas-
ta,sub culorile unui «team»
din Corsica.

FERRARI P5. Motorul cla-
sic penrtru Intrecerile de «for-
mula 1» (V 12, 405 C.P.),
realizat de celebrul «com-
mendatore» din Maranello, a
fost plasat pe o caroserie
Pininfarina cu linii epatarte.
Sint de retinut In special
excesul de lumind, asigurat
de cele 8 faruri (dintre care
doud cu lod) si cabina In
Intregime vitrata.

REINNOIRI LA MERCE-
DES. Curoscuta uzina vest-
germand si-a modernizat In
primul rind caroseriile, din-
du-le un «aem mai suplu
(masca a rdmas intactd). Mo-
dificri substantiale au fost
operate la suspensii, la frice
(cele patru discuri sint co-
mandate la toate modelele
printr-ur circuit dublu), ia
ambreiaj. Dupd dorinta, ori-
care din tipurile ce se fabrica
poate fi echipat cu cutie de
vitezii automata. Ir prezert,
Intreaga productie se Impar-
te In doud: o gamd de baza
9i o gami superioard, care
totalizeazd 15 modele dife-
rite (vezi tabelul aldturat).
Mentiondm ci tipul 220 D se
echipeazd si cu motor Die-
sel.

BMW 2002. Pe caroseria
vehiculului 1600 a fost pla-
sat un motor de 1970 cmc
cu patru cilindri. Caracteris-
ticile acestui motor super-
patrat, afisate la Salorul din
Bruxelles, sint: 113 CP la
5 800 rotmin. (raport de com-
presie 8,5:1). Masina poate
obtine o vitezd maximi de
170 km pe ord.

MASINI JAPONEZE.
Corstructorii riponi sint tot
mai insistert prezerti la sa-
loanele europene, iar unii din
ei gi-au si gdsit un loc In
magazinele de desfacere ale
unor tari de pe continentul
nostru (Honda In primul rind).
In capitala Belgiei, Mazda a
fost prezentd cu un break
1 500, care este de fapt timita
de sus a unei game ce In-
cepe cu o berlind de 360 cmc.
Doua din modelele ce le rea-
lizeaz& aceastd firma sint e-
chipate cu motoare cu piston
rotativ. Alte constructii japo-
neze noi: Daihatsu Compag-
no (o cabrioletd cu motor de
1000 cmc), Toyota Crown
2 300 (motor cu axe cu came
in cap, de 115 CP), Coupé
Datsun Sunny {masind rea-
lizatd In stilul «fast-backn).

AMITRON. Incheiem a-
ceastd succintd trecere In
revistd cu un vehicul cu pro-
pulsie electrica. El este rezul-
tatul unei cooperari Intre A-
merican Motors (caroserie)
si Guitson Ind (motor i ba-
terii). Caracteristicile gene-
rale ale magsinii sint cele cu-
noscute: dimensiuni reduse,
doud locuri, vizibilitate per-
fectd. Noutatea o constituie
bateriile cu litium-nichel, ca-
re furnizeazd o cantitate de
energie, la un volum dat, de
sase ori mai mare decit a
unor surse de electricitate
clasice. Incdrcarea acestor
baterii nu dureaza decit patru
ore. Amitron are o autono-
mie de 240 km si poate reali-
za o viteza de virf de 80 km
pe ori.

INTRE NOI, AUTOMOBILISTII

A venit vara!

Vremea rea a trecul si, o datd cu ea, s-au dus si grijile
pornitului masinii dimineata, dupd o noapte rece. Acu-
mulatoarele au intinerit parcd, de cind mercurul urca
in termometre. iar husele radiatoarelor zac de mult intr-o
ladd cu naftalina. In schimb, a venit caldura cu alte
«probleme» pentru noi, automobilistii. Ce-i de ficut?

ncercdm mai jos un schimb... colegial de experien{a,
transmitindu-va clteva sfaturi.

CIND ALIMENTATI masina nu umpleli rezervo-
rul pind sus. Pdstrali Intotdeauna (ne referim la vremea
cdlduroasd, binelnfefes) un spatiu gol, echivalent cu
3—4 litri de benzind. Dacd nu procedali astfel i, imediat
dupd alimentare, parcati masina undeva, benzina creste
In volum din cauza temperaturii ridicate. si se revarsd.

DUPA ALIMENTARE, daci aveli rezervorul de
carburant in fatd, lisali capola deschisa pina platiti. In
acest fel nu veli avea niciodatd miros de benzind In inte-
riorul masinii — miros care se formeaza In timpul ali-
mentarii i care nu se poale evacua dacd se Inchide ca-
pota imediat.

NU VA OPRITI NICIODATA pentru alimentare
la o statie la care tocmai atunci a venit cisterna. Toate
rezidurile de pe fundul rezervoruluf subteran — In spe-
cial apa — se amestecd cu benzina din cislerna, iar dv.
cumpdrafi un carburant care va va da de lucru pe drum.

CONTROLATI CIT MAI DES presiunea din cau-

ciucuri. Acest lucru se face Inaintea plecarii la drum.
Nu reduceli niciodatd presiunea pe drum, deoarece o
eventuald urcare -a acesteia pe parcurs este normald
(din cauza incdlzirii cauciucurilor). Daltele referitoare
la presiune, indicate de uzina constructoare, sint cele
minime la care rezistd anvelopele.

DACA MERGETI REPEDE este_bine si mdrifi
presiunea cu 1 —2 zecimi de atmosferd. In cazul cind nu
faceti dv. acest lucru, presiunea va cresle singurd pe
parcurs, din cauza incdlzirii mai accentuate a cauciucu-
rilor, reducind astfel viata lor.

NU FOLOSITI VARA camere reparale cu pelice
reci. Aceslea se vor desface la prima urcare mai accen-
tuatd a temperaturii anvelopelor!

LA DRUM LUNG, pe cdldurd mare, interiorul ma-
sinii se Incinge. Impotriva acestei nepldceri existd o
solutie: capilonarea scaunelor si spdtarelor cu pinzd
alba. Cu astfel de plnzd se pol «imbrdcan chiar si par-
tile metalice ale tabloului de bord.

SINTETI IN MUNTYI, motorul s-a Incalzit tare
{poate chiar fierbe radiatorul) si va opriti. Nu tdiati con-
tactul imediat. Lasati motorul s& meargd la ralanti Inca
cel putin 2—3 minute. In acest tel, ventilatorul va func-
tiona In continuare producind curentul de aer necesar
lichidului de rdcire. Daca ventilatorul se opreste imediat,
motorul fierbe Inca cel putin 15 minute, din cauza tem-
peraturii proprii ridicate si a sistemului de rdcire care
nu functioneazd.

DURATA UNEI OPRIRI este de minimum 40
minute. Pauzele mai scurte sinl ddundtoare. Acelasi
lucru este valabil mal ales pentru masinile aflate In

rodaj.

NU PARCATI PE CALDURA sub un copac ce
nu oferd umbrd uniformd. Razele soarelui pdtrunse prin
golurile frunzisului vor Incdlzi caroseria mai tare In anu-
mile puncte si, cu timpul, pe suprafafa acesleia vor
apare pete.

S-A IVIT O PANA DE CAUCIUC, pimintul este
moale si cricul se infunda la ridicarea masinii. Solufia?
Luati doud chei mai mari din trusd si punefi-le crucis
sub cric. Veti obtine in acest fel un «postament» sigur.

LUCRIND CITE CEVA /a masind, pe timpul unei
excursii, vd murdariti pe miini sl nu aveli apa pe aproape
pentru a va spiala. In acest caz, se poate face apel la un
tub cu cremd de ras. Frecind mlinile cu astfel de crema
si apoi stergindu-le cu o cirpd, murddria dispare ime-

diat.

SURUBURILE NUMERELOR de inmalriculare —
precum si altele — ramin citeodats ruginite din timpul
iernii $i nu se pot desface. Citeva picaturi de acid acetic,
citeva minute de asteptare si ele se desfac fdra efort.
Dupd aceea, Insd, piesele astfel atratate» lrebuie-spd-
late si unse cu grijd. In caz contrar, ele vor prinde ru-
gind si mai repede.

F. BRANDRUP
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pe Intortochédieie drumuri aie oo
In cazul in care criteriul de apreciere de-
vine viteza ce se poate obtine, atunci in
fruntea listei figureaza traseul Daytona

niciodatsd o gres
improvizatie tehn
celebra Padure

Viteza mereu crescinda a automobile-
lor de curse a facut necesard, incé din
primii ani ai secolului nostru, organizarea
competitiilor pe sosele special amenajate.
In acest fel au luat nastere circuitele
pentru marile intreceri ale asilor volanu-
lui, circuite care s-au inmultit si diversi-
ficat continuu. Pe aceste panglici de
asfalt sau beton, cu porfiuni drepte, cu
viraje strinse sau largi, s-a scris in de-
cursul timpului istoria automobilismului
mondial, s-au exprimat si verificat talen-
tul pilotilor, puterea motoarelor, valabili-
tatea noilor solutii tehnice imaginate de
constructori.

Traseele special amenajate pentru
cursele de automobile au o lungime de
3—8 km, sint late de minimum 7 m si se
parcurg de catre concurenti in sensul
acelor ceasornicului. Acoperite cu beton
sau asfalt de cea mai buna calitate, ele
dispun pe margine de o serie de construc-
tii anexe: tribune, boxe pentru masini,
instalatii electronice de cronometraj, de-
pozite de carburanti, posturi sanitare,
claddiri in care lucreaza reprezentantii
presei, radioului si televiziunii.

Fotogra-
fia de sus:
start pe pis-
ta de la Le
Mans. Dese-
nul din
dreapta re-
prezinti cir-
cuitul de la
Sebring, cu

Marea majoritate a circuitelor au un
caracter permanent, adica sint rezervate
numai pentru cursele sau incercdrile de
automobile; un mic numar dintre ele sint
ocazionale. Printre acestea din urma este
si cunoscutul Le Mans (Franta), compus
din sosele accesibile circulatiei normale,
dar care se inchid cu ocazia curselor.

O exceptie fata de tot ce exista in lume
o constituie vechiul circuit de la Indiana-
polis (S.U.A.). Acolo cursele se disputa
in sens invers acelor ceasornicului, cele
patru viraje ale pistei negociindu-se pe
stinga. Aceastd caracteristicd a impus
construirea unor masini cu totul origi-
nale, care au motoarele dezaxate ca-
tre stinga, fata de axul de simetrie al pistei,
in scopul efectudrii virajelor cu viteze
sporite.

vitezele ob-
tinute anul
trecut in di-
ferite
puncte ale
pistei.

din S.U.A., unde recordul pe tur a atins
o cifra extraordinara: 285 km pe ora!

Aldturi de Daytona, in categoria circui-
telor «rapide» se Inscriu i Monza (ltalia),
Reims (Franta), Spa-Francorchamps (Bel-
gia), Enna (Sicilia). La polul opus aces-
tora se afla circuitele «de pilotaj» sau
«torturate», cum le spun francezii, ale
céror viraje dese si strinse cer din partea
pilotilor o0 munca deosebit de incordata,
o mare mdiestrie in conducerea masinii.
Printre circuitele «de pilotaj» se numéra
Pau si Monaco (Franta), Mugello (Halia),
Brands Hatch (Anglia), Zolder (Olanda).

Vechile piste de automobilism aveau
virajele supraindliate (adevarati pereti de
beton) pentru a anihila forta centrifuga a
maginilor dezldnfuite. Dar accidentele
ce s-au inregistrat pe astfel de viraje au
determinat abandonarea sistemului. In
prezent virajele tuturor circuitelor sint
plate, in afard de Indianapolis si Brands-
Hatch.

Circuitele se disting intre ele si prin
coloritul in care se «<imbracan, prin atmos-
fera care le invaluie pe timpul curselor.
Cele din sud sint dominate de nuantele
vii ale panourilor publicitare si ale haine-
lor spectatorilor, de manifestérile zgomo-
toase si pline de temperament ale publi-
cului. Pe altele — cum este cazul cu
Zandwort (Olanda) sau Silverstone (An-
glia) — domina culorile cenusii, sobrie-
tatea vestimentara si temperamentald a
tribunelor. La indianapolis, intrecerile au-
tomobilistice sint insotite de cintece de
fanfare gi de defilari ale «majoretelor»
(fete imbracate in costume sumare), iar
la Le Mans, cind se alearga cele «24 de
ore», noptile capitd un aspect de un
puternic dramatism prin urletul motoare-
lor, prin goana nebuna a masinilor cu
toate farurile aprinse.

Marile circuite au constituit in decursul
vremii locul unde au mers in ultima lor
cursd unii din asii volanului mondial.
Pe autodromul AVUS de lingad Berlin
a murit francezul Jean Behra, la Nur-
burgring si-a gésit sfirsitul unul din cei

Denumirea ci

ALBI
AUCKLAND
BRANDS HATCH
BRIDGEHAMPTON
BUGATTI (LE MAN
CLERMONT-FERRA
CRYSTAL PALACE
DAYTONA

ENMNA (Sicilia)
SPA-FRANCORCHI
Fudl

HOCKENHEIM
INDIANAPOLIS
INGLISTON (Scofia
JARAMA
JYLLANDS RINGE)
KARLSKOGA
KYALAMI
LAGUNA SECA
LAKESIDE

LE MANS
LONGFORD
MALLORY PARK
MEXICO

MONACO,
MONTLHERY
MONZA

MOSPORT
MUGELLO
NASSAU
NORISRING
NURBURGRING
OULTON PARK
PACIFIC RACEWA"
PAU

REIMS

RIVERSIDE

ROUEN (Les Essartu
SANDOWN PARK
SEBRING
SILVERSTONE
SNETTERTON
STARDUST RACEY
SURFER'S PARADI!
SUZUKA

TARGA FLORIO (Si
THRUXTON
VALLELUNGA
WARWICK FARM
WATKINS GLEN
ZANDVOORT
ZELTWEG

ZOLDER




MANS |

61 Km

tuturor timpurilor,
pista de la Hocken-
i) si-a pierdut viata
Pistele pe care se
Jente pun probleme
e. Despre Nurbur-
spune ca «nu iarta»

de pilotaj sau o
Acest circuit din
grd constituie cel

' NURBURGRING ]

28,265 Km )
/_-

mai sever examen pentru un sasiu sau 0
suspensie, cea mai grea proba pentru
un pilot. Aici n-a cistigat niciodatad un
concurent oarecare pe 0 masind oarecare.

Circuitele cer totul de la piloti si masini.
Succesiunea neintrerupta de linii drepte,
unde se ating viteze de 250—300 km pe
ord, si de viraje la care trebuie s se fri-
neze brusc si apoi s se porneasc3 iarasi
cu motorul in plin, pretind o concentrare

4,950 Km

maxima, un mare talent in conducere, o
solicitare extrema a masinii. Anul trecut,
pe circuitul de la Sebring (S.U.A) s-au
montat instalatii radar care au inregistrat
vitezele automobilelor in diferitele puncte
ale pistei. Cu acest prilej s-a constatat
cé de noua ori in fiecare tur (pista are
8,360 km), concurentii trebuiau si treaca
de la 190—280 km pe ord la 35—45—65 km
pe ora si inversl..

'INDIANAPOLEJ

4,022 Km

A fost o dovada in plus, verificata prin
mijloace tehnice moderne, cu privire la
gradut inalt de dificultate al curselor
de azi, cu privire la spectacolele ce le
gazduiesc circuitele de automobilism —
aceste «temple» in care totul se inchini
zeului vitezei.

Florin POPESCU

RECORDUL UNUI TUR

utui|  Tara Lungimea (km) | Falul pistei Lifimea (m) | Pilot Masin """&&:‘;""“ M
Franta 3,838 asfalt 7 Jackie Stewart Matra MS 7 175,791 1987
MNoua Zeelandi 35 bhitum 9 Jim Clark Lotus 33 167 1867
Anglia 3,263 asfalt 9 Dan Gurney Eagle-Weaslake 168 1987
S.U.A. 4,585 asfalt 9 Denis Hulme Mc. Laren MEA 178,597 1967
Franta 4,422 asfalt 7 Graham Hill Lotus 165,40 1987
Franta 8,055 asfalt 7 Jim Clark Lotus-Climax 145,84 1985
Anglia 2,240 asfalt 7.5 Jackie lekx Matra-Cosworth F2 152 1967
S.U.A. 4,022 asfait 19 Cale Yarbarough Dodge Charger 285 1068
italia 4,897 asfalt 14 Jackie Stewart Matra MS? F2 235,626 1967

S Belgia 14,175 astait ] Jdim Clark Lotus 49 243,921 1987
Japonia [ ] asfalt — Tetsu lkuzawa Porsche Carrera 194,68 1987
R.F.G. 8,768 asfalt 7 Brian Hart Protos-Cosworth F2 20 1987
S.U.A. 4,022 asfalt 15 Parnelli Jones STP Paxton Turbine 265 1967
Anglia 1,223 bitum 9 W.J. Stein Climax 118 1983
Spania 3,832 asfalt 9 Jim Clark Lotus 43 138 1967
Danemasca 1,808 asfait 12 Kurt Abrens Brabham BT21 F3 129,3 1967
Suedia 3 asfalt 9 Jochen Rindt Brabham BT2Z3 139,308 1967
Africa de Sud 4,000 macadam 1 Denis Hulme Brabham-Repco BT28 163,949 1087
S.U.A. 3,050 macadam ] Brucea Mc Laren Mc Laren Elva 168 1987
S.U.A. 2,413 hitum - Jackie Stewart BRM 2000 14,5 19867
Franta 13,481 asfailt 7 Denis Hulme Ford MK IV 24 1967
Australia 1.228 bitum [} Jack Brabham Brabham BT23 198 1087
Anglia 2170 asfalt —_ Denis Hulme Lola Chevrolet TT8 164 1967
Mexic 4,950 asfal — Jim Clark Lotus 168 1967
Fran{a 3,145 asfailt - Jim Clark Lotus Climax 126,502 1967
Franta 17,07 asfalt 10 Jim Clark Lotus-Cosworth F2 1684 1968
Halla 575 asfalt 9 Jim Clark Lotus Ford 48 233,000 1967
Canada 3,950 macadam 7 Denis Hulme Mc Laren MSA 174 1967
1talia 66,2 asfalt — Gerhard Koch Porsche Carrera 6 167,368 1966
Bahamas 1.29 asialt 15,2 Mark Denochue Penshe Special 172 1988
R.F.G. 3,94 asfalt 7 Frank Gardner Lola Chevrolet TT0 im 1867
R.F.G. 28,265 asfalt ] Dan Gurnay Eagle Weslake 166 1987
Anglia 4,428 tarmac [ ] Jack Brabham Brabham Repco 175 1967
S.U.A. 3,610 asfalt 12 Jerry Grant AAR Eagle 172 19686
Franta 2,7¢ asfalt — Jim Clark Lotus F1 108,38 1966
Franta 8,301 tarmae 7 Paul Hawkins Lola Chavrolet T70 2289 1967
S.U.A. 5,279 asfalt 12 Bruce Mc Laren Mc Laren Chavralet 189 1967
‘Franta 6,542 asfalt 7 Jochen Rindt Brabham BT23 192,087 1067
Australia 3,100 bitum ] Jack Brabham Brabham Repco BT23 178,01 1067
S.U.A. 8,36 astalt - Mike Spence Chaparral 2F 178,5 1967
Anglia 4,705 asfalt — Denis Hulme Brabham BT24 195 1967
Anglia 4,340 tarmae 9 Jachie Stewart Matra Ford MS3 172 1987
S.U.A. 4,827 asfait — Jim Halil Chaparral 184 1968
Australia 3,218 asialt ] Kevin Bartlett Brabham Repco 158 1966
Japonia [ asfalt = Shintaro Taki Porsche Carrera 138,4 1087

) Halia e asfalt - Herbert Miiller Ferrari PY4 18,5 1987
Anglia 3,850 asfalt 15 Jochen Rindt Brabham F2 179,608 1968
Italia 3,2 asfalt 11 Jackie lckx Matra Cosworth 146,3 1967
Australia 3,610 asfalt 9 Jackie Stewart BRM Tasman 183 1967
S.U.A. 3. asfalt - 1 Graham Hill Lotus Ford 281 1987
Olanda 4,193 asfalt - 9 Jackie lekx Matra Cosworth 172 1967
Austria 3,2 beton — Denis Hulme Ford GT40 165,904 1967
Olanda 4,188 asfalt a J.P. Beltoise Matra MSS 168,004 1967




In doud rinduri specialigtii sovietici au demonstrat
posibilitigile formidabile ale unei tehnici noi — tehnica
de jonctiune orbitald automati. De fiecare dati un
satelit manevrabil a fost plasac pe orbiti «de supra-
veghere», asteptindu-si tinta —— un alt satelit, pe care,
conform programului de zbor, trebuia si-l caute in
spatiu, sl repereze precis, iar apoi si-| abordeze, prin
manevre comandate de «creierul» electronic de bord
§i executate de o instalagie de propulsie adecvadi. $i,
in ambele cazuri, totul a decurs potrivit asteptirilor.
Sateligii s-au cuplat pe orbiti, s-au rotit un timp impre-
und in jurul Pimintului, dupi aceea s-au decuplat,
au trecut pe orbite separate §i in cele din urmi au fost
readusi la sol si recuperagi. Totul a fost observat de
un «ochi» electronic — o cameri de luat vederi — care
a transmis la sol scenariul asiscat.

in faga acestei disponibilitigi surprinzitoare a tehnicii
spatiale s-ar pirea ci o seami de proiecte spagiale care
previd desfigurarea de activitdti direct in Cosmos,
cu participarea nemijlociti a astronaugilor, ar trebui
revizuite, ctotul putind fi transat cu automacele.

Si totusi lucrurile nu stau asa. Manevra automati a
doi saceligi este o achizigie intr-adevir valoroasi pentru
astronauticd, intrucit reprezinti o solutie optimizrati

sub raport energetic (se executi cu ¢ de combusti-

UNELTE PENTRU

impresionant — 130 cone pe orbiti in jurul Pimincului,
- iner-atic se drimuieste fiecare obiect, incit a fost
obligatorie la un moment dat (intr-o anumitd ecapi de
verificare a proiectului tehnologic) renungarea la un
cub flash din setul de aparate foto de la bordul vehiculu-
lui lunar, pentru ci se constatase ci acesta din urmi
depigsea greutacea previrutd cu aproape... 500 grame!

De altfel, insisi modalitatea acceptati prin «Apollo»
are mari suferinte. Bunioard, in lantul treptelor de
efort pentru indeplinirea ii apar eveni-
mente tehnice: de pe platforma de tir porneste in
cilitorie un vehicul de minimum 2700 tone; este
substanta ce trebuie devorati (o substanti costisitoare
consticuitd din produse chimice superioare, aliaje si
materiale scumpe si rare, electronici de mare migali,
industriali si de laborator) pentru ca un obiect
de 130 tone din compunerea vehiculului in cauzi si se
pl pe orbitd joasd in jurul Pimintului; §i acesta

bil redus §i cu mare coeficient de siguranti) dar ea nu
poate substitui numeroasele forme principale de activi-
tate in Cosmos reclamate de obiectivele mari ale explo-
ririlor spagiale. Am in vedere asemenea misiuni ca:
realizarea de stagii orbitale locuite, in jurul Pimintului,
efectuarea primelor expeditii pimintene in Luni si
altele. Aceste misiuni cer imperios participarea activi
directi a astronaugilor la executarea {ucririlor, anga-
jarea lor in activititi de constructie in multe privinge
aseminictoare acelora din santierele terestre. Despre
iminenta unor atare situagii, despre rostul lucririlor
in spatiu, ca si despre specificul executiei lor ne-am
propus si referim in articolul de fati.

O navi lunari cum se cuvine

Deocamdati se admite ci solutia «Apollo» poate da
satisfactie in misiunea preconizati: trei oameni spre
Lun3; «popas» pe orbitd in jurul Lunei; doi oameni
descind pe suprafaga Lunei utilizind pentru aceasta
un vehicul atasac la nava principali.

Este insi o rezolvare de circumstangi, cireia i se vor
impune repede corective tot mai serioase. De notat,
de exemplu, strictetea in ceea ce priveste incircitura
utild a rachetei purtitoare: desi e vorba de un tonaj

din urmi se sacrifici, in bund parte, pentru ca din el
si rizbeascd spre Luni ceva mai pugin de 50 tone. In
fine, cind nava lunard, «extrasi» din aceste 50 tone,a
fost injectatd pe ruta inelard circumlunari, tonajul
ei este de 30 tone, iar ceea ce mai rimine din ex-impre-
sionancul cuirasat cosmic {a plecarea inapoi, spre casa,
este un modest vehicul de 15 tone, din care va mai
ajunge pe Pimint o componenti (cabina, cu cei 3 astro-
naugi) avind maximum 5 tone greutate.

Asadar, pentru plimbarea a 5 tone prin spatiu de la
Pimine la Luni, un tren integral consumabil in greutate
de 2700 tone. O solugie de-a dreptul ruinitoare!

Intrebarea fireasci: s-ar putea oare si altfel? Ris-
punsul este categoric: da! Numai ci pentru aceasta
va fi nevoie de om in spatiu, de executarea unor operagii
de montaj, verificare si inspecgie din afara navei.

Solugia ce se are in vedere reiese din consideratii
de ordin rational si presupune, e drept, o pregitire
prealabild, si in primul rind obtinerea de rezulcate bune
la capitalul recuperare si folosire repetaci a treptelor
rachetelor purtitoare §i a obiectelor cosmice. Pentru
cd, in fond, problema ce se pune este ca vehiculul lunar
sd se compuni (si se «formeze») in spagiu, pe o orbita
de satelit artificial al Pimintului din elemente aduse
de la sol cu rachete-cirius reutilizabile, putindu-i-se

da orice formi, cit de bizari. Nu considerente «tradi-
tionale» pimintene de aerodinamici, sau de termo-
elasticitate, sau de mecanici a structurilor, vor hotiri
asupra formei i dimensiunilor navei, ci in primul rind
cerintele de spagiu si confort pentru ascronaugi, in
strinsi legiturd cu problemele puse de navigagia in vid,
cu cea mai mare parte a traseului parcursid balistic,
fird actionarea motorului sau prin actionarea unei
instalagii de propulsie de micd tractiune, dar cu func-
tionare continud (microrachete electrice).

Fxceptionald insemnitate va avea pentru dezvoltarea
economicd a navigagiei cosmice construirea in spagiu
in jurul Pimintului §i, respectiv in jurul Lunei a unor
stagii permanente, bine echipate tehnic, inzestrate cu
cite un «parc» de masini specializace. De pildd, in
«parcul» stagiei orbitale a Pimintului si se giseasci
doui tipuri de nave: unele construite in exclusivitate
pentru deplasiri pe ruta «Pimint-Lund», care deci
nu vor mai reintra niciodati in atmosfera terestri i
nici nu vor debarca pe Luni, iar alcele profilace numai
pentru curse intre stagie §i Pimint (avioane sau pla-
noare cosmice). in stagiile mengionace ar urma sa func-
tioneze puncte de realimentare cu combustibil, intre-
tinere si reparagii — activitigi care vor face necesari
prezenta omului in spagiu, in afara adiposturilor orga-
nizate sau a vehiculelor de transport.

Bineingeles, aceasti ceringi va fi cu totul expresi
in etapa de pregitire a santierelor orbitale, cind mane-
vrarea materialelor aduse de pe Pimint, «depozitarea»
lor (aliturarea §i eventual legarea lor cu plase usoare),
apoi efectuarea lucririlor de asamblare §i montaj vor
impune aducerea pe santierele cu pricina a unor mese-
riagi instruiti in efectuarea de lucriri de acest fel.

lacd deci o etapi revolutionari in astronautici, de
neconceput fird astronauti minuitori de uneite in
Cosmos.

Masini si utilaje pentru spatiu

|nso;im textul de fagdi cu mai multe reproduceri
fotografice infigisind diverse aspecte caracteristice ale
pregitirii astronaugilor pentru mestesugul acesta nou,
de montari cosmici. Trebuie remarcat ci sint redate

l}runir.a
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1 sprilie. RACHETA. A
treia racheta-sondi franceza
«Dragon»-2 B a fost lansati
cu succes din insula Kergue-
len (Oceanul Indian),in sco-
pul studierii conjugate, im-
preund cu baloancle, a in-
fluen{ei magnetosferei asupra
propagirii undelor radio.
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2—3 aprilie. CABINA A-
POLLO. A fost efectuati o
noud seric de incerchiri ale
cabinei «Apollo», prin lan-
siri deasupra mirii.

3 aprilie. COSMOS-210.
Noul «Cosmos» s-a plasat pe
0 orbiti cu perigeul la 217 km,
apogeul la 395 km, perioada
de revolutic de 90,3 minute
§i inclinarea de 81,2 grade.

4 aprilie. APOLLO-S. A
doua lansare a unei rachete
«Saturn»-5 n-a dat completa
satisfactie, neputind deci «ca-
lifica» racheta pentru viitoa-

rele zboruri ale navelor pilo-
tate. Aceasta, din cauza opri-
rii premature a doul din cele
5 motoare (J-2) ale treptei a
doua. Ca urmare, specialistii
au fost nevoiti s& schimbe pro-
gramul de zbor, prelungind
durata de functionare a mo-
torului ultimei trepte, astfel
ca aceasta si se poati plasa
totusi pe orbitd. In final, ac-
t{ionindu-se motorul modu-
lului de serviciu al navei, a-
ceasta s-a plasat pe o orbita
cu apogeul la 22 424 km, iar
ulterior a reintrat in atmo-
sferd cu viteza de 10 km/s —
o vitezi mai mici decit se

sperase.

7 aprilie. LUNA-14. Des-
tinatd studierii Lunei §i spa-
{iului cosmic din orbitd cir-
cumlunard, noua statie auto-
matd sovietici s-a plasat pe
orbita selenocentrici preva-
zutd, incepindu-gi bine pro-
gramul de misuritori.

9 aprilie. COSMOS-211.
Orbita noului «Cosmos» este
de tip polar (81,9 grade) si
ugor excentrici, cu perigeul
la 210 km gi apogeul la 1 574
km; perioada de revolutie,
102,5 minute.

14 aprilie. COSMOS-212.
S-a plasat pe o orbith aproape
circulari, joas3, cu urmaitorii
parametri inifiali: depirtarea
la perigeu/apogen  210/239
km, perioada de revolujie
88,75 minute, inclinarea pla-
nului orbitei fata de planul
ecuatorial 51,7 grade.

15 aprilie. COSMOS-213.
Lansat probabil de pe acelasi
cosmodrom ca §i «Cosmos»-
212, noul satelit s-a plasat
pe o orbith cu distanfa la
perigeu de 205 km, iar la
apogeu de 291 km, perioada
de revolutic de 89,16 minute




COSMOS

aspecte reale, din timpul antrenamentelor pentru
deprinderea candidatilor cu specificul lucrului in Cos-
mos, in vid si in stare de imponderabilitate.
Antrenamentele sint desigur necesare pentru ca
montorul — care de regulid este i mecanic, $i sudor,
si electrotehnician — si se obisnuiasci si minuiasca

cum se observd cu un cap-suport in care se pot fixa
chei de diferite dimensiuni, surubelnite si suruburi
de diverse mirimi.

In fig. 3 este surprins un de antr al
unui astronaut candidat la zborul in Luni. Cum se
stie, In cadrul programului «Apollo» se prevede, prin-
tre aitele, ca in timpul sederii lor in Lun3, membrii
primer expedigii pimintene si instaleze §i s lase acolo,
in functiune, mai multe aparate, necesare efectuirii
de cercetiri de selenologie, sel himie, selenofizici
etc. Aparatele ur z3 si fie ali ate cu energie
electrich furnizatd de un generator cu izotopi radio-
activi (pl — 238), i ibil la variagiile mari de
temperaturi de la zi la noapte pe Luni (timp de un an
generatorul (17 kgf greutate) va da un curent continuu
de 14 V cu o putere de 56 W). Astronautul din fotografie
se deprinde si foloseascd un dispozitiv simplu, o micd
unealtd de lucru, pentru a scoate tija radioactivi din
conteinerul siu de protectie dispus in exteriorul
vehiculului lunar, pentru a o introduce in generator
(generatorul se vede in fig. 4 in partea din stinga).

Tot in scopul formirii si perfectiondrii deprinderii
cu executarea de lucriri de montaj in spatiu se antre-
neazi si echipele de astronauti ce se pregitesc pentruv
participarea la activitatea de amenajare in spatiu a unor
stagii locuite (corpuri satelit-mari, in care mai mulgi
cercetatori stiingifici vor observa planeta. spatiul si
celelalte corpuri ceresti, vor asigura dispeceratul global

fird dificuitate unelte radical deosebite de cele terestre,
ca, de exemplu, clesti, ciocane, chei si surubelnite
magnetice, cu ventuze sau cu impulsuri reactive, ori
rectificatoare tip laser sau cu plasmi etc. Astfel, in fig. 1
este prezentati o sculi universald speciali construita
de firma americanid Marin Co. pentru misiuni spagiate
in cadrul progr ) «Gemini» si «Apollo». Are
forma unui pistol, usor de purtat si minuit; este un
instrument mic, de 26,7 om lungime, 12,7 mm litime
si 3,6 kgl greutate (greutatea la sol, pentru ci in spagiu,
in timpul lucrului nu mai cintireste nimic; este impon-
derabil ca i cel care-l poartd §i ca si toate celelalte
obiecte din jur). De o parte i de alca a tubului central
are doud cartere cilindrice in care se dispun bateriile
electrice. nichel-cadmiu. Instrumentul este previzue,

de telec icagii, de navigatie si metro etc). In fig. 2
se vede un stand pentru asemenea exercitii organizat
intr-o cameri de vid, care-l obligh pe astronaut ca,
fiind imbricat In scafandrul greu de exterior si ajutin-
du-se de uneltele pe care le consideri cele mai potrivite,
din trusa din faga panoului, s3 intervini rapid in sensul
indicat pe plicuta din dreptul avertizorului luminos
de pe panou care s-a aprins la un moment dat. in foto-
grafie, astronautul stringe o piulitd pentru a restabili
o conexiune pe panoul de jos.

Intr-o aled fotografie (fig. 5) este aritat un emititor
laser de 6 W, in greutate de numai 2,7 kgf, utilizat de
astronautii americani pentru legituri optice experi-
mentale intre navele orbicale i stagiile de sol. Pe capa-
cul frontal al instrumentului se observd vizorul tele-
scopic (deschiderea mai mare) si pentru deschideri

mai mici constituind partea optici a patru lasere cu
arseniuri de galiu. Am reprodus fotografia pentru ci
sugereari o cale relativ simpld, comodi §i deci avanta-
joasd de utilizare a instrumentelor laser i in lucriri
de ajustaj pe orbitd, daci ginem seama ci asemenea
utilaje pot fi folosite foarte bine 3i pentru decupaje
in plici metalice, pentru tiierea capetelor de nit sau
pentru alte activitigi care-3i pot gisi corespondenti
interesanti in lucririle spagiale.

In fine, in ultimele doui fotografii (fig. 6 §i 7) aricim
doud aspecte din antrenamentul astronautilor explora-
tori ai Lunei. Prima fotografie inflitiseazi un moment
de exercitiu al candidatului la expeditia lunard, cind
acesta, suspendat intr-o legituri care-i ereduce» greu-
tatea (forta de apisare pe sol) la o yesime din greutatea
sa reali - ca pe Luni — efectueazi mici lucriri de
excavatie, ajutindu-se de unelte simple, o cangd, un
ciocan gi un cleste. A doua forografie il prezinti pe
viitorul «lunauts» antrenindu-se si foloseascd o trusd
de unelte ceva mai bogaci, pentru dislocarea de mostre
de rodd lunari, in vederea aducerii lor pentru analizd
pe Paminc.

Unelte de lucru pentru Cosmos. Un subiect care
a iegit din cadrul ficgiunii stiintifice, integrindu-se —
ca multe altele — in realitatea marilor preparative
astronautice. Ba, unele dincre mijloacele de acest fel
au gi fost utilizate, cu bune rezultate, in timpul iesirilor
din cabind ale unora dintre secunzii echipajelor orbi-
tale. De pildi, Richard Gordon, secundul navei «Ge-
mini»-11, iesind din cabind s-a apropiat de racheta-tintd
«Agena» si, scotind un cordon lung de 30 m, i-a legat
capitul liber de nava pilotatd, stringindu-i-l cu rozeta
vizibild in fotografie. Cu prilejul altor zboruri din
acelagi program pietonii cosmici au scos de pe nava-
tintd plici care fuseserl expuse meteoritilor sau au
fixat pe aceasta plici similare.

Aspecte incl 5i mai interesante ale problemei, referi-
toare la lucru! in spatiu cu masini-uneite robot vor
constitui tema articolului nostru din aumirul viitor.

S. DIAND

st inclinarea de 51,4 grade.
In aceeasi zi satelitul a servit
ca {intA pentru satelitul mane-
vrabil «Cosmos»-212, care I-a
abordat prin cuplaj strins, au-
tomat. Timp de 3 ore si 50
minute cei doi sateliti au zbu-
rat impreund, constituifi in-
tr-un singur vehicul. Intreaga
operatie a apropierii, jonctiu-
nii, decuplirii $i separirii s-a
transmis prin televiziune.

18 aprilie. COSMOS-214.
Inci un «Cosmos» pe orbita
de tip polar (81,4 grade), de
astd datd cu urmitoarcle ca-
racteristici principale: peri-

geul la 211 km, apogeul la
403 km, perioada de revolutie
de 90,3 minute.

19 aprilie. COSMOS-215.
Acest al 215-lea satelit al
seriei «Cosmos» s-a plasat pe
o orbita avind perigeui la
261 km, apogeul la 426 km,
perioada de revolutie de 91,1
minute, iar inclinarea de 48,5
grade.

20 aprilie. COSMOS-216.
Noul satelit s-a plasat pe o
orbitd cu urmatorii parametri
principali: depirtarea la pe-
rigeu/apogeu  199/277 km,

perioada de revolutic 89 mi-
nute, inclinarea 51,8 grade.

22 aprilie. ACORD. lLa
Moscova, Londra §i Washing-
ton a avut loc ceremonia sem-
nidrii Acordului privind sal-
varea astronautilor, inapoie-
rea lor §i restituirea obiecte-
lor lansate in spatin. In nu-
mele Guvernului romén acor-
dul a fost semnat de ambasa-
dorii Roméniei in cele trei
capitale.

22 aprilie. MOLNIA-1. Un
nou satelit de telecomunicaii
operational. utilizat in siste-

mul curent de legituri radio,
tetefonice i telegrafice la mari

distante, precum §i pentru a
\Tansmite programele postului

central de televiziune din
U.R.S.S. in punctele retelei
«Orbita», inclusiv in Extre-
mul Nord, Siberia, Extremul
Orient §i Asia Central} sovie-
tici. Are orbita mult excen-
tricd (500/40 000 km), cu pe-
rioada de revolutie de 12 ore.

24 aprilie. COSMOS-217.
S-a plasat pe o orbiti cu peri-
geul la 396 km, apogeul la
520 kam, perioada de revolugie

de 93,4 minute, inclinarea de
62,2 grade.

25 aprilie. COSMOS-218.
Noul satelit al seriei s-a pla-
sat pe o orbitd cu urmitorii
parametri inifiali: perigeu/a-
pogeu 144/210 km, perioada
de revolutic 88 minute, incli-
narea 50 grade.

26 aprilie. COSMOS-219.
Al zecelea «Cosmos» din luna
aprilie. S-a plasat pe o orbita
cu perigeul la 222 km, apo-
geul la 1 770 km, perioada de
revolufie de 104,7 minute, in-
clinarea 48,4 grade.
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Stefan Petrescu, campion o-
limpic la Melbourne

In pre-

rent antrenor al sectier de tir, a—-

Dgug

De curind clubul sportiv Dinamo a
sarbdtorit doud decenii de activitate.
Doud decenii In care sportivii clubu-
lui au ridicat pe o treaptd din ce In
ce mai Inaltd performantele sportive,
reusind ca numele multora dintre
ei sd figureze pe primele locuri In
competifiile interne si internafionale.

Odatd cu crearea clubului Dinamo,
in anul 1948, a luat fiin{d si secfia
de tir. Pentru membrii acestei sectii
s-a construil un modern poligon In
parcul sportiv al clubului din $os.
Stefan cel Mare. Secfia s-a bucurat,
de asemenea, si de aportul unui en-
tuziast colectiv de antrenori. In frun-
tea acesluia, neobosit, s-a aflat timp
de 10 ani Grigore loanide. Sub In-
drumarea lui s-au pregdtit multe
serii de tineri trdgatori. Printre an-
trenorii secfiei se numdrd si fogtii
campioni $i recordmani: Drégan Ene,
Viorel Manciu gi Stefan Petrescu.

An de an mulfi dintre tragatorii
clubului au devenit purtitori ai titlu-
lui de campion republican iar unii
dintre ei au urcat pe podiumul invin-
gdtorilor la Jocurile Olimpice sau la
Campionatele mondiale si interna-
tionale.

Dacé cineva ar radsfoi istoria tirului
romdanesc dupd 1948, va Intlini nu-
mele multor dinamovisti In fruntea
clasamentelor generale; trofeele cu-

cistigitor al
aur in con-
zolimpic de la Ciudad
de Mexico din 1967

Marcel Rosca,
unei medalii de
cursul p

cerite de ei, In' cei doudzeci de ani,
ocupd un loc important In vitrinele
clubului.

Astfel, pistolarul Gh. Lichiardopol
in 1952 a cucerit medalia de bronz
la Olimpiada de la Helsinki. Patru
ani mai tirziu Stefan Petrescu, cu
587 puncte din 600 posibile, a obfinut
la pistol vitezd medalia de aur fa
Olimpiada de la Melbourne. La a-
ceeagi probd Lichiardopol clstigd o
noud medalie de bronz. La Roma,
in 1960, lon Dumitrescu devine cam-
pion olimpic la talere iar $t. Petrescu
si G. Maghiar se claseazd pe locurile
5—6 la proba de pistol vitezd. lon
Tripsa duce mai departe stafeta me-
daliatilor olimpici cucerind la Tokio
medalia de argint cu 591 p din 600
posibile, tot la proba de pistol vitezd.

Si la campionatele mondiale trd-
gdlorii dinamovisti au reusit sd se
numere printre cei mai buni. In anul
1958, la Moscova, Marin Ferecatu
devine campion mondial la 60 f armd
liberd calibru redus, juniori. Tot
atunci $t. Pelrescu cigtigd medalia
de bronz.

Clteva file mai tirziu... Mondialele
de tir de la Wiesbaden — 1966, alfi
dinamovigti, I. Tripsa si M. Rosca,
Impreund cu V. Atanasiu si M. Du-
mitriu de la Steaua, au urcat pe cea
mai Inaltd treapta a podiumului in-

Stefan Caban detine 12 titlun
de campion republican si cing:

titluri de campion balcamc

OO0

lon Tripsa. medalia de arginl
la Olimpiada de la Tokio (1964).

@ aeuvitae

vingatorilor cucerind impreuna me-
dalia de aur gi titlul de echipd cam
pioand mondiald la pistol viteza.

Trofee de valoare au mai fost cuce-
rite de dinamovisti si In alte com-
pelitii internafionale. Menfionam
pe: Jacqueline Zvonevski, prima
campioand europeand de tir a clu-
bului, Gavrild Maghiar, Marin Fe-
recatu si lon Tripga, invingdtori de
nenumdrate ori In Cupa Tarilor La-
tine; ludith Moscu, Stefan Caban,
Gh. Sicorschi, Marcel Rogca. De
asemenea, tragdtorii secfiei Dinamo
detin 9 dintre recordurile nafionale
actuale. In ce privegte titlurile de
campioni republicani cucerite de-a
lungul celor 20 de ani de citre dina-
movisti, numdrul lor trece de o sutd.
Pe primele locuri cu cele mai multe
titluri cucerite se afli St. Petrescu,
l. Tripga, M. Ferecatu, M. Rosca $i
St. Caban.

Portile sectiei sint deschise tutu-
ror tinerilor dornici sd se afirme In
tirul sportiv; ei sint primiti cu cal-
durd atit de antrenori cit si de soortivi.
Mulli trdgdtori care au iegit din
activitatea competifionald participa,
fn mod voluntar, la munca de edu-
care si antrenare a incepdtorilor, con-
tribuind astfel la ridicarea prestigiu-
lui sectiei.

Printre numeroasele manifestatii
sportive, prilejuite de aceastd ani-
versare, a ficut parte §i concursul
republican «Cupa Dinamoy. Intre-

Marina Vasiliv, 3 locut | in
Cupa Dinamo», o speranta a
tirului romanesc. Define doua
recorduri nafionale

cerile acestei compelitii, desfasurate
pe standurile de tragere ale poligo-
nului Tunari din padurea Bdneasa,
au Intrunit pe ceimai buni tragéatori
din Arad, Brasov, Cluj, Oradea, lagi,
Ploiegti si Bucuregti. Dintre dinamo-
vigti s-au remarcat: Marcel Rogsca
— locul | Ia toate cele trei probe de
pistoale (591 p pistol vitezd; 551 p
pistol precizie si 585 p pistol calibru
mare), Stefan Caban locul [ (389 p)
la arma libera calibru redus, 40
focuri, pozitia in genunchi seniori §i
locul 1 (568 p) la 3 X 20  arma
slandard, seniori, Marina Vasiliu lo-
cul I Ia 60 f pozifia culcat, locul |
la 3 x 20 f armd standard gi locul |
fa 3 x 20 f armd sport (586, 558 si
respectiv 520 o). iar de la celelalte
cluburi Gh. Vasilescu, Ana Goreti
si I. Pieptea (Olimpia), N. Rotaru,
P. Sandor si Margareta Enache (Stea-
va), Petre Soporeanu (Arhitectura),
Gh. Adam (Metalul), Lucian Minciu-
nescu (SSE), precum i l. Georgescu
si Gh. Predescu (Petrolul Ploiegti),
N. Chiritescu si Doina Ciglaru (Me-
dicina lagi), N. Coliban si Florea
Ciobanu (Bragov).

In clasamentele tuturor probelor
de concurs trdgdtorii dinamovisti au
ocupat cele mai multe locuri frun-
tase la individual §i pe echipe, iar
in clasamentul general, tolalizind
39 p,au cucerit trofeul pus in joc.

Niculae POPESCU
Foto: St. C1OTLOS
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Apar din ce in ce mai multe
QSL-uri cu indicativele radio-

amatorilor YO.

QSL-uri frumoase s

— Si acum draga prietene Inchei
placuta noastrd convorbire. Multe
salutéiri si te rog nu uita sa-mi tri-
miti QSL-ul dumitale.

— Ti-I trimit cu plécere si Il agtept
si eu de la dumneata. Salutdri si
succes.

Invariabil, doar cu mici deosebiri
tn ce priveste expresiile de politete,
asa se Incheie o legdturd bilaterala
intre doi radioamatori; «Te rog
sa-mi trimiti QSL-ul». Uneori aceas-
ta rugdminte este completata si cu
indicatii de felul urmé#tor: «E primul
QSL din tara (sau din districtul,
sau orasul) dumitale» ori «Imi este
necesar pentru diploma... cutaren.

Independent de aceste precizari
suplimentare trimiterea QSL-ului
constituie o obligatie morald. O
convorbire Intre radioamatori nu se
considerd Incheiatd declt dupid ex-
pedierea cartilor de confirmare. O-
bligatia de a rdspunde o au radio-
amatorii emitétori si fatd de recep-
tori. Dar despre modul In care
inteleg unii sd respecte aceastd
reguld de politete vom vorbi cu alt
prilej. Acum, pentru a ne docu-
menta, sd facem o scurtd vizitd la
biroul QSL at Radioclubuiui Central.

Aici functioneazd si un mic «ofi-
ciu postal» unde s-au manipulat
numai In ultimul an peste 450 kg
QSL-uri. Evidenta se tine aici In
kilograme pentru cd «per bucatin»
ar fi imposibil.

— Totusi, cu aproximatie, cite bu-
cadti totalizeazd aceastd cantitate,
am intrebat pe tovardsul Andreescu,
responsabilul biroului.

— Cam 400 000...

— Si In cite tari se expediazi?

— Peste 200.

Aceastd munca,pind nu de muit
Indeplinitd exclusiv de Radioclubul
Central, este acum descentralizata.
O parte din radiocluburi expediazd
$i primesc direct cdrtile de confir-
mare — $i se preconizeazd gene-
ralizarea acestei masuri. Totusi, une-
le radiocluburi judetene prefera si
in prezent sé trimitd coletele Radio-
c!ubului Central.

— De ce?

— E mai comod. Clujul, de pilda,
a strins vreo 20 de kilograme si ni
le-a trimis, cu mare Intirziere, s le
clasdm si sd le expediem noi din
Bucuresti.

Dificultdti serioase provoacd si
completarea incorectd sau incom-
pletd a QSL-urilor. Unii uita, pur
si simplu, sd mentioneze indicati-
vul, altii scriu datele urlt, indescifra-
bil; dar categoria cea mai numeroa-
s& o formeazd cei care au recep-
tionat gresit indicativul corespon-
dentului sau nu l-au Inteles bine si
trimit, la Intimplare, un QSL. O s&
ajungd la destinatie, binel... Nu,
atita paguba!

Numai cd paguba o suportd Ra-
dioclubul Central care este pus In
situatia de a primi numeroase re-
ture, cu observatia «necunoscut»
sau «ny exista acest indicative. Chel-
tuieli si munca inutila. E oare atit
de greu sa se dea atentia cuvenitd
completarii unui QSL?

Desigur nu e greu. Majoritatea
radioamatorilor sint constienti de
acest lucru... YO8DD, YO3CR, YO3RF
sau YOBCF pot fi dati ca exempiu
pentru atentia cu care se ocupd
de QSL-urile lor. Dintre receptori
meritd a fi mentionat Y03-2223 (I.
Rusef din Bucuresti) pentru modul
in care completeazd numeroasele
carti de confirmare ce le trimite
funar In zeci de tari. El nu a primit
de multd vreme nici un retur. A-
ceasta este si o dovada a calitdtii

radioreceptorului s3u, precum si a
atentiei cu care ascultd banda.

O problem3 deosebit de impor-
tanta si de interes general o consti-
tuie prezentarea graficd a QSL-uri-
lor. Acestea reprezintd mai mult de-
cit nigte simple carti de vizitd ale
unor radioamatori. Anual sint tri-
mise In toate tarile lumii sute de mii
de QSL-uri pe care scrie «fROMA-
NIA». Fiecare dintre cei ce le pri-
mesc au rude, prieteni, cunostinte,
care privesc admirativ si, uneori,
studiazd cu interes aceste «trofee».
latd deci o masad destul de mare
de oameni care au ocazia sa se in-
formeze asupra tdril noastre prin
intermediul acestor cartonase. Este
usor de inteles de ce o carte de con-
firmare frumos tiparita va face o
buna propagandd peste hotare.

Credem ca tocmai acest aspect,
al propagandei prin cartile de con-
firmare QSL,nu a stat suficient In
atentia forurilor competente. Si a-
cum mai sint In circulatie, desi se
afirmd cad au fost retrase, unele
QSL-uri tipérite cu ani In urma, pe
carton de calitate inferioard si cu
o execufie graficd sub orice critica.
In prezent Federatia Romana de
Radioamatorism a luat o serie de
masuri pentru imbunétaitirea situa-
tiei din acest punct de vedere.
S-au tipdrit citeva modele noi, des-
tul de reusite, care din punct de
vedere calitativ marcheazd un pro-
gres evident. Cu toate acestea nu
putem considera problema rezol-
vatd deoarece cartile de confirmare
tipdnite prir grija F.R.R. (vreo 8—10
modele) sint de tapt niste formulare
pe care radioamatorii trebuie si
aplice o stampild cu indicativul per-
sonal si apoi sd completeze cu cer-
neald o serie de date, care nu con-
tribuie la lnirumuse;area QSL-ului
ci dimpotrivd. Nu mai vorbim de
taptul cé unii Isi scriv cu cerneald
indicativul, ceea ce nu este permis
(cazul lui YO5AD).

Ce ar mai trebui ficut?

Ideal ar fi, desigur, ca fiecare ra-
dioamator s3 aibd un QSL perso-
nal — gi trebuie s3 recunoastem ca
numdrul celor din aceast# categorie
creste mereu. El rdmine totusi o
minoritate. De ce? In primul rind

Trei dintre cirfile de confirmare ti-

pirite de Radioclubul Central.

ROMARMIA
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pentru cd tipografiile refuza astfel
de comenzi pe care le considerd
insuficient de rentabile, iar grafi-
cieni specializati In executarea u-
nor QSL-uri frumoase, moderne,nu
exista. In plus pretul de tipdrire este
destul de ridicat pentru posibiliti-
file tinanciare ale unui tinar cu ve-
nituri modeste.

Dar dacéa statiile individuale au
aceastd justificare pentru a folosi
fn continuare QSL-urile tip, pentru
statiile colective de club problema
se pune aitfel. Radiocluburile jude-
tene au posibilitatea si fondurile
necesare pentru a-gi tipdri QSL-uri
cu specitic local care ar putea s#
faca, prin text si fotografii, o buna
popularizare a orasului sau a jude-
tului respectiv. La fel pot proceda
si statiile care functioneazd in ca-
drul cluburilor apartinind Intreprin-
derilor industriale. (Un exemplu N
poate constitui din acest punct de
vedere statia YOSKDL a clubului
Fabricii de incaltdminte «Solidari-
tatea» din Oradea).

Pentru aceasta este necesar ca
radiocluburile judetiene sa ia lega-
tura cu:intreprinderile si organiza-
tiile interesate din judet, informin-
du-le asupra posibilitdtilor de po-
pularizare pe care le oferd QSL-ul.
Acelasi lucru poate fi ficut si pe
plan central. Qare ONT-ul,TAROM-
ul, Camera de comert exterior sau
diferite Intreprinderi comerciale nu
au interesul sd-gi facd o buni si
eficientd rectamé& peste hotare? Li-
toralul romanesc, Valea Prahovei,
tractoarele fabricate la Brasov ori
instalatiile de foraj ploiestene nu
ar fi interesarte pertru a ilustra car-
tile de corfirmare ale uror statii
de club?

latd de ce apreciem ca problema
aceasta este de actualitate si de
interes general. Este necesar ca
forurile competente $i In primul
rind F.R.R. s aibd permanent In
vedere posibilitatea Imbunatatirii si
diversificlirii cartilor de confirmare
Fiecare QSL trebuie sd constituie
un mesaj de prietenie si un prilej
de popularizare a realiz8irilor si fru-
musetilor patrieli noastre socialiste.

E. RIVENSON
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'FILTRE PENTRU ANTENE TV

Receptia mai multor programe de tele-
viziune ridica unele probleme in ceea ce
priveste folosirea antenelor si fiderijor de
coborire. Existd mai multe posibilitdgi
$i anume: a) Folosirea a doud ]

trate de tip LC. Dupd cum se vede din
fig. 1 se pot utiliza filtre trece sus sau
trece bandd. Filtrele obtinute cu linii
de transmisie sint de fapt filtre de bandd
i d. Articolul de fatd se va ocupa de

coboriri separate; aceastd solugie este
insd neeconomicd in cazul cind sint
necesare coboriri lungi (in blocuri cu
multe etaje). b) Folosirea de doud antene
dimensionate pentru canalele corespun-
zdtoare programelor ce dorim sd le
receptiondm gi utilizarea unui fiftru de
la care porneste o singurd coborire (fig.
1a; b). Evident aceastd solutie este mai
economicd in special cind receptorul TV
este situat undeva la partea de jos a unui
bloc cu mai multe etaje, iar antena este
plasatd pe bloc.

Filtrele ce se pot folosi se realizeazd
cu constante distribuite {adicd linii de
transmisie identice cu fiderul folosit la
coborire) sau filtre cu constante concen-
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aceste filtre.

Functionarea acestor filtre se bazeazd
pe faptul cd la frecvente foarte ridicate
cum este cazul U.US. liniile de transmi-
sie ou unele proprietdli aparte pe care
voi incerca sd le reamintesc pe scurt in
cele ce urmeazd.

O linie de transmisie prezintd o im-
pedontd de intrare Zi egald cu impedanta

g

caracteristicd Zc a liniei,dacd imp t

graficul din fig. 2. Deci in cazul nostru
A

pentru f impedanta de intrare Z1
2

la distanta x de un capdt va fi infinit de

mare. Dupd cum se observa distan{o x

poate fi aleasd de a valoare oarecare dife-

ritd de zero. In schema d:ﬁd in fig. 4a b
1

se vede cd distanta GF = — iar distanta
2

A2

GB = — corespunde lui x a fost deter-

td pe c derente ce le vom vedea

de sarcind Zs este egald cu impedanta
caracteristicd. Deci dacd Zs = Zc si
Zi = Zc. Aceasta este conditia de adap-
tare.

2) Dacéd Zs = 0 deci linia este in
scurtcircuit, atunci impedanta in diverse
puncte ale liniei variazd in functie de
lungimea liniei §i de lungimea de undd
conform graficului din fig. 2. Se observd

i 2K— 1
(unde

cd pentru raportul (E

K = 1, 2, 3...) adicd pentru lungimi de
cablu egale cu multiplu impar de sferturi
de lungimi de undd avem o rezonantd
derivatie (de curent) a liniei §i deci in
aceste puncte impedanta de intrare este
foarte mare (teoretic Zi = oo ). Pentru
lungimi de linie care sint multiplu de
1
A adica pentruR— = — rezonanta liniei
2

corespunde unei re. te serie (de ten-
siune) si deci in aceste puncte impedanta
de _intrare este nuld Zi = 0

Intre aceste puncte, impedanta va avea
alternativ caracterul inductiv §i capacitiv,
lucru sintetizat in tabelul 1.

3) Dacd Zs =<eoadicd linia este in
gol atunci prima rezonanid este cea de
tensiune, ior la inceput impedanta de
intrare are un caracter capacitiv. Acest
lucru se vede din fig. 3 i tabelul 2.

4) Dacd lungimea liniei este egald cu

2 ownci impedanta de intrare intr-o
2

astfel de linke este egald cu cea de
sarcind Zi = Zs.

5) Dacd lungimea liniei este l==i
4

atunci impedanta de sarcind este transfe-
Zc

ratd la intrare dupd relatia Zi = —
Z

s

Pe baza acestor particularitdti se pot
construi filtrele din fig. 4 a, b cit si
dispozitivele de simetrizore §i adaptare
in U pentru cable coaxiale. In figura 4a
se dd schema de principiu a filtrului
construit din cable coaxiale iar in figura
4b pentru filtru executat din cablu pangli-
ca.

Lungimea de undd Al corespunde cana-
lului inferior ior A2 canalului superior
(deci A1>A2 iar f1<f2).

Principiul de functionare al filtrelor
de acest tip este urmdtorul: Oscilatiile
de lungime de undd A trec nestingherite
de la A fa C deoarece In B bucla GBF
are o impedantd infinitd pentru Af.
Acest lucru se explicd mai usor dacd
facem o schemd echivalentd cu cea din
fig. 5. Linia este scurtcircuitatd la ambele
capete §i de lungime | . La distanta x de
un capdt impedanta de intrare Zi =
Z1 . 22
~—————— unde Z1 si Z2 sint impedantele
Z1 + 22 Pl
de la stinga si de la dreapta punctului
de intrare. Pentru ca Zi = oo trebuie
ca Z1 + 22 = 0. Or acest lucru se
obtine cu ajutorul unei linii scurtcircuitd
de lungime egald cu jumdtate din lun-
gimea de undd,asa dupd cum rezultd din

4 9
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mai departe, dar independente de cele
de pind acum. Prin urmare oscilatiile cu
lungime de undd A1 trec de punctul B
mai departe pind in punctul C de unde
ele trebuie sd treacd spre televizor
dar in schimb sd li se blocheze trecerea
spre antena pentru al doilea canal. Acest
lucru se obtine cu ajutorul segmentelor
de linie CD §i DI. latd cum sj_euexplicd

acest Jucru: Segmentul CD = — §i con-
4

form celor enuntate la punctul 5 repre-

zintd un transformator de impedantd.

Deci impedanta de :':;_trare dinspre C
Z

cdtre D va fi Z1 = —. Pentru oscilatiile
Zs

cu lungime de undd Af va trebui ca aceastd

impedantd de intrare sd fie foarte mare

adicd Zi =©°. Acest lucru se obtine

pentru Zs = 0. Dar segmentul de linie DH

reprezintd tocmai aceastd sarcind

pentru ed DH = - $i este scurtcircuitat

la capdt. Deci pentru oscilatiile cu lun

gime de undd A1 in punctul D impedanta

este nuld,aso cum rezultd din graficul

din fig. 2. Segmentul CD nu face decit

sd transfere aceastd impedantd in punctul

C sub forma unei impedaz;ze foarte mari
Z

conform relatiei Z1 = —
Zs
In mod analog se explicd functionarea
§i pentru sensul de receptie de la antena
a doua. In acest caz segmentul IH este

totdeauno un multiplu de — in asa fel
ca IH sd fie mai mare ca IZJH. Deoarece
DH = A—' ia'r A1>A2 rezultd cd pentru
a satisf:ce conditia IH>DH trebuie sd
ludm IH = KA—Z Coeficientul K rezuitd

2
din tabelul 3. In felul acesta segmentul
A2
IH fiind un multiplu de — prezintd o im-
2

pedantd infinitd in calea undelor ca
lungime de undd A2 (analog cu FG
pentru Af).

Pentru ca in punctul C ascilatiile ca lun-
gime de undd A 2 sd intilneascd o impe-
danta foarte mare spre B, vom proceda
fa fel ca si la stabilirea segmentilar CD
si DH pentru Al si anume: segmentul

A2

B = = $i constituie transformatorul
4

A2

| GB = —
2
constituie impedanta de sarcind nuld
pentru segmentul CB. In felul acesta am
ldmurit §i considerentele care determind
A2

fixarea punctului B la distanta GB = —
2

el dontd

iar seg

In fond problema de calcul a unui
astfel de filtru de acum este foarte
simpld. Dupd cum se stie,viteza de pro-
pogore a undelor electromagnetice in
diverse medii depinde de constanta di-
electricd a acestora. In cazul aerului ea
este aproximativ egald cu 300 000 kmjsec.
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In cazul folosirii cablelor vimga de.pro-
pagare in acestea scade si deci §i lungimea
de undd in cablu Ac va fi %i micd decit

cea in oer dupd relatia Ac \-,é—l_

1
Pentru cablele coaxiale Q_= 0,66 iar

pentru cablele panglicd = [ 0,83. Deci
72
cunoscind lungimea de undd medie a unui
canal TV in oer atunci putem sd determi-
ndm lungimea de undd medie in cablu
folosind relatiile Ac = 0.66 A0 s
Ap = 0.83A0. In felul acesta in tabelul
J pe diagonald in chenare groase sint
date numerele canalelor TY de la 1 la 12.
Pe orizontald In dreapta fiecdrui canal
gdsim sfertul de lungime de undd medie
in cablu coaxial, in cablu panglicd i
distanta minimd la care, se plaseazd una
fatd de alta cele doud antene pe verticald.
In capul tabelului acestea sint notate
Ac
respectiv prin —; — §i — §i se citesc
4 4 4
dubd cum se vede tot pe diagonald. Sub
diagonala cu conalele TY sint dati co-
eficienti K pentru segmentul IH din fig.
4a b
VYo trece la un exempiu concret si
de actualitate pentru a ne Idmuri mai
bine. S calculdm un filtru pentru canalul
2 3i 6 folosind cablul panglicd de 30052,
in acest caz pentru canalul 2 pe orizon-
Ap
tald in dreapta pentru coloana — gdsim
4

At
cd: = 1 004 mm. Pentru canalul 6 g&
A2

sim la fel,dar mai jos ca — = 350 mm.

4

Conform fig. 4b avern segmentele GF =
DI = 2008 mm; CD = 1004 mm;
BC = 350 mm GB = 700 mm i deci
BF = GF — GB = 1 308 mm. Coeficien-
tul K se gaseste la intersectia verticalei
dusd In dreptul canalului 2 cu ori [
dusd spre stinga din dreptul cano-
lului 6. Rezultd deci K = 3, iar Hl =
2X3%x350 = 2100 mm. Deci DH =
HI — DI = 2100 — 2008 = 92 mm.
Lungimile AB si DE nu conteazd. in felut
acesta filtrul este gata dimensionat.

Antenele se pot plasa pe acelasi co-
targ or spre ita ele respec-
tive. A pentru ¢ {ul cu [
mai slab se va monta deasupra. In cazul
nostru ant pentru canalul 6. Di t
intre antene pe verticald trebuie sd fie
mai mare decit sfertul de lungime de
undd in aer pentru canalul cel mai mic
ca numdr (deci pentru Af) in cazul
nostru conalul 2. Aceste distante sint

A

date pe diagonala — . Deci din tabelul 3
4
in dreptul canalului 2 la dreapta pe
Ad
diagonala — citim distanta minimd in-

tre antene de 1 295 mm. Prin urmare
se poate lua 1,3 m—1,5 m distanta intre
antene. Segmentii de cablu se vor prinde
in lungul catargului fdrd a fi rdsucite.

n punctele de conexiune B, C, D si
la capetele segmentelor scurtcircuitate
G, F, H, I se vor face sudurile cu un fier
de lipit si apoi se var izola bine.

In felul acesta filtrul este gata si nu
rdmine decit... vizionare pidcutd!

ing. Al. JICMON
YO3ARSB




RECEPTOR CU

TRANZISTORI
in doua variante’

Montajul acestui receptor se preteazd foarte
bine la miniaturizare si foloseste un numar redus
de piese. In circuitul antenei de feritd sub actiu-
nea cimpului electromagnetic al postului de radio,
pe care se acord3 acest circuit, apar oscilatii elec-
trice, corespunzitoare semnalelor transmise de
postul de radio. Din bobina L‘l semnpalul de radio-
frecventéd se introduce in bobina L, si mai departe
prin condensatorul Cl si tranzistorul T1 circuitul
se Inchide la mas#d. Semnalul este amplificat,
trece In transformatorul de radiofrecventa, ajunge
la cel de-al doilea etaj de amplificare echipat cu
tranzistorul T2 si, dupd ce este detectat de dioda
D, intréd in etajul defazor ce va ataca cei doi tran-
zistori finali.

Bobinele se vor construi pe carcase diferite,
dispuse la circa 10—15 mm una de alta pe o bara
de feritd cu diametrul de 8 mm gi lung3 de 6—10 cm.
L1 va avea 75 spire din litd de radiofrecvent3, iar
L2 7 spire din sirm& CuEm 0,25 mm. Transforma-
torul de radiofrecvents, format din bobinele L3 si
L4, cit si bobina L5 se vor executa pe carcase cu
diametrul de 8 mm si miez de ferocart (L3 va ave
140 spire din sirmé de 0,9 CuEm, iar L4 60 spire dir
sirmd de 0,2 mm CuEm), bobinate In galeti, intre
ele existind o distantd de circa 4 mm. Bobina L5
va avea 280 spire din sirmé de 0,9 mm CuEm. Trans-
formatorul TR1 se va realiza pe tole de permaloy
E6 cu grosimea pachetului de 10 mm, infasurind
la primar 1800 spire din conductor CuEm 0,1 mm
diametru, iar la secundar 2x500 spire din conduc-
tor CuEm 0,15 mm diametru. Transformatorul de
iesire TR2 se va realiza pe un pachet de tole iden-
tic cu cel de mai sus, la primar 2 x 500 spire din con-
ductor CuEm 0,15 mm diametru, iar la secundar
120 spire din conductor CuEm 0,35 mm diametru,
pentru o impedan{3d de 8 ohmi. Se pot folosi cu
succes ambele transformatoare defazor cit si
iesire de la radioreceptoru! romanesc $631, S632.

Cel de-al doilea montaj, schema nr. 2, este un
radioreceptor superheterodind avind oscnlatorul
local separat.

Bobinele L1 gi L2 care formeaza circuitul de in-
trare sint infdsurate pe o bari de feritd cu diame-
trul de 8 mm si lunga de circa 10 cm. L1 va avea
32+ 32 spire din litd de radiofrecventa, iar L2 6

spire din conductor CuEm 0,15 mm. Bobina L1 se
va executa In doud sectiuni, iar L2 pe o carcasa
separatd. Bobinele oscilatorului local L3 si L4 se
vor bobina pe o carcasé cu diametrul de 6,5 mm
si lungad de circa 22 mm, cu patru santuri avind
miez de feritd ¢ 1000. L3 va avea 12 spire din con-
ductor CuEm 0,15 mm si se vor bobina Intr-un
sant, iar bobina L4, 7+ 14474 spire din conductor
CuEm 0,13 mm i va cuprinde celelalte 3 san-
turi. Primu! transtormator de frecventd interme-
diard compus din bobinele L5 si L6 se va executa
pe o carcasd de tip «oald» cu miez de ferocart
(cum sint cele de la receptorul «Turist»). L5 va
avea 75 spire din conductor CuEm 0,13 mm dia-
metru, iar L6 va avea 9 spire din conductor CuEm
0,15 mm diametru.

Al doilea transformatos de frecventd interme-
diard, format din bobinele L7 si L8, va fi executat
tot pe o carcasd tip «oald», L7 avind 75 spire CuEm
0,13 mm diametru, iar L8 30 spire CuEm 0,15 mm
diametru. Difuzorul cit si transformatorul de iesire
TR1 de la care se va folosi doar o jumatate a infa-
surarii primare pot fi de la radioreceptorul roma-
nesc S631 sau S632. Condensatorii variabili de
acord Cv1, Cv2 au 2x360 pF (se poate folosi cu
succes condensatorul variabil de la radiorecep-
toarele: «Spidola» sau «Minsk»). Trebuie avut in
vedere ca inceputul bobinelor L5 si L7 s se lege
la colectoarele tranzistorilor, conform schemei
iar sflrsitul la minusul sursei de alimentare. Tran-
zistorii T1, T2, T3 vor fi de tipul EFT 307, EFT 319,
P 402, tranznstorul T4 de tipul EFT 353, P13 iar
tranzistorut TS5 de tipul EFT 121, P13A, OC72.
Tranzistorul T1 trebuie sa aiba ce| mai mare coe-
ficient de ampdificare (100).

Dupd o minutioasd verificare a montajului si
dupd stabilirea regimului de lucru al tranzistori-
lor, in special al celor din lantul de radiofrecventa,
vom trece la acordarea transformatorilor de medie
frecventd, a oscilatorului si a circuitului de intrare.
Transtormatoarele de medieirecventd se vor
acorda pe frecventa de 460 kHz, preterabil cu aju-
torul unui generator de semnal.

Circuitul de intrare se va acorda prin deplasarea
bobinei L1 pe bara de feritd, cit si prin reglarea
condensatorului trimer C2 de 515 pF. Circuitul
oscilatorului se va acorda prin reglajul ferocartu-
lui bobinei L3—L4 cit si a condensatorului C5 (5—
15 pF), folosindu-se ca puncte de reper posturile
roménesti de pe 351 m, mijloc de scala si 540 m,
capit.

In caz cd In diferite puncte ale gamei apar auto-
oscilatii se va schimba valoarea rezistentei din
circuitul bazei tranzistorului T2.

Piesele se monteazd pe o placd de textolit de
70x 130 mm si impreund cu difuzorul si alimen-
tarea se introduc Intr-o cutiutd de material plastic.

Constantin GUMA
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TABEL

F

m CONDUCTOARE

In radioelectronicd sint necesare deseori date
privitoare la conductoarele folosite pentru con-
fectionarea transformatoarelor de retea si audio,
a droselelor, socurilor bobinelor etc. Tabelele ce

urmeazad contin aceste date intilnite destul de rar
in literatura de specialitate.
Conductoare de cupru:

1

4y 9.2 Variama superheferoding

cv oscliatorul focal separal 62”

FARA 1Z0lATIE 1ZOLATE
CU EMAIL |

Diame| Sectiu- |Rezis- jDiame{Greuta-
trul nea |tenta trul tea
mm | mm? 2/m | mm |[ar/100m
0,05] 0,002 | 9,29 0,06 | 1.8
0.06} 0,0028]| 6,44 0,07 | 2,6
0,07 0.0039( 4,73 0,081 3,5
0,08! 0,005 | 3,63 0.09]| 4.6
0.09]| 0.0064] 2,86 0,1 5,8
0,1 0.0079] 2,23 0,115¢ 7,3
0,11] 0,0095( 1,85 0,125/ 8.8

,121 0,0113 11,55 0,135| 10,4
0,131 0,0133] 1,32 0,145] 12,1
0,14 0,0154] 1.14 0,155] 14
0,15] 0,0177 1 0,99 0,165{ 15,2
0,16 | 0,0201]| 0,873 § 0.175] 18,3
0,171 0,0227] 0,773 | 0,185 20,6
0,18 | 0,0255] 0,688 | 0,195] 23,1
0,19] 0,0284{ 0,618 | 0,205 25.8
0,2 0,03141 0,558 | 0,215 28.5
0,211 0,0346! 0,507 |1 0,23 | 31,6
0,23 ] 0,0416] 0,423 |1 0,25 | 37.8
0,25]| 0,0491] 0,357 | 0,27 | 445
0,271 0,0573]| 0,306 | 0,295 52,1
0,291 0,0661] 0,266 | 0,315] 60.1
0,311 0,0755( 0,233 | 0.34 | 68,8
0,33] 0,0855! 0,205 | 0,36 77,8
0,35]| 0,0962] 0,182 [ 0.38 ] 87.4
0,38 0.1134(0,155 1 041 | 103
041 10,132 10,133 [0.44 [ 120
044 ] 0,1521 10,115 | 0,475] 138
0,47 | 0,1735 ] 0,101 | 0.505] 157
0,491 0,1885( 0,0931| 0,525 171
0,51 | 0,2043 ] 0,0859] 0,545] 185
0,55 0,2376 ] 0,0739] 0,59 | 215
0.59 | 0,2374 | 0,0643] 0,63 | 247
0,64 | 0,3217 | 0,0546] 0,68 | 291
0,69 | 0,3739 | 0.0469] 0,73 | 342
0.74 | 0,4301 | 0,0408)0.79 | 389
0,8 0,5027 | 0,0349} 0.85 445
0,86 0,5809| 0,0302] 0.91 | 524
0,93 0,6793} 0,0258] 0,98 | 612
1 0,7854]| 0,02241 1,05 707
1,08 | 0,.9161] 0,0192}1.14 | 826
1,16 | 1,0568] 0. 0166] 1,22 | 922
1,2 1,131 0,0155] 1,26 | 1022
1,25(1,2272 [ 0,01431 1,31 | 1105
1,351 1,4314 | 0,0122§ 1,41 1288
1,45 {1,6513 [ 0,0106] 1,51 1486
1,56 11,9113 1 0,0092]| 1,62 | 1712
1.68 | 2,2167 | 0,0079] 1,74 | 1992
1,81 [ 2,573 10,0068|1.87 | 2310
1,95 | 2,9865] 0,0059} 2,01 | 2680
2.02 13,2047 0,0055}] 2,08 | 2875
2,1 3,4637 0,0051} 2,16 | 3110
2.26 | 4,0115 0.0044] 2,32

2,44 1 4,.6759| 0,0038 5




EMITATOR PENTRU UNDE

Emitatorut descris In continuare
a fost experimentat de autor i poate
fi utilizat atit pentru emisiunile CW
clt si SSB (BLU) in toate benzile
de amator. El are urmétoarele parti
principale:

Generatorul de unde 35B compus
dintr-un etaj oscilator cu cuart pe
frecventa de 8750 kHz si din efajul
modulat. Etajul oscilator functionea-
z4 dupa o schema clasicd cu ten-
siunile gi curentii mentionati (tubul
T7). Punerea In functiune a acestui
etaj comportd acordarea circuitului
L8, C8. Acest acord se face cu sar-
cina (LR, CR) deconectatd. Men-
tionez cd in locut cristalului pe 8750
kHz s-a Incercat folosirea unui cris-
tal pe 4375 kHz, performante'e glo-
bale ale emitdtorului rdminind ne-
schimbate. Etajul modulat consti-
tuit din trei tuburi (T8, T9, T10)
este un montaj de sintez3 a undelor
SSB. Montajul este excitat de cele
trei tensiuni de 8750 kHz polifazate,
obtinute de la etajul oscilator prin
circuitele de defazare LR (445,
CR (—45°) si Infasurarea a b (180%.
Tensiunea de modulatie este furni-
zatd de modulator si excitd ecranele
tuburilor T9 si T10. Pentru punere
in functiune se va acorda circuitul
L8, C8, asa cum s-a ardtat mai sus,
urmdrindu-se maximul curentului de
grild la tubul T8. Deoarece negativi-
tatea tuburilor T8—T10 se face prin
curenti de grild, este indicat ca
etajul s3d aibd excitatie cind are
aplicati tensiunea anodicd. Pentru

SM4(BACT7) 6773 (6L6)
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acordul circuitului L9 C9 se re-
gleazd C9 pe maximum de curent
de grild la T4, avind T9 si T10 din
etajul modulat scoase din socluri.

Modulatorul are patru etaje de
amplificare din care primele doud
de tip RC (primul etaj cu pentoda
T11 si al doilea cu prima triod& din
T12). Etajul al treilea al modulatoru-
tul este de tip cu transformator si
adapteazd sarcina de 600 ohmi la
impedanta tubului. Acest etaj func-
tioneazd cu trioda a doua din T12.
Ultimul etaj este tip RC si contine
doud canale de amplificare pentru
cele doud tensiuni audio defazate
la 90° una de alta.

Performantele emitatorului sint
conditionate de performantele mo-
dulatorului. De aceea modulatorul
trebuie sd asigure urmatoarele: ni-
vel de zgomot de fond redus; ni-
velul de distorsiuni de nelinearitate
redus; banda de frecventd efectiv
amplificatd limitata Intre 0,2 i 3 kHz;
tensiunile de iesire ale celor dou#
canale cit mai egale, iar defazajul
lor clt mai apropiat de 90° in banda
amplificatd (0,2—3 kHz).

Pentru obtinerea acestor perfor-
mante sint necesare urméitoarele
masuri: tensiunea anodicd a modu-
latorului sd fie bine filtrat; lega-
turile calde ale etajelor de nivel mic
sd fie bine ecranate; sd se verifice
punctele de functionare ale tuburi-
lor prin mdasurarea tensiunilor pe
electrozi; sd se foloseascé piese cu
abatare sub 1 la sutd pentru confec-

619 (6A57) 613 (616)
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tionarea retelei de defazare; ten-
siunile de iesire audio (existente la
bornele JF) si fie reglate cu ajutorul
osciloscopului (P6).

Etajul mixer. Este un etaj de a-
mestec aditiv (cu tetroda T4) care
lucreazd la nivel mare si este con-
ceput pentru obtinerea unei pante
de conversie clt mai ridicate. Pune-
rea in functiune a acestui etaj consta
in acordarea circuitului L4, C4 pe
frecventa utild rezultatd.

Generatorul de frecventa variabild
este constituit din trei etaje: un osci-
lator de frecventd variabild cu tubul
T1 si doud etaje amplificatoare de
RF cu circuit acordat (T2 si T3).
Aceste etaje sint clasice si punerea
lor In functiune se face prin stabi-
lirea punctului de functionare si
acordul circuitelor oscilante respec-
tive.

Pentru obtinerea stabilitatii ne-
cesare emisiunilor SSB si CW este
necesard o deosebits atentie la con-
structia mecanica si electricd a osci-
latorului. Se vor folosi numai ele-
mente de foarte buni calitate si o
izolatie termica si electricd corespun-
zatoare.

Valoarea frecventei alese pentru
generatorul de urnde SSB (In jur
de 9 MHz), precum si a plajei osci-
latorului variabi! (in jur de 5 MHz),
au fost determinate de conside-
rentul atenudrii produselor de a-
mestec neutile.

Etajul preamplificator. Cu tubul T§
se realizeazd etajul amplificator RF

EMI(6AE7)

de unde modulate (clasa AB), cu
excitatie pe catodd si cu circuit
acordat In placd. Acest aranjament
permite obtinerea unor pertormante
superioare n privinta stabilitatii glo-
bale, atenudrii produselor de ames-
tec neutile si amplificrii uniforme
pe toate benzile de lucru. Punerea
in functiune a acestui etaj se face
dupd stabilirea punctului mediu de
functionare prin acordarea circuitu-
fui din placa.

Elajul final este echipat cu tubu!
813, fiind alcituit dupd o schema
clasicd de amplificator RF de unde
modulate cu excitatie pe grild si
circuit acordat in placa. Pentru tm-
bunditdtirea stabilitatii este prevdzut
un circuit care realizeazd o neutro-
dinare usoard a etajului final (Cn).
Acest circuit impreund cu folosirea
unei prize cu impedantd redusd In
circuitul de grild garanteazd stabi-
litatea etajului. Tensiunile de ali-
mentare aplicate acestui etaj dau
posibilitatea obtinerii unei puteri
utile de circa 120—140W la anvelopd
maximd. Dupd fixarea negativdrii
se va acorda circuitul anodic si se
va regla neutrodinarea (Cn) pina
la anularea autooscilatiilor etajului.
(Acest reglaj este necesar numai
pe benzile 21 si 28 MHz).

Reglajul emifdtorului. Dupd pune-
rea In functiune a tuturar etajelor
se va modula emitatorul cu un nivel
convenabil de 800—1000 Hz, intro-
dus In modulator (la borna M). Se
retuseazd acordurile tuturor circu-
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itelor oscilante de la etajele ampli- @}
ficatoare. Cu ajutorul unui receptor
se aleg pe rind banda laterald neutila l
si purtitoarea. Cu ajutorul poten- IS @
tiometrului P1 si P3 se cautd mi- 5
nimul purtitoarei, iar cu ajutorul c i
lui L si C, minimul benzii laterale 75
neutile. Aceste reglaje se repeta
alternativ pina la obtinerea unei
situatii optime. Pentru etajul final
trebuie avut Iin vedere obtinerea o
excitatiei maxime (circa 10 mA) si _!L
curentul maxim In sarcind (prin va-
riatia cuplajului cu antena) care
corespunde la un curent catodic
de circa 240 mA.
Pentru verificdrile expeditive ale
acordului, farad folosirea unui gene-
rator de JF si pentru lucrul in CW,
se fol te intrerupatorul K1, care @ §§
dezechilibreazd etajul modulat si *
genereaza o purtitoare maritad. Pen- ]
tru manipularea telegrafici s-a pre- &i-'-' L ls * *
vazut blocarea tubului TS printr-o r,_-_‘ "e"
A . . 1 &) >~ ey
tensiune negativd de circa 40 V [T G a 5] ¢
(Prin jakul J). ey " =
La executarea practicd a emitd- T e
torului se {ine seama de toate regu- BOBINE fg.2
lile cunoscute cu privire la construc-
tia echipamentelor de Inaltd frec- L L La (A) Ls (B) LB
ventd: ecrandri, conexiuri calde
scurte etc. Amplasarea pieselor pe m““- 35| 7 |4 |21 |2B| 5 d {
sasiu se face cit mai rational. In -Jﬂé i 1 ELA R ELIED
fig. 2 este sugerati una din posibili- T 130 (301301 25 20|35 ]
tatile de amplasare (care a fost rea- :@_ : AFGESED - g, n
lizatd), avind avantajul folosirii a 13 11518518, : -
dou3 compartimente pe dou3 sasi- g 12112115/ 15 1"5 2 " 314
uri separate cu dimensiurile de n(Af 31 4f 2 ozs U 2
circa 300x 600 mm. 06 ?65 gg - g' : @
Trebuie mentionat ca satistac- L'l ) 121 5513, g y
tille obtinute de la lucrul In SSB Ls by £} f‘
sint majore In comparatie cu lucrul
CW si fonie, atlt datoritd populari- d J70170170 | 55|55 A 2 ™
tatii tot mai mari de care se bucurd |_J35]30]25]20]18 ?,‘
acest mod de lucru cit si avantaje- nlgpf18 | 9151 41 3 i 3} 4
lor remarcabile In privinta batdii, g J12lws] 2] 2] 3 2
protectiei la interferente si la zgo- ®
mot. Cu emititorul de mai sus si ’ o,
cu o antend de 42 m in decurs de Ly (A “Ly(B) [.m]-q( /
un an de zile am realizat legdturi
cu toate continentele pe fiecare “:4’90' 12s5i16 | s {12 19{9 |9 h
banda de unde scurte si cu aproape /s B
100 tari noi. Desigur pentru realiza- d §35135]35}35}25]36}35 o1 2
rea SSB-ului este necesarad o doza ! ]30130730{30}25/35|35 s s 7p
miritd de rébdare si perseverenta, 15]85/15! 85| 85{ 15] 15 &
Insa rdsplata efortului depus creste g2 15] 1.2]1,5] 5] 1,2] 12
cel putin proportional. n,(A)] 4 21 4] 21 2 [2x1] 2
0,6|0,6/0,6]/06] 06]0,6 0,6
Ing. Virgil IONESCU n(BY «[ 2]4f 2]2]=1]-
e » Paralel 80pFvmiez fergcart $35mmx40mm
< Jimensiunile §i grosimile m mm
Telescriptorul «Electrowri-
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Magne;il cu caucluc mcep sd
se fabrice in cantitdpi tot mai mart
si, datoritd proprietdpilor unice, vor
duce probabil la cresterea rapidd a
folosirii lor. Magnegis cu cauctuc
contin particule de ferita, in propor-
ris de 80%, din greutate, legate cu
cauciuc sau termoplaste. Materia-
lul fimit se afld sub formd de fisii
late de 45,72 cm, lungi de 15,24 m
st groase de 1 mm in suluri. Acestea
sint magnetizate inainte de a se
decupa in magneyi separafi. Sub
Jormd de fisie magnetul cu cauciuc
poate fi folosit la tinerea inchisd a

ugilor si a capacelor.

Cablu coaxial elastic. Firma
«Plaxial Cabler din S.U.A. fabrici
un cablu coaxial a cdrui greutate
este de 5 ori mai micd decit a cablu-
i rigid 5i cu 40%, mai micd decit
a celui cu ecran din sirmd impletitd.
Acest cablu coaxial are firul central
din cupru iar invelisul de ecranare
dintr-o acoperire galvamcd de cifiva
micromi tot din cupru. Invelisul ex-

ters este aparatul produs de firme
francezd +TELs cu ajutorul cdnaa
intre doud posturi telefomice este po-
sibil sd se transmitd scrisul sau chiar
un desen. Un procedeu special per-
mite inregistrarea acestor semnale
pe bandd magneticd, care poate fi
apoi transmis pe hirtie sau proiec-
tat pe un ecran mare.

Un nou tub-video plat de
televiziune. fn Japonia s-a rea-
lizat prototipul ums receptor por-
tativ de televiziune al cdrui tub
video are o gnmme de trei ori mas
mcd decit a umui tub clasic la o

) I ) ~

terior este din pohenlmd Grosimea

ec a imagimii.
Reduuna gra.mnn s-a obginut prm
de

Tty

cablului este de 3,6 mm, imped
de 50 ohmi la o temperaturd de
90—100°, tensivne de lucru 300 V.

catod bobine de ddhqu s dawrnd
uma electrod deflector special.

EMISIUNI

de calitate (II)

In numarul 3/1968 am inceput un ciclu de articole
prin care urmirim si punem la dispozifia radioama-
torilor cunostinte, sfaturi si informatii utile pentru
realizarea unor emisiuni de calitate. In primul articol
au fost tratate aspecte privind stabilitatea de frecventa
si precizia de acord a emitdtoarelor.

Articolul de fa{a reprezintid continuarea acestui
ciclu care, speram, si fie folositor radioamatorilor
nostri si la care invitdAm sia colaboreze pe toti cei
ce au cunostinie si experientd In acest domeniu.

-

Pe lingad usurarea acordului pe frecventa dorita
extensia de bandd contribuie la obtinerea unei bune
stabilitidfi a frecventei generate si iatd de ce: Con-
densatorii variabili, oricit de ingrijit ar fi executati,
au un joc mecanic, carc se traduce printr-o modifi-
care a capacitdtii AC. Accastd vanatic posibild a

1

capacititii este de ordinul de marime a AC(—: 500
pentru condensatorii variabili obisnuiti si ['(;00

pentru cei cu o constructie speciali. Dacd intr-un
circuit oscilant oarecare s-ar utiliza numai un con-
densator variabil, fara alti condensatori ficsi monta(i
in seric sau paralel, instabilitatea de frecventd da-
toritd jocului acestui condensator ar fi de ordinul
de mirime a 1072 adici 0,1 %, total nesatisficitoare.

Prin folosirea unui sistem electric de extensie a
benzii, asa dupd cum s-a aritat in articolul precedent,
instabilitatea datoritad jocului mecanic al condensa-
torului scade, deoarece o aceeasi vanatie AC a
capacitatii va produce o variajic mult mai micad a
frecventei de lucru. Un exemplu va arita cum stau
lucrurile. Fie circuitul acordat al unui oscilator
Colpitts realizat ca in fig. | cu un condensator de
2x 500 pF cu sectiunile legate in serie. Dacl
‘écg ==0,001 instabilitatea de frecventd este 4{!——-;—

&€ _0.,0005-0,05%, iar A C=250-0,001-0,25 pF.

Presupunind o capacitate minimad de acord de
20...30 pF in care am inclus si capacititile parazite
ale tubului si montajului rezuitd un coeficient de aco-
perire (raportul intre frecventa maximi fM si cea
minim3 de lucru fm) de circa 3.

Daca utilizim acelasi condensator variabil intr-un
montaj ce realizeazi o extensie clectrica ca in fig. 2,
variatia A C a capacitatii afecteaza capacitatea echi-
valentd totald a condensatorului variabil legat in
paralel cu condensatorul fix de 400 pF si avem

f
QCC_ Tya}—is—m"o'm' iar instabilitatea este Al"";
=0,0002=0,02%,.
acum rr:n—"=l,2 adicA vom acoperi de la 3 500 la

4 200 kHz de pilda. Realizind o si mai bun& extensie
astfel ca banda si acopere 909, din scala, instabili-
tatea datoritad jocului mecanic al condensatorului va
scadea sub 0,01 %/, deoarece benzile de radioamatori

necesitd un coeficient de acoperire ?ﬂ—:; sub 1,).

Coeficientul de acoperire este

In ceea ce priveste gradul de etalare al diferitelor
benzi pe scala emitatorului se recomandi solutia
prezentatd in fig. 3 care permite o buni extensie,
aceeasi ,,desime“ a frecventelor indHferent de banda
si evitd comutarile in circuitul oscilant al oscilato-
rului (o altd cauzi dec instabilitate). Accastd solutic
constd din obtinerea diferitelor benzi printr-un mixaj
aditiv intre oscilajiile produse de un oscilator cu frec-
venta variabilad si oscilatiile cu frecvenid fixd gene-
rate de un oscilator pilotat cu cristale de cuart.
Oscilatorul cu frecventa variabili va acoperi 500 kHz
(adica fM-fm). Banda de 28 MHz ar urma si fie
obtinuta din mixarea cu mai multe cuarturi sau prin
utilizarea unui alt oscilator ce asigurd acoperirea
necesard. Prin accasti metoda stabilitatea pe benzile
superioare este mult imbunataiitd, deoarece trebuic
spus ci multiplicarea de frecventd mentine o stabi-

litate relativd (ér!), iar mixarea aditivd o stabilitatc

absoluta (A f). Astfel daca oscilatorul are o vana;ue
de +10 Hz, dupa 3 dublari de frecventa variatia
devine -+ 80 Hz. Prin mixare insa ea ramine + 10 Hz
chiar si pe banda de 28 MHz. O astfel de schema
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este adecvatd in mod special emisiunilor BLU, cici
se stie c& un semnal BLU multiplicat intr-un multi-
plicator de frecventa este puternic distorsionat.

Indiferent de schema aleasid pentru oscilator si
de masurile de stabilizare a frecventei aplicate, tre-
buie ca in orice moment si existe posibilitatea de a
verifica daci etalonarea se mentine in timp, dupa
citeva ore de functionare continui sau dupa perioade
mai lungi de exploatare intermitenta (spre exemplu
dupd citeva luni de la etalonare). Pentru aceasta se
utilizeazit frecventmetre si calibratoare. Deoarece
precizia si mai ales stabilitatea de frecven(i a unor
astfel de aparate realizate de radioamatori*nu este
prea ridicata, este necesar ca ele si fie ctalonate si
verificate periodic cu ajutorul unor aparate cu o
clasa de precizie superioari. Acestea sint standardele
de frecventd secundarc si primare, care prezinti o
precizie mai buni de 107%. Unele dintre aceste stan-
darde de frecventa sint utilizate ca oscilatoare pilot
ale unor statii de radio speciale care emit frecvente
ctalon. Caracteristicile unor emisiuni de frecvente
ctalon au fost publicate in nr. 5/1965 al revistei
noastre.

Verificarea ctalondrii unui frecventmetru hetero-
dini, a unui calibrator cu cuar{ sau direct a emita-
torului se face cu ajutorul metodei bitailor, recep-
tionind intr-un receptor (cu BFO-ul deconectat) cele
doua emisiuni, cea etalon si cea locald sau armonici
ale acesteia din urma. Daca frecventele coincid, avem
.zero-beat”. E drept ci aceste verificiri nu se pot
face in orice punct al benzii, cici nu existd statii
etalon decit pe anumite frecvente, dar avind citeva
puncte la indemina, restul scalei se etaloneaza prin
interpolarea diviziunilor, asa cum s-a aritat in numarul
nostru precedent.

Utilizarea unui calibrator cu cuar{ cu mai multe
trepte de divizare a frecventei este foarte recoman-
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dabila, cici o datd retusatd frecventa cuartului cu
ajutorul unet statii etalon, vom dispune de un numir
mare de frecvente etalonate la iesirea din calibrator.
Puncte suplimentare pentru trasarea curbelor de
acord se pot gisi cu ajutorul unui frecventmetru
heterodind. De pilda, daci avem la dispozitie un
calibrator etalonat, care genereazi frecvente din 100
in 100 kHz, putem etalona scala pe frecventa de
7050 kHz, realizind ,,zero-beat* intre armonica a
doua a frecventei generate de oscilatorul frecvent-
metrului heterodind si armonica 141 a oscilaiei
generate de calibrator. Pentru etalonarea scalei pe
7025 kHz vom ,,compara“ armonica a patra (28 100
kHz) a oscilatorului cu armonica 281 a calibratorului
s.a.m.d.

Deoarece utilizarea batiilor diferitelor armonici
pot duce la anumite ambiguitati este recomandabila
utilizarea concomitentd a unui undametru cu absorb-
fic care va preciza aproximativ frecventa si ne va
feri de erori. In plus un asemenea undametru va
pune in evidenti existen{a eventualelor armonici ale
emisiunilor noastre, dind totodata o indicatie asupra
amplitudinei acestora si ajutindu-ne si reglam fil-
trele pentru atenuarea lor.

Pentru misurarea alunecirii de frecventd a VFO-
ului in timp, realizim ,.zero-beat* intre VFO si una
din frecventele calibratorului cu cuar{ (sau cel putin
cu statia de radiodifuziune Cairo ce emite pe 7 050
kHz). Receptorul va avea BFO deconectat. In difuzor
urmdrim o frecvenia audio egald cu alunecar¢a de
frecventd in timp (fara a mai actiona asupra VFO-ului).
Dup3d o ord de pildi miasurdm aceastd frecventa
audio cu un frecvengmetru cu citire directd sau o
apreciem pe scala VFO-ului (daci e apreciabila)
prin retusarea acordului pe ,,zero-beat“ si observarea
celor doua diviziuni corespunzitoare situatiei inifiale
si finale. Daca am gisit 3 500 Hz alunecarca de frgc-
venta timp de o ori este: é’-—r msm 500.107¢=
=0,0005=0,05%.

in legdtura cu reglajul ,,zero-beat*-ului vom face
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citeva preciziri. Ascultind zero-beatul in casca, se
face o eroare de +20...30 Hz datoritd faptului ca
urechea nu poate sesiza frecvenie atit de mici (de
altfel acestea nu trec nici prin amplificatorul de
audiofrecventd). Daca cele doua oscilatii care in-
terferd au amplitudini mari, iar elementul de compa-
ratie (receptorul) este sensibil, va apare o ,blocare"
a acestuia si zona de batdi nule va fi si mai intinsi.
in asemenea cazuri este necesara reducerca amplifi-
carii de radiofrecventa si medie frecven(d si dozarea
justa a nivelelor respective. In fine, la utilizarea unui
frecventmetru heterodina, in cazul unui nivel mare,
poate apare un fenomen de tirire a frecventei oscila-
torului local etalonat si eroarea creste.

Probleme deosebite apar in utilizarea capetelor
de benzi unde toleranta de frecventa este cu un ordin
de marime mai strictd fatd de cea aplicabili inte-
riorului benzilor. Trebuie luat in considerare cazul
cel mai nefavorabil in care erorile provenite din
diferite cauze cum ar fi crori de paralaxa, eroare de
etalonare, fuga accidentala de frecventa, imprecizia
de reglare a ,,zero-beat“-ului, se pot cumula. Cu-
noscind ordinul de marime al acestor erori, amato-
rul va putea stabili care este portiunea de la capetelce
benzilor pe care trebuie s& o evite.

Unul din factorii importanti este largimea de banda
a emisiunilor noastre. Nu numai purtitoarea nu
trebuie sa iasa din limitele benzii, ci si oricare dintre
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componentele benzilor laterale.

Dupi cum se stie, o oscilatie sinusoidalid nemodulata
contine o singurd frecventad (fig. 4), iar o oscilatie
modulatad sinusoidal in amplitudine 3 componente
purtitoarea si doud componente ldterale (fig. 5).
Largimea de bandi este (fo+fm)—(fo —fm)=2 fm,
adici dublul frecventei audio de modulatie fm
Daci vom modula cu o oscilatic modulatoare de o
forma oarecare (vorbire de pildd), vor apirea cite
douz componente laterale pentru fiecare din com-
ponentele sinusoidale in care se poate descompune
oscilatia modulatoare, adicid apar ,benzile laterale*
(fig. 6). Largimea de banda este dublul celei mai
mari frecvenie modulatoare (2x3=6 kHz). Pentru
SSB, lirgimea de banda este redusid la jumatate.

Emisiunile telegrafice pot fi considerate ca prove-
nind din modularea purtatoarei cu oscilatii cu forma
de unda dreptunghiulara (fig. 7). Deci si o emisiune
telegrafica Al are benzi laterale, largimea de bandia
depinzind in primul rind de viteza de manipulatie.
care da numarul de semnale in unitatea de timp.
Acecasta largime de bandi nu depaseste citeva sute
de_herti.

In functle de tipul emisiunii vom avea grija ca
benzile laterale si nu iasa din cadrul benzii. Trebuie
men(ionat ci in cazul unor emisiuni de proasta cali-
tate (supramodulatie fig. 8 sau clicsuri in cazul tele-
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grafiei) largimea de bandi depaseste mult limitele
indicate mai sus. De aceea se recomanda evitarea
supramodulatiei, reducerea spectrului modulator la
strictul necesar (3 kHz) si ,rotunjirea* semnalelor
telegrafice (fig. 9).

n Regulamentul de radiocomunicatii privind acti-
vitatea radioamatorilor din Republica Socialista
Romadnia, in anexa Il, se dau relatii pentru determi-
narea limitelor benzilor de lucru efectiv, conform
art. 14.

Lief=Li+A—T+B si

Lsef=Ls—A+T—B
in care Lief si Lsef reprezinta limita inferioari,
respectiv superioara a benzilor de lucru efectiv in
kHz. Li si Ls limitele benzii conform anexei .

A=af+pa+te unde:

af =alunecarea de frecventd a emitatorului in pri-
mele 15 minute de functionare, in kHz, pa=- precizia
de acord, in kHz iar te=toleranta de frecvenia a
aparatului sau a emisiunilor de frecventd etalon ce
au servit la marcarea limitelor benzii pe scala oscila-
torului in kHz.

T =0,05 f toleranta, in care [ e frecventa capetelor
de banda exprimati in MHz.

B este largimea unei benzi laterale care, functie de
tipul emisiunii, se ia (in kHz): 0,1 pentru emisiu-
nile Al; 3 pentru A3 si F3 (de bandi ingustd); 1,5
pentru A3A, A3H, A3J; 0,5 pentru F1; 25 pentru
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F3 (de banda larga).

Pentru a stabili Lief pentru Li=7000 kHz vom
calcula intii A din datele asupra lui af, pa si te. Fie
de exemplu af=3,5 kHz, pa=2 kHz (din desimea
diviziunilor scalei) si te=10"%.7000 = 0,007 kHz (pre-
supunem c¢a ne-am folosit de o stagie etalon cu pre-
cizia de 107%). B=0,1 kHz (telegrafie) T=0,05.7-
=0,35 kHz. Vom mai adiuga la A 5i 0,03 kHz, eroarea
posibild de reglare a ,,zero-beat“-ului. Deci:

A=3,5+2+0,007+0,03=5,5 kHz.

Lief= 7000+ 5,5—0,35+0,1 =7005,25 kHz.

Se observd ca af si pa au ponderea principala.
De aici necesitatea de a micsora af prin masuri
tehnice si de a miri etalarea scalei.

In incheiere trebuie mentionat ordinul de mirime
al preciziei diferitelor aparate utilizate: pentru frec-
venimetrul heterodina firad cuar{ de etalonare 1073,
cu cuar{ 1074, calibrator cu cuar¢ 5.107°-107%,
calibrator cu cuar{ ajustat dupd o stafic etalon mai
bun de 107%. Aceste cifre sint informative, depinzind
de constructia aparatului respectiv. Utilizind frec-
ven{a unei statii etalon de mare precizie (10°7 =10 %)
putem masura si mai precis abaterca maximi a
aparatelor noastre.

Ing. Dinu ZAMFIRESCU
YO9YEM
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CONCURSURI

A XVI-A EDITIE A CAMPIONATULUI
INTERNATIONAL DE UNDE SCURTE

Pentru a doua oard pitesteanul Gh. Stdn-
ciulescu, YO7DZ, a iesit victorios in acest
important concurs. Lucrind in toate benzile el
s-a detasal net de restul concurentilor objinind
42 984 puncte i titlul de campion. Din rindul
stagiilor strdine, cel mai bun rezultat a fost
obyinut de statia de club UP2KBC din oragsul
Kaunas, care lucrind numai cu statii YO a
totalizat 16 500 p.

Iatd clasamentul pe categorii (primii trei
clasayi).

a) Categoria un operator, banda de 3,5
MHz:

1. YO7VJ Emil Nistorescu (Craiova).

2. YO5SAIM Martin Covaci (Oradea).

3. YO9APJ Adrian Sinitaru (Cimpina).

Banda de 7 MHz:
1. YOSLP Ion Pop (Baia Mare).

2. YO8FR lon Protopopescu { Botosani).
3. YO9IH Grigore Secara ( Ploiesti).

Banda de 14 MHz:

1. YO8FZ Silviu Mara (Falticeni).

2. YO4ATA Atanase Trentea ( Brdila).
3. YO2BK Nicolae Kincs (Regita).

Mai muite benzi:

1. YO7DZ Gheorghe Stanciulescu ( Pitegti).

2. YO9AEM Constantin Tdnase ( Buzdu).
3. YO6AW Victor Demianovschi ( Brasov).

b) Statii de club, doi operatori, toate ben-
zile:

1. YO3KAA Radioclubul Central.

2. YO5KAQ Radioclubul Bistrifa.

3. YO2KAB Radioclubul Timisoara.

Nu au trimis logurile de concurs urmatoa-
rele siwagii: YO2SZ, YOILM, YO4SA,
YO5AJR, YOG6UH, YO7EF, YOSMH,
YO9FJ, YO9HM, YO9FL, YO9DQ,
YOSKDR, YO5SKLK. Comisiile judefene tre-
buie sd atragd din nou atenfia acestor con-
curenti asupra seriozitdtii cu care trebuie pri-
vitd participarea intr-un concurs.

CUPA Dk IARNA (EDITIA A Vii-a)
Telegrafie, statii individuale:

1. YO7DL Al. Sirbulescu (Craiova).

2. YO3RG Romulus Radulescu ( Bucuregti)
3. YO7DZ Gh. Stdnciulescu ( Pitegti).
Telegrafie, statii de club:

1. YO3KAA Radioclubul Central.

2. YO8KGA Radioclubul Suceava.
3. YO5KAI — Radioclubul Cluj.

Fonie, statii individuale:

1. YO7DL Al. Strbulescu (Crgiova).
2. YO8FR Ion Protopopescu (Botosani).
3. YO7NF Lawrenfiu Kugelik (Craiova).

Fouie, stajii de club:

1. YO5KAI Radioclubul Cluj.-

2. YO4KCE Grupul Scolar Galafi.

3. YO3KAA Radioclubul Central.

Incalcind o normd elementard de sportivi-
tate :mdtorii concurenfi «au uitat» sd trimitd
figele de participare. YO2BW, YO02QC,
YO3AR, YO3CZ, YO3EG, YO3ZM,
YO3ANB, YO4ANS, YOSLA, YO6XB,
YO6AJA, YO7YN, YO7AGM, YOSBACF,
YO9HO.

CAMPIONATUL REPUBLICAN DE
U.US. EDITIA A IVa

Banda de 144 MHz a atras in concurs 52
statii individuale §i 14 de club. Majoritatea
concurenfilor au reprezentat radiocluburile
Cluj, Baia Mare 5i Oradea,care de cifiva ani
au intiietatea in aceste competifii. latd re-
zultatele :

Statiile individuale:

1. YO5PM Ion Muste (Tirgul Ldpus).

2. YO5A0OM Constantin Frisch (Oradea).

3. YO5UK losif Torok (Baia Mare).

4. YOSNR Ion Restantia (Clyj).

5. YO6AJK Alexandru Munthiu ( Gdldutag)

6. YOSAEU Eugen Baru Munteanu ( Piatra
Neamy).

Statii de club:

1. YO5KAI Radioclubul Cuj ( Ion Mociani,
David Rusu)

2. YO5SKAU Radioclubul Oradea (lon Pop,
Al. Farcas)

3. YOSKAD Radioclubul Baia Mare (Ion
Vida, llea Dumnitru).

In banda de 435 MHz au concurat 19 statii
individuale §i 3 de club. Aceastd participare
sporitd a permis pentru prima datd intocmi-
rea unui clasament oficial regulamentar.

Statii individuale

1. YOSAML Alexandru Varga (Clyj).
2. YOS5AKB Zoltan Simon (Clyj).

3. YOSAEX Vasile Hadnagy (Cluj).
4. YOSTS Bella Harisch (Cluj).

5. YOSUK losif Torok (Baia Mare).
6. YOSIP Iuliv Lazdr (Cluj).

Statii de clab:

1. YO5KAI Radioclubul Clyj ( Ion Mociani,
David Rusu).

2. YO5KAD Radioclubul Baia Mare (lon
Vida, llea Dumitru).

3. YOSKDK Radioclubul Inst. Pedagogic
Cluj (Iuliu Lazdr,G. Szaz).

DE LA YO DX CLUB

In urma YODX CLUB-ului pe
semestrul | 1968, acestea arotd astfel:

A. Tari 35. YO3JF 112 16. YO7DO
confirmate: 36. YO3AC 111 17. YO2KAB
. YO3RF 37. YOBRL 110 18. YO8DD
. YO8CF 38. YO9WL 109 . YO3KAA
. YO2€D 39. YOBKGA 108 . YOSLD
. YO2BU 40. YO3KAA 107 . YOBRL
. YO2BB 41. YO2KAC 107 . YO6XI
. YO3RD 42. YO3KSD 107 . YO288
. YO3CR 43. YO80P 106 . YO3JF
. YO3FF 44. YO2BA 106 . YO3AC
. YO7DZ 45. YOSKAN 103 . YO4WU
Y028V 46. YOSLD 102 . YO2BYV
. YOSLC 47. YO4KCA 102 . YO8KGA
. YO8DD 48. YO6KBA 101 . YO3RX
. YO9IA 49. YO2BN 100 . YO80P
YO9V! 50. YO6AW 100 . YO3RO
. YO7DO 51. YOBKAE 100 . YO9IA
. YO3FU . YO2IS
. YO2KAB 34. YO2BN
. YO2I5 B. Diplome . YO2CD
. Y08GZ primice: . YO28I
. YO3jW . YOBCF 214 . YO3KSD
. YOBFZ . YO3CR 179 . YOBFZ
. YO28BI . YO3FF 154 . YO9VI
. YO2QM . YO2BU 139 . YO8GZ
. YO7DL . YO3RF 103 . YO9CN
. YO6xI . YO3yW 103 42. YOSKAE
. YO3RX . YOAW 96 43. YO2KAC
. YO4WU . YO?DZ 72 44. YO3RD
. YO3RO . YO2BA 69 45. YO6KBA
. YO3RK . YO4CT 46. YO7DL
. YO4CT . YO3FU 47. YOBKAN
. YO3RG . YOSLC 48. YO9WL
. YO9CN 114 . YO9HH 49. YOZ2QM
. YO9HH 113 . YOSKAU 50. YO3RG
. YOSKAU 112 . YO3RK 51. YO4KCA

Indeplinind conditiile regulamentului a fost acardatd cali
tatea de membru lui YO2BY, Colicue Adrian din Oravita.

In cele doud clasamente au survenit modificdri importante,
dintre care mentiondm:

YO8FZ datoritd confirmdrilor primite de la 2ZD3l din
Gambia, 9X5PS din Ruanda, 9L1KG din Sierra Leone, VQ98
din Ins. Seychelles, PZ1AH din Surinam,VP8H] din Ins. Falkland.

YOBOP prin confirmdri de la TA2AC din Turcia, OA4PF
din Peru, AP2AR din Pakistan, HZ1AT din Arabia Sauditd.

YO3RO de la 6WBCD din Senegal si 9M6SJF din Federatia
Malaiezd.

YO3FU de la KHb} din Ins. Hawai, KG6SN din Ins. Mariane,
FG7XX din Guadelupa, CT3AU din Ins. Madeira, 5T5KG
din Mauritania.

YO4CT de ia VP7EB din Ins. Bahama, CT2AP din Ins. Azore,
TAZBK din Turcia, CX2AL din Uruguay.

In el ! diplomelor primite:

YO3JW cu cSC-10» din Japonia, « WALA» din Norvegia,
«Budapesta lls, «Hertzlion, «CHC50» si «CHC 100» din
S.UA. si NSA. din RF. a Germaniei.

YO8DD cu «NSA» din R.F. a Ger iei, «Amsterd
«WPXZ15» din Austria.

YO3FU cu «QRA», «LRA», «SWL-10», toate din japonia.

ing. Gh. DRAGULESCU
YO3FU

O noud diplomd japonezd este «PX-ALPHABET AWARD».

diplamei sint:

DM, DL/DJ/DK, OZ, LA, OH1, OH2, OHS,

DIPLOME NOI

Asociatia rodi ilor fi
diplomd intitulatéd «THE FINLAND AWARD: D:ploma
poate fi obtinutd de radi torii de isie-receptie
care au efectuat 5 legdturi cu statii la care lucreazd femei
(YL sou XYL). Cu aceeasi statie se poate lucra de mai
multe ori insd pe benzi diferite. Sint admise legdturile
efectuate dupd 10 iunie 1947. Solicitantii trebuie sd trimitd
o listd a legdturilor care in afara datelor obisnuite va con-
tine si numele operatoarei. Diploma se elibereazd si stati-
ilor de receptie.

latd §i lista statiilor care conteazd pentru aceastd
diplemd: OHINF, OK, QV, RB, XH, XU, YL, OH2BB,
BEA, BED, BEK, BFB, BFT, BFU, BFZ, CM, DI, FB, FM,
MP_ T}], TO, YL, ZM, ZN, OH3ND, YL, ZZ, OH4YL, OH5RZ,
SM, TT, YL, OH6VD, YL, OH7YL, OHBRM, YL, OHPND.

Pentru obtinerea ei trebuie efectuate legdturi cu 26 tdri
ol cdror indicativ incepe cu literele A, B, C, pind lo Z con-
form olfabetului latin. Literele N, Q si R se inlocuiesc cu
prefixe care incep cu cifre. Exemplu: 5B4, 601, 7G1 etc.
Lo litera K se poate trece un prefix format din literele
KA la KZ. Exemplu: KL7, KP4, KZ5 etc. Regulomentul
nu prevede restrictii de bandd, mod de Jucru sou data
efectudrii legdturii. Se va intoani o listd a legdturilor
$i se vor anexa 5 cupoane IRC. Dupd confirmarea listei
de cdtre managerul districwlui, cdrtile QSL se vor inapoia
solicitantului. Diploma se elibereazd si statiilor de receptie.

*

Reamintim cd intre 1 gi 15 iulie a.c. pot fi efectuate
legdturile cu statiile rodicamatorilor din tdrile situate
in jurul Mdrii Boltice, pentru obtinerea diplomei SOP —
Marea Pdcii. Prefixele care conteazd pentru obtinerea

OHé6, OHS, OHYZ, SP1, SP2, UA1, UA2, UP2, UQ2, UR2,
SM1, SM2, SM3, SM5, SM6, SM7.

Trebuie realizate legdturi cu 15 prefixe. Controlul
minim admis este de RST 338 pentru legdturile in tele-
grofie 3i RS 33 pentru cele in telefonie. Sint admise §i
legdturile mixte.

Lista legdturilor va cuprinde: numdrul curent, indica-
tivul lucrat, data, ora GMT, RST/RS, frecventa $i modul
de lucru. Cererile vor fi expediate la Radioclubul Central
pind la data de 01.10.1968 5i vor fi insotite de 6 cupoone
IRC pentru cei care solicitd pentru prima oard fanionul
SOP (SOP AWARD) sau doud cupoane IRC pentru cei care
doresc sd obtind talonul SOP-1968 (STICKER 1968).

Diploma SOP nu se elibereazd statiilor de receptie.

Nicu NEACSU
YOl¥yz




MINERALIERUL , MARAMURES*

De curind, Flotei comerciale maritime a tarii noas-
tre i s-a mai adaugat o noud nava de mare capacitate
— mineralierul kMARAMURES». Vasul a fost con-
struit In Santierul HITACHI ZOSEN din Japonia si
are urmatoarele dimensiuni: lungime 181 m, latime
24,80 m, pescajul 9,50 m. Capacitatea navei este de
25 400 tdw. Motorul principal de 11500 CP asigura
navei o vitezd de 16 noduri. Cu combustibilul gi lu-
brifiantii afla{i la bord mineralierul poate strabate
distanta de la Constanta pfna in Japonia, via Cape-
town (16 000 mile marine).

In fotografie, nava «Maramures» in cursa.

MARELE PREMIU DE LA PAU

Automobilul de curse formula II din fotografia ali-
turat# este cigtigitorul Marelui premiu de Pau, concurs
desfasurat in Franta la sfirgitul lunii aprilie. Magina de
tip Matra P2 a fost pilotatd de cunoscutu! alergitor
englez Jackie Stewart. Distanta de 193,200 km a fost
parcursd de Stewart intr-o ord 36 minute §i 8 secunde.
Imaginea ni-l infi{ijcaz pe J. Stewart (nr. 8) in plina
cursid.

MAGNETOFON DE BUZUNAR

In Japonia a fost construit de cdtre
firma «Sony» un magnetofon de bu-
zunar cu dimensiunile de 37 x 135 x 90

porat, este executat cu circuite inte-
grate §i cu piese miniaturizate.

Noutati in literatura aeronautici mondiala:

»CUCERIREA
AERULUI“

Anul trecut a apdrut in Belgia
(Editions Gérard — Collection «Mo-
rabout Universités) o lucrare de peste
650 de pagini (doua volume) intitu-
latd «CUCERIREA AERULUI», in
care autorul, Albert Van Hoorebeeck,
expune succint §i lapidar evenimen
tele aviatice din trecut, eforturile
si sacrificiile omului pentru rezol-
varea problemei zborului mecanic si
apoi dezvoltarea si perfectionarea
aparatelor de zburat.

A. Van Hoorebeeck antreneazd citi-
torul, ii dd posibilitate sd urmdreascd
retrospectiv §i cronologic fazele, eto-
pele parcurse, evolutia si progresele
realizate intr-un timp relativ scurt
— comparativ cu alte i tii — de
navigatia aeriand (aerostatie §i avia-
tie), precum si navigatia spatiala
(astronautica).

fubitorii acestei tehnici moderne
gasesc in lucrare informatii pretioase
pentru cunoasterea trecutului si pre-
zentului mijlocului de locomotie aerio-
nd si spatiald.

n lucrare se relevd contributia
hotdritoare a romdnilor la dezvol-
tarea aviatiei, amintind de Traian
Vuia, Henri Coandd si Aurel Vlaicu
in epoca de pionierat, precum si pe
continuatorii lor: Bibescu, De Bothe-
zat, Oberth, Cociasu, Pantazi,Gro-

A.van Hoorcheoeck

grafice optime, este foarte valoroasd,
ea umplind o mare lacund §i imbogd-
tind simtitor literatura aeronauticd
mondiald, unicd in genul ei, cum
mentioneazd insugi autorul in cuvin-
wl introductiv: «...un ouvrage de
référence, sans équivalent dans I'édi-
tion, d ma connaissances.

in plus, A.Van Hoorebeeck a publi-
cat si «L'EPOPEE DE L’ATLAN-
TIQUE NORD», un istoric al legd-
turilor aeriene transatlantice, care
a obginut in 1962 «Premiul de
istorie al Aeroclubului Fran-

Aparatul poate functiona atit cu

baterii uscate, cit §i de la retea. zea, - Burdufoiu. lacobescu, Mano- teiay

lache, Calotd, Otoiu, Gh. lancu etc.
Aceastd lucrare, tipdritd in conditii

mm, in greutate de 600 gr. Magneto-

fonul, prevdzut cu microfon incor- ing. G. LIPOVAN

CU GINDUL
LA J.O.-1972

MASELE PLASTICE... LA INALTIME

Ir ultima vreme, masele plastice si-au clgtigat o larga popularitate in
cele mai diverse domenii, Inlocuirnd cu mare succes lemnul, fonta, aluminiu!
si chiar otelul. lata-le In cazul rnostru la indltime In adevaratul sens af cuvin-
tului, fiind vorba de un aparat de zburat. Constructoril de la «Leichtflugte-
chnic-Union» (R.F. a Germaniei) au realizat acest avion de sport In Intre-
gime din mase plastice. Aparatul, monomotor, cu patru locuri, cu tren
escamotabil, este destinat aerocluburilor, pentru scoal4, turism si acrobatie
aeriand. El este echipat cu un motor de 200 CP, are o anvergur3 de 7,65 m
si atinge o vitezd de 300 kmfh. Noul avion nu rumai c4 are un echipament
modern, dar este si foarte frumos.

Corcursurile de
iahting din cadrul
Jocurilor  Olimpice
din 1972 vor fi gdzdu-
ite de orasul Kiel
(R.F.G.). In prezent,
In acest oras se fac
numeroase amenajdri
pentru viitoarele In-
treceri sportive.

Fotografia pe care o
publicdim reprezintd
un obelisc, cu temda
de iahting. care s-a
ridicat de curind in
rada portului Kiel. A-
mintim cd marea baza
sportivd nauticd, afla-
t4 la 35 km de oras,
gazduieste anual ir-
treceri de navomode-
le si de iahting, la
care iau parte cite
500—600 de ambarca-
lii de toate tipurile
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ANTENA COLECTIVA

1000 de apartamente din marele cldln
I.lpunds Viisby, situatin dul Stockholmului,
sint racordate la 0 anteni colectiva de mare capa-
citate. Aceastd antend furnizatd de «Siemens
AG» permite beneficiarilor ol s& receptioneze
programaele emise de un studiou de televiziune
local, compuse in primul rind din anunturi publi-
citare sl m'ormu'li plovenlh da Ia lutwlﬂtllc lo-
cale gl de la b t bilelor.

1 de ad tie a

TRIO VELONAUTIC

Vacantd, soare fierbinte, veselie, sport. Fiecare stagiune de odiknd isi are
farmecul ei. Pe oglinda albastrd a lacului de la Fuan-les-Pins (Fran{a) sint
la modd bicicletele acvatice. Un cadru metalic obwmat, doud mici flotoare de
cauciuc §i o elice — aceasta-i toatd construcpia. Chiar ;1 dupd famgrafm
aldturatd — nu lipsitd de farmec — comma:tom amatori pot sd-§i incerce
priceperea.

D-AVIATION®™

e «Sud-Aviation» sint cunos-
e pentru produseie lor, din-

: doar clteva: avioanele «Cara-
vellex, ellcopterele Super-Frelon gi supersonicul
de pasageri «Concorden. La sfirsitul lunii aprilie,
la baza de zbor din Marignane a Sud-Aviation-
ului a fost incercat un nou aparat, elicopterul

Acesta are rotorul principal rigid, cu palele
realizate in intregime din rasina de sticld strati-
ficatd, iar rotorul directional,
complet carenat. Modernul aparat este incadrat
in categoria elicoptereior usoare, cu multiple
intrebuintédri: transport rapid, curier, sanitar si
agent de circulatie rutiera.

VEHICUL CU PERNA DE AER

In Elvetia a fost elaborat un proiect de vagon cu
pernd de aer, calculat pentru 100 de pasageri. Insta-
latia motricd a vagonului vo avea o putere de 3500 CP.
Vehiculul se va deplasa cu o vitezd de 350 km pe ord,
deasupra unui monorai de beton in formd de T la o
indltime de pind lo un metru. O asemenea cale, desti-
natd traficului cu vagoane pe pernd de aer, va fi
construitd pe ruta Ziirich — Poris.

din spate, este
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ORIZONTAL: 1) Ma-
rinar — Prdini marind-
resti. 2) Mare pe mare...
— ...5i mare pe vapor. 3)
Visle — Vasul contraban-
distului  Antos din volu-
mul «Capitanul  bdrrinei
carapaces de L. Lincov.
4) Trei intr-o  pirogd
— La aparatele de bord —
Doud, tref cutere. 5) Nun
- in fata gabte: — Gra-
fician romdn  contempo-
ran. 6) Stea in constelopia
Taurului — Rdu de mare
(fig.). 7) Scriitor portu-
ghez — Exclamagie in
portavoce. 8) In faps la
vapoare — Specialist  in
constructii de vase... 9) In
urma navei — Adlud de
briza mdrit — Dinsa std
in ceam. 10) Corabie le-
gendard — Marea cea...
mare (pl). 11) Planid pa-
razitd. — Punct cardinal
— Momeald. 12)Mare in
sudul peninsulei Araba —
Materie  primd pentru
parime — Mogsul  nopi.
13) Ca orice vederd... —
Barcd pescdreascd.

VERTICAL: 1) Ca-
ldtor... — ... pe mare. 2)

Tras la chei... .. §8 frin-
ghia care-l lcagd 3) Con-
duce mava — Peste de apd
dulce. 4) Mult timp (pl)

— Emblemd marindreascd

— Plecat din Nisa. 5)
Sfirsicul  hulei — Club
sportiv — Plasd  pentru
peste. 6) Fata de pe Volga

— A trage la jdrm. 7) Pa-
rimd — Element de com-
punere cu sensul de sopp.

8) Autorul poeziei «Vesel
la drumv — Riu in Irlanda
— Trei, patru cdrbum.
9) Depozitul vapoarelor

— Goeleta din  cartea
1Toate pinzele sus. 10)
Scruteazd marea (fem)

— Mare la...  Paris.
11) Lume bindteand —
Lucrare agricold — Vas
tras pe... mal. 12) Pasdre
migratoare — Direcyia din
care bate vintul pe mare —
Suspine carmacele pesca-
rilor. 13) Ridicate de bigd.
—  Autorul romanulus
sToate pinzele susp —
Pe faleza.

Dicpionar: ATIN, ECA,
AV A, MAE, LEE.

Alexandru DOGARU

UN CONTROLOR AUTOMAT AL CIRCULATIEI

Un colectiv de cerceta-
tori din R.S.F.S.R. a rea-
lizat un aparat care stabi-
leste cu mare precizie in-
tensitatea circulatiei auto
intr-un anumit sector. A-
paratul, denumit ,Avto-
sciot“, isi indeplineste ,,ser-
viciul* automai, 1ara ope-
rator, citeva zile si nopjyi
in sir. El receptioneazi in-
carcaturile automobilelor
care trec, reactionind in
mod deosebit la greutatea
masinilor. Noul aparat nu
numai ci inregistreaza nu-
marul automobilelor care
trec, la anumite intervale
de timp, pe un traseu sau
altul, dar le si subdivide
in grupe, dupa capacitatea
lor. Aparatut cintareste 6
kg si functiioneazad fie la

reteaua de 120 volti, fie

la 220 volti.

in lologuhe »AVIOSCiC-
wl* di un.. raport de
activitate.
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DOl ,,CAROSIERI*

Dan Perju din Sinaia si
Teodor Ridulescu din Bucu-
regti sint doi tineri pe care i
preocupi problemele de auto-
mobilism. In timpul liber, ei
citesc publicagii de specialitate,
aduna fatografii de masini, lu-
creari machete din ipsos sau
lemn. Este o preocupare pli-
cutd §i interesanti, care le i
geste orizontul cunostingelor
tehnice. De curind, am primit
de la «i cite o scrisoare cu nume-
roase desene de automobile,
unele de oconceptie proprie.
Doud din aceste desene le-am
reprodus mai jos.

PENTRU INVATAT
TELEGRAFIA

Mai multi cititori, printre care
Petre Birbut din comuna
Sag, jud. Timis, Nicolae Do-
bre din Constanta. Nicolae
Udrea din Bucuresti si altii
doresc sd se prezinte la examenu:
de radioamator cit mai bine pre-
gatiti la celegrafie.

Intrucit transmiterea si recep-
tionarea semnalelor Morse con-
stituie o probd importantd. am
solicitat colaboratorulus nostru
George Dan Oprescu o sche
md de generator de ton care sd
redea semnalele in tonul specific
statiilor de rodicamatori.

-

Montajul corespunde unui ge-
nerator cu un ton pur fard
clicsuri de manipulare, conditie
esengiald in receptia §i transmi-
terea semnalelor Morse. Apara-
tul se compune din doui etaje;
primul, este generatorul pro-
priu-zis care lucreazi continuu
$i un etaj final care actioneazi
un difuzor de radioficare sau
un numir de 1—10 cisti. Gene-

ratorul func;ioneui pe o sche-
i

T4 1 4k

mi de oscilator «in trei puncte»
cu cuplaj pe emiter — iar etajul
final functioneazd in «clasa A»
avind ca sarcind primarul unui
transformator de difuzor de
radioficare. Acelasi primar ser-
veste ca2 bobini de soc de audio-
frecventd atunci cind se folo-
sesc pentru auditie cistile (in
acest caz se reduce volumul
audigiei in difuzor de la butonul
respectiv). Pentru reglarea volu-
mului In disti s-a previzut un
potentiometru de volum sepa-
rat.

Manipularea se face intr-un
fel mai putin obignuit prin folo-
sirea contactului de repaus.
Daci dorim si legim mai multe
manipulatoare, acestea se vor
intercala (in paralel) in locul
i (x), folosind in
mod normal contaceul de lucru.

Pentru tonalitate se vor mon-
ta mai mulgi condensatori selec-
tabili $i un comutator rotativ.
Alimentarea generatorului se
face de la o baterie de lanternd
de 4,5 V care asiguri o funcgio-
nare de peste o luni de zile.

BARCI CU SAU
FARA MOTOR

De unde as putea obtine planul
de constructie a unei bdrci cu
motor fie din lemn, fie pneuma-
ticd, intrucit in comertul cu amd-
nuntul nu am gdsit de vinzare
asemenea materiale?, este intre-
barea a numerosi cititori ai revis-
tei dornicl ai plimbdrilor pe apd,
printre care L. Manzur si M.
Chiginoiu — Constanta, Gh.
Haloca — Galati, M. Horia
— Suceava, M. Popescu —
Tr. Migurele s.a.

latd in conti e ra !

zionare, cum de altfel se intim-
pld si cu articolele de pescuit
care existd pe piati in tot sor-
timentul atit pentru pescarii
amatori cit 3i pentru pescuitul
de mare finetes.

SCRISORI
DE MULTUMIRE

® De curind am primit indi-
cativul de radioamator YOS8-
7575. Aceasti dorinti mi-am
putut-o indeplini datoriti pre-
tioaselor sfaturi primite din par-
tea revistei «Sport §i Tehnici»
$i a ajutorului direct al radio-
amatorifor YOTAGD, YO7AKX.
YOB8OE, YOBAIG si YOSBAHL.
Aduc mul¢umirile mele tuturor.
(Mihai Cretu, Hirliu).

® Pasiunea pentru radio-
amatorism a devenit puternica
inci de la constructia primului
radioreceptor. Satisfactia pen-
tru radioreceptorul cu un tran-
zistor, consctruit dupd schema
publicatd in revista «Sport §i
Tehnici» nr. 2/1968, a durac
insd pind la aparitia schemei
din revista nr. 3. Adiugind
receptorului incd un tranzistor
si respectind intoemai indica-
giile date in articol el a funcgio-
nat i mai bine. Dar cu fiecare
nou numir de revised apirut,
piesele din aparatul meu cresc
si In acelasi timp calitigile lui
se imbunidditesc. (Vasile Mi-
hiili, elev Grupul scolar
Uzinele Mecanice Plopeni
Jud. Prahova)

® Mulgumesc redactiei pen-
tru scrisoarea de incurajare si
totodati pentru faptul d m-a
indrumac ciitre radioamatorul
YOBFR (lon Protopopescu) din
orasul nostru despre a dirui
activitate nu stiam nici eu si
nici ceilal{i elevi.

De atunci, sub Indrumarea
tovardsului |. Protopopescu, am
realizat doui montaje de radio-
receptoare, unul cu tranzistori
jar altul cu tuburi, care mi-au
dat rezultate multumitoare. V.
incerca §i montaje ceva mai

la aceastd intrebare primit de la
Intreprinderea de difuzarea mate-
rialelor sportive (I.D.M.S.).

«...In comert pind in prezent
au existat si existd birci pneu-
matice cu gi fird padele. Pentru
folosirea motoarelor am avut
un tip de barcd pneumatici
tot din import (Semperit —
Austria) care s-a vindut foarte
lent. In prezent, desi solicidirile
sint foarte mici, sint in curs de
omologare doui tipuri de barci
din lemn care vor fi produse
de CIL Reghin. Pind in 1967 au
existat In comert motoare pen-
tru birci tip Orlik, in anul 1967
s-au importat motoare de tip
Timmler iar in 1968 pe lingd
acesta s-a importat i tipul Fo-
relle de 6 CP.

In raza noastrd de activitate
nu au existat goluri in aprovi-
zionare. Credem ci afirmatiile

cititorilor se datoreazi necunoas-

terii posibilititilor de aprove
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complicate, publicate in revistd
si destinate radioamatorilor in-
cepitori. (Marcel Purice —
Botogani)

NUMAR iN FATA
LA MOTOCICLETA?

Cititorul Dieter Weber din
Sibiu ne semnaleari i in unele
tiri (Ungaria, Cehoslovacia,
R.D. Germani, R.F. 2 Germa-
niei, Franta, ltalia) s-a renungat
la montarea unui numair in fati
l1a motociclete. Dintre motivele
care au condus la aceastd misurd
este $i aceea ci, in cax de acci-
dent, tiblita numdrului din fagd
devine un fel de «sabie» ce
poate agrava urmirile acciden-
tului.

Consultati in aceasti proble-
mi, Directia Circulagie din
D.GM. nea comunicat urmi-
toarele: «Montarea tdblitei cu
numdrul de inmatriculare pe aripa
din fatd este determinatd de
usurarea identificdrii laterale a
vehiculului. Vé informdm cd la
noi in tard, pind in prezent,
nu au fost inregistrate accidente
ale cdror consecinte sd fi fost
agravate de existenta acestei td-
blite. Propunerea cititorului dv.
a fost totusi refinutd urmind a
se pune in discutie cu ocazia
unei noi modificdri a legii circu-
lagieis.

REINTOARCEREA
DIN COSMOS

Cum sint readuse pe Pdmint
navele cosmice si care sint mij
loacele de apdrare de care dispun
atunci cind intrd in atmosfera
densd si la aterizare? (F. Ena-
che — Constanta)

Ddm mai jos rdspunsul la aceas-
ta intrebare, primit de la cola-
boratorul nostru ing. S. DIAND.

In practica astronautici rea-
ducerea din Cosmos a obiecte-
lor spatiale a devenit ceva obis-
nuit.

Cum se procedeazi? Se pune
in functiune instalagia de propul-
sie (bateria de retrorachete),
care frineazi corpul aflat in
miscare orbitali si-l desateli-
zeard; altfel spus, satelitul ne-
maiavind viteza necesari pentru
menginerea in orbiti coboard
spre Pimint dupi o traiectorie
balistici. Se are in vedere ca
aceasti traiectorie s$i nu fie
prea abruptd, pentru ca incil-
zirea aerodinamicd a obiectului
s3 se mentgind intre limite ad-
misibile.

Prin urmare, vehiculul este
orientat astfel, ca si patrundd
putin cite pugin in stracuri tot
mai dense de aer (arcul de
coborire poate cuprinde o dis-
ran¢i de 5—6 000 km). in Gaml,
pe ultima porgiune a traiecto-
riei se deschid parasute mari
recuperatoare (un buchet de
2—3 parasute), care asigura un
contact nedistructiv al obiectu-
lui cu solul (sau cu apa, daci
este vorba de o amerizare).

Este interesant de stiut o
daci readucerea pe Pimint a
unui satelit pretinde existenta
unor motoare rachetd de fri-
nare in structura acestuia, re-
intoarcerea vehiculelor care vin
de la Luni §i care au la apropie-
rea de Pimint nu 8 km/js ca
sateligii artificiali ai planetei, ¢i
o vitezdi cu mult mai mare, §i

DESPRE REVISTA

@ Sint un pasionat colec-
tionar al revistei «Sport i
Tehnici» dovada fiind ci posed
toate numerele de la prima
aparitie §i pind acum. In pagi-
nile revistei am gisit §i gisesc
articole pe care le citesc cu
mare atentie. M3 intereseazi
in mod special articolele referi-
toare la automobilism §i moto-
ciclism. (Tieu Oprisan —
Husi)

® Ca vechi cititor al revistei
«Sport si Tehnici» astept cu
neribdare abonamentul meu
luni de luni. M3 intereseazi
tirul. competitiile snortive, dar
cel mai mult radioamatorismul.
(George Stamate — Brasov)

® Urmiresc cu mult interes
fiecare numir al revistei, pe
care o gisesc interesantd in
special pentru radioamatorii in-
cepitori. (Gheorghe lonescu
— Bucuresti)

® Sint multumic de felul
cum redactia mi-a rispuns la
scrisori ajutindu-mi si-mi clari
fic unele probleme in legitura
cu automobilele. As vrea ca in
revistd si aparid cu regularitate
acele «notite» despre marile
C petitii auec bilistice ale
anului. (Viorel Bobeici —
Carna Vodi)

® Mulgumesc revistei pentru
noutitile ce apar cu regulari-
tate, despre autoturismul romi-
nesc. Pasiunea mea pentru auto-

bili o d reazd al
bumul care cuprinde peste 250
fotografii insotite de zeci de
articole. (Ovidiu Serban —
Rupea)

® Desi acum lucrez in do-
meniul sanitar nu am intrerupt
aero §i navomodelismul, sport
indrigit incd din copilirie. La
acestea s-au mai adiugat auto-
mobilismul. Ar fi bine ca revista
s3i prezinte mai des aero §i
navomodele insotite de expli-
catii constructive necesare tine-
rilor incepitori. (losif Sulutiu
— Sibiu)

@ Urmiresc cu deosebici
plicere articolele legate de
motocrosuri, automoabilism,
aero si rachetomodelism. Mul-
tumesc pentru raspunsul in-
curajator privind schema recep-
torului cu tranzistori care va
servi copilului meu pe care
doresc a-l inigia in tainele radio-
amatorismului. (loan Rusu —
Cimpulung Moldovenesc)
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Activitatea aeromodelisticd este impdrfitd,
pe parcursul unui an, in doud etape bine definite :
cea de iarnd, cind se lucreazd in atelier §i se¢
organizeazd concursuri de camerd, §i etapa de
vard, sub cerul atbasiru al aerodromului. $i in
acest an finalul primei etape I-a constituit Cam-
pionatul republican de micromodele, desfagurat
in salina de la Slanic-Prahova. Recordmanul salinei Slanic: Jiri Kalina (R.S.C.)

Boljile de catedrald ale salinei, cu tavanul 31 min 41 sec.
la peste 80 m indlgime, abia luminat, misterios,
cu pilagrrii de culourea argintului vechi, cu
cornige ce rasfring in ecou vocile din galerii, dau
concursului de micromodele un aspect impresio-
nant. Libelulele din bclsa §i microfilm, ce nu
cintdresc nici doud grame, abia sint zarite, lu-
cind in fascicolele de lumind ale proiectoarelor.
Lupta pentru performantd in acest sport constd
intr-o cit mai bund pregdtire a modelului pentru
zbor, in lansarea lui, dupd care urmeazda agtep-
tarea cu ochii la acele cronometrelor. Cit timp
va zbura?...

Importanta campionatului din acest an a fost
sporitd de faptul ca la start s-au prezentat, pe
lingd concurentii nogtri, §i doud echipe strdine:
una italiand §i una cehoslovacd, formate din
sportivi consacrafi, printre care campionul lta-
liei Egizio Corazza §i Jiri Kalina, campion al
R.S. Cehoslovace §i recordman mondial.

Timp de trei zile s-a stat in subteran, trei
zile s-au executat =boruri dupd zboruri (sase
starturi din care s-au cotai doud, cele mai bune,
pentru  clasament), cu rdbdare, cu migald,
punindu-se la incercare toatd mdiestria acumu-
latd de-a lungul anilor. Ce se poate spune, tele-
grafic, dupd acest concurs? p

Concurentul cehoslovac Jiri Kalina a exe-
cutat un zbor de 31 min. 41 sec, performantd
care constituie un record al «sdlii» gi care este
consideratd ca cel mai bun timp realizat in
lume intr-o sald de categoria peste 35 m.

Egizio Corazza a stabilit un nou record al
ltaliei, cu timpul de 20 min 08 sec.

In ce privegte concurengii romdni poate fi
notatd o crestere simtitoare a valorii pregatirii
lor, fatd de anii trecugi. In fruntea clasamentulid,
un nume nou: Nicolae Bezman — Galafi —
cu 20 minute 57 sec, urmat de campionul de
anul trecut, Otto Hints — Tg. Mures — cu
18 min 01 sec §i Octavian Dospinescu — Bucu-

regti — cu 16 min 33 sec (am notat startul cel
mai bun la fiecare, din cele doud cotate). Cea
mai bund echipa: Tg. Mures; urmeazd in clu-
sament Galafi §i Bucuregti.

Tot cu privire la aeromodelistii nostri, mai
poate fi notat — in atentia Federafiei Romane
de Modelism — cda se resimte lipsa unei sufi-
ciente experiente de concurs, precum §i lipsa

i unor materiale de calitate competitivd cu cele
1: /I/ ‘ ‘ ale strdinilor — cauciucul pentru motorage §i

Echips jud. Galafi. Tn prim plan,
micromodele: Nicolae Bezman.

lon Serban Bucuresti — pregatindu-se pentru start

lemnul de balsa.

e e I & In salind-i frig. Dagmar Khlubna — R.S.C. — pre-
tart! Lanseaz fto Himts, maestru al sportulu. H
V. TONCEANU giteste ceaiul.
Foto: $t. CIOTLOS




