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Anui acesta Alpiniada festiva, organizata in cinstea Zilei Eliberarii Pa-
triei de sub jugul fascist, a avut foc in masivul Bucegilor, pe traseele de
deasupra orasului Busteni. La aceasta manifestatie alpinistii nostri au
avut ca oaspeti sportivi din R.P. Bulgaria. Tinindu-se seama de faptul ca
alpinistii bulgari au venit pentru prima data in contact cu peretii de stinca
formata din conglomerat ai muntilor nostri, organizatorii au ales in prima
zi trasee mai usoare, de recunoastere, in care romanii au demonstrat cum
se escaladeaza in astfel de roca. Tot in acest scop au fost alcatuite si echi-
pe formate din alpinisti romani si bulgari care au escaladat citeva din cele
mai cunoscute trasee.

Fisura «Mult dorita» (gradul VI A de dificultate) a fost escaladata de
Gheorghe Enache impreuna cu Crisov Evgheni; Stoicev Stefan cu Kondi-
larov Ivan si Emil Coliban cu Nicolae Sbircea. La fel, au fost escaladate
de catre echipe mixte si traseele «Policandruy, «Peretele Costilei» si «Tra-
seul Balcoanelor.

Escaladele comune, ca si discutiile teoretice, insotite de proiectii de
fitme, purtate intre alpinistii romani si bulgari, au constituit un schimb de
experientd folositor sportivilor din ambele tari.

«Pentru noi — spunea Marto Minev, conducatorul alpinistilor bulgar
— aceasta intilnire a constituit un bogat schimb de experientd, o nitiere
in procedeele catararii in pereti cu o asemenea structuré geologica cum
sint acesti munti din Carpatii dumneavoastra. Spre deosebire de ceea ce
am intilnit aici, masivi de conglomerat mai greu de parcurs in escalada,
muntii din Bulgaria sint formati din stinci de granit si roci sedimentare care
ni se par mult mai usor de escaladat. Multumim foarte mult prietenitor ro-
mani care ne-au ajutat sa ne familiarizam cu roca de conglomerat. La rin-
dul nostru, ii invitdm cu pldcere,mai ales pe cei care nu au avut inca ocazia,
s& faca cunostintd cu traseele noastre din Balcani».

Trebuie spus cd mulfi dintre alpinistii nostri au facut in uftimii ani cu-
nostintd cu traseele din Balcani si cd le-au fost de mare folos contactele
cu colegii for bulgari. De aceea credem ca s-a procedat bine cind aceasta
noud intilnire dintre alpinistii celor doua tari a capatat caracterul unui
schimb de experienti. Apreciem ins3 ca Alpiniada festiva ar fi putut s&
aiba un caracter mult mai larg atit in ceea ce priveste desfasurarea ei, cit
si numarul participantitor. Nefiind vorba de probe dificile ori trasee necu-
noscute,puteau participa cit mai multi reprezentanti ai cluburilor si aso-
ciatiilor sportive care se ocupa cu sportul muntilor pe tot cuprinsut tarii.

Credem c& pe viitor federatia de specialitate va gasi o noua formula
organizatorica capabild sd antreneze la aceasta actiune un numar cit
mai mare de alpinisti din intreaga tara, asigurindu-i-se astfel cu adeva-
rat caracterul ei festiv.

Text si foto: I. HOABAN

1. in zori, spre traseele din munti. 2. A inceput urcusul pe
stinca. 3. Dumitru Chivu si coechipierul siu. 4. Coborire

in rapel. 5. La inapoierea din munti.




,Cupa Romaniei*

UN TEST UTIL

Desfasurat la poalele Bucegilor, in decorul fa-
miliar $i de un inegalabil pitoresc al Vaii Cerbului,
Poienii Costilei si cabanei Gura Dihamului, primul
Concurs internationa! de orientare turistica orga-
nizat de forul nostru de specialitate a cunoscut
un veritabil succes.

Spunind acestea ne gindim nu numai la exce-
lentele conditii organizatorice sau la faptu! ca la
start s-a aliniat — in mare médsura — elita «orien-
taristilor» din tara noastrd, Cehoslovacia si Un-
garia (ceea ce a dat un spor de spectaculozitate
$1 mal ales de tennicitate concursuluij. Adevara-
tul succes I-a constituit posibilitatea oferitd spor-
tivilor nostri de a-si masura fortele cu colegii lor
din alte tari sitotodatd de a proceda la un bun
schimb de experienta.

Ca un facut, dupa citeva zile de ploaie si burnita,
la ora cind s-a dat startul, soarele a sfisiat perdeaua
norilor, oferind concurentilor un decor primdva-
ratic ce... indemna la drum. In prima etapa, plecind
de la Azuga, 'a capatul a 9900 m, baietn trepuiau
sa soseascd la cabana Gura Diham, dupd ce tre-
ceau pe la 11 posturi de control, iar fetele, plecind
de la Caminul Alpin si stridbatind peste 9500 m,
reveneau la locul de start dupa ce «luau» 10 pos-
turijintre care unul aproape de cabana Gura Diham.

Rareori am vazut atita desfisurare de... calcule
si supozitii ca la aceasta etapa! Cu creionu! in mina,
zeci de oameni treceau timpii intermediari realizati
de fete, inregistrau si extrapolau mediile orare, as-
cultau comunicdrile prin radio de la diferite puncte
de control, ig/ impartiseau impresiile. Calculat sa
fie parcurs in peste 250 de minute, traseul biietilor
a fost acoperit de fratii Schuller gi O. Lexen in mai
putin de 95 (!) de minute, realizindu-se o medie orara

de 7,4 km pe ora. La fete, Saroita Monszpart (Un-
garia) $i compatriota ei Agnes Hegedlis — urmate
de cehoslovacele Dobruse Novotna si Vera Vozu-
lova — au sosit cu peste 40 de minute avans fata
de primele concurente roméance.

In cea de-a doua zi a concursului, desi numai
un accident ar fi putut priva pe romani de cucerirea
primului loc la baieti iar echipa Ungariei de primul
loc la fete, intrecerea a fost la fel de pasionanta,
lupta dindu-se pentru realizarea unei medii orare
ridicate. A fost rindul Saroltei Monszpart s& ui-
meascd asistenta parcurgind un traseu calculat
pentru 250 de minute in numai 99 de minute (He-
gedus — 117; Abrudan 180; Litd 185 minute). La
baieti reprezentantul nostru O. Lexen, in formi de
zile mari, a sosit primul, urmat de fratii Schuller
si un concurent maghiar, Soter lanos, pind nu de
mult component al lotului de alpinism al Ungariei
si al echipei maghiare care a escaladat Pamirul.
Sosirea lui Szekely Zoltan (Cluj), cistigatoru! de
anu! trecut al «Cupei Romaniei» de-abia pe locu'
zece, a constituit o surpriza doar pentru cei care
n-au fost prezenti la concurs spre a vedea exce-
lenta pregadtire fizicd a brasovenilor,

Din nou, buna organizare si-a spus cuvintul,
Mentinindu-se legaturi prin radio cu citeva posturi
de control s-a putut interveni la timp in cazu! acci-
dentdrii unui concurent ceh (usoard entorsd).

In clasamentul general al competitiei locul I la
baieti a fost cistigat de R. Schuller, urmat de
K. Schuller, O. Lexen, C. Chiurlea, Z. Szekely
(Romania), iar !a fete, pe locu! | s-a situat Monsz-
part (Ungaria), urmatd de Hegedis (Ungaria),
Vozobulova (R.S. Cehoslovaca), G. Morres (Roma-
nia) si M. Hildegard (Roméania). In clasamentul
general pe tdri, 'ocul | a fost cistigat de Romania |,
urmatd de Romania Il si Ungaria.

Ca si in prima zi de concurs, media orara realj-
zata de baieti a fost ridicata (7,33 km) pentru primii
clasati, ceea ce a demonstrat o excelent3 prega-
tire a acestora. Cistigind de o manierd categorica
si realizind timpi foarte buni, sportivii nostri pot
emite pretentii la un loc meritoriu in ierarhia inter-
nationala. Evident, nu acelasi lucru se poate spune
despre concurente. Sosirea «stelelor» noastre de
prima marime — maestrele sportului G. Lita si M.
Abrudan — abia pe locurile 6 si respectiv 7, la o
distantd apreciabild de concurentele maghiare
care ocupa locuri fruntase in ierarhia mondiala
(Monszpart locul 5 la «europenele» desfdsurate
in Norvegia) ne-a readus deodata cu bicioarele pe
pamint, pentru a putea constata cu destuld ama-
raciune «clasa» scazutd pe plan european a con-
curentelor noastre.

Motive privind aceastd stare de lucruri se vor
aasi, desigur: unele obiective (virsta, conditiile de
pregdtire etc.) altele subiective. Cert este insd un
tucru: in «sportu! paduritor» atit forul ge speciali-
tate — Federatia romana de turism-alpinism — cit
si cluburile au incd mult de facut. Concursu!
international de orientare turisticd dotat cu «Cupa
Romaniein a fost un test util prilejuind constatari
de maxima importantd asupra cdrora vom mai
starui intr-un numar viitor.

Sever NORAN

Turism competitional
peste hotare

0 - RINGEN,
LA A 51-A
EDITIE

De curind, in Suedia a avut loc Con-
cursul international de orientare turistica
O-RINGEN, cunoscut drept cel mai im-
portant si cel mai prestigios concurs de
orientare din lume.

Popularitatea de care se bucura O-
Ringen este atestata, in primul rind, de
numarul impresionant de participanti
(3 200!) si, in al doilea rind, de prezenta la
start a agilor orientarii turistice mondiale.
Nu au lipsit de la O-Ringen, nici in acest
an, fostii campioni olimpici $i mondiali
la unele probe atletice care, dupa ce au
parasit pistele de atletism, s-au consacrat
orientarii turistice. Printre acegtia s-au
numarat Gordon Pirie si Cristopher Bras-
her, carora li s-a alaturat de data aceasta
si Thomson (campion olimpic la 50 km
mars la Olimpiada de la Roma).

Prezenta la start a elitei «sportului pa-
durilory, din toate tarile cu bogata traditie
in acest domeniu s-a datorat probabil si
faptului ca in acest an, la sfirsitul lunii
septembrie, Suedia gazduia campionatul
mondial de orientare turistica,astfel ca o
recunoastere prealabila a... terenului era
indicata, mai ales pentru echipele repre-
zentative ale tarilor care emit pretentii {a
locuri fruntase in ierarhia mondiala a a-
cestui sport. Dar prezenta la Boras, in
Suedia, a celor mai buni orientaristi din
lume se explica si prin trumoasa traditie a
concursului care, din 1917, de la prima sa
editie, a cunoscut un succes crescind.

Numarul impresionant de participanti
s-a datorat indeosebi modului in care este
organizat concursul. In acest an competi-
tia a fost deschisa pentru 30 de categorii
de concurenti! Numai in ceea ce priveste
virsta au existat, in afara categoriei «se-
nior elit», inca 7 categorii la seniori, 3 ca-
tegorii la «old boys» si o categorie la vete-
rani. De remarcat c4 la ultima categorle,
veteranii aveau peste ...60 de anif

Concursul a avut 5 etape, lungimea a-
cestora variind intre 7 si 10 km, in functie
de categoria participantilor.

La capatul celor cinci zile de concurs
au urcat pe podiumul invingatorilor Utta
Lindquist (Suedia) — cunoscuta campioa-
n& europeand, mondiala si, totodatd, cis-
tigatoarea editiei 1967 a O-Ringenului —
si Aage Hadler (Norvegia), la masculin.
Pe locurile urmatoare, la feminin, s-au
clasat Ingrid Thoresen (Norvegia) si Ah-
ling Grunborg (Suedia) iar la masculin,
Sture Bjorh (Suedia) si lortein Nielsen
(Norvegia).

Dupa cit se vede, primele locuri au
fost ocupate, conform traditiei, de repre-
zentantii tarilor scandinave. Acestia au
ocupat de altfel si locurile urmatoare —
pini la 15! Singura «spartura» realizata in
blocul cistigatorilor nordici a fost reali-
zata de Sarolta Monszpart (Ungaria) care
a ocupat un meritoriu loc 6, fiind insa la
30 de minute dupd prima clasata.

Dezideriu HEINTZ




Nou in familia
. |IAR-urilor:

TS R

Asadar, o noud premiera avia-
tici romineasci: avionul usor
{AR-821B a iesit de curind pe
portierele halei de montaj de la
Bineasa, gata de zbor. Este inci
o realizare a colectivului de con-
structori condus de inginerul
Radu Manicatide, apidruti la
scurtd vreme dupa IAR-821A,
intrat in productie de serie.
Noul aparat a facut, de la prima
vedere, o impresie deosebitd spe-
cialistilor in materie, piloti si
tehnicieni. Desi ca formi el este
rezuitatul prelucririi unor so-
lutii constructive clasice folosite
la avioanele monomotor biloc —
posturile de pilotaj in tandem, a-
ripa asezati jos, ampenajul speci-
fic constructiilor mai vechi ale lui
Manicatide (IAR-813, MR-2 etc.)
— finisarea, echiparea si mai
ales performantele sale il situeaza
aldturi de constructiile similare
moderne de prim rang. Care sint
destinatiile aparatului?

Constructorii au pornit de la
ideea realizirii unui avion de
scoald pentru pilotii ce urmeaza
si zboare pe awiocanele agricole
de tip IAR-821A. in acest scop,
s-au luat ca bazi planurile tipului
821-A, la care este necesaria mo-
dificarea fuzelajului prin amena-
jarea unui nou post de pilotaj,
in locul conteinerului pentru
incircatura. Acest scop initial
a fost insa depdsit. Vechiul pro-
iect a fost in asemenea misura
modificat incit a fost obtinut un
nou aparat, cu posibilititi de
utilizare multiple si performante
remarcabile. Fuzelajuq. indeosebi,
este fundamental schimbat fata
de cel al aparatului de bazi.

1AR-821B va fi, in primul rind,
un avion de scoali si antrena-
ment pentru pilotii agricoli. In
acest scop, el are amenajirile
corespunzitoare pentru simula-
rea lucrdrilor agricole. Sub pos-

tul de pilotaj al elevului, in fata.
este montat un conteiner cu o
capacitate de 100 litri. Pentru o
marire a timpului de zbor, in
planurile aparatului au fost in-
troduse doud rezervoare supli-
mentare de combustibil.

Un capitol aparte il formeazi
utilizarea lui IAR-821B ca avion
sportiv. Se intelege ca el nu a
fost conceput special pentru a-
ceastd destinatie, dimensiunile
si rezerva de putere fiind destul
de mari in comparatie cu cele
ale unui avion sportiv, dar poate
fi intrebuintat in conditii ren-
tabile pentru remorcajul planoa-
relor. In acest scop a si fost
realizatd instalatia corespunza-
toare de remorcaj. Cabina este
spatioasi, astfel ca pot fi amena-
jate cu usurinta instalatiile pen-
tru diversele utiliziri. Pilotajul
se face usor, iar vizibilitatea este
perfectd.

DATE TEHNICE:

Anvergurd 12,8 m; lungime 9,2 m;
indltime 2,78 m; suprafatd aripd
26 mp; profil aripd NACA 23015 cu
incidentd + 5 grade; motor Al-14RF
de 300 CP la decolare; tren de
aterizare fix, elice metalicd, tri-
pald.

Dintre performantele omologate
amintim: vitezd maximd orizon-
tald 220 kmjord; vitezd de croa-
zierd 185 kmjord; vitezd ascen-
sionald 6 m/sec. cu o persoand;
vitezd minimd 70 kmjord; auto-
nomie 3 ore.

Probele de zbor pentru omolo-
gare au fost executate de pilotii
Constantin Manolache, maestru e-
merit al sportului, Traian Rotaru,
maestru al sportului, si Teodor
Cioargd. Peste putind vreme avio-
nul Ya intra in productie de serie.

V.T. MURES
Foto: $t. CIOTLOS




La campionatele
mondiale

PARASUTISTII

NOSTRI AU
DEZAMAGIT

Pe aerodromul Tolerhof de ling:
Graz, Austria, s-au desfasurat atre
13—24 august intrecerile celei de-a
XII-a editii a Campionatelor mondialc
de parasutism, unul dintre cele ma:
importante evenimente ale aviatiei spor-
tive din acest an. Aproape 200 de
concurenti din 26 de tdri au venit aici s3
parucipe la lupta pentru un loc cit mai
onorabil in ierarhia mondiali, in condi-
riile unui inalt nivel la care s-a ajuns
nu numai in pregitirea sportivilor ci si
in construirea parasutelor pilotabile.
Inci de acum doi ani, de la Leipzig, se
nrevedea ci la Graz se va desfisura un
campionat «forte» ; atunci abia sc incer-
caserd noile tipuri de parasute despre
care se spunea ci vor revolutiona acest
sport: parasuta americani Para-Co-
mander, cea francezi de tip EFA
«Olimpice, cea sovietici de tip UT-2,
sau cea cehoslovacd cunoscutd sub de-
numirea de PTCH. Era de asteptat exe-
cutarea unor programe de pregitire
stiingificd a sportivilor, lucru care s-a §i
efectuat in majoritatea tarilor cu aspira-
tii la un loc de frunte. LaGraz s-a desf3-
surat marele examen. De la inceput por-
neau favoriti sportiviiamericani, sovie-
tici si cehoslovaci, dar se intrevedeau
surprize. Printre cei demni de luat in
s¢ama s€ numdrau §i sportivis romani.
Dupi cum se va vedea insi, ei au deza-
magit.

Prima prob3 a constat din salturi
individuale de la altitudinea de
1 000 m si aterizare la punct fix,
cu deschiderea intirziatd a parasutei,
intre O §i 10 secunde. Fiecare a execu-
tat patru salturi. La birbati startul a
fost luat de 129 paragutisti iar la femei
au participat 53 de sportive.

n clasament, pe primele trei locuri
s-au clasat : biirbati: 1. Kalus— Ceho-
slovacia, 1 000, O p; 2. King — Austra-
lia, 1 000,0 p; 3. Doupin — Franta,
991,1 p. Pentru a ne da seama mai
bine de evolutia sportivilor nostri, vom
nota si locurile ocupate de ei: 44. St.
Biiciuanu, 974,2 p; 49. 1. lordinescu,
971,8 p; 87. 1. Rosu, 929,5 p; 91.
I. Neagu, 917,3 p; 101. 1. Negroiu,
861 p.

La femei, clasamentul arati astfel:
1. Tomsikova — Cehoslovacia 991,1
p; 2. Hudleston — S.U.A. 985,1 p;
3. Zurcher — S.U.A. 980,9 p... 43.
Maria Gogu, 866,6 p; 47. El. Biciuanu,
828 p; 48. M. Jordinescu, 821,1 p;
50. A. Nistase, 801,1 p.

Proba a doua a campionatului a con-
stat din salturi individuale de la
2000 m §i executarea unui program
de evolutii acrobatice in timpul ci-
derii libere. Ea a fost combinati cu
ce de-a treia probi, salturi de preci-
zie in grup de patru (birbati si
femei) de la indltimea de 1 000 m,
cu deschiderea paragutei Intre 0 si
10 secunde gi aterizare la punct fix.
In executarea evolutiilor in cidere
liberd sporuvii sovietici si-au depigit

net partenerii, dovedind o pregitire
fizici excelenti.

Clasamentul la birbati, pe proba
a doua, arat astfel: 1. Gurnii — URSS,
853 p; 2. Skarabanov — URSS, 836 p;
3. Tkacenko — URSS, 831 p... 45.
1. lordidnescu, 731 p; 46. 1. Neagu,
734 p; 57. St. Biciuanu, 712 p; 60
L. Rosu, 708 p; 61. I. Negroiu, 698 p.

Clasamentul probei la femei: 1.
Vuinovda — LRSS, U5 p, - Burger
R.D.G., 791 p; 3. Jaerns — S.U.A.
791 p... 23. M. lordinescu, 723 p
30. A. Nistase, 694 p; 37. El. Bici-
uanu, 631 p; 51. M. Gogu, 125 p.

Clasamentele probei de salturi in
grup. Barbati (26 echipe): 1. R.D.G.
— 2896,9 p; 2. S.U.A. — 2 856,7 p,
3. Anglia — 2 839,9 p... 16. Romania
—2470,4 p. Femei (10 echipe): 1.
R.S.C. — 2936,8 p; 2. UR.S.S. —
2921 p; 3.Ungaria — 2914 p...
10. Romania — 2 343.6 p.

Clasamentul general, pe nagruni,
dupi incheierea celei de-a XI1I-a editii
a Campionatelor mondiale. Birbati
(26 ¢iiri): 1. S.U.A.—9937p;2U.R.S.S.
—9934,5p;3. RD.G.—9739,2p...
13. Rominia — 9152,2 p. Femei
(10 giri): 1. U.R.S.S. — 9958,7 p;
2. SU.A — 9838,6 p; 3. RD.G. —
9739,2 p... 9. Romiénia — 7 844,4 p.

Cum se explici slaba comportare a
sportivilor nostri? Trebuie spus, fir¥
ocol, ci majoritatea paragutistilor care
formeaz3 loturile noastre reprezenta-
tive sint plafonati i, cu toate eforturile
depuse, nu mai pot face fati unor
competitii de asemenea anvergurd, Ei
a4l O sulicentd experienta de concurs;
au participat la mai muilte edigi ale
campijonatelor mondiale din ultimi:
12 ani. De asemenea nu se poate spune
cii nu au avut timp de pregitire §i con-
ditii corespunzitoare, tinind seama ci
numai in ultimii doi ani ei au efectuat
aoud antrenamente — pe perioade
destul de lungi — in cantonament co-
mun cu parasutistii sovietici. socotiti
printre cei mai buni din lume. Totug,
cu fiecare competitie de anverguri au
coborit mereu pe treptele clasamente-
lor. Este evident ci am ajuns intr-un
impas in aceastd disciplini aviatici.
Aceasta datoriti in mare misurd me-
todelor de pregitire invechite care se
mai folosesc inc¥ la noi, in timp ce pe
plan international s-au produs mari
schimbdri in acest sens. Pregitirea
fizici s-a fiicut, dupi pirerea noastri,
cu superficialitate, iar pregitirea teh-
nici cu aceleasi mijloace — si, trebuie
$-0 recunoastem, cu aceleasi resurse
— de acum 10—15 ani. Nici inzestra-
rea tehnicl nu a tinut pasul cu nivelul
din alte tiri. Iar rezultatele le vedem.
Din picate, destul de tirziu.

Fir3 indoiald ci, in urma acestui
campionat, Comisia centrald de parasu-
tism §i Biroul Federagiei Aeronautice
Romadne vor face o analizi temeinicli a
acestei situatii $i vor lua misurile cu-
venite. Aceste misuri trebuie incepute,
dupi piirerea noastrd, prin crearea unor
not loturi reprezentative de paragutism,
biiieti gi fete, formate din tineri cu
reale calitdyi fizice §i cu o pregitre
generald corespunzitoare pentru a-gi
putea insugi tot ceea ce este nou in
acest domeniu. Experienta plutonului
de maegtri emeriti ai sportului — pluton
destu]l de numeros — trebuie impletit3
cu energia §i entuziasmul unei generatii
tinere, capabile si ridice parasutismul
roménesc la nivelul traditiilor si al
prestigiului de care se bucuri. Sintem
siguri ci tofi cei ce iubesc acest sport
al curajului vor contribui cu toate
fortele 1a 0 mai largd rispindire a lui
in rindurile tineretului, pentru reali-
zarea unui adevirat salt calitativ in ve-
derea viitoarelor competiii interna-
tionale la care sintem asteptati.

Petre ISTRATE
secretar general al F.A.R.
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50 de ani
de industrie aviatica
in CEHOSLOVACIA

Se implinesc in aceastd toamna 50 de ani de la crearea primei intreprin-
deri de constructii aviatice din Cehoslovacia, baza industriei care astizi se
bucura de un frumos prestigiu international. Firma «Aero» a produs zeci
de tipuri de aparate de zburat, de la avionul «Bohemia» construit in 1919
/a aparatele moderne cu reactie de tip L 29 «Delfin». In anul 1923 au intrat
in productie primele motoare de aviatie de tip Walter, binecunoscute azi
in lumea aviatica.

Aparatele de zburat moderne, fabricate azi in R.S. Cehoslovaca, sint
exportate In loata lumea. Printre acestea se numdrd, In primul rind, avioa-
nele sportive de tip Zlin, avioane de scoald, de antrenament si acrobatie
aeriand. La bordul unor aparate Zlin 326 si Liin 526 Trener Master au
fost cistigate mai multe editii ale Campionatului mondial de acrobatie
aeriand. Pentru succeseie obtinute in fabricarea avioanelor de scoald s
de acrobafie aeriand, constructorilor de la uzinele «Morava» le-a fost de-
cernald, acum doi ani, «Diploma de onoare» a Federatiei Aeronautice
Internationale.

Foarte raspindite in Europa, Asia si America, sint §i avioanele de tu-
rism produse de Morava. Avionul L-200 D «Morava», supranumit «taxiul-
aerian»,este deosebit de apreciat pentru eleganfa sa. El are o capacitate
de 5 locuri, o vitezd de 310 km pe ord $i o raza de actiune de 1 700 km.

Industria aviatica cehoslovaca produce si avioane utilitare, cum este
Z-37 «Cmelak», fabricat i pentru export, sau planoare, dintre care cel mai
cunoscut este L-13 Blanik, folosit si in aviafia noastrad sportiva. La bordul
planorului «Blanik» au fost stabilite citeva recorduri mondiale (in Anglia
a fost realizat un cistig de indltime de 8 840 m, iar in America de Sud, cu
un planor Blanik, au fost traversati in zbor Munfii Anzi).

Mindria constructorilor de avioane cehoslovaci o constituie insa, fara
indoiald, avionul cu reactie L-29 «Delfin», unul dintre cele mai reusite apa-
rate militare de scoald si antrenament. L-29 «Delfin» este echipat cu
aparaturd completa necesara executdrii misiunifor pe orice vreme. Impli-
nirea unei jumatéfi de secol de la crearea industriei aviatice cehoslovace
este aniversala de inginerii si tehnicienii constructori de avioane si
planoare prin sporirea eforturilor pentru realizarea unor noi aparate.
tot mai perfectionate, in pas cu tehnica mondiald din acest domeniu.

.

Planorul «Blanik»




si-au

Anul acesta, a revenit Aradului
cinstea de a gazdui ultima etapa a
campionatului republican de mo-
tociclism-vitezd. In ciuda ploii de
loamnd care n-a contenit In tot
timpul probelor, mii de Jlocuitori
ai frumosului oras de pe Mures au
fost prezenli pe lraseu, urmdrind
cu interes evolutia motocicligtilor.
Disputele s-au ridical la un bun
nivel spectacular, la toale clasele,
dar mai ales la 350 cmc, unde rezul-
tatul final ardmas sub semnul incer-
titudinii pina in ultimele minute
ale cursei.

Principalii animatori ai acestei
elape, ca de altfel ai intregului cam-
pionat, au fost si de aceastd dala
alergdtorii clubului Steaua (antre-
nori — Gh. lonifa si Gh. Voiculescu)
care s-au prezentat la start bine
pregatiti si inzestrati cu citeva ma-
sini speciale de vilezd pe circuil.
Eforturile, sirguinfa si talentul a-
ceslor alergatori au fost rasplatite
din plin In actualul campionat, de-
oarece ei au obtinut cinci din cele
sapte titluri puse In joc.

Deosebit de disputatd a fost si
clasa 70 cmce (motorete «Carpafin),
la care si-au masurat fcrlele peste
20 de concurenti. Alergalorul bra-
sovean Al Oprea, cistigatorul ti-
tlului — care lucreaza chiar la in-
treprinderea producatoare de mo-
toare pentru motoreta romaneasca
— a avul o sarcind destul de grea.
El a trebuil sa se intrebuinteze se-
rios pentru a face fatd unor adver-
sari ca C. Boboescu sau Fr. Molnar.

lata, in continuare, numele cam-
pionilor republicani de motociclism-
vitezd pe anul In curs si sportivii
clasati pe locurile urmatoare: 70
cmc: 1. ALEXANDRU OPREA
{Metrom Brasov) — campion re-
publican pe 1968; 2. C. Boboescu,
3. Fr. Molnar (IRA Satu Mare); 4.
Al. Toth (Motorul Arad), 125 emc:
1. MIHAI POP (Steaua) — campi-
on republican pe 1968; 2. T. Popa;
3. Al. Schuler; 4. L. Borbely ( Arma-
tura Cluj). 175 emc: 1. ALEXAN-
DRU SCHULER (Steaua) — cam-
pion republican pe 1968; 2. M,
Pop; 3. Fl. Stefan; 4. D. Vasilescu.
290 cmc: 1. GHEORGHE JON (Stea-
va) — campion republican pe
1968; 2. Al. lonescu-Cristea; 3. E.
Brassay; 4. L. Borbely. 330 cmc:
1. ALEXANDRU IONESCU-CRIS-
TEA (Steaua) — campion repu-
blican pe 1968; 2. V. Szabo; 3. W.
Hirschvogel; 4. Gh. Jon. 3800 cmc:
1. WERNER HIRSCHVOGEL (St.r.
Brasov) — campion republican
pe 1968; 2. Fl. Stefan; 3. V. Szabo;
4. |. Pascota. Atas: 1. MIHAI DA-
NESCU + EUGEN KERESTES

(Ste._aua) — campioni republi-

cani pe 1968; 2. R. Zdnescu + N. 1. Concurentii s-au aliniat pentru festivitatea de deschidere.2. Startla clasa 250 cmc. 3. Un aprig «duel» intre doi alerga-
Sandu; 3. St. Csorbasy + I. Csor- toride la Steaua: Gheorghe lan (2) si Alexlonescu-Cristea (4). 4. Ploua intens 5i de aceea Alexandru Schuler «negaci-
basy (I.R.A. Tg. Mures); 4. St. Viu- azii» virajul cu atentie. 5. Mihai Dinescu i Eugen Kerestes intr-un moment spectaculos al cursei. 6. lata campionii (de
let + St. Tiplica (Loc. Pl.). la stinga la dreapta): Gh. lon, Al. lonescu-Cristea, E. Kerestes, M. Didnescu, M. Pop, W.Hirschvogel, Al. Schuler si Al.

Oprea.

Text si foto: $St. CIOTLOS




AUTOMODELE DE VITEZA

Recent infiintatd, Federatia Romana de Mode-
lism este menitd sa dea un cadru organizatoric
adecvat si sd contribuie la o cit mai largd raspin-
dire, mai ales in rindurile tineretului, a unor acti-
vitati interesante si deosebit de instructive ca:
aeromodelismul, navomodelismul, rachetomode-
lismul si — cu caracter de inceput — automode-
lismu!. Comisiile de specialitate pentru aceste
ramuri tehnico-aplicative au si pdsit ta lucru in
nou! cadru organizatoric, urmdarind transpunerea
in practica a obiectivelor din programu! anulu:
in curs si pregatirea masurilor pentru activitatea
de perspectiva.

Venind in intimpinarea cititorilor care doresc sa
se dedice automodelismului, redactia noastrd, in
colaborare cu comisia de resort din tederatia nou
infiintata, isi propune sa publice materiale docu-
mentare si de indrumare privind aceasta activitate,
Sintem convinsi ca astazi, cind automobilul devine
un bun de folosinta cit mai larga si cind tara rioas-
tra si-a inscris numele pe lista tarilor cu o industrie
proprie de autoturisme, construirea de masini «la
scara redusa» poate si trebuie sad constituie pen-
tru tineret primul pas pe calea familiarizarii cu
tehnica, pe calea automobhilismului «mare»n.

In numaérul de fatd prezentdm un articol cu pri-
vire la cea mai raspinditd categorie de automodele:
automodelele de vitezd. Un astfe! de material il
apreciem cu atit mai util, cu cit federatia de specia-
litate pregateste un regulament pentru categoria
automodelelor de viteza si intentioneaza sa orga
nizeze in primul semestru al anului viitor un cam
pionat republican.

Automodelele de vitezd sint astfel realizate,
Incit s& fie capabile sd parcurgd In ce! mai scurt
timp posibil — deci cu vitezd maxima — o distanta
datad. Pentru a se putea urmari mai usor compaor-
tarea modelului, In timp ce ruleazd pe distanta
prescrisd (500 sau 1 000 m), probele se efectueaza
pe modelodroame cu piste circulare. Traiectoria
obligatd este deci circulard, modelul fiind ancorat
cu o coarda subtire de otel la un dispozitiv rotativ
fixat pe un pilon fix, central. Pentru demararea auto-
modelului, se procedeaza in felul urméator: concu-
rentul porneste motorul cu un dispozitiv-furca
(care prin constructia sa asigurd si alimentarea
bujiei In cazul motoarelor cu aprindere prin bujie),
iar ajutorul sdu ridicd de coarda de ancorare,
pentru a iImpiedica agédtarea sau frecarea ei pe sol,
pind In momentul In care forta centrifugd o va
Intinde perfect. Suprafata cit mai netedd, fari
crdpaturi sau deniveldri, a unei asemenea piste,
este o conditie esentiald pentru a permite automo-
delului sa dezvolte viteza maxima de care este
capabil.

Cerinta realizdrii unei viteze cit mai mari face ca
problemele de proiectare si construire a unui
automodel de vitezd sd aibd multe puncte de tan-
gentd cu cerintele impuse constructiei de aero si
navomodele de vitezdi, esentiale fiind si aici In
primuf rind rezistenta si siguranta In functionare.
Importante sint gl solutiile constructive, alegerea
motorului, alimentarea cu combustibil, realizarea
corpului gi caroseriei, atlt sub aspectul materia-
telor folosite, cit si al tehnologiei de «fabricatie».

Rulind pe pistd, automodelul trebuie sd invingad
rezistenta aerului, precum si rezistenta la rulare a
rotilor. Interesul constructorului este de aconsuma
cit mai putin din puterea motorului ce echipeaza
automodelul, pentru invingerea acestor rezistente
Dacd pentru reducerea rezistentei aerodinamice a
corzii. care asigurd traiectoria circulara, se poat:
actiona mal putin, maiestria si exoerienta construc-

toruiui intervin cu succes in reducerea la minimum
posibil a valorii celorlalte doud tipuri de rezistente.
Realizarearezistentei aerodinamice minime a auto-
modelului se poate obtfine prin adoptarea unei
forme de caroserie cit mai convenabile (reduce-
rea pe cit posibil a sectiunii transversale maxime
a modelului), scop in care se renunta la aplicarea
unor accesorii sau elemente decorative proemi-
nente. Tot In acelasi scop, agregatele interioare ale
modelului se monteazd Intr-o schemd cit mai
compactd, care sa asigure o {atime si o indltime
minima a sectiunii transversale. Mai putin impor-
tantd ca valoare, rezistenta la rulare a rotilor este
direct conditionata si de greutatea proprie a mode-
lului, ceea ce obligd pe constructor sa utilizeze ma-
teriale cit mai usoare si totodata rezistente (aliaje
usoare i oteluri aliate de inaltd rezistenta).
Principalele reguli de constructie ale automode-
lelor sint reglementate prin prescriptiile stabilite
la nivel internationa! de cdtre Federatia Internatio-
nald de Automodelism (FEMA — Federation du
Modelisme Automobile). Conform acestor pres-
criptii— din care vom prezenta maijos pe cele mai
importante — automodelele de viteza se Impart in
patru categorii (vezi tabelul de mai jos), dupd

aibad ca limita inferioara 1,5 ori diametrul D. Ecar-
tamentul rotilor libere (nemotrice) poate avea
valoarea minima de 90% din ecartamentul rotitor
motrice. Diametru! lor ajunge pind la valoarea
minimd de 75% din diametrul rotilor motrice.

Modelul trebuie si fie echipat cu patru roti cu
bandaje de cauciuc masiv (turatiile foarte mari si,
deci, fortele centrifuge corespunzitoare ce apar
pe roti obligad ia o fixare foarte sigurd a acestor
bandaje); rotile aceleiasi axe trebuie s& aiba di-
mensiuni si form3 identici. Totodatd, caroseria
trebuie sd se realizeze in aga fel, inclt sd acopere
toate echipamentele mecanice ale modelutui, admi-
tindu-se ca elemente aparente doar bujia, esapa-
mentul motorului, capétul tubulaturii de aspiratie
si acul de reglaj al carburatorului. In mod obliga-
tor, modelul trebuie s3d aibd un dispozitiv de
oprire In mers a motorului, actionabil din afara
pistei de rulare.

Ancorarea modeiului se realizeaza printr-o bara
sau ureche de ancorare, avind o lungime de
maximum 250 mm (de la axul longitudinal al mo-
delului la capatul barei), dimensionati si fixats la
model, astfel incit sd poatd prelua urmadtoarele
eforturi de tractiune.

capacitatea cilindricdi a motorului si greutatea » Efortul de tractiune in kg
. . : Categoria auto- . ?
proprie a modelului echipat, In stare de mers A pentru fiecare 450 grame d.n
e s 4 modelutui n
{cu rezervorul de combustibil plin si cu bateria greutatea modelutui
de aprindere, In cazul motoarelor cu aprindere
prin scinteie). v 9,50
Capacitatea cilin-| Greutatea maxima It 12,50
Categoria | dricd a motorului| admisibila a auto-
(cmc) modelului (grame) " 20,70
v 0—1.5 900 [} 29,25
(11} 1,6—2,5 1 800
Bara de ancorare pentru un model cu motor de
n 2,6—5,0 2 700 10 cmc, spre exemplu, cu o greutate proprie de
3 3 400 grame — incadrat deci In categoria | — tre-
i 5,1—10 3 400 buie s& reziste la un efort de tractiune de 221 kg!

in fiecare din aceste categorii, in afara automo-
delefor de vitezd propriu-zise (la care principaia
cerintd este viteza maxim3, firid a se da o atentie
deosebitd asemindrii caroseriei cu aceea a unui
automobi! adevirat), pot fi realizate si automo-
dele-rachet&, reprezentind copia redusd la scard,
cu cit mai multe detalii reprezentative aparente,
a unor tipuri de automobile reale — recente sau
mai vechi. Pentru acestea din urma, prescriptiite
de constructie sint ceva mai putin rigide.

Principalele proportii ale automodelelor, derivate
din prescriptiile si cerintele functionale sus-men-
tionate, trebuie si conducd la dimensiuni cit mai
reduse, dar limitate totusi, punctul de pornire in
determinarea !imitetor minime fiind diametrul exte-
rior D al rotii motrice. Astfe!, plecind de 1a aceasta

O cerintd importantd este ca modelul sd se spri-
jine si sa ruleze tot timpul parcursului pe toate
cele patru roti (in caz contrar, el este exclus din
concurs).

Asa cum am ardtat, Intrecerile de vitezd pentru
automodele se desfdsoard pe piste circulare spe-
ciai amenajate, cu diametre cuprinse intre 12 si
20 m, automodelele de categoria a IV-a si a lll-a
trebuind s& parcurga in mod obligatoriu un traseu
de 500 m lungime, iar cele de categoria a ll-a si
t — 1000 m lungime. Startul modelului se ia lan-
sat; cistigd acel mode! care realizeazd timpul
minim pe traseul dat, un model de categorie infe-
rioard putind concura gi intr-o categorie superioara.

Diametrele de rulare, lungimea corzii de anco-
rare §i numarul de ture ce trebuie parcurse de
model pe lungimile prescrise categoriei sale sint

valoare, ampatamentul automodelului (distanta prezentate mai jos.
- - ¥ Numér de ture
Siametrul { Lungimea corzii de ancorare masurata R e o
lde rularge(rr(r:\l)‘ ! de la axul longitudinal al modelului la rintgi 16, i Tanes(in) pe o
axul pilonului de ancorare (m) 500 m 1000 m

12,250 6,125 38,465 13 26
15,924 7,962 50,001 10 20
19,904 9,952 62,498 8 16

intre axele rotilor din fatd si din spate) nu poate
fi mai mic decit2 1/4 ori din diametrul D al rotilor
motrice; ecartamentu! rotilor motrice trebuie sa

Alte amanunte, In numdrul viitor.

Iing. loan BUIU




LBORUL LIBER

Aprecierea de ansamblu care poate fi facuta a-
supra categoriilor de zbor liber ale aeromodelis-
mului nostru, dupa desfidsurarea Campionatului
republican din acest an, este aceea cd in acest
«romantic sport mini-aviatic», in care tehnica da
mina cu arta si poezia zborului, s-a produs un ade-
vérat reviriment. «Zborul! liber» a ajuns, fara indo-
iala, la virsta majoratului.

Impresiile de la uitima editie a campionatelor
mondiate de zhor liber desfasuratd anu' trecut
la Sazena (R.S. Cehoslovaca) sint inca destu! de
vii pentru a putea fi comparate cu cele de la finala
campionatului nostru, destdsurata la Bacau,in zi-
lete de 26-27 august a.c. Sportivii romani care au
participat la mondiale au invéatat ceva si, fapt meri-
toriu, au invitat si pe alfii. Am vazut la Bacéu, la
toate cele trei categorii — planoare, propulsoare
si motomodele — un neasteptat de mare numar de
aparate Jucrate «la nivelul tehnicii mondiale», daca
se poate spune astfe!, modele cu fuzelaje metalice,
tubulare, cu batiuri din duraluminiu la motoare,
echipate cu autocnipsuri de 6 minute, perfect cal-
culate si centrate. Am vazut finale de probe in care
lupta pentru titlul de campion a fost deschisi pina
in ultimele secunde.

La finala Campionatului republican de aeromo-
dete de zbor liber din acest an au participat aero-
modelisti din 21 de asociatii sportive, reprezentind
15 judete. Cea mai mare afluenta a fost inregistrata
in categoria planoare, in care au luat startul 36 de
concurenti, foarte multi dintre ei tiind tineri care
s-au afirmat doar in ultimii ani. Proba a fost cisti-
gatd de Mihai Lefter, maestru al sportului, de la
«Grivita Rosien—Bucuresti, care s-a detasat inca
de ia prima lansare. Este al doitea titlu de campion
pe care Lefter il adauga palmaresuiui sdu sportiv.

n categoria propulsoare disputa pentru titlu s-a
dat, de la primul fa ultimul start, intre Dan Voinescu
— «Constructorul» Galati — si Petre Constanti-
nescu — «Atletul» Dolj. Se parea cd Voinescu va
cigtiga (avea patru starturi maxime — 180 secunde)

' = = == =

la virsta
majoratului

dar in uftima lansare mode!u! a coborit foarte re-
pede si constructorul sdu a fost depdsit in clasa-
ment cu 6 sec. de Petre Constantinescu. Prin acest
titlu Constantinescu si-a aniversat cel de-al 20-lea
an de activitate aeromodelisticd. Dupd o intreru-
pere de 7 ani, in 1966 el s-a dedicat din nou vechii
sale pasiuni, a organizat o puternica sectie de mo-
delism pe linga Consiliu! judetean pentru Educatie
Fizica si Sport Dolj, iar in concursurile de selectie
din acest an aintrat in echipa reprezentativd. Sectia
de modelism pe care o conduce se bucurad de un
sprijin deosebit din partea organelor locale si iata
cd are cinstea de a avea si primul titlu de campion
republican. Cum a reusit Constantinescu sd re-
cupereze asa repede cei 7 ani de intrerupere a ac-
tivitatii? Ne-a spus-o chiar el: «Printr-o munca asi-
dud. Sint foarte sigur pe modelu! meu, dar aceasta
sigurantd n-am cistigat-o decit dupa peste... o suta
de lansari de antrenament».

Categoria motomodele a fost cistigata tot de un
aeromodelist cu vechi state de serviciu in acest
sport, inginerui Mircea Radu de la «Victoria» Bacdu.
Succesu! sdu a fost unanim apreciat ca un fel de
recompensd pentru eforturile depuse de gazde in
vederea asigurdrii unei bune organizari competi-
tiei.

Am vrea sa subliniem si cu acest prilej un fapt
care a mai fost ridicat in coloanele revistei noastre:
marea majoritate a tinerilor indragostiti de mode-
lism, de laincenétori la maestri ai sportului, se pling
cd, in ciuda progreselor vizibile ce se inregistrea-
za, acest sport nu se bucura de atentia cuvenita din
partea conducerilor asociatiilor sportive. Repe-
tdm aprecierea facuta la inceput: spre satisfactia
jubitorilor aviatiei, modelismu! a ajuns la virsta ma-
joratu'ui. Acest lucru ar trebui inteles si de cei ce
au sarcina sa-l sprijine, pentru a nu mai fi «copilul
oropsit» in marea familie a disciplinelor sportive.

V. LUIEREANU
Foto: $t. SIGHISOREANU

REZULTATE TEHNICE: Planoare (primii 10): 1) Mihai Leftter — «Grivila Rosie» Buc. 882 p,
2. Simion Codlea — «/nd. SIrmei» Cimpia Turzii 842 p; 3. Gheorghe Arghir —.Tehnofrigs Cluj
828 p; 4. P. Petromianeantu — «Plastican Timisoara 8715 p; 5. Marian Popescu — «Metaluh Pi-
‘testi 797 p; 6. Petre Horvath — «Metaluh Hunedoara 782 p; 7. loan Bucdzar — «Gaz Metan» Me-
dias 780 p; 8. Stefan Sava — «Vointa»n Tg. Mures 772 p; 9. Adalbert Vardai — «Plastica» Oradea
747 p; 10. Anton Naghi — «Plastica» Oradea 734 p.

Propulsoare: 1. Petre Constantinescu — «Al/eluh» Craiova 786 p; 2. Dan Voinescu — «Con-
structorul» Galati 780 p; 3. Aurel Popa — «Vointa»n Tg. Mures 733 p, 4. Petre Marica — «Meltalul»
Pitesti 761 p; 5. lulius Szabo — «Plastica» Oradea 696 p; 6. Petre Cucuianu — «Semdndtoarea»
Buc. 663 p; 1. Stefan Szabo — «Plastica» Timisoara 641 p; 8. loan N. Radu — «Metaluh Tirgo-
viste 633 p; 9. Constantin Petruld — «Nicolina» lasi 553 p; 10. Eugen Torok — «Plastica» Oradea
537 p. i

Motomodele: 1. Mircea Radu — «Victorian Bacdu 883 p; 2. Anton Naghi — «Plastica» Ora-
dea 865 p; 3. Cringu Popa — «Semadanatcarea» Buc. 810 p; 4. Cornel Uleia — «Metalui» Pitesti 738

p;5. Alexandru Csomo — «Plastica» Oradea 731 p; 6. Carol Silex — «Gaz Metan» Medias 699p;
7. Stefan Razman — «Tehnofrig» Cluj 530 p; 8. Augustin Georgescu — Piojesti 329 p; 9. lon
Serban — «Grivita Rosie» Buc.76 p; 10. Petre Horvath — «Melalul» Hunedoara 63 p.

Pe echipe, primele cinci locuri au fost ocupale de: V. Arges 2237 p; 2. Bacédu 2057 p; 3. Sibiu

1962 p; 4. Bihor 1980 p; 5. Cluj 1987 p.
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1. Un zimbet justificat: M. Lefter a cis-
~ tigat titlul de campion republican la pla- |
- noare. 2. Petre Constantinescu, noul .!|
?mpion in categoria propulsoare. 3.
- Mircea Radu, cistigdtorul categoriei mo-
tomod

3 11§ gumery

|
!'  gi antrenorul sdu Vasile Bo-

boc. uplul Serban (Bucuresti) —
.~ Petromineantu imigsoara) pregitind
. © noui lansare. 5. Start! |
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TURIST™SI RADIOAMATOR

La 271 martie 1921 se implinea un secol de la moartea celui pe care mutji
i/l considerd cel mai mare compozitor al tuturor timpurilor, Ludwig van
Beethoven. S-au tinut atunci adundri comemorative iar oamenii de cultura
§i arld au adus omagiul lor celui care ne-a ldsat «Oda bucuriein si «Apas-
sionatan.

Printre cei care au simtit nevoie sd-si exprime sim{amintele de admiratie
pentru autorul nemuritcarelor simfonii a fost si Tudor Arghezi. Dar cum
facut el acest lucru ? intr-un mod cu totul original. Si-a luat aparat de radic-
receplie, pe care {-a demontat si I-a pus in rucsac, s-a urcat pe molocicleta
si a plecat sa asculte «Simfonia Eroicd» pe munte, In mijlocul naturii. Apo:
a scris un articol despre aceasta wexpeditien. Articolul a apdrut in Adevarul
Literar si In numdrul din aprilie 1927 al revistei «Radio-Roman» (prima publi-
calie a radioamatorilor din Roméania) de unde Il reproducem si noi.

Cititorii vor aprecia desigur varietatea si bogdatia stilului arghezian, ca si
continutul de idei al acestui articol omagial. Vrem sd atragem atenfia si asupra
competeniei cu care autorul explica o serie de fenomene din domeniul ra-
diofoniei, lucru care arala fard putinta de tdgadd cd Arghezi a fost — de acum
patru decenii — nu numai un pasionat radioascultitor, ci si un competent
cunoscdlor al radiotehnicii. Ceea ce pentru anul 1927 si mai ales pentru un
poet este un lucru care meritd a fi evidentiat.

»

Scoborind citegitrei de pe motocicletd, incepuse crepusculul sa-si
topeascd borangicu! in helestaele noptii si muntele pe care ne aflam
pdrea ridicat in fundul unui mil secular. Eram ca nigste fantastici explora-
tori ai unei albii de ocean intercontinental, conturele se urzeau cu Intu-
nericul crescind si formele noastre pierdute pareau tesute intr-un covor
imens, cu chenare de stele si ciucuri de argint. lvirea lunii ne deslusi pe
platoul din munte, ca pe niste scafandri. Nichelul stralucea incovoiat la
ghidon, spintecat de furci, rotund la ochii monstruosi de con trunchiat
ai lanternelor.

Hotéariti sa facem aci un popas pind la ziua, puserdm jos sacii strinsi
in curele pe umeri. scoaserdm cufarul din chingile lui de pe atas si in
zece minute interiorul nostru de dormit era contortabil mobilat cu paturi
intinse. Pentru eventualele nepliceri ale noptii, purtam cu noi doua
revolvere automate: le spinzuraram in brad. Facuserdm toatd iarna exer-
citii de precizie In capetele unui stinjen de lemne, pentru minuirea fira
gres a pustilor noastre de buzunar si siguri de noi, ne puteam odihni
linigtiti in durata cadlatoriei noastre, prin toate adiposturile provizorii,
de piatra, de vegetatie si pdmint, pe care natura le-a predestinat fiarelor
si oamenilor liberi... Dumnezeu asa a intocmit viata, ca s& iti aperi singur
si bucuria si durerea, cu indirjire si bravurd, fara s3 te mihnesti daca
ora inceputd cu zimbet si cintec se va isprdvi cu 'upta si sinae

Cina tu servita calda ia o lampa de spirt solidificat si bauiam in piscurn
laptele vacii de baltd, adus cu noi de !a 400 kilometri rece, intr-un urcior
de sticld impresurat cu gol stiintific.

Dintr-un sac deosebit scoaserdm un aparat de radio cu 3 lampi,
acumulatoru! de 4 volti si bateria anodicd si Indreptardm lanterna elec-
tricd a motocicletei céatre postul nostru de radiofonie. Erau orele 9,30
seara si toate statiile de emisiune ale Europei funcfionau. Puseram
lampile In suportul lor si intinserdm antena intre doi molifti de-asupra
aparatelor. Ne slujeam de o anteni intocmitd de noi: un disc de forma
poligonald, lucrata ca un paienjenis si care primea emisiunile fie perpen-
diculare In pinza ei atirnata ca oglinda, fie orizontal In margini, asezata
ca un tavan. Dintr-un metru de sirm3, Infipt In iarbd ca o undrea, improvi-
zaram ceea ce in e‘ectricitate se cheama 1a pamantutui, erementu
temenin, care Imparechiaza in toata biologia, fizica si chimia, un element
adiacent gl completiv. Curentul activ al vazduhului trebuie logodit cu
electricitatea pasivd a planetei, pentru ca in hora si imbratisarea lor s
nascd sclnteia, miscarea, sunetul si tumina.

in cei doi poli, pozitiv si negativ, ai bateriei de acumulatori legaram
doua fire, care conduc doud electricitati la aparat. De pozitivul si negati-
vul bateriei uscate, inldntuirdm cu alte doua fire placa lampii detectoare.
Din crestetele Carpatilor daci ne inclinardm mentalmente incd o data
in memoria inventatorului american, a cdrui lampa, proiectil delicat
menit s& darime barierile agresive ale statelor si s& asocieze In prietenie
si speranta cumplitele sfortari omenesti, intrece valoarea tuturor monu-
mentelor literare, zidite intre ipotezd si desartaciune.

— Gata?

— Gatal

— Lanterna motocicietei fu stins3 si tnvirtirdm Incet un condensator,
apoi pe al doilea. Un suier lung, sporit treptat si apoi degradat pina la
sunetul unui contrabas. Un suier paralel, incrucisd din al doilea con-
densator, suierul redus. Punctul de intilnire in ton amortit si celor dou&
stridente, descoperd statia emitentd, cu vibratiite cidreia se iIntiineste
un punct al antenei. O deplasare de un centimilimetru al pipditului rezi-
mat pe ceasornicul !ampii si apdru orchestra... Na giseam la Viena!
Cel putin 200 de instrumente, conduse de cel putin 200 de muzicanti.
Scoatem casca de la urechi si adiugam aparatului o pilnie rdsunitoare,
care sporeste cintecul gi reproduce orchestra integral. )

Ascuitam, culcati pe paturi si muschiu. Cinta pddurea, muntele cinta.
Vocea celui din eternitate umbla printre brazi, ca odinioard pe muntii
Sinaiului si al Maslinilor. Era fantoma miraculoasa a cIntecului universal,
un astru nevazut de glasuri si ecouri. Cine a cutezat sd spuie ca ruga-
ciunea omului nu merge pind la Dumnezeu? «Eroica» lui Beethoven ne
venea din Viena in Carpati si trecea mai departe si mai sus. O auzeau
pasdrile, ingerii si continentele. O ascultau balena, sarpele african, girafa
si hipopotamul, care poate cd au in stare fireasc3 aparatul nostru, in-
gropat in prestiinta muteniei si ticerii lor. O auzea Altair, 0 auzea Alde-
baran.

De la stani, titratul catifelat al ciinilor lui Deceba! aducea impondera
lor in simfonia zeului surd si unanim.

T. ARGHEZI

HIIVELOPE

MODERNE

PENTRU AUTOMOBILE

Masinile cu abur si motoarele cu
combustie internia, descoperite in
secolele al XVlll-lea si al XIX-lea,
au impulsionat puternic dezvoltarea
transporturilor pe apa si pe ciile
ferate. Transportul terestru insd,
pe drumuri simplu amenajate, a de-
venit posibil mult mai tirziu, prin
descoperirea in anul 1888, de citre
englezul Dunlop, a anvelopei pneu-
matice. Anvelopa imaginata si reali-
zatd de acesta a fost perfectionati
de-a lungul anilor, imbunititindu-i-se
durabilitatea in exploatare, siguranta
si capacitatea de a prelua socurile,
astfel incit ea asigurd astazi un con-
fort desdvirsit chiar la viteze de
peste 200 km/h.

Constructia anvelopei moderne

Pneul modern schitat in fig. 1 este
compus in principal din: banda de
rulare (1), brekerul (2), flancui (3).
carcasa (4), fisiile de terminare (6),
fasciculele de sirmi sau taloane (7).
camera de aer (8), valva (9) si janta
(10). Carcasa — elementul principal
care preia eforturile ce se nasc in
anvelopd sub presiunea de regim —
este confectionati din fire de cord
din viscozd sau nylon. Contactul
direct cu solul se face, asa cum se
poate remarca din desen, prin banda
de rulare, care asigura, prin canalele
practicate in ea, o buni aderenti la
sosea. Sub banda de rulare se afld
brekerul. El protejeazd carcasa im-
potriva socurilor drumului. Tipul de
anvelopa prezentat in desen este
construit in sistem clasic, cu firele
de cord «ale carcasei incrucisate (in
diagonald).

Industria specializati fabricd astizi
si anvelope in constructie «tubeless»,
fird cameri. In schita din fig. 7 se
vede o astfel de constructie in care,
la interior, anvelopei i s-a aplicat
un strat de cauciuc de etansare de
1.5—2.0 mm grosime (5), pentru a
impiedica iesirea aerului si pierde-
rea presiunii. Etansarea unei astfel
de anvelope pe jantd se realizeazi
prin presarea proprie in zona taloa-
nelor; se utilizeazi o valvd speciald
care se introduce prin presare in
orificiul jantei.

Anvelopele fard camerd (tubeless)
au mari avantaje fatdi de cele cu
camera: ele se incilzesc mai putin
in timpul rulajuiui (deci au o durati
de exploatare mai mare), se repari
foarte usor cind sint stripunse de
corpuri ascutite, au o greutate mai
mici (deci presupun un consum mai
mic de benzind), exclud exploziile
obisnuitelor camere de aer.

Cea mai moderni constructie uti-
lizatd la anvelopele de astazi este
cea radiald, in care firele de cord
ale carcasei sint dispuse radial (de-a
lungul meridianului anvelopei), iar
firele brekerului sint asezate ca o
centuri pe carcasi, formind cu aceas-
ta un unghi de 10—15° (fig. 2). Su-

perioritatea unei astfel de constructii
consti in aceea ci directiile eforturi-
lor de intindere coincid cu direc-
tiile firelor de cord ale carcasei bre-
kerului. Asezarea aceasta a brekeru-
lui confera anvelopei radiale o rigi-
dizare a suportului elementelor din
banda de rulare (aceasti rigidizare
impiedici deplasarea relativd a lor,
care este in fond cauza principald a
uzurii profilului).

Anvelopele radiale prezintd, fagd
de anvelopele conventionale, urmi-
toarele avantaje: a) existenta cen-
turii de breker sub tensiune in
anvelopa radiali conduce la o rigi-
dizare a carcasei si deci |a o rezisten-
td la uzurd mai mare (viata unei
anvelope radiale este de 1,.5—2 or:

3

Sectiune intr-o anvelopd conven-
tionald (cu cameri).
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Anvslopa
6.00-13

cuie

mai lungd decit a uneia conventio-
nale); b) presiunea specifici a anve-
lopei radiale in zona de contact cu
solul (care are forma unei elipse)
este uniformd; aceasta inseamnid o
buna stabilitate la curbe, atit pe
sosele uscate cit 5i pe cele umede;
c) deformirile reduse ale anvelopei
radiale conduc la dezvoltiri de cil-
duri mai mici, chiar la viteze mari;
elementele benzii de rulare fiind
reci, se uzeazi mai greu; d) puterea
consumata de anvelopele radiale este
mult mai mici decit cea consumati
de anvelopele conventionale; e) ti-
nuta de drum a anvelopelor radiale
este superioari celor conventionale,
deoarece raza dinamicd a anvelopei
variazi foarte putin cu viteza; f) con-
fortul poate fi excelent pentru auto-
mobilul a cirui suspensie este adap-

Deformarea a pei in urma lo-
viturilor primite in flanc.

7/
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A nvelopi
M + S pre-
vizutd cu

pen-

tru gheati.

tati pentru a prelua oscilatii de ampli-
tudine mai mare.

Superioritatea anvelopelor radiale,
fati de cele conventionale, a deter-
minat o crestere rapidi a procentu-
lui acestora in totalul anvelopelor
produse pe plan mondial. De aceea
si Uzina de anvelope «Victoria»-
Floresti va trece in curind la produc-
tia de serie a unor astfel de anvelope
de turism, pentru trei dimensiuni
in prima etapi: 155 SR 13, 155 SR 14
si 145 SR 15.

In schita din fig. 3 se d3i semnifi-
catia cifrelor ce exprimd dimensiunea

anvelopei pentru 5.60—13, unde 5.60"

reprezinti litimea balonului (in toli)
jar 13”diametrul de asezare a anve-
lopei pe jantd (tot in toli). La anve-
lopele radiale litimea balonului se
exprimi in (mm). Dupd valoarea
raportului intre iniltimea anvelopei
(H) si latimea balonului (B), anvelo-
pele se clasifica astfel:

1. Anvelope din seria A (H/B =
0,94 — 0,96) care au performante de
vitezi de 120 km/h (75 mile/h) pentru
un diametru al jantei de 10”; 135
km/h (84 mile/h) pentru un diametru
al jantei de 12”; 150 km/h (93 mile/h)
pentru un diametru al jantei de 13”.
Astfel de anvelope sint: 5.20—10.
5.20—12, 5.20—13, 5.60—13,
5.60—15 etc.

Il. Anvelope din seria «de joasd
sectiune» (low section) (H/B =
0.87—-0.91) care au performante
de vitezi cu 10% mai mari decit ale
anvelopelor din prima clasi. latd
exemple de astfel de anvelope: 5.10—

Schema de rotire a anvelopelor cu

h 4

rezerva.

~ W/l

- Alymmiy

Profilul unui
cui pentru
gheatd.

12, 6.00—13, 6.15—13, 7.00—13 etc.

lit. Anvelope din seria B (H/B =
0.84 = 0,90). Performantele de vi-
tezi ale acestora sint comparabile
cu cele din clasa de mai sus, dar
confortul este mult imbunatatit. Ex-
emple: 135—15, 145—15, 155—13
etc.

IV. Anvelope de vitezi inaltd (high
speed) cu raportul H/B = 0,83 —
0,89. Carcasa acestora este din cord
nylon, cord poliesteric sau cord
rayon de mare rezistenta. Perfor-
mantele lor de viteza sint: 140 km/h
(87 mile/h) pentru un diametru al
jantei de 10’"; 155 km/h (97 mile/h)
pentru un diametru al jantei de 12"’;
165 km/h (103 mile/h) pentru un dia-
metru al jantei 13”". Din aceasta serie

fac parte anvelopele 5.60 S 13 pen-

tru Fiat 1300, 5.90 S 14 pentru
Fiat 1800 etc.

V. Anvelope radiale la care ra-
portul H/B este 0,80 < 0,84 (deci
foarte mic). Performantele de viteza
ale acestor anvelope sint superioare
tuturor anvelopelor din clasele de
mai sus, ajungind pina la 200 km/h.
Exemple: 145 SR 15, 155 SR 14,
155 SR 13, 175 SR 15 etc. Simbolurile
SR provin de la initialele din limba
englezi a cuvintelor speed (vitezd)
si radial.

Existd si anvelope radiale a ciror
vitezd critici depiseste 200 km/h, ca
de exemplu: 155 HR 13, 185 HR 15
etc., in care simbolul H (high) indicd
vitezd inaltd.

Desenul benzii de rulare
si natura drumului

Factorii care determini desenul
benzii de rulare al unei anvelope
sint natura drumului, zipada, no-
roiul etc. Pentru soselele asfaltate
sint indicate anvelopele cu desenul
benzii de rulare avind canale mici,
cu multe lamele care dau o buni
aderents la sol. In fig. 4 este repre-
zentati o anvelopa cu un astfel de
profil, produséd in prezent de Uzina
«Victoria» din Floresti la dimensiu-
nea 6.00—13.

Pentru drumuri neamenajate sau
pentru drumuri asfaltate, dar aco-
perite cu zipadai, sint folosite anvelo-
pe cu un desen al benzii de rulare
bogat in canale late si adinci, unite
prin altele mai inguste si mai putin
adinci (vezi fig. 5). In zonele de mar-

Diferite gra de de presiune in an-
velopa.

Sectiune
tr-o anvelopi
fird camerd
(tubeless).

@ ¢

in-

gine ale benzii de rulare, aceste
anvelope au incastrate cuie widia
(spikes-uri), pentru a asigura ade-
renta la sol in conditii de polei,
zipadi sau noroi. De aceea, aceste
anvelope se mai numesc si anvelope
M+S (Mud — noroi, Snow — za-
padi). Un astfel de cui «de gheatd»,
care are corpul din aluminiu, iar in
interior un miez din otel dur, este
prezentat in fig. 6.

Uzina de anvelope din Floresti
produce mai multe tipodimensiuni
de anvelope M+S: 5.60—15, 5.60—
13, 5.90—13, 6.15/155—13, 6.40—13,
cu desenul benzii de rulare prezen-
tat in fig. 5, atit in constructie «cu
camerd» cit si tubeless.

Sfaturi pentru automobilisti

Viata unei anvelope depinde de
modul in care sint respectati para-
metrii de exploatare (presiune inte-
rioard, sarcini, vitezd etc.), de con-
ditiile in care este rulati. Evitarea
frindrilor «pline», a obstacolelor de
dimensiuni mari, a loviturilor de
bordurid contribuie la prelungirea
vietii anvelopei. Loviturile primite
in flanc (fig. 8) duc la ruperea cordu-
lui din carcasi (mai accentuate la
anvelopele radiale), urmate de ex-
plozii.

Pentru o uzurd normala (pe toati
litimea benzii de rulare) si de acelasi
grad, pentru toate cele 5 anvelope
pe care le poseda automobilul, este
necesari o rotire la fiecare 5 000 km
parcursi dupi schema din fig. 9.
In cazul in care rezerva este prea
uzati, se va folosi schema de rotire
din fig. 10, pind cind uzura celor 4
anvelope ajunge la nivelul rezervei
si cind se trece la rotire dupia schema
din fig. 9.

Mentinerea presiunii de regim la
valoarea indicata in cataloage este
de mare importantd pentru viata
anvelopei. In fig. 11 se poate vedea
c3, la mirirea sau micsorarea acestei
presiuni, anvelopa ia configuratii ca-
re favorizeazi uzura anormald, fie
mai accentuatd pe centru cind pre-
siunea este mai mare, fie mai accen-
tuatd in zona umerilor cind presiunea
este mai micd. Rularea anvelopei la
presiunea de regim indicatd de uzina
producitoare, de comun acord cu
uzina constructoare de automobile,
este obligatorie pentru ci aceasta
asigurd cele mai bune conditii de
confort.

Ing. Nicolae CONSTANTIN
seful serv. Constructii anvelope
Uzina «Victorian-Floresti




Aprinderea

tranzistorizata

Sistemul clasic de aprindere n-a suferit schim-
hari esentiale de la crearea si folosirea fui pe
automobile. Acest sistem prezintd ins§, dupa
cum este cunoscut, mai ales in cazul motoarelor
moderne, de mare randament, o serie de incon-
veniente: pornire dificild pe timp rece, arderea
contactelor ruptorului, rateuri la viteze ridicate etc.
latd de ce, dupd numeroase studii si Incercdri,
specialistii au reusit s3 inliture inconvenientele
mentionate, introducind in instalatia de aprindere
a motoarelor de automobi! una din importantele
cuceriri ale tehnicii electronice: tranzistorii.

Aprinderea tranzistorizatd — care a «debutat»,
ca si mu'te alte inovatii si perfectionari, pe pistele
de concurs — a adus cu sine un apreciabil numar
de avantaie. S& mentiondm mai intli faptu! cd ur
motor cu aprindere electronica porneste usor (chiar
instanianeu) in orce Conditi, menaynu N acest
fel bateria si demarorul. Contactele ruptorului,
care la vechiul sistem se degradeaza foarte repede,
igi pastreazd acum intacta capacitatea de functio-
nare. S& addugam la toate acestea cd aprinderea
cu tranzistori prelungeste viata bujiilor, contribuie
la mentinerea unui randament ridicat al motorului
intre reglaje, inlatura rateurile la viteze ridicate, in
sfirgit, aduce, In anumite conditii, o economie de
benzina.

Cea mai raspinditd si mai ieftind instalatie de aprin-
dere c§ tranzistori a fost realizatd de firma engleza
«Lucas». Ea se numeste T.A.C. (tranzistor assisted
contacts) s/ se bazeara pe proprietalea tranzistori-
lor de a actiona ca releu, cuplind un curent mare cind
pe e, se aplica un curenl slab. In momentul in care
contactele sint inchise — deci se mentine sistemul
de conlacte — exista un circuit complet intre emita-
tor si baza, curentul putind trece Intre emifdtor si co-
lector la primarul bobinei de inductie. La deschiderea
contactelor, circuilul de baza se inlrerupe sitrarz -
torul inceteaza de a mai fi conductor.

Tranzistorul este astfel conceput, inclt poate sa
reziste la tensiunea de auloinductie pe care nu o mai
preiau contactele ruptorului. Sistemul este foarte
simplu si reduce considerabil solicitarea ruptorului,
dindu-i o deosebitd siguranta In functionare si pre-
lungindu-i viata. Si, lucru deosebit de important, a-
ceasia in situagia foicsu ., iui curent mult mar mase
in bobina de inductie (ia sistemul clasic, pentru a nu
arde contaclele ruptorului, zurentul se limiteazd Ila
circa 4 A, pe cind la sistemut T.A.C. curentul ajunge
la circa 20 A, deci si puterea de aprindere este mult
mai mare).

In schema de aprindere a sistemului Lucas — a-
doptat si de firma Bosch, ca de altfel si de alte firme —
nu exista nict un condensaltor intre contacte. Dec/
§i pe aceasta cale siguranta In functionare cregste, de-
oarece lipsegte un element care la sistemul clasic se
defecteazd foarte usor.

Un alt sistem de aprindere cu tranzislori este ce’

de lipul cu impuls, la care dispar contactele. In icc
ca impulsul de declansare, necesar pentru cuplarea
tranzistorului, sd provind de la contacte, el provine
de /a o serie de bobine de inductie, clte una pentru
fiecare cilindru, asezale In jurul circumferintei corpu-
lui distribuitorului. Pe nngd aceste bcbine se rolesc
magnef: permanenti. In felul acesta, in fiecare bobina
se induce un curent, care declangeaza tranzistorul.
Des: sistemul este mai scump, el are toate perspec-
tivele de raspindire In viitor,deoarece li lipsesc con-
tactele.

Mai existd si un al treilea sistem, denumit cu des-
cdrcare capacitivd, care foloseste distribuitorul si con-
tactele existenle. Sistemul permite aprinderea chiar
de la bujii murdare si livreaza Intreaga tensiune de
aprindere chiar si cind bateria de acumulatori este
aproape descdrcatd.

In general, sistemele de aprindere cu tranzistori
pot fi impdrlite In doud mari clase: a) cu bobind si
tranzistori; b) cu condensatori si tranzistori. Dacd
privim problema din punctul de vedere al Intreruperii
curentului care comandd aprinderea, sistemele de
aprindere tranzistorizate se Impart In: Intrerupdtoare
mecanice sau cu impulsuri §i Intrerupatoare magne-
tice (fird intrerupdtoare mecanice). Sistemul T.A.C.,
cel mai des folosit, este prezentat in desenul alaturat.
El cuprinde bateria de acumulatori care alimenteazd
o triodd (tranzistor) la emitator, un Intrerupdtor me-
canic conectat la baza iranzistorului, o bobina de
inductie montatd cu primarul in circuitul colector al
tranzistorului, distrituitorul si bujiile. La acesl sis-
tem, condensatoru. — care nu mai devine necesar
— este folosit pentru stingerea oscilatiilor parazite
radio.

.

Introducerea aprinderii cu tranzistori pe automo-
bil nu necesita masuri speciale si nici vreo modificare
a constructie/ motorului sau instalatiei electrice. Ge-
neralizarea sistemului mai Intirzie Insad daloritd unor
complicatii tehnologice si a prefului tranzistorilor
care. asa cum se stie. reprezintd o aparitie recenta
‘n tehnica mondiala. Dar avantajele pe care le oferd
sint atit de evidente, Inclt nu se poate admite ca noul
sistem nu va lua locul sistemului clasic.

In afara avantajelor aminlite mai sus, trebuie sa
mentiondm ca aprinderea cu lranzistori este In stare
sa asigure comutatii rapide si de mare putere, ceea
ce este deosebit de necesar In cazul automobilelor
de curse. Bobina de aprindere speciald folositd la acest
sistem posedd mai puline spire primare decit o bo-
bind normala, iar numdrul de spire din secundar se
mentine acelasi. Prin urmare, raportul de multipli-
care si tensiunea secundara sint mai mari, aprinderea
devenind astfel mult mai sigura.

Prin montarea unei instalatii cu tranzistori, car-

buratorul poate fi reglat mai economic, iar Intreru-
perile In cazurile critice de functionare dispar. In afara
de aceasta, lranzistorii nu se uzeazd si nu necesita
-eglaje, iar cheltuielile de exploatare sint foarte reduse,
Folosind de exemplu sistemul T.A.C.. perioada de

bobing ¢ f
de Inductie
: 7 distribuiter . '
-1 /, A ’—'
// 5
V// L‘

regiare a contactelor creste cu 300%, iar consumul
scade in medie cu 5%. In cazul aprinderii cu tranzis-
tori, durata de serviciu a bujiilor se prelungeste mult.
La sistemele fdra contacte, elementele rotitoare sint
eliminate complet, uzurile dispar $i deci Intreaga in-
stalatie poate fi folositd un timp Indelungat.

Aprinderea tranzistorizald prezintd Insd si un de-
zavantaj: ea pretinde o putere mai mare pentru gene-
ratorul de curent (dinam), deoarece bobina instala-
tiei consumad mai mult (dezavantaj compensat insa
de introducerea alternatoarelor).

Dinlre sislemele de aprindere electronica ce se rea-
lizeazd in prezent mai amintim (in afard de Lucas si
Bosch): V.G. si Tristor (Franta), Autonii (Danemarca),
Acrofire (Italia), S.R.P.-300 (URSS) etc. Ele sint apli-
cale pe numeroase aulomobile de sport, pe autoca-
mioane §i autobuze. Inceputul a fost facut cu auto-
turismul BMW-Glas 3000 (R.F.G.) care se fabricid
in serie. In Uniunea Sovietica s-au construit sisteme
tranzistorizate (dupd modelele T.A.C.) pentru toata
gama de automobile Moskvici, Volga si Pobeda. Cu
citva timp In urma si firma Ford a anuniat trecerea /a
fabricatia in serie a sistemului de aprindere cu tran-
zistori,ceea ce denold raspindirea noii cuceriri, avin-
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