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Cistigdtorii Raliului Balcanic: echipajul Eugen lones-
| cu Cristea (dr.)—Teodor Bijenaru. (Foto: $t. Ciotlos)




Automobilistii

romani

invingatori
in RALIUL
BALCANIC

Raliul Balcanic a luat fiinta
in anul 1965, ca urmare 2 tra-
ditiei care s-a creat prin orga-
nizarea mai multor competigii
automobilistice intre tirile bal-
canice. Prima editie, desfisu-
ratd in anul 1965, a avut loc in
Bulgaria pe un traseu de
2020 km. Edigia a doua, din
anul 1966, s-a desfisurat in
Grecia pe un traseu de 1927

O cursd de rec

km, iar a creia editie a avut loc
in lugoslavia, traseul miasurind
2213 km. Concurengii romini
au participat anul trecut pen-
tru prima datid la aceasti com-
petitie automobilistici. Cu a
ceasti ocazie, echipajul condus
de Puiu Aurel s-a situat pe

locu! lll in clasamentul general.
Cea de-a patra editie a Ra-
liului Balcanic a fost organizata

e §i antr

e e i v

Masina echipajului feminin Sclia Argentina — Simina C.

Mezincescu.

in tara noastri de citre Auto-
mobil Clubul Romin, pe un
traseu de 1958 km.

Duduitul masinilor si frea-
mitul mulgimii de spectatori
mai continuau pe platoul din
fata Pavilionului Expozigiei din
Piata Scinteii — de unde sa
dat startul — cind primele
echipaje plecate in cursi tre-
ceau de Ploiesti, gonind cu
toati viteza pe panglica de as-
falt in directia Buziu. Plecate
intr-o ordine desidvirsitd, din
minut in minut, in cinci grupe
dupd capacitatea cilindrici, cele
51 de masini (Roménia 21, Bui-
ria 15, lugoslavia 9 si Turcia 6)
aveau sa fie solicitate pina la
maximum de citre conducitorii
lor in timpul celor trei zile de
concurs. Numirul mare de par-
ticipangi, care a intrecut toate
edigiile precedente, preveste:
o lupti deosebiti pentru cistiga-
rea locurilor fruntase. Desi-
gur, cele mai mari sanse le
aveau automobilistii cei mai ex-
perimentati in astfel de compe-
tigii, iar acestia nu lipseau din
componenta nici unui lot. Bul-
garii isi puneau mari sperante
in posibilitdgile concurentului
1lia Ciubrikov, seful sectiei com-
petitii a Fabricii de automaobile
Bulgarenault, considerat spor-
tivul numirul 1 al Bulgariei, in
sportul cu motor. Aceeasi in-
credere o manifestau  si
iugoslavii in fortele lui Mrzel
Ales, campion al lugoslaviei si
cistigitorul Raliului Balcanic la
editia din anul trecut. Un re-
zultac bun asteptau iugoslavii
si de la tindrul Palicovici Jovica,
pasionat in aceeasi misuri de
automobilism si de motociclism,
de altfel cistigicorul din acest
an al Marelui premiu al Adria-
ticei. Nici turcii nu stiteau riu
cu componenta lotului lor. Ast-
fel, printre concurenti, majori-
tatea tineri, se afla si echipajul
Renci Kocibay — Leni Tangea
care a ocupat primul loc in
Raliul Turciei din acest an. In
ce priveste pe automobilistii
romini, specialistii atribuiau
sanse in aceeasi misurd echipa-
jului campion al ¢irii noastre la
toate raliurile cu caracter re-
publican, Marin Dumitrescu —
Petre Vezeanu, cit si talenta-
tului conducitor Puiu Aurel,
cistigitorul locului Il in clasa-
mentul general al Raliului Balca-
nic din editia precedenti Pro-
nosticuri la fel de favorabile
erau atribuite si lui lonescu-
Cristea Eugen, un pilot care
dovedise reale calitigi in dife-
rite concursuri, $i lui Florin
Popescu, concurent cu multd

experienti, precum § tuturor
celorlalti participanti romini.
hotiriti s3 nu scape din miini
avantajele terenului propriu.

*

De-a lungul traseului, concu-
rentii au avut obligatia de a sosi
in localititile unde se aflau
punctele de control la timpul
prescris in carnetele de bord.
In afara acestei obligativitici
generale, concurentii s-au in-
trecut §i in 9 probe speciale de
vitezd in coasti, desfisurate in
localititile Oituz, Hula-Medias.
Corund, Bogata, Piriul Rece.
Poiana Brasov, Dealul Negru,
Piduchiosul si Cheia. Regula-
mentul concursului prevedea
4 intocmirea clasamentelor se
face prin adigiune de puncte pe
baza penalizirilor inregistrate
pe parcurs si a timpilor realizagi
in probele speciale (fiecirei se-
cunde corespunzindu-i  un
punct). In acest fel, concuren-
tul care totaliza cel mai mic
numir de puncte devenea cis-
tigltor.

Posibilitatea ca automobilis-
tii nostri si cistige aceastd com-
petitie a inceput si se intre-
vada inca din prima z1 a con-
cursului. Pind la proba speciald
de la Hula-Medias au abandonat
trei echipaje, printre care unul
iugoslav, aflat pe singura ma-
sind Porsche din competigie si
cireiai se prevedea prima sansa,
precum si unul turc. a ciru
masind grea — Plymouth — nu
a rezistat solicitirilor traseului.
Asemenea iesiri din cursa aveau
i se mai producd in rindul
oaspegilor in timpul concursu-
lui. Din picate, panele, inciden-
tele si chiar unele accidente
urmate de abandon nu i-au
ocolit nici pe sportivii romini.
Dintre acestea mentionim ac-
cidentul ecnipajului condus de
Suciu Toma, care a intrat in-
tr-un mal de pimint in timpul
probei speciale de la Hula-Me-
diag, precum si acela de la Pasul
Bratocea al echipajului Puiu
Aurel — C. Pescaru, cistigitor
al mai multor probe speciale si
care pind atunci conducea in

inainte de inceperea
cursei speciale de vi-
tezd in circuit pe
pista de la Otopen:
a avut loc o intre-
cere de |karturi.

Foarte frumos au e-
voluat pionierii lo-

nug Bobaocel #i
Adrian Ardeleanu,
precum si juniorul
Petre Nicolae.

clasament. In general, concuren-
tii romini au evoluat destul de
constant.

Dupd inapoierea la Bucuresti.
in seara celei de-a doua zile a
intrecerilor, speranta a un echi-
paj rominesc si fie cistigitorul
concursului devenise aproape
o certitudine. Intr-adevir, des-
fisurarea in cea de-a treia zi de
concurs a ultimei probe spe-
ciale de vitezi pe circuit, pe
pista de beton a aeroportului
Otopeni, in prezenta celor
aproape 20 000 de spectatori, a
adus mult rivnita victorie ro-
mineasci. Tinirul nostru con-
curent lonescu-Cristea Eugen,
avind ca navigator pe Bajenaru
Tudor, aflat pind atundi in frun-
tea clasamentului general, do-
vedind multd miiestrie §i hotd-
rire, si-a menginut cu pretul
unor mari eforturi avantajul
obtinut pind atunci (RB Gordini
pe care o pilota era muit de
terioratd), cistigind pind la ur-
ma primul loc in aceastd dificila
competitie de regularitate si
rezistentd.

Cu ocazia ultimei si celei mai
grele probe, o evolutie frumoa-
si a avut formatia iugoslava,
fiind cea mai omogeni si cisti-
gind trei din cele cinci clase
aflate in cursi. Conducind ex-
celent o masini Opel Kadett
Special 1900, ]. Palicovici a rea-
lizat cel mai bun timp (9:30,06).

Prin modul cum a fost orga-
nizat §i s-a desfisurat pe teri-
toriul tirii noastre, Raliul Bal-
canic a constituit o reusiti com-
petitie automobilistici. Aceasta
se datoreste in primul rind
organizatorului principal, Au-
tomobil Clubul Romin, orga-
nelor de circulagie, precum si
celorlalgi factori care si-au adus
contributia. Elementul princi-
pal, care a adus satisfactie de-
plind in rindul iubitorilor spor-
tului cu motor, il constituie
insd efortul deosebit al auto-
mobilistilor romini — cistiga-
torn raliuluy — pe care ii le-
licitam calduros.
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Turcia.

CLASAMENTUL GENERAL:

. lonescu Cristea Eugen — T. Bijenaru (Roméinia. R8 Gordini)
. Palicovici — B. Covacevici (lugoslavia. Opel Kadett)
Fratii Ciubricov (Bulgaria, Bulgarenault)

. Sotii Heitz (Rominia, R8 Gordini)

Florin Popescu — Dan Ridulescu (Rominia, R8 Gordini)
. Ali Sipahi — Aisecan Sipahi (Turcia, BMW 2000)
Clasamentul pe natiuni: Rominia, lugoslavia, Bulgaria,




CAMPIONATUL
REPUBLICAN AL
PARASUTISTILOR

De obicei finala unui campionat
republican constituie o adevirata
sarbitoare atit pentru sportivii par-
ticipanti, cit si pentru oficiali, un
prilej de a-i alege pe cei mai buni
dintre cei buni si de a-i Incununa cu
laurii victoriei. Anul acestaInsd cam-
pionatele de parasutism s-au desfa-
surat Intr-o atmosferd nu prea sér-
bitoreasci. Motivul? Comportarea
cu totul nesatisfdcatoare areprezen-
tativei noastre la campionatele mon-
diale si la concursul international
de la Varna, cu care ocazie s-a do-
vedit din nou (daca mai era nevoie si
de aceastd dovadal) cé lotul nostru
de parasutism este intr-un accentuat
regres care nu li mai permite sa faca
fatd onorabil in confruntarile inter-
nationale.

Dar s3 ne reintoarcem pe aero-
dromul Clinceni, unde in zileie cam-
pionatelor au putut fi ficute si unele
constatdri imbucurétoare.

Mai intii trebuie semnalatid pre-
zenta la startul intrecerilor a unui
numdr destul de mare de concurenti
tineri, membri ai aerocluburilor ju-
detene, dintre care multi participau
pentru prima oara la finala unui cam-
pionat republican. Si-au trimis echi-
pele reprezentative judetele Cluj,
Dolj, Prahova, Brasov, lasi, Galati
si Mures. Dotarea in ultimul timp a
aerocluburilor din provincie cu a-
vioane Wilga», amenajate si pentru
salturile cu parasuta, a dat posibili-
tatea sportivilor sd-gi imbunatateas-
ca simtitor (sub indrumarea unor
antrenori calificati) tehnica salturi-
lor. $i rezuitatele bune au inceput
s& se faca simtite. latd citeva exem-
ple:

Titlul de campion la «1 000 m cu
aterizare la punct fix» a revenit unui
iesean, Aurel Cretu, urmat de Gh.

Negustoru din Brasov si llie Bizga
din Cluj. Mentiondm ca pentru defini-
tivarea rezultatului fiecare concurent
a executat trei salturi, astfel ci fac-
torul «intimpldtor» a fost exclus. Mai
adaugati cd tot un reprezentant al
provinciei, lon Bucurescu din Plo-
iegti, a reusit o aterizare chiar pe
«zero», pe care insd in urméatoarele
saituri nu a mai repetat-o, ocupind
totusi un onorabil loc cinci, tnaintea
multor «asenatori de drept» ai lotului
republican. S& mai addugdm printre
cei evidentiati pe: Sasu Maria —

Doi spec-
tatori (si tot-
odatd con-
curenti in
afark de con-
curs) care au
avut cuvinte
elogioase la
adresa pa-
ragutistilor
romani: Jean
Scheider si
Henry Gu-
yard, mem-
bri ai comite-
tului de con-
ducere al Pa-
ra - clubului
Savoia din
Chambery
(Franta).

A urmat insd a doua proba: salt
de la 2 000 m cu deschidere Intirziata
$i executarea unor figuri acrobatice.
Aici lipsa de experienta a tinerilor
gi-a spus cuvintul. Ei au pierdut a-
vantajul acumulat in prima proba,

Cele sase titluri au fost cistigate de... patru campioni.

Aurel Cretu, Angela Nistase, Elisabeta Minculescu §i ine Neagu

18 ani, Petre Gheorghe — 17 ani si
Boerescu Florica — 19 ani (toti din
echipa secundd a Bucurestiului),
Balogh Eva — 17 ani st Apetrei Mir-
cea—18 ani (ambii din Tg. Mures)...
Deci tinerele talente nu lipsesc.
Quod erat demonstrandum...
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Dupa executarea saltului,prima grijd a unui concurent este plierea cu cea mai mare atenfie a parasutei.

titlul d:a campion absolut revenind
bucuresteanului llie Neagu. La fete,
Angela Ndstase a confirmat astepta-
rile, reusind s mai adauge inca doua
titluri republicane la bogatul ei pai-
mares. Al treilea titlu (1000 m cu
aterizare la punct fix) a fost cistigat
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de Elisabeta Minculescu.

Ce concluzii se pot desprinde din
desfisurarea acestor campionate?

In primul rind c& munca de re-
dresare a parasutismului trebuie s&
constitui® o activitate de perspecti-
vi temeinic gi competent planificata.
Tinerii care doresc sa practice gi sd
se perfectioneze In «sportul cura-
jului» s& fie ajutati si sustinuti nu
numai cu varbe, ci si prin fapte con-
crete. Este necesar sa se organizeze
cit mai multe concursuri pentru in-
cepdtori, atit pe plan central, cit si
— de cétre aerocluburile judetene
—in principalele orase din provincie.
In al doilea rind, trebuie sa continue
cu perseverentd actiunea de inzes-
trare a aerocluburilor cu toate mate-
rialele necesare. Baza materiaid con-
stituie o conditie primordiala deoa-
rece, din acest punct de vedere,
parasutismul este un sport foarte
pretentios. Trebuie de asemenea
intensificatd munca de popularizare
a parasutismului. De un real folos
ar fi, In acest sens, repunerea in
functiune a turnurilor de parasutism,
care, in prezent, stau nefolosite In
multe orase...

Asadar, posibilititi existi. Sin-
tem convinsi cd gi masurile eficiente
nu se vor ldsa asteptate.

E. RIVENSON
Foto: $t. CIOTLOS

CLASAMENT: Barbati — 1000
m punctfix: 7. A. Crefu(lasi), 717 p,;
2. Gh. Negustoru (Brasov}), 708 p;
3. I. Bizgd (Cluj), 696 p. — 2000 m
cu acrobatie: 1. /. Neagu (Buc.),
775 p; 2. |. lordédnescu (Buc.), 772 p;
3. S. Bacauanu (Buc.), 743 p. Clasa-
ment general: 1. {. Neagu, 1 471 p,
campion republican absolut pe
1968; 2. /. lordanescu, 1 461 p; 3. S.
Bacauanu, 1420 p.

Femei — 1000 m punct fix: 7.
Elisabeta Minculescu (Buc.), 706 p,
2. Angela Naslase (Galafi), 703 p; 3.
Maria lorddnescu (Buc.), 676 p. 2 000
m cu acrobatie: 1. Angela Nistase,
735 p,; 2. Elena Bacduanu, 721 p; 3.
Maria lordane<cu. 709 p. Clasament
general: 1. Angela Nastase.
1438 p, campioani republicana
absolutid pe 1968; 2. Maria lorda-
nescu, 1 385 p; 3. Elisabeta Mincu-
lescu, 1366 p.
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revetul de pilot

Nu demult, am urmdrit cu
emotie desfdsurarea examene-
lor pentru obtinerea brevetului
de pilot sportiv in cadrul Aero-
clubului «Aurel Vlaicu» de pe
Clinceni. Evenimentul, desi con-
sumat in anonimat §i intr-un
cadru destul de modest, ni se
pare deosebit de insemnat.

Brevetarea. Acest spectacu-
fos examen, desfdsurat in vdz-
duh, la verticala aerodromulni
a constituit dintotdeauna o sdr-
bdtoare a aviatiei noastre spor-
tive. Din seriile de piloti iesiti
pe poarta aerodromului sportiv
s-au format marii nostri zburd-
tori. CIti aviator: de cursad lungd
nu pdstreazd, intr-un ungher
tdinuit al sufletului, amintirile
zilelor insorite petrecute in §co-
lile de pilotaj ale «Cultului ae-
ronautic», ale «Arpei» sau ale
«Aerocluburilor»? $i sdrbdtoa-
rea brevetdrii...

Cu zece ani in urmd a fost
intreruptd activitatea de for-
mare a pilotilor sportivi de zbor
cu motor. Dar iatd-ne din nou
in fata a doud grupe de tineri.
aliniate in fata aparatelor de
zburat i purtind in buzunaru!
de la piept al costumului de
zbor brevetul de pilot. Au ab-

solvit cu totii examenul: prabe
de zbor — cu spirale, opt-uri,
raiduri in zond, aterizdri la
punct — si probe teoretice. Pe
locul | Aurel Virtecus, tehni-
cian la fabrica de planoare
Brasov, urmat de fratii gemeni
Marian si Cristian Calotd, elevi
la scoala tehnicd de mecanici
de aviatie — notati cu 10 la
toate temele de zbor.

Pe chipurile tuturor mai std-
ruie incd ceva din lumina azu-
rului, iar polmele mai simt
parcd mansa sau maneta de
gaze a motorului. Au rdmas in
urmd emotiile primelor evo-
lutii $i ceasurile de incordare
petrecute la mansd in intiile
traversdri ale Carpatilor. In-
structorii — Stefan Calotd, Gh.
Lungu, Gh. Zavate — ou uitat
si ei eforturile celor 8—10 ore
petrecute in avion,’ zile si zile
la rind.

— Simt o mare satisfactie
sd particip la examinarea unei
noi serii de piloti sportivi —
ne-a spus Constantin Manola-
che.inspector de zbor la TAROM,
maestru emerit al sportului.
Am instruit in cariera mea
multe serii de piloti si apre-
ciez ca elevii ce-i avem azi in

fata sint foarte bine pregititi.
60 de ore de zbor, cit au exe-
cutat fiecare dintre ei, sint
rezultatul unei foarte seri-
oase munci.

— Ce ne puteti spune cu pri-
lejul brevetdrii?, am intrebat-o
pe proaspdta aviatoare Adona
Hagiu.

— As dori din tot sufletul
si se creeze asemenea con-
ditii, incit un numir tot mai
mare de tineri care iubesc
vazduhul si zborul s3 ajunga
sd trdiasci bucuria noastra de
azi, aceea a visului implinit.

Viorel TONCEANU

1.Sub privirea atenta
a pilotului  Stefan
Caloti, elevul Ma-
rian... Calotise pre-
giteste pentru un
raid in zon3. 2. Exa-
minatorgsi elev:Con-
stantin Manolache
si Adona Hagiu.
3. Felicitirile sint
binemeritate. Exa-
menele au fost tre-
cute numai cu cali-
ficative de «bine» s
«foarte bine».
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La Varna, cunoscuta stapsune de pe malul bulgd-
resc al Madrii Negre, s-au desfdsurat la inceputul
lunii septembrie intrecerile tradipionalului concurs
internagional de parasutism «Cupa Nisipurile de
aurs. Aflatd la a 1V-a edipie, competifia s-a bucurar
si in acest an de o participare destul de numeroasd.
Aceasta pentru ci la Varna condifiile atmosferice
generate de specificul regiumii — trecerea bruscd
de la munte la mare — ca §i complexitatea probelor —
salturi individuale §i in grup pe uscat §i pe apd —
dau posibilitatea unei reale confruntdri de forpe.
Mai mult, in acest an competitia s-a desfdsurat
imediat dupd Campionatele de la Graz (Austria),
astfel cd marea majoritate a participantilor au venit
fdrd sd-si fi pierdut incd «formar mondialelor.

La internapionalele de parasutism de la Varna au
participat doud echipe ale pdrii gazde, cite o echipd
reprezentativd din U.R.S.S., Polonia, Ungaria,
Romania 51 un concurent belgian.

Prima probd a constat din salturi individuale de
la 1000 m cu aterizare la punct fix, clasica probd
in care parasutismul romdnesc dejine un record mon-
dial absolut. Au participat 26 de parasutisti §i
18 parasutiste. Performantele obtinute de majori-
tatea concurengilor au fost foarte bune. Pe locul I,
bdrbayi, s-au clasar la egalitate de puncte Petre
Angazov ( Bulgariall ) i Andras Uloga (Ungaria) —
500,0 p (maximum), urmapi de Gheorghi Obretenov
(Bulgaria 11) — 497,6 p st Todor Popov (Bulga-
ria I) — 495 r. La femei, locul I a fost ocupat de

Maria Kostina U.R.S.S.) — 491,1 p, urmata de
Etelka Pagko (Ungaria) 488 p s1 Bacika Gyorgy
(Ungaria) — 487,5 p.

n ce-i priveste pe sportivii nostri, ei s-au prezeniat
sub orice criticd : au evoluat crispapi, fdrd orientare,
comitind greseli dupd greseli. Iar rezultatele oglin-
desc aceastd comportare. latd-le : Ionel Iorddnescu —
locnl 20 ; Stefan Bdcduanu — 22 ; Ion Negroiu—24 ;
Nicolae Velicu ~— 25; Elena Bdcduanu — 14;
Angela Ndstase — 15; Maria Iorddnescu — 17.

Proba a II-a a constat din salturi in grup de la
1 000 m cu aterizare la punct fix. §i aici rezultatele
din fruntea clasamentului au fost bune; barbafpi:
1. Bulgaria I — 1963.4 p; 2. Polonia — 19244 p;
3. Ungaria — 1911,3 p ...6. Romédnia — 13034 p.
Femei: 1. Ungaria 1469,2 p; 2. Bulgaria I —
1438,7 p; 3. Polonia — 1350,6 p; 4. Roménia —
13034 p.

Pentru proba a 1ll-a punctul fix a fost asezat
pe mare, iar salturile s-au efectuat sndividual de
la 600 m. Clasament : bdrbati — 1. Petre Angazov
(Bulgaria I1I) — 300 p; 2. Leomid Iakimenko
(U.R.S.S.) — 300 p; 3. Boris Leonov (U.R.S.S.)
— 300 p... 17. Stefan Bdcduanu; 18. Ionel Iordd-
nescu; 20. Ion Negroiu; 25. Nicolae Velicu. Femei :
Maria Kostina (U.R.S.S.) — 300 p; Elena Bdcd-
uanu — 300 p; 3. Tanana Voinova (UR.S.S.) —
282 p; 10. Maria lorddnescu; 13. Angela Ndstase.
Comentariile sint de prisos.

In clasamentul general al concursului, pe primele
tret locurs s-au clasat : Bérbati: 1. Petre Angazov
(Bulgaria I1I) — 800 p; 2. Leonid Iakimenko
(U.R.S.S.) —787,6 p; 3. Boris Leonov (U.R.S.S.)

— 783,8 p. Femei: 1. Maria Kostina (U.R.S.S.)
— 791,1 p; 2. Tatiana Voinova (U.R.S.S.) —
763,6 p; 3. Ivanka Zlatonova (Bulgaria I) —
728,5 p.

Clasamentul pe echipe: Barbati: 1. U.R.S.S.;
2. Bulgaria II; 3. Ungana... 6. Romdnia. Femel:
1. Bulgaria I; 2. U.R.S.S.; 3. Ungaria ...5. Romé-
nia.

Ne-am intors de la Varna cu privinile in pamint,
cu gustul amar al unei infringers categorice §i cu
convingerea — incd o datd — cd pentru a revemi la
«formay pe care parasutismul nostru sportiv a de-
monstrat-o cu am in urmd, sint necesare mdsuri ra-
dicale.




Campionatul nafional de motocros
s-a Incheiat la 22 septembrie a.c. in
acelasi loc unde a inceput la 17 mar-
tie... adica pe traseul de la Panteli-
mon.

De-a lungul celor sapte etape (asa
cum se poate vedea si in tabelul ala-
turat) motociclistii nostri fruntasi
si-au disputat cu dirzenie titlurile de
campioni republicani. Dacd la 250
cmc rutinatul Cristian Dovids nu a
avut probleme, asigurindu-si primul
loc incd Inainte de ultima etapd, la
500 cmc campionul a fost cunoscut
abia In ultimele secunde ale intre-
cerfi, dupa o palpitanta lupta intre
O. Puiu si E. Seiller.

O deziluzie au constituit-o cifiva
dintre consacratii motocrosului.prin-
tre care pot fi citafi Petre Paxino,
Traian Macarie (la 250 cmc), Gheor-
ghe lon si Eugen Kerestes (la 500
cmc), care nu si-au onorat palmare-
sul. De altfel, numarul participani-
lor a fost foarte redus. Uneori s-au
disputat mange numai cu 5—6 aler-
gatori. Alfii s-au inscris formal, par-
ticipind la doud-trei etape, sau chiar
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1. Campionii Cristian Dovids
(stinga), Mihai Banu si Ovidiu

Puiu. T
Clasamentpe etape
. Numele si Clasament
2. Lupta strinsi intre E. Seiller grenume'e genera! [Buc. C.Lung Tg. Jiu Cimpina Bragov Moareni Buc.
(in fati) si O. Puiu. 710 5.V 12V 28V 4VIIl 11.VIl 22X
. i Cristian Dovids i | | i 1 | 1 1
numai la una. Nume noi nu au (Metalul)
apdrut aproave de lor Otto Stephani 1 IV abs. viii i i u 1]
In privinfa campionatului de tineret ioteaguliRosy)
P D w ne Stefan Chitu u - abs. v X ul [ i
(300 cmc), este interesant de obser- (Steaua)
vat ca Mihai Banu a cistigat tillul de
campion participind numai la ultime-
le patru etape. Urmeazad sa ne con- clasa 500 cmc
firme dacd este un autentic talent Ovidiu Puiu f = Tabe. . I 0 | |
sau... (Steagu! Rosu)
S-ar impune, acum la incheierea (E“'ﬂwitﬂlslt)!i"er n " | abs. 1 [ 1l 1l
- 5 B x etalu
sezonului $i o concluzie mai ampla, Mihai Danescu i nmoo I i n v v
pe care o rezervam Insd pentru un (Steaua)
numar viitor. In orice caz, motocro-
sul nq;tru mqrcheaza un regres fafa clasa 300 cme (tineret)
de anii trecufi, atit In ce priveste nu-
mdrul concurentifor, cit si cel al o inalc c—
spectatorilor. E un dublu semnal de (Poiana. Cimpina) : R T ¥ : :
alarmé de care atit federatia cit gi Stefan Matei 1l I i 1] n v 1] abs
cluburile cu sectii de motociclism ;‘S_'eﬂua) :
trebuie si tiné seama. (Slf:al?;)z'dam 11 " abs. i \'; v v i

Text si foto: St. CIOTLOS

Se poate spune ci intrecerea prieteneasci a celor
mai buni motocrosisti din Belgrad, Sofia si Bucuresti;a
devenit traditionald, fiind de fapt o adeviratid Balcani-
adid motociclisti. Ne amintim cid in anii trecugi repre-
Zentangii No§tri au avut o comportare meritorie, reu-
sind si se claseze pe primul loc prin Mihai Dinescu (de
doui ori) si Petre Paxino.

La aceasti ultimi editie, dupi primele doui etape —
desfisurate la Bucuresti si Kutina (lugoslavia) — con-
duceau detasat Cristian Dovids — cu 7 puncte si Stefan
Chitu — cu 9 puncte, urmati de bulgarul Gheorghiev
(16 puncte). Victoria lui Dovids pirea asigurati, dar
in cea dea treia etapi, de la Sofia, previziunile n-au fost
confirmate, astfel ci in clasamentul final individual pe
primul loc s-au clasat la egalitate Chitu si Gheorghiev,
care au acumulac acelasi numir de puncte: 18. Dovids
a rimas al treilea.

in legituri cu desfisurarea acestei ultime ecape am
stat de vorbai cu doi dintre oficialii care au insotit echipa
noastrid in Bulgaria. lati ce ne-a declarat antrenorul Gh.
lonita:

— Stiam ci traseul de la Pancerevo (in apropiere de
Sofia) este extrem de dificil si alergatorii bulgari, care-|
cunosc foarte bine, au prima sansi. Noi am prezentat
la start pe Dovids, Chitu, Stephani, Goran, Coman si
Macarie. Primii doi trebuiau si depuni toate eforturile
pentru a se clasa, in ambele mange, intre locurile 1—5.
In felu!l acesta ambii s-ar fi mentinut in fruntea clasamen-
tului. Aceasti indicatie nu a fost insd tradusi in fapt.

Stefan Chitu,in prim plan, urmat
de un alergitor bulgar.

Dovids s-a clasat pe locurile 7 si respectiv 5, iar Chitu
(dupi ce in prima mansa reugise un rezultat excelent —
scul al doilea) in cea de-a doua nu s-a mai clasac decit
pe locul 7, totalizind din aceasta cauza acelagi numar
cde puncte ca si Gheorghiev (de doui ori invingitor la
Pancerevo), cu care a urcat astfel impreuni pe cea mai
naltd treapti a podiumului de onoare. Vreau si scot
in evidenta ca organizarea concursului a fost excelenta,
cu toatd dirzenia cu-care s-au intrecut concurentii pe
traseu.

Arbitrul principal Dan Florea ne-a spus urmitoarele:

— Cursa a avut o desfisurare palpitanti, lupta din-
du-se intre rominii Chigu si Dovids si alergitorul bulgar
Stefan Gheorghiev, singurii care aveau sanse de a cu-
ceri locul | la individual. in prima mansi Gheorghiev a
condus tot timpul (ca §i in cea de-a doua) talonat de re-
prezentantii nostri care ficeau o cursi taccicd, dar in
penultimul tur Dovids cade, porneste din nou dupi
citeva zeci de secunde, dar rimine pe locul 7. in mansa
a doua Chitu, care avea cele mai mari sanse la primul
loc, a ficut o cursd curajoasd, dar a cizut §i el de douad
ori $i s-a clasat abia al saptelea. Mengionez ci daci in
aceasti mansa Mergitorii nostri Dovids si Coman (cla-
sati pe locurile 5 si 6) ar fi respectat indicatiile antre-
norului, Stefan Chigu ar fi fost singur pe primul loc.
avind un puncta; general superior lui Gheorghiev. Pe
echipe, titlul 5i cupa oferiti de ziarul «Vecerni Novini»
a revenit echiper orasului Bucuresti, care s-a impus prin
omogenitate.

Deci cu oarecare emotii, pind la urmi lucrurile au
iesit bine, reprezentantii nostri, mentinindu-se in
frunte.

E. RIV




Implinirea In acest an, la 15 noiembrie, a 100
de ani de la nagterea marelui savant roman de
renume mondial Emil Racovitd constituie si un
prilej nimerit de a arunca o privire retrospectiva
asupra speoturismului — turismul subteran —
care se desfasoarad in pesteri si In celelalte goluri
subpimintene: ghetari, avene etc. Cuvintul «speo-
turism» are la bazd doud cuvinte grecesti, din
fmpreunarea carora rezultd sensul de «turism al
golurilor subpamintenen.

Speoturismul — In adevératul sens al cuvintului
s-a nascut de putind vreme. Un rol important in
dezvoltarea «turismului golurilor subpamintene»
I-a jucat Emil Racovitd, excelent cunoscéator al
regiunilor carstice si al pesterilor din tara
noastra, care a Intreprins numeroase campanii
de cercetdri. Se stie cd Emil Racovitd a Infiintat
primul Institut de Speologie din lume, la Cluj,
in 1920. Imbogétind stiinta mondiald cu o noud
ramurd, biospeologia — stiinta formelor de viatd
din pesteri si din mediul subteran.

Turist si cercetidtor neobosit al vietii pesterilor,
indragostit de frumusetile de nedescris pladmadite
de naturd in golurile subpdmintene, E. Racovitd
a contribuit din plin i la dezvoltarea speoturismu-
lui In tara noastra. In lucrérile lui a descris miretia
si frumusetea pesterilor pe care le-a vizitat si
mai ales a celor din Muntii Apuseni. Vorbind des-
pre Cetdtile Ponorului de lingad Padis, el arata
cé: «fac parte dintr-o lume de peisaje care n-are pere-
che In Europa decit In carstul dintre Liubliana si
Triest»... Despre pestera sau cetatea de la Radeasa.
E. Racovita spune: ...«Proportiile marele ale aces-
te: albii subterane arata ca ape mult mai pulernice
au fost mesterii cetdfii uriase, inceputurile acestei
minuni naturale trebuiesc deci cdutate In epoci
geologice depdrtate»... Vorbind despre contributia
speoturistilor la cercetarea adincuritor, Emil Raco-
vita aratd cé: ...«Cunostin{a ce avem astdzide imensa
inlindere a golurilor subpamintene si de complexi-
latea si varietatea nemdrginita a topografiei pesterilor,
daca se daloreste §i citorva savanti, ea este in mare
parle opera luristilor... Cu recunostintg trebuie sa
inregistram actlivitatea dezinteresata a turistilor, bar-
bati cu muschi pulernici, cu ochiul ager, atleti cura-
josi ai sportului subteran»... Cautind sd explice
aceasta pasiune a speoturistilor, Emil Racovita
spune: ..«Atractia necunoscutului, dorinta de a
calca pe locur: necdlcate Inca, pe carari nebatute...
stipinesc si-i poarld cu neinvinsa-i putere prin
pesleri si prapastii, peste pereli si vagauni, tiris prin
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hude strimte, pe fringhii si pe plute, tol mai departe
spre fund»...

Un larg clmp de activitate oferd speoturistilor
pesterile din Banat (Comarnic, de pe valea Cara-
sului, cu galerii lungi de 5 km, suprapuse, Bohui
din Muntii Aninei, cit si cele de ne valea Dunarii,
valea Cernii si valea Nern), pesterile din nordul
Olteniei: Polovraci, Bistrita, Gura Plaiului, pestera
de ta Clogani, pegtera Bulba de lIngd Baia de Aramd,
pestera din Dealul Curecea si din valea Motrului
Sec, cele din Muntii Apuseni, mai putin cunoscute
(Magura, Coliboaia, Coiba Mare, pestera Vintului,
pesterile Vadul Crigsului, Moamii, Caprii, Deventu-
lui, Bétrinului etc., cele din sud-estul Transilvaniei
(Fundata, de lingd Risnov, pestera de la Meresti,
din Muntii Persani) etc. Nu putem Incheia aceastd
scurti enumerare a principalelor obiective unde
se poate practica speoturismul, fard a aminti gi
pesterile din Bucegi (lalomita, Rateiului) si din
Piatra Craiului (DImbovicioara, Ursitor).

Dar In domeniul subteran nu se patrunde numai
orizonta! ci, agsa cum spunea si E. Racovita: ...«se
mai intrd si cu funia, coborind In avene, prapastii
adinci si verticale, uluce uriase ce apele au sapat in
creierul muntilorn... Speoturistii, coborind pe scari
de funii In Intunecoasele tainite subpamintene,
au reusit si exploreze si aceste misterioase cavi-

La aniversarea
lui E. Racovita

RISMUL

tati subterane. Astfel au fost exolorate: avenu!
Tausoare din Muntii Rodnei (ce! mai adinc din
tara: 350 m), avenu! Hoanca Mare din Grumazul
Batrinii (Muntii Bihorului) adinc de aproape 100 m,
avenu! Sesuri (cel mai adinc din Muntii Apuseni —
180 m — si al doilea din tara), avenu! Bortigu! Negru
si Gemd#nata (60 m), avenele din Lumea Pierduta
(Bihor) etc.

O adevirati expeditie speoturistica a constituit-o
explorarea celei mai impresionante galerii de
pesteri din tara noastra, reprezentatd prin cursu!
subteran al apei Cetitilor Ponorului. Cu ajutorul
barcilor de cauciuc si cu alte utilaje speciale (pitoa-
ne, corzi, cizme de cauciuc etc.), s-a reusit sa se
fnainteze pe o distantd de citiva kiltometri.

Speoturismu! poate fi practicat §n pesterile
uscate, in pesterile cu apa sau cu gheatd si in
avene.

Daca pesterile uscate sint mai usor accesibile,
ele putind fi vizitate fard un echipament special,
ci numai cu o lantern3 sau cu o lampé de carbid
si cu o ifmbricé&minte impermeabild, pesterile
active (pesterile cu apa),prin care curge un riu
subteran. sint mai greu de cercetat. Aici e nevoie
de barci pneumatice, imbracaminte si Incalta-
minte adecvatd. In pesterile cu gheata (Scarisoara,
Focul Viu etc.), se va folosi o Incal{aminte antide-
rapanti, dar si cdlduroas#, §i o Imbrécaminte mai
groasa. In pesterile cu puturi verticale si in avene,
speoturistii au nevoie de sciéri flexibile, corzi,
céisti de protectie, pitoane, o imbridcaminte céldu-
roas3 si protectoare (contra umezelii) etc. In ceea
ce priveste iluminatul, sint de preferat ldmpile
de carbid (bateriile de lanterni se descarca repede
din cauza umezelii). Speoturistii trebuie sa mai
aib3 la tndemind si luminari, chibrituri etc.

Vizitarea pesterilor, cu peisajele lor inedite,
atrage numerosi speoturisti. Dar turismul subteran
comport3 si unele riscuri. De aceea se recomanda
ca turistii sd nu coboare niciodata singuriin pesteri.
Pesterile cu rturi subterane nu vor fi vizitate ime-
diat dupa ploi, deoarece cresterea nivelului apelor
in tunelele subterane sau In pesteri pot fi urmate
de inchiderea sau ingustarea intrarilor sau iesirilor.

O data cu dezvoltarea turismului In tara noastra,
speoturismul cistigd tot mai multi adepti. Activi-
tatea lor este rasplatita prin vizionarea splendorilor
subpdmintene si prin cunoasterea tainelor lumii
subterane, in care se ascund adevarate comori de
frumusete.

1. TUGUI

intre orasele care se pot mindri cu un trecut
atit .de glorios i eroic este si Alba Iulia. Trecut
glorios datorit poate asezirii sale aici, la riiscruce
de drumuri si-n calea tuturor vintoaselor, poate
bogdtiilor cimpurilor si locurilor inconjuritoare,
ori poate setei nepotolite de libertase a camenilor
care si-au dus veacul si veleatul aici.

Cert este faptul ci vatra acestui vechi oras a
fost scena unor evenimente pe cit de dramatice,
pe atit de indlffitoare, menite si rdmina inscrise
cu litere de foc in istoria poporului romin.

Daci locunie acestea ar vorbi, ele ar evoca epoca
de inflorire a vechiului Apulum — castru puternic
durat de romani si apirat de legiunea X111 Gemina
— care, spre sfirgitul secolului al Il-lea e.n. de-
venea centrul politic, economic $i administrativ
al Daciei, eclipsind Ulpia Trajana — Sarmizege-
tusa romand; ar evoca luptele romanilor $i slavilor
organizafi intr-un voievodat puternic (secolele
IX—XI e.n.), cu capitala la Bilgrad, cetate ridicati
pe ruinele Apulumului; ar vorbi cu inflicirare
despre riiscoalele tiranilor porniti din dealul Bobil-
nei, de ostile lui Doja sau de riscoala lui Horia,
Clogca gi Crisan; ar evoca intrarea glorioasi in
Alba Iulia a lui Mihai Viteazul, fiuritorul primei
uniri a roménilor din cele trei giri surori. Daci
zidurile cetifii ar vorbi, ele ar evoca luptele din
1848—49 ale oastei motilor — sAurea geminas,
cum a denumit-o Avram Iancu — gi despre fri-
mintirile ce au urmat acelor ani vijeliogi. Dar mai
ales ar vorbi despre marea adunare populard de
peste 100 000 de oameni care, 1a 1 decembrie 1918,
aici, pe cimpul lui Horea, fostul «platou al romani-
lors, hotirau unirea, pentru totd a Ardealului
la patria-mam3, inscriind astfel inci un titlu de
gloric in impresionanta carte de aur a acestei
strivechi ageziiri.

in preajma aniversirii a jumitate de veac de la
acest act istoric, un circuit turistic pe aceste melea-
guri capiti un spor de frumusete. $i-1 vom incepe
cu vizitarea cetdpii, in perimetrul cireia sint cuprin-
se aproape toate obiectivele turistice ale vechiului
Apulum.

Claditd timp de 24 de ani (1715—1738) de ciltre
20 000 de iobagi, dupi planurile lui Eugeniu de
Savoia, cetatea din Alba Iulia — in form3 de stea
cu sapte colturi, sistem Vauban — cuprindea un
fort central cu sapte bastioane, cu nenumirate
tunele, galerii, santuri de apirare etc. Portile

Stiati ca...

...romanii au dat numele castrului Apulum
dupé acela al vechii cetdli dace Apulon, mentic-
natd pentru prima dath In sec. Il l.e.n. de catre
istoricul Ptolemeu? Urmele cetadlii Apulon s-au
descoperit In 1960, la Piatra Craivii.

...Alba lulia posedd cea mai mare colectie de
incunabule (peste 500) din fara noastra? Alaturi
de aceslea, la Baithyaneum se mai afld vechi
tipdrituri roménesti ca wPalia de la Ordstie»
(1582) si «Noul testament de la Balgrad» (1648).

..In Alba lulia existd cel mai vechi observalor

astronomic din tar&? El a fosl Infiinjat la 1785
si instalat In cladirea bibliotecii Batthyaneum.
Observatorul pastreaza instrumentele din acea
vreme.
...catedrala ortodoxd a fost ridicatd pe locul
unde se presupune cd Mihai Viteazul a primit
defilarea trupelor sale victorioase la Selimbar si
ca drepl model pentru constructie a servit bise-
rica domneascd din Tirgoviste?

...numele comunei Partos, de la intrarea In
Alba lulia dinspre sud-vest, dupd ce treci podul
peste Mures, este de piovenienid latina? Dupd
unii cercelédlori, upartos® vine de la portus =
port In limba latind, ceea ce vrea sd arate ca aici,
la Mures, se afla portul Apulumului, In care
acostau cordbiile venite de pe Dunare si Tisa.

...Ia biblioteca documentara din -Alba lulia se
afla doud carti celebre, din secolele IX—X e.n.?
Este vorba de o copie a lucrdrii «Bellum Jugur-
tinum» de Sallustius si «Codex aureus» scris
pe pergament cu solufie de aur.
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Situ%l%mgul Europei si X
vechi traditli sceea, ce prive

turismul, ,Qu ria gi El='e(|a segaﬂé —
la .Mana ‘Theresmn Plafi parkm-v. :
uurlle, desi lmpreslonante (pot ada-
~ posti 200 de magini), nu ajung nici
~ pentru functionarii si locatarii fos'- b
I tuhu palat al Mariei Tereza. .
Vlena—Salzburo

pe acelasl plan Tn statisticile de spe-
clnlitate ‘pase mllloane de turigti
‘strlini In 1965 gl aproape‘ 9apte
mllfolne in anhul are se_In heie
~ ln competitia p nlru‘llrlﬂeliep de

vizitatosi_straini, Elvetia s _E«l'n\punpl"'

prin pltorescul _pfem de lacurile
alping — Leman, Net Atel, Zurich

etc. ‘@g dile supe o ale Rho-
nului, Aardlui si Rip dar mai

ales prin impresionarﬁele cresie ale
Alpilor. La rindul su, Austria supra-
liciteazi prin splendidele monumen-
te ale Vienei gi Salzburgului.

In ultimii anl turismul automobi-
listic In cele dou# tdrli a cunoscut o
cregtere simtitoare, automobilul ofe-
rind posibilitatea de a opri oriunde
peisajul sau un anume obiectiv tu-
ristic te Imbie s z&bovesti. Anumite
traditii rutiere si relieful, In primul
rind, au Ingreuiat Ins in ambele tari
construirea de mari artere de circu-
latie.

Austria are o singura autostradi,
care o stribate de la est la vest, de la
Yiena la Salzburg, sustinind osatura
celorlalte sosele ce urcd In Tirol si
Karintia. Se afld in constructie o a
doua autostradd care, ca un brat
urias de 600 km, va cuprinde partea
de sud a Austriei, pornind din Viena
si Inchizindu-se tot la Salzburg.

De Indaté ce treci granita dinspre

est a Austriei, te simti incorsetat de
multimea autoturismelor care popu-
leazd soseaua Budapesta—Viena.
Marcajele pe asfalt — cu galben In
locul obignuitului alb — sint nume-
.roase, indicind cele 4 piste ale so-
selei care, din modestie, nu aspird
la titulatura de autostrad&. Echipele
de Intretinere a drumului, Imbricate
Inbluze oranj-fosforescent, lucreazi
cu mijloace de inaltd mecanizare.
Desi trece prin sate, soseaua nu
este aglomeratd de pietoni sau de
miiloacele nemecanizate; acestea
circuld pe drumuri laterale, tot asfal-
tate insa.

Traficul In Viena pune adevdrate
probleme unui neavizat. Numéarul
mare de autovehicule, strdzile in-
guste din «Ring» (inelu! In interiorul
céruia se afld principalele monu-
mente ale acestui vechi oras), zecile
de tablite indicatoare care limiteazi
unele sensuri de circulatie etc.
creeaza un veritabil labirint pentru
turistul strdin. Se circuld masind
(ingd magind, la distante centime-
trice gi se agteaptd la stopuri minute
tn gir, astfel c& un conducdtor auto
poate citi ziarul de acas# pind la
serviciu. Gisirea unui loc de parcare
este quasi-imposibild dup& ora opt
dimineata i, In cliutarea unui ase-
menea loc, rigti sé te tnvirti de clteva
ori In jurul obiectivului turistic in
apropierea céiruia vrei sd opregti: la
Votivkirche, la Burgtheater, In fata

RILE..

Rathausului etc.,
toare interzic oprlr . In anumué
locuri. |a anur‘Kunst'Museum sau

- «Autobahnul»-
este, pe drept cuvlnl'E) autostrada

modernd. Traversind celebra Pidure .

Vienezd, furigindu-se apoi pe Ia
poalele Muntilor Niedere Tauren,
ingotind pe alocuri Dundrea, sau
arcuindu-se pentru a-ti oferi pri-
velistea lacurilor montane de sub
Traunstein sau Schafberg — pe
coamele cirora se zéiresc clteva teie-
ferice — ea Iti dd posibilitatea s& ru-
lezi cu maximum de vitez& pe care o
poate dezvolta motorul masini..

Celetrei piste pentru fiecare direc-
tie de mers, viaductele si tunelurile
conferd autostrazii doua atribute ma-
jore: liniaritate $i orizontalitate. Din
doi in doi km, telefoanele de pe mar-
gine te pot pune imediat In legdtura
cu supraveghetorul autostrazii si de-
ci cu un autoservice sau o statiune
de salvare. Din lo¢ in loc, ridicate pe
nigte catarge uniage, manse viu colo-
rate aratd directia si, oarecum, vi-
viteza vintului, ca pe un aeroport.
legirile din autostradd sint anuntate
din timp, aratindu-se distantele pin&
la orasele sau satele spre care se
poate merge. Neatentia te costa:
dacd n-ai cobort de pe autostradd
la momentul oportun, esti obligat
sd mai mergi 15—20 km pind la o
noud iegire...

Pe parcurs, nici o intersectie.
Drumurile secundare trec fie pe
deasupra, fie pe dedesubt, ori merg
paralel cu autostrada. Locurile de
parcare, cam din™ In 5 km, sint bine
utilate: au scaune, mese, coguri de
gunoi, apd, w.c.-uri etc, fiind alese
In locuri umbroase. Intrarea In «au-
tobahn» de pe un drum secundar
se face prin alaturarea lui treptata,
ca o a patra pista care se Ingusteaza
mereu, contopindu-se cu autostrada
dupd 700—1 000 de metri.

Pe drumurile obignuite conducé-
torul auto priveste doar 15—20% din
timp In oglinda retrovizoare. Pe au-
tostrad4, el va privi peste 60% din
timp; dacd se afld pe culoarul de
mare vitezd, trebuie si-l elibereze
imediat ce din spate se apropie un
bolid ce ruleazd cu 160—180 km la
ord gi care «cere liber» aprinzindu-sgi
farurile. Cind depésesti, treci pe cu-
loarul din stinga, apoi semnalizezi
reintrarea pe culoarul obignuit de
mers.

Peste tot, pancarte colorate aver-
tizeaz# pe conducitorii guto s# res-
pecte regulile de circulatie. Si, pe
bund dreptate. Dacd In Viena te
poti alege cu o ugoard «gifonare» a
tablel masinii, accidentele de pe

autobahn, datoritd vitezelor mari,
sint Ingrozitoare. De aceea mi se
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v Elv'éﬂa';:-_iu gi Austria, dispune de

e: Berna — Olten — Lenzburg
circa 90 km), Zirich — Wadenswill
(circa 40 km) si Geneva — Lausanne
(55 km). In rest, soselele obisnuite,
bine Intretinute, largi i suficient de
liniare, In ciuda reliefului care obliga
la sinuozit#ti.

Am intrat In Elvetia venind din-
spre Franta. Incd de la frontierd, la
Fernay Voltaire (aici frecventa tre-
cerii maginilor este uneori de 3—4
pe minut) panouri marl avertizeazd
automobiligtii s respecte regulile
de circulatie. fiind pedepsite cu ma-
ximum de asprime indeosebi trei
Incélicdri ale acestora: stationarea
in locuri nepermise, depésgirea nere-
gulamentard (mai ales In curbe) &i
viteza excesivdi In localitati.

De fermitatea cu care se vegheazi
circulatia pe drumurile publice —

J '.puﬂjd—-ﬁiﬂislr!zi, ¢l acelea fragmen-

ELVETIEI

Dup#i ce treci de Lausanne i
Montreux, soseaua urcl spre izvoa-
rele Rhonului. De-acum nu mai In-
tlinesti nici hoteluri mari, nici res-
taurante impozante. E domeniul vi-
lelor cu «camere mobiiate de Inchi-
riate gi al micilor pensiuni. Campin-
guri nu existd — poate gi pentru ci
noptile sint friguroase aici, sub pri-
virtle Incruntate ale Mont-Blanc-ului,
spre care se poate merge de la
Martigny la Chamonix, sau prin tu-
nelul.Saint-Bernard. Statiile de ben-
zin# se réresc gi ele (le afli cam din
10 in 10 km), majoritatea avind cite
o «expozitie» cu masini de ocazie
si, binelnteles, standuri cu piese de
schimb de maxima utilitate pentru
orice tip de masina: cauciucuri,
becuri pentru faruri, curele de ven-

tilator, bujii, delcouri, bobine etc.
Statiile de benzind ale diferitelor
companii — Schell, Aral, Mobil —

sint plantate la mic3 distantd unele
de altele, disputindu-sgi clientii.
Traversarea Alpilor spre ltalia se
poate face pe la pasul La Forclaz,
prin St. Gothard, pe la Brig (peste
Simpion) sau pe la Andermatt (Got-
tardo). Cea mai spectaculoass este
trecerea pe la Brig-Simplon. Urcu-

.

aici, In Elvetia, am intlinit destule
drumuri particulare ce conduc spre
proprietéti private — te poti convinge
Incé de la Geneva, unde am Incercat
zadarnic s& opresc pentru a privi
furnicarul multicolor de ambarcatii
din «portut» de pe lacul Leman: nici
pe «falez¥» nici dupd ce am trecut
podul peste Rhon n-a fost posibila
o oprire. Tablitele avertizoare si
prezenta «in corpore» a politigtilor
nu-ti lasd sperante. Ce-l drept, In
partea de sus a orasului, circulatia
e calmi, descongestionati, mai ales
In zile de sdrbitoare. La Geneva si
la Lausanne, conductorii auto, ca
8l pietonii, respectd regulile de cir-
culatie, ag zice, cu o anumiti dis-
tinctie ¢i privesc cu... superioritate
spre cei — de reguld strdini — care
fac micl greseli de trafic...

De obicel, Intre Geneva gi Lau-
sanne, turistul preferd soseaua obig-
nuitd, care cocheteazil cu toate loca-
litatile de pe malul lacutui Leman —
adevirate statiuni balneoclimaterice
Inldntuite pe 50 de km. La sfirgitul
{ul iulie, In gridini abia se coceau
ciregele. Campingurile, destul de
rare, au utilaj complet: dusuri, apa
cald¥, electricitate pentru rulote...
In rest, peste tot afige care anuntd
«camere mobilaten.

sul, In pantd acceptabild, dureazd
20 km, pin& la 2 000 m altitudine, In
curbe largl, nu mai periculoase decit
cele de la Posada — Sinaia, soseaua
strecurindu-se peste gaua dintre
Monte Leone (3 553 m) gi Weissmies
(4 023 m), cu coamele Inzéipezite In
plin sflrgit de iulie. Sus, ITng4 hote-
lul Simplon, Inainte de a coborl spre
Domodossola (ltalia), am avut sur-
priza unei furtuni de z&pada care a
durat exact zece minute, sub privi-
rea... caimi a soareiui de iulie care,
aicl, n-are nici o putere.

Inainte de a Incheia aceste Insem-
ndiri de ciliitorie, ta volanul unui
Renautt 10 Major, iatd o concluzie
valabild pentru ambele {arl vizitate.
Atit In Austria cit gl In Elvetia acci-
dentele de trafic sint destul de re-
duse. Dup# statisticile oficiale, cei
care le provoacd sint mai ales stréini
(74—18%) care (dupd expresia unui
ziartet elvetian de specialitate)...
«nardvili de circulatia mal putin «orto-
doxd» din Franta sau Italia se adap-
teaza mat greu specificului nostru,
unde relieful si afte caracteristici fac
ca §/ greselile mici s& costen.




De la prima dezlipire de sol cu
ajutorul elicopterului, realizatd in anul
1907 de cdtre cunoscutul constructor
francez Louis Bréguet, au trecut peste
sase decenii, iar de la crearea de
cdtre inginerul spaniol fuan de la
Cierva a rotorului portant stabil in
orice zbor, au trecut aproape 50 de
ani. Cu toate acestea, perfectionarea
rapidd si rdspindirea in masd, pe
plan mondial, a acestui prim repre-
zentant al aviatiei «fdrd aerodromy
a avut loc numai in ultimele doud
decenii, datoritd marilor progrese rea-
lizate in domeniul instalatiilor de fortd
(rdspindirea motoarelor turbind cu gaze;
usoare §i cu inalte caracteristici), in
metalurgie, tehnologia de fabricatie.

Se stie ¢d, datoritd unui consum ridi-
cat de combustibil, corespunzdtor uni-
tdtii de greutate transportatd in zbor,
elicopterele. reprezentante tipice ale
aparatelor de zbor «cu aripi rotativey,
nu au putut si nu pot nici in prezent
sd concureze din punct de vedere eco-
nomic cu avioanele. Totusi, elicopterele
prezintd marele avantaj de a putea
decola §i ateriza pe verticald, deci
nu necesitd pentru aceste manevre
piste lungi, costisitoare, pot efectua
asa-numitul «zbor stationar», adica
la punct fix, pot sd-si schimbe rapid
directia de zbor fdrd viraje largi (se
pot roti pe loc in jurul axe: lor verticale)
etc. Datoritd acestor particularitdti
ale zborului sdu, elicopterul a fost si
este intrebuintat pentru misiuni de
transport in conditii dificile, cu ateri-
zdri pe terenuri accidentate si foarte
reduse ca suprafatd, pe virfuri de
munti, pe planseele unor blocuri. in
misiuni de salvare a naufragiatilor,
pentru stingerea incendiilor, montarea
unor elemente constructive pe turnuri
greu accesibile etc. De asemenea, eli-
copterul si-a dovedit utilitatea in trans-
portul de pasageri pe distante scurte,
intre localitdti apropiate (tdri cu popu-
latie densd) sou chiar de la marile
aeroporturi, situate relativ departe de

orase (10—30 km) si pind in centrul
acestora. Datoritd unor asemenea a-
vantaje, nu este de mirare cd din anul
1907 si pind in prezent au fost con-
struite, pe plan mondial, aproximativ
30 000 elicoptere.

In prezent, un elicopter de mdrimea
celui ardtat in fig. 1, transportd cu
usurintd 60—70 pasageri, intr-o ca-
bind presurizatd. O mare utilitate
prezintd §i elicopterele «macara», a-
Junse acum la performante impresio-
nante. Astfel, elicopterul sovietic Mi-10
a ridicat 25 000 kilograme, la aproape
3000 metri altitudine. Aceste maca-
rale mobile, suspendate in vastul ocean
aerian, nu se vor opri insd aici; trece-
rea la antrenarea prin «reactie» a
palelor rotoarelor oferd perspective
si mai largi. De exemplu, viitorul elicop-
ter-macara Bolkow «B8-70», al cdrui
proiect a fost elaborat in R.F. a Ger-
maniei incd in anul trecut, avind
rotor reactiv de tip «Heidelbergy», va
fi capabil sa ridice 40 — 50 000 kilo-
grame, la o greutate proprie de numai
31 000 kilograme! De mentionat cd
pentru o aceeasi capacitate de incdr-
care, greutatea proprie a unui elicop-
ter cu antrenare «clasicd» a rotorului
(adicd de la motoare plasate in fuze-
laj) ar fi de cel putin doud ori mai mare.

in domeniul militar, elicopterele au
inceput sd fie utilizate de-abia dupd
cel de-al doilea rdzboi mondial. Da-
toritd insd posibilitdtilor reduse de
manevrd $i a vitezelor relativ mici
(150—200 kmjord) aceastd utilizare
a fost initial limitatd numai la misiuni
de cercetare, curier, transporturi de
materiale, echipament, combustibil, rd-
niti si chiar desant aerian (ostasi cu
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armamentu! individual respectiv), cu
o insotire corespunzdtoare de aviatie
de vindtoare pentru apdrare. Ulterior
insd, folosirea lor s-a extins rapid.
A urmat,pe plan mondial, o continud
perfectionare a elicopterelor si, evident,
o dezvoitare corespunzdtoare $i a con-
ceptiei de utilizare a lor. in jurul anului
1960 escadrilele de elicoptere erau
capabile sd deplaseze rapid unitdti de
infanterie complet echipate (desant
aerian), vehicule si tunuri de calibru
mijlociu. Aparitia in deceniul nostru
a marilor elicoptere de transport a
creat posibilitatea de a deplasa arma-
ment greu (fig. 2) §i chiar tancuri de
diferite tonaje, influentind astfel pu-
ternic conceptiile de utilizare a de-
santului aerian; s-au mdrit §i mai mult
posibilitdtile de atac prin surprindere.
Pentru ca elicopterul sa poatd in-
terveni el insusi in luptd, spre a
ataca diferite ebiective terestre, erau
necesare viteze mai mari, manevra-
bilitate mai bund $i armament pu-
ternic. Rezolvarea intr-o apreciabild
mdsurd a acestor deziderate, in ultimii
ani, se datoreste aparitiei unor noi
imbundtdtiri constructive printre care
se enumdrd rotoarele «rigide», an-
trenarea acestora cu ajutorul turbine-
lor moderne cu gaze (asa-numitele
elicoptere «turbopropuisoare»), precum
si folosirii armamentului reactiv.
Intr-adevdr, cu citiva ani in urmd
pdrerea unanimd era cd elicopterele
nu vor putea niciodatd depdsi viteza de
250 — 300 kmjord. Or, in anul trecut,
cu un elicopter «combinaty adicd avind
si aripd fixd) de tipul Lockheed «XN—
S51A», cu rotor rigid, a fost atinsd
viteza de 490 kmjord, au fost execu-
tate lupinguri, zbor pe spate si tonouri,
adicd o adevdratd acrobatie aeriand.

.Iic0ptere

In plus, rotoarele rigide ale unor ase-
menea aparate sint prevdzute cu dis-
pozitive giroscopice pentru stabiliza-
rea automatd a zborului.

In figura 3 se aratd elicopterul de
asalt Bell «<Huey Cobra», pentru misiuni
tactice aeriene, navale sau terestre,
putind transporta doud tone de arma-
ment, cu posibilitatea de a ataca si in
picaj, la o vitezd de 350 kmjord (viteza
de croazierd 295 kmjord). Se observd
in pdrtile laterale lansatoare de ra-
chete, iar in fotd un tun. Pentru
protectia echipajului sint prevdzute
blindaje.

in figura 4 se aratd dispunerea unor
lansatoare «MATRA», cu 36 proiec-
tile reactive, pe elicopterul francez
«Alouette Ili», cu posibilitdti de folo-
sire in lupta anticar, insofire etc.
Fixarea lansatoarelor se face be mon-
tantii laterali ai trenului de aterizare
care, fiind vorba de coborire aproape
pe verticald, este prevazut numai cu
un gen de schiuri metalice.

Este usor de intrevdzut utilitatea unor
asemenea aparate chiar §i in luptele
locale de apdrare, de exemplu im-
potriva desantului aerian debarcat etc.
Pentru atacul unor obiective terestre
mobile, pot fi utilizate i tunuri orien-
tabile de mic calibru, scoase prin
usi culisante, asa cum se aratd in
fig. 5,pentru acelasi elicopter «Alouette

ihy.
in figura 6 se aratd schema dispunerii

pe o bard lansator, la bordul elicop-
terului francez SA-341, a unor proiec-
tile reactive destinate luptei in cimpul
tactic. Acest elicopter derivd din cu-
noscutul elicopter «Alouette Il», con-
struit pind la § ianuarie 1968 in 1 000
exemplare, detindtor incd §i in prezent
al recordului mondial de altitudine.




cu misiuni speciale

10 984 metri, stabilit la 13 iunie 1958.
Ca o noutate constructivd interesantd
si originald la SA—341 si la varianta
sa apropiatd SA—340, remarcdm in-
locuirea elicei anticuplu printr-un rotor
carenat, cu 13 palete, avind aceeasi
destinatie, insd introdus in interiorul
derivei intr-un canal special practicat,
numit «fenestron» (fig. 7). Aceastd
solutie, in raport cu elicea anticuplu
«clasicd», oferd numeroase avantaje:
distanta sa de gardd (distanta pind la
solJeste net superioard, ceea ce ii oferd
securitate mdritd in manevrele la sol,
in special in aterizajul cabrat; este
mult redus pericolul de lovire a per-
sonalului de la sol; puterea consu-
matd in zborul obignuit este mult micso-
ratd (29, din puterea totald debitatd
de motor, in comparatie cu 4—5%, la
solutia clasicd). Rotorul principal al
elicopterului mentionat (elicea portan-
td). fabricat si pus la punct in cooperare
cu firma Bolkow. este de asemenea de
tip «rigid», adicd nu mai posedd nici
articulatii de bdtaie §i nici de baleiaj,
singurul dispozitiv rdmas fiind cel
de schimbare a pasului general. Prin
aceasta, constructia in ansamblu este
mult simplificatd, costul de fabrica-
tie este micsorat (de cinci ori mai putine
piese decit la rotoarele «clasice» ar-
ticulate), stabilitatea este mdritd, in-
tretinerea este mult uguratd (un sin-
gur punct de gresaj), iar securitatea
in ansamblu este mult mdritd.

Un alt domeniu al luptei armate unde
se pare cd elicopterele ar putea juca
un rol important este detectarea si
atacul submarinelor, aflate atit in na-
vigatie de suprafatd, cit si in imersiune.
Un reprezentant tipic al acestor elicop-
tere din categoria ASM (lupta antisub-
marind) este o variantd a aparatului

francez (Alouette liw, ardtat in figura
8. Acesta este prevdzut cu un magneto-
metru remorcabil continut intr-un corp
hidrodinamic (sistem MAD) pentru de-
tectarea submarinelor (acest detec-
tor este cufundat in apd si legat tot
timpul de postul din cabina elicopte-
rului aflat in zbor), precum si cu
doud torpile Mk44, pentru atac (vizi-
bile in fotografia prezentatd). Se in-
cearcd utilizarea lui «Alouette Illin
cu asemenea magnetometre si pentru
cercetdrile petroliere §i miniere, care
pind acum se fdceau cu instalatii fixate
pe avioane sau pe vehicule terestre.
Pentru lupta antisubmarind au fost
intocmite si proiecte de «elicoptere
robot», teleghidate de pe puntea unor
nave, care dupd detectarea corespun-
zdtoare urmeazd sd lanseze automat
proiectilele, fdrd om la bord.

In figura 9 se aratd elicopterul poli-
valent francez SA—321 «Super Fre-
lon», echipat cu trei motoare turbind
cu gaze Turboméca «Turmo Il C3»
de 1 500 CP fiecare. In luna iulie 1963,
acest elicopter a stabilit, in clasa sa,
trei recorduri internationale de vitezd,
dintre care doud «rezistd» §i in pre-
zent (341,18 kmjord pe bazd de 3 km
§i 350,47 km/ ord pe bazd de 15/25 km).
Ele pot transporta 27— 30 soldati echi-
pati, cu o vitezd medie de 250 km/ord,
pe o distantd de 500 km. In varianta
sanitar poate transporta 15 rdniti in-
sotiti de un medic si de un infirmier,
iar pentru misiunile deasupra madrii
dispune de balonete de flotabilitate, cu
umflare rapidd, care ii permit sd

pluteascd la nevoie timp nelimitat.
Pentru transportul civil pe distante
scurte, $321 poate deplasa 37 pasa-
geri, fiecare cu un bagaj de 13 kilo-
grame, pe 7 etape in medie a cite 20

km, rdminindu-i rezervd de combus-
tibil pentru 20 minute. Fiecare etapd
dureazd aproximativ 10 minute. Un
asemenea aparat va lega in aceasté
toamnd orasul Atena de insulele vecine.

Pentru cresterea securitdtii zboruiui
elicopterelor de pasageri, acestea sint
inzestrate cu aparaturd modernd de
navigatie. De exemplu, elicopterele
birotoare Boeing «Vertol 107», care
efectueazd legdtura intre marile aero-
porturi din New York, sint prevdzute
cu instalatii cuprinzind calculatoare
electronice cifrice DECCA «Omnitracy,
care comandd un pilot automat, con-
trolind continuu viteza s§i altitudinea
de zbor §i permitind zborul pe orice
vreme, dupd un «profil» fixat incd
inaintea decoldrii. In plus, printr-o
instalatie speciald este indicatd con-
tinuu pozitia elicopterului fagd de re-
perele terestre, pe o hartd special lu-
minoasd, instalatd chiar pe tabloul
de bord.

Elicopterul francez cu utilizdri mul-
tiple, militare i civile, SA 3.30 (fig. 9).
dispune, pentru deplasarea usoard §i
economicd pe sol, de roti motrice ale
trenului de aterizaj (tren de ateri-
zare auto-motor), actionate de mo-
toare hidraulice, alimentate la rin-
dul lor de la una din turbine, debreiatd
de motor. In acest fel aparatul se
poate deplasa, in fatd sau in spate,
cu o vitezd de 4—5 kmjord, pe orice
teren, chiar $i pe pante de 10%.
In plus, acest tren este si escamotabil.

In sfirsit, perspective deosebit de
atractive se deschid prin dezvoltarea
elicopterelor «combinate», adicd ase-
menea aparate la care rotorul este
«descdrtaty progresiv in gama vi-
tezelor mari, cu ajutorul unor aripi
suplimentare fixe (Sport §i Tehnicd

nr. 11/1967). Pentru a mdri §i mai
mult viteza i manevrabilitatea aces-
tora, constructorii au revenit la o elice
propulsivd modernd, plasatd la coadd,
care dezvoltd o fortd de tractiune in
sensul de zbor, asa cum este cazul
elicopterului de luptd american AH-
56A «Cheynne» sla proiectului SA-330
C intocmit de ingineri francezi de
la Sud-Aviation, prezentat in fig 10.
Prin asemenea «addugirin de aripi
fixe si elice tractive, rotorul portant
isi pierde de fapt nu numai rolul su-
plimentar de element tractiv, dar,
la viteze mdrite isi pierde si rolul de
element portant (preluat acum de ari-
pd), asa incit aparatul devine in zbor
un gen de avion de unde si denumirea
de elicopter-avion intilnitd uneori. Este
evident cd «descdrcarean rotorului este
insotitd de efectul favorabil al reducerii
fortei sale de rezistentd la inaintare
si din acest punct de vedere ar fi de
dorit ca el sd fie chiar escamotat,
pentru ca aceastd rezistentd (frinare
aerodinamicd) sd fie redusd la zero.
Tocmai in acest sens sint intocmite
in prezent mai multe proiecte, cum
este de exemplu cel de la Sud-Aviation,
prezentat in fig. 11, si la care rotorul
escamotat in zborul obignuit in in-
teriorul fuzelajului serveste numai la
decolare-aterizare si in fazele de tran-
zitie. La acest aparat, tractiunea in
zbor orizontal este obtinutd prin jetu-
rile motoarelor reactive fixate sub
aripi.

Prin asemenea noi solutii construc-
tive cum sint cele enumdrate mai sus,
aparatele cu «aripi rotative» isi men-
tin si chiar isi extind pozitia cuceritd
in aviatie,

Ing. loan SALAGEANU




Petre Soporeanu (Arhitectura) campionul
celor doua probe arma standard

precum §i punctajele cu care s-au cucerit titlurile
de campioni,atit la individual cit i pe echipe, au
fost cu mult superioare editiilor anterioare.

Intrecerile au demonstrat incd o datd cd intre
concurentii din Bucuresti si cei din provincie (exceptie
fdcind Aradul) existd o sensibild diferentd de valoare.
Faptul acesta nu se datoreste lipsei de elemente do-
tate, ci in primul rind bazei materiale necorespunzd-
toare existente in unele oragse din provincie. Ne re-
ferim la poligoanele rdu intretinute §i in special la
calitatea armelor (ca sd nu mai amintim cd la ma-
joritatea cluburilor nici nu existd pistoale). Din
aceastd cauza stradanirle antrenorilor ramin in-
fructuoase.

Este nevoie de un mai mare sprijin din partea Con-
siliilor judetene pentru educatie fizicd si sport. In
unele judete (printre care putem cita si Clujul) nu
s-a constituit luni de zile comisia de tir, iar acolo
unde existd, aceste comisii trdiesc prin munca a
1—2 membri, restul avind o prezentd pur decorativd.
Este necesar sd se lichideze cu mentalitatea unora
cd tirul este un «sport minor care nu aduce venituriy.

Mai sint de semnalat §i deficiente de altd naturd.
Este vorba de regulamentul competitiilor de tir care
s-a invechit si nu mai corespunde cerintelor actuale;
datoritd modificdrilor ce i s-au adus, precum si a
«adnotdrilor» fdcute in unele cazuri se ajunge la
interpretdri gresite care pot duce la vicierea re-
zultatelor.

In legdturd cu rezultatele ar mai fi de mentiona:
cd in poligon nu existd tabele oficiale cu recordurile

Cu citva timp in urmd poligonul Tunari a tras
cortina peste sezonul competitional de tir, ultimele
intreceri gdzduite fiind cele ale Campionatului re-
publican de juniori. La probele de armd sport, armd
standard, pistoale (sport, liber, vitezd), skeet si talere
aruncate din sant au participat echipe de trdgdtori
din Alexandria, Arad, Brasov, Cluj, Giurgiu, lasi,
Oradea, Ploiesti, Suceava, Timigoara si Bucuresti.

Organizatorii au acordat atentia cuvenitd acestei
competitii, asigurind conditii optime de desfdsurare a
fiecdrei probe, ceea ce a influentat pozitiv §i asupra
rezultatelor. Numdrul mare de concurenti inscrisi,

JUNIORII SI CAMPIONII LOR

nationale, europene §i mondiale, astfel cd arbitrii §i
antrenorii nu pot compdra performantele si nici sd
anunte, operativ, noile recorduri obtinute de con-
curenti.

Cu toate daceste deficiente se poate dfirma cd
tinerii nogtri trdgdtori sint in progres fatd de anii
trecuti, si, din rindul lor, se vor putea curind pro-
mova in loturile republicone o serie de elemente cu
frumoase perspective.

Text si foto: Niculae POPESCU

Anisoara Petrache
(Olimpia) 549 p, me-
daliedeaurlal x 20
focuri arma stan
dard.

PUST@LYL

Pistolul de calibru 7,62 mm (folo- h — zivorul incdrcitorului cu axul
: Al jyi) 0 intecat §i arc;

ghia zivor a inchizitoru

I sdu;

anismul de darea focu-

din cutia mecanismului,

arcul siiu, nuca, decupli-

de darea focului.

succesiune:

— se scoate cutia mecanismului
Montarea se face in urmiitoarea

— se monteazi cutia mecanismu-

Iui de darea focului;

— se monteazd teava inclinindu-sc
cercelul inainte;

— se introduce bucsa de ghidare
in manson si se risuceste la 180°%;

— se introduce arcul recuperator
cu cepul de ghidare in tubul man-
sonului inchizédtorului, se di cercelul
inapoi, pini la refuz, si se comprimj
arcul spre cepul de ghidare, asezin-
du-se gulerul tijei intre peretii inchi-
zitorului;

— se monteazi inchizitorul si {ea-
va la corpul pistolului, conducind
santurile inchizitorului pe nervurile
corpului pistolului;

— se introduce pirghia zivor a
inchizitorului;

— se fixeazd arcul pirghiei zivor;

— se introduce inciircitorul.

Se verifici apoi justefea montirii
si functiondrii pieselor pistolului
montat.

gaciul

rcitorul cu impingitor,
plicutele de asigurare...
rea pistolului se face ast-

ate incircitorul, apisind
zdvorului incircitorului;
ate pirghia zivor a inchi-

AN
rate inchizdtorul cu {eava, ‘-.‘-H- ebels !

de-a lungul yangurilor
istolului si finind cu dege-

al miinii stingi arcul recupe-

comun cu mi :
se afli citarea si iniltitorul (care
este demontabil):

rator;

— se scoate arcul recuperator
d — percutorul cu arcul siu; impreund cu tija de ghidare si cepul
e — extractorul cu gheard, arc si de ghidare;

ax; — se scoate bucsa de ghidare,
f — arcul recuperator cu cep, tijd intorcind-o la 180%

si bucsi de ghidare; — se scoate feava, inclinind cer- &
g — corpul pistolului, care face celul si introducind inchizitorul pind

corp comun cu minerul i garda trd- cind nervurile de inzivorire ies din

gaciului; santurile inelare ale tevii;
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Arma sport 3 x 20 f
Emilia Popa (C.T. Arad), 563 p;
pe echipe — Dinamo, 1538 p;
Emeric Toth (C.T. Arad), 544 p;
pe echipe — C.T. Arad, 1583 p
Armi standard 60 f culcat
Marina Vasiliu (Dinamo), 584 p,
pe echibe — Dinamo, 1741 p:
Petre Soporeanu {Arhitectura), 588 p;
pe echipe — Metalul. 1742 b-
Armi standard 3 x 20 f
Anisoara Petrache (Olimpia), 549 p;
pe echipe — Dinamo, 1607 p.
Petre Soporeanu, 554 p; pe echipe —
C.T. Brasov, 1629 p.
Pistol sport 30 + 30 f
Gheorghe lordache (Dinamo}). 571 p;
pe echipe — Dinamo, 1699 p.
Pistol liber 60 f
Nicolae Ciotlos (Steaua), 520 p;
pe echipe — Steaua, 1530 p.
Pistol viteza 60 f
Stan Marcel (Olimpia), 577 p; pe
echipe — Olimpia, 1682 p.
Skeet, 100 talere
Dan Buduru (Steaua), 87 t; pe
echipe — S.S.E., 249 t.
Talere aruncate din sant, 100 t
Gabriel Suditu (Steaua), 91 t; pe
echipe — Steaua, 256 t.

Datoritd unei minuiri necorecte
$i a unei intre{ineri neatente, se pot
ivi deranjamente in functionarea nor-
mali, care produc incidente in timpul
tragerii.

Pentru preintimpinarea inciden-
telor in timpul tragerii trebuie si se
aibd in vedere urmitoarele:

— inainte de incdrcare, si se veri-
fice cartusele; nu se incearc} pistolul
cu cartuse defecte sau murdare, ele
se sterg mai intii cu o cirp3 usor unsi
cu unsoare de armi;

-— se sterge canalul tevii pind
la uscat;

— piesele ce se freaci la tragere
se ung;

— se fereste pistolul de murdirie
(nisip, praf etc.).

Firi o temeinici cunoastere a
pistolului, fird o ingrijire si intre-
tinere corespunzitoare, nu se pot
obfine bune rezultate la tragere.
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PE TEME DE CIRCULATIE

Putem evita

Conducerea automobilului presupune, in mod obliga-
toriu, respectarea continud, cu strictete, a tuturor normelor
privind circulatia pe drumurile publice. Trebuie s3 recu-
noagtem Ins#, -ci mai sint conducitori care isi inchipuie
ci pot suplini sau neglija la un moment dat una din aceste
reguli. Urmirile se cunosc: accidente, uncori foarte grave,
in care sint angajati de obicei si nevinovati. De aceea este
tot mai mult acreditati lozinca: +Sd conducem, gindindu-ne
in permanentd la o serie de manevre interzise pe care le-ar
putea face ceilalti §i sd ne imagindm imediat iesirea dintr-un
accident posibily.

Preocupat de aceste situatii, profesorul american Alfred

ACCIOENTE\F)

Moseley, specialist in probleme de circulatie, a parcurs
mii de kilometri pe gosele §i autostrizi, insofind conduci-
tori auto de virste, profesii 3i pregitiri diferite. Analizind
practic condigiile in care se produce un accident si crono-
metrind timpul de care dispune un gofer pentru a-1 putea
evita, prof. Moseley ajunge la o concluzie optimistd: Inain-
tea «nevitabilulute se scurg in medie trei secunde. Pare putin,
Jdar este suficient dacd stis ce at de fdcut. Trei secunde ajung
pentru a efectua una sau chiar doud manevre salvatoare,
dacd nu intr1 in panicd st nu recuret la solutia desperata de a
trina brusc, ceea ce de obicei complica lucrurile.

Plecind de la-acest bun cistigat, Michel Roche, direc-
torul laboratoarelor securitiii rutiere din Franta, a analizat
intr-o lucrare (Technique supérieure de conduite auto-
mobile), 50 de situatii critice §i manevrele necesare de la
caz la caz. Iaud citeva din aceste exemple:

1. Intr-o intersectie, un autovehicul venind din sens
invers vireazj brusc la stinga tiindu-vd drumul (fig. 1).
Daci frinati, blocindu-vi rotile, sint noud sanse din zece
si nu putefi evita tamponarea. Solutia const} in schimbarea
rapidi a vitezei «de la mare la mics, deci un frinaj de urgenti
realizat prin frini de motor. si apoi in virarea mult spre
stinga. bincinteles atit cit este posibil,

2. Mergeti cu vitezd (80 kmyord) pe sosea dupd un camion,
la distant3d regulamentard, dar aveti imediat in spate o
altd magini (fig. 2); camionul se opreste brusc. Daci frinati
brusc riscati si v3 tamponafi cu masgina ce vi urmeazi.
In acelasi timp, nu incercati si depisiti camionul,deoarece
din sens invers ar putea veni alt autovehicul. Amintifi-vi
cd aveti un spatiu relativ mare pin3d la camion. Frinati
succesiv, apisind gi ridicind piciorul de pe frini. L.uminile
vor avertiza pe conduc#itorul maginii din spate. Efectuati
oprirea cit mai aproape de camion, convingindu-vi in
acest timp, prin oglinda retrovizoare, daci primejdia a
trecut.

3. Intr-o curbi, un autovehicul venind din sens invers
depiigeste o ciirui sau un ciclist, intrind mult pe culoarul
dv (fig. 3). Prima conditie: nu frinati; cu mult calm, viragi
spre dreapta cit este necesar. Dacd aceastd manevri vi
aduce cu doud rofi pe acostament sau in sant, tineti bine
volanul, nu-l1 manevrati brusc, cici magina poate derapa.
Reveniti in sosea numai dup ce viteza s-a redus suficient.

4. In apropierea unui virf de panti vi apar dous magini
in paralel (una executase o dep#igire interzis3). Aceasti
dituatie (fig. 4) provoaci de obicei accidente foarte grave.
Majoritatea conducitorilor sint cupringi de panic} §i apasi
brusc pe frind. Incercarea este firi efect; uneori, cind
magina derapeazii, gocul este §i mai puternic. Singura
solutie, daci poate fi numit} astfel, este de a crea urgent
o frind de motor, apoi cu calm si curaj abordaf santul
din dreapta. Este bine de gtiut ci o eventuali risturnare
este in orice caz de preferat unui yoc frontal cu alt auto-
vehicul. DacZ santul este larg, totul este salvat.

5. Pe 0 sosea umezitd recent de ploaic magina incepe sd
derapeze (fig. 5). Conduciitorul cizut prima oari in aceast}
scursi» are un yoc emotional foarte puternic §i apisarea
instinctivd pe frind inseamni cea mai mare gregeali. Ade-
renta goselei fiind scizutd de ploaie, masina a inceput sj
derapeze datoritd vitezei prea mari sau manevririi brugte
a volanului (de multe ori §i una §i alta). Ce trebuie ficut?
Se ridicd imediat piciorul de pe acceleratie, se indreapti
volanul, 1a inceput in directia spre care derapeazi magina,
$i nu invers, cum am fi tentafi si proceddm. Apoi, prin
reveniri treptate, se aduce volanul in sens invers, recitigind
directia pierduti. In cazul ci timpul permite schimbarea
vitezei intr-o treaptd inferioard, creind o frind de motor,
redresarea prin aceleagi manevre este mult usurati. Se
impune totusi o precizare: dacd masina este foarte aproape
de marginea din dreapta a goselei si derapeazi tot spre
dreapta, aducerea volanului in aceastd directie, asa cum
s-a indicat mai sus, devine periculoasi. In acest caz, frina
de moIor se 1mpune, 1ar 1ncercarea de redresare se tace
prin manevrarea succesivi a volanului dreapta-stinga,

ursa spre stinga fiind mereu mai mare.

x

Dupi cum se poate vedea din exemplele de mai sus,
de multe ori existi o solufie, una singuri, care ne poate
salva. Dacd nu cunoastem, timpul trece §i orice improvi-
zatie, in afara unor reflexe extraordinare, ne micsoreazi
sansele de a evita accidenmul. Pentru acest motiv, in tirile
cu trafic rutier foarte mare (SUA, Franta, Italia etc.)
exist gcoli superioare de conducere, unde conducitori
cu pregitire medie invaii manevrele necesare evitirii unui
accident, invati si se simti mai in siguranti pe sosele.

Pe cind si la noi o asemenea initiativi? A.C.R.-ul are
cuvintul....

Ing. Virgil STELEA




Fireste, simpla lor prezentd devine
de multe ori o problemd. Femeile care
apar in stand sint de obicei tinere §i
au un aspect atrdgdtor, «nelinistind» pe
mecanici, pe cronometrori §i pe piloti
tocmai in momentele cind trebuie sd
se concentreze cit mai mult. Dar im-
potriva acestui lucru nu se poate face
nimic; prezenta femeii in stond a
devenit aproape o reguld.

Femeile pe care e intilnim la compe-
titiile auto pot fi clasate in trei cate-
gorii. In prima — si cea mai numeroa-

isprdvit!».

Cunosc o veterand a acestor «cro-
nometroare». Se numeste Alice, a fost
«omul de incredere» al lui Chiron, iar
acum e vaaduva lui Caracciole. Manga-
gerul meu o invdtat de la ea cum sd
mdsoare concomitent timpul mai mul-
tor automobilisti. Alice este suedez_d
si e foarte frumoasd i inteligentd. In
timpul unui Grand Prix la Monza
a scos din sdrite pe cronometrorii
oficiali, spunindu-le cd ou fdcut o
greseald. Mai tirziu s-a dovedit cd

FEMEILE SI CURSELE DE AUTOMOBILE

In numirul trecut al revister am publicat un articol intitulat «Masina nu
are nici o vina» al cunoscutului constructor italian de masini de curse ENZO
FERRARI. Red3m in continuare un alt articol de acelasi autor.

Despre bdrbatii care conduc magi-
nife de curse si care porticipd la tot
felul de intreceri automobilistice s-a
scris $i se scrie foarte mult. Insd si
femeile isi au locul in lumea motoarelor.

Femeile sint piloti destul de buni,
sint atente i delicate. Nu manevreazd
automobilul cu duritate, asa cum pro-
cedeazd uneori bdrbatii si nu au acele
complexe de inferioritate care apar
adeseori la bdrbati. In legdturd cu
femeia la volan s-au fdcut multe glume.
De cele mai multe ori se trece cu
vederea cd atit timp cit femeia nu

dicap este poate faptul cd nu au aceeas:
conditie fizicd. imi aduc aminte de o
intimplare a cdrei eroind a fost o fe-
meie, vdduva unui pilot care a murit
intr-un accident la volanul masinii sale
Bugatti. Se numea Eliska Junkova si
era din Cehoslovacio. S-a inscris, in
onul 1928, la concursul Targa Florio.
Fiind singura femeie participantd la
concurs, era privitd cu neincredere
si chiaor ironizatd. Pe vremea aceea
femeile conducdtoare auto erau o ra-
ritate, ca sdé nu mai vorbim de parti-
cip le la concursurile de vitezd.

are masina ei proprie. ea nu are pri-
lejul sd conducd prea des si din aceastd
couzd nu are suficientd rutind la
condus. Sint incredintat cé multe sofii
ar conduce masina mult mai bine decit
sotii lor, dacd ar avea mdcar o treime
din experienta’ acestora.

Numeroase femei au aceleasi apti-
tudini ca §i bdrbatii de a deveni buni
piloti competitionali. Singurul lor han-

L

Dar Eliska Junkova a fdcut o cursd
exceptionald. Rind pe rind i-a depdsit
pe Campari, Dino §i Conelli. In turul
doi a luat conducerea, pe care a men-
tinut-o trei sferturi din cursd. Dacd
nu ar fi avut, in ultimul tur, o pand
e foarte brobabil cd ar fi cistigat.

In zilele noastre nu este pimic ne-
obisnuit sd vezi femei concurente in
standul unde sint parcate masinile.

sd — sint cele care considerd con-
cursurile ca un eveniment monden,
potrivit pentru prezentarea ultimelor
modele de toalete sportive. Pentru ele
concursurile de automobile sint apro-
ximativ acelagi lucru ca §i cursele de
cai. Din a doua categorie fac parte
femeile timide, care pot fi vdzute intr-un
colt al standului, la «service» sau intr-o
masind la locul de parcaj. Nu reusesc
sd se incadreze in lumea aceasta a
«curselor», pe care le considerd pro-
babil drept un sport fdrd rost. Opusul
ocestor femei timide sint cele care
folosesc cursele drept un prilej pentru
a face noi cunostinte si o lega prietenii.

A treia categorie o constituie femeile
cu cronometru. Stau nemiscate pe niste
scdunele, tinind in mind cronometre,
note §i tabele, si cu ochelari de soare
la ochi isi urmdresc cu inima strinsg
bdrbatii. Nu vorbesc si nu ascultd pe
mimeni; trdiesc intreaga cursd intr-o
stare de totald concentrare §i incor-
dare, mdsuratd de tdcdnitul cronome-
trului. Cind cursa se apropie de sfirsit.
ele se trezesc din transd si coboard de
pe scdunele rdsuflind adinc, ca i cum
ar spune: «Slavd Domnului ¢d s-a

a avut dreptate. O femeie de acest
gen constituie pentru concurent un
mare suport psihic.

Nu am avut niciodatd de-o face cu
femeile care apar in stand. $tiu cd
tuturor pilotilor nostri le place pre-
zenta lor, dar eu prefer sd nu vin in
contact cu ele. In timpul unui concurs se
ivesc atitea complicatii, incit nu este
necesar ca femeile sd le sporeascd i
mai mult.

Cu toate acestea, cunosc cazuri cind
femeile care au legdturd cu automo-
bilismul au dat dovadd de o neobis-
nuitd tdrie de caracter. Ma impresio-
neazd $i ozi mult scrisorile a doud
femei care au avut foarte putine mo-
tive sd fie binevoitoare fatd de cursele
de automobile. Prima am obtinut-o
dupd nenorocirea din Pescara in 1939,
din partea mamei lui Giordano Aldri-
ghetti, vedeta curselor de motociclism,
cdruia i-am facilitat participarea i la
cursele de automobile. A doua scrisoare
mi-a scris-o sotia lui Alberto Ascari,
dupd accidentul sdu tragic de la Monza
in anul 1955. Au fost niste femei brave.

Enzo FERRARI!

Cunoscind principalele prescriptii constructive (a
se vedea nr. 10/1968), pot fi definite elementele struc-
turale ale automodelelor de vitezd, precum si cele mai
rdspindite scheme constructive de ansamblu. Elemen-
tele pe care le regdsim in orice schemd de ansamblu
si care caracterizeazd constructia automodelului sint
urmdtoarele:

— motorul cu sistemul sdu de alimentare;

— transmisia de putere;

— organele de rulare;

— corpul (baza caroseriei) cu caroseria.

Micromotoarele cu ardere internd utilizate pe auto-
modelele de vitezd, fie ele cu aprindere prin scinteie.
bujie incandescentd sau compresie, determind direct,
dupé cum s-a vézut, prin cilindreea lor categoria si
deci greutatea maximd admisibilé a automodelului,
performantele lor (puterea maximé si turatia puterii
maxime), conditionind valoarea vitezei maxime reali-
zabile. Avind in vedere cerinta atingerii unei viteze
maxime posibile, desigur cd si motorul respectiv tre-
buie sd fie un motor cu performante maxime — de o
constructie realizatd special in acest scop, performante
mai reduse putind fi obtinute $i cu motoare standard —
de serie, prelucrate si modificate corespunzdtor pentru
sporirea performantelor.

in oricare din cele doud cazuri, pentru asigurarea
functiondrii normale, motorul este prevdzut cu un
volant de mdrime corespunzatoare tipului de motor,
o altd conditie esentiald fiind alimentarea permanentd
cu combustibil si la o presiune constantd. Solutiile
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Automodele de vitezi (1)

constructive care asigurd aceste conditii sint determi-
nate de existenta si de valoarea fortei centrifuge (ca
si la aer delele si nav delele captive).

Transmiterea putern motoruiui ge 10 capdtul arbore-
lui motor pind la organele de rulare, respectiv la ro-
tile motrice, reprezintd un ansamblu de probleme
specific automodelelor.

La motoarele de 1,5 — 2,5 cm? transmiterea puterii
se realizeazd — ca si la aero $i navomodele — direct.
in majoritatea cazurilor roata (sau rotile) motrice
filng pixaté chiar pe capaws urvuretnn motor. La
motoarele cu cilindree mai mare i cu puteri superioare.
rotile motrice sint antrenate in mod obligatoriu prin
intermediul unor transmisii cu roti dintate, cilindrice
sau conice, esentiald tiund reducerea turatiei rotii
motrice fatd de arborele motor, cu un raport de trans-
mitere cuprins intre 1,5:1 si 2,0:1. Valoarea optimd
se determind de la caz la caz in functie de puterea
maximd a motorului, turatia puterii maxime a moto-
rului i diametrul de roatd motricd utilizat. Utilizarea
transmisiei directe in aceste cazuri devine practic
imposibild, deoarece pentru asigurarea unei forte de
tractiune corespunzdtoare la periferia rotii motrice,
datoritd turatiilor foarte mari ale arborelui motor,
s-ar ajunge la diametre de roti inadmisibile din cauza
distantei extrem de mici (gardd la sol) ce ar mai rg-

mine intre baza caroseriei si sol. Tipul transmisiei
alese si modul ei de rezolvare practicd determind in
continuare pozitia (longitudinal, transversal, vertical
sau inclinat) si locul amplasdrii motorului $i in conse-
cintd §i posibilitdtile de realizare a corpului automo-
delului si caroseriei sale.

Organele de rulare, rotile motrice si axa acestora
fac corp comun cu automodelul propriu-zis, lipsind

! tele de suspensie elasticd, spre deosebire de
rotile libere (nemotrice) care de obicei sint asezate
pe o axd elasticd (din sirmd sau tabld de otel), putind
astfel prelua socurile provenite de la deniveldrile cdii
de rulare. Faptul ca vutomodeiele de vitezd se deplo-
seazd pe o traiectorie circulard obligatd permite re-
nuntarea la mecanismul de directie, specific auto-
mobilelor, care se gdseste si la automodelele teleghi-
date.

Din practica automodelismului mondial, pind in
prezent se cunosc trei tipuri principale de scheme de
ansamblu: tipul «BARCA», tipul «PICATURA» si tipul
«SAGEATA», denumirile respeclive fiind determinate
de forma in plan a automodelului respectiv. Prezenta-
rea acestor tipuri o vom face in numerele viitoare ale
revistei.

Ing. loan BUIU
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Cu zece zile inaintt
Salon automobilistic ¢
care si-a deschis poi
ceputul lui octombric
Uzinele Renault au
ziaristilor noua lor ¢t
sina Renault 6. Ac
mierd, organizatd e
Regia Nationald, a «
Camargue, o regiune
din sudul Frantei,
de apele Rhonului si
cu Marea Mediteran

REN

de exempiare ale noului auto-
mobil au stat, timp de mai multe
zile, la dispozitia ziaristilor
pentru a putea fi stuagiate in
amdnunt. La sfirsit s-a organi-
zat o probd practicd, pe un par-
curs de 300 km, pe sosele de
diferite categorii din Camar-
gue. Am avut astfel posibilita-

tea sd conducem efectiv, citeva
ore, automobilul Renault 6 si
sd ne formdm o idee cu privire
la caracteristicile si performan-
tele sale.

Ce reprezintd, de fapt, noua
constructie? Un comentator de
la o revistd de specialitate a
spus, pe bund dreptate, cd Re-

nault 6 este o imbinare fericitd
‘ntre motorul lui Renault 4 si
caroseria lui Renault 16. Rea-
lizatd dupd solutia «totul in
fatd», masina pe care am avut
posibilitatea sd o testdm dis-
pune de 4—5 locuri, de scaune
reglabile si rabatabile in fatd,
de un incdpdtor port-bagaj. Ca-
roseria are cinci usi si pdstrea-
24 linia generald, binecunoscu-
td, a automobilului Renault 16.
Motorul de 845 cmc, in patru
timpi, cu patru cilindri in linie,
furnizeazd 38 CP (SAE) la
8 000 rotatii pe minut. Ambre-
iajul este monodisc uscat cu
diafragmd. Cutia de viteze are
patru trepte de mers inainte,
complet sincronizate §i o treap-
td de mers inapoi. comandate
printr-un levier central plasat
la tabloul d: bord. Suspensia
s-a realizat pe principiul rotilor
independente, iar frinele au
fost echipate cu tamburi. '
In documentatia tehnicd ce
ni s-a oferit viteza maximd a
masinii este datd ca fiind 120
km pe ord. In realitate, pe
timpul probelor practice din
Camargue, noi am reusit sd
obtinem fdrd dificultdti o vitezd
superioard cifrei indicate de
uzind. Consumul mediu de ben-
zind n-a depdsit 7,5 | la suta
de kilometri, desi itinerariul
strabdtut a fost destul de greu,
iar motorul a functionat multd
vreme la limita superioard a
posibilitdtilor sale.
Reprezentantii uzinei Re-
naultau precizat cd productia
de serie va incepe in lunile
urmdtoare, iar in Franta masina
se va comercializa abia in pri-
mdvara anului viitor. In orice
caz, Renault 6 este asteptatd
cu interes s§i sintem siguri cc
ea se va bucura de succes, de-
oarece reprezintd o variantd
complet modernizatd a vechiu-
lui Renault Dauphine, care a
beneficiat, la vremea sa, de o
bund primire din partea cum-
pdrdtorilor (D.L.)

Caracteristici tehnice

Arhitecturi generald: «totul in fagax».

Structuri: sasiu platformi pe care s-a fixat caroseria.

Caroserie: limuzini, 4—5 locuri, 4 usi (plus o usi la
spate pentru acces la cufirul de bagaje), 6 geamuri la-
terale (4 din ele coboritoare), scaune separate reglabile
si rabatabile in fatd; la spate — bancheta care se poate
rasturna pentru a miri, la nevoie, spatiul pentru bagaje
In pozitia normali a banchetei, portbagajul are 335 dmc
Roata de rezerva este plasatd la spate, sub portbagaj

Greutate: 750 kg cu plinul de benzini ficut, cu
trusa de scule si roata de rezerva; 1120 kg greutate
maxima totald autorizata.

Dimensiuni: 3 851 mm lungime; 1 536 mm litime;
1500 mm indltime.

Motor: 4 timpi, 4 cilindri verticali in linie, plasat in
spatele osiei anterioare; vilbrochen cu trei paliere, ar-
bore cu came fateral antrenat prin curea, supape para-
lele in cap; cimisi umede §i amovibile, culasa din
aluminiu; gresaj sub presiune; ricire cu lichid in circuit
ermetic comportind o pompd, ventilator, termostat si
vas de expansiune. Alezaj-cursi: 58—80 mm; cilindree
845 cmc; raport de compresie 8:1; putere maxima 38 CP
(SAE) sau 34 CP (DIN) la 5 000 rot/min; cuplu maxim
(SAE, DIN) 58 kgm la 3000 rot/min; carburator
SOLEX 32 PDIS 3 cu starter manual si pompa de repriza;
bujii 14 mm, A.C. 44 F, Marchal 36, Champion L 87 Y,
Aytolite AE 32.

Ambreiaj: monodisc uscat, cu diafragmai.

Cutie de viteze: tip firi prizi directa, patru rapoar-
te de mers inainte sincronizate si mers inapoi, comandate
printr-un levier central plasat la tabloul de bord.

Suspensie: patru roti independente cu bare de
torsiune, longitudinale in fata si transversale in spate,
cu amortizoare hidraulice telescopice, bare antiruliu
in fata.

Directie: cu cremaliera.

Frine: cu tambur pe toate rotile.

Echipament electric: tensiune 12 volt., debitul
dinamului 22 A, capacitatea bateriei 30 Ak,

Roti: 135 x 330.

Capacititi: rezervor de carburant 32 |; ulei motor
2.5 |; circuit de ricir®5 [; ulei la cutie si diferential
1.15 I; circuit de frinare 0,2 I.

Vitezd maximai: 120 km/h.




M-am numirat printre cei 300 000
de spectatori, venigi din Europa si chiar
de pe alte continente, care au urmirit,
in zilele de 28 $i 29 septembrie, cea mai
mare $i mai durd cursi automobilistica
din lume: 24 de ore ale orasului Le Mans.
Aceasti intrecere traditionali, ajunsi
la 2 36-a editie, a durat, ca de obicei,
cit doud rotiri complete ale acului de
ceasornic, dar pregitirile pentru ea si
manifestirile ce-au insotit-o s-au intins
pe parcursul unei luni de zile. Febra de
start a cuprins micul oras francez de
provincie si satele pe lingi care serpu-
ieste pista (lungi de peste 13 km) inci
de la inceputul lui septembrie, cind
acolo si-au ficut aparitia pilogii, meca-
nicii, arbitrii, intreaga armati a oame-
nilor care sint angrenagi in aceasti extra-
ordinarid aventura sportiva.

Ceea ce s-a petrecut si se petrece in
fiecare an la Le Mans — origsel linistit
si anonim de obicei, dar propulsat pe
primul plan al actualitdgii mondiale o
datid cu apropierea intrecerii de 24 de
ore — se poate asemina cu un imens
iarmaroc. In spatele tribunelor si in
dreptul virajelor spectaculoase de la
Mulsanne, Arnage sau Tertre Rouge,
se improvizeazd magazine (bineingeles,
foarte multe pentru reclama si vinza-
rea automobilelor), restaurante, bra-
serii, mijloace populare de distracgie,
campinguri, locuri de parcare, oficii
telefonice si postale, birouri de schimb,
un aerodrom.

O atengie aparce se acordi amena-
jarii mijloacelor necesare activititii zi-
aristilor. Anul acesta, spectacolul spor-
tiv a fost urmirit, comentat, fotogra-
_fiat, filmat si transmis pe tot globul de
400 de lucritori ai presei. Aproape ju-
mitate din competitie s-a transmis di-
rect, in alb-negru, de citre televiziune,
iar timp de citeva ore bolizii de curse
au uruit, cu miile lor de cai putere, pe
ecranele televizoarelor in culori.

Prezenti si absenti

Cu zece minusa inainte de ora 15
(ora starcului), cei 54 de piloti, echipagi
in cunoscutele lor combinezoane albe,
erau aliniagi in fata masinilor. Fam pri-
vit cu atentie. Din rindul lor lipseau
douid vedete, in jurul cirora se ficuse
multd publicitate si pe care spectatorii
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au fost nevoiti si abandoneze, aducind
in desfisurarea cursei, la putind vreme
dupi lisarea serii, prima mare surpriza.
Ce se intimplase? Foarte multi comen-
tatori au fost de pirere & in echipa
Porsche s-a adoptat o tactici de con-
curs gresiti. Prea siguri pe ei, pilotii
masinilor albe au pornit ca niste bo-
lizi $i au mers exagerat de tare, solic-
tind motoarele peste limita permisa

in absenta masinilor Porsche, condu-
cerea cursei a luat-o, dupi ora doui
noaptea, echipajul Rodriguez-Bianchi,
la volanul unei masini Ford GT 40§, an-
gajatd in competitie de englezul john
Wyer. Plecat din start pe un loc modest,
acest echipaj sia pregatit cu riabdare
avansul spre fruntea clasamentului, con-
tind mai ales pe experienta mexicanu-
lui Pedro Radriguez, care participa

De la trimisul nostru special

intr-o cursi atit de lunga si de grea.
Victorie pentru Bianchi-Rodriguez

Ploaia care incepuse o dati cu startul
s-a oprit la un moment dat, dar ea avea
si vini iardsi dupid miezul noptii. Spec
tatorii insd nu s-au clintic de la locurile
lor. Inarmati cu umbrele si cu pelerine
de cauciuc¢, infasurati in haine groase,
ei continuau s3 urmiareasci goana ne-
buni a balizilor, care stripungeau bez-
na cu farurile lor puternice, inregis-
trind pe portiunea in linie dreapti din-
tre Tertre Rouge si Mulsanne viteza
fantastici de peste 300 km pe ori.

anul acesta pentru a unsprezecea oari
la cursa de la Le Mans. Cind s-au vizut
in pozitia de lideri, cei doi alergatori
s-au lansat intr-o foarte bine ginditi
intrecere de uzuri, sporindu-si avansul
fird excese si terminind competitia ca
invingitori. In 24 de ore de cursa, ei
au seribicut 4 453 km, cu o medie de
185,536 km pe ori. Viteza obtinuti este
interioara celei inregistrate la editiile
precedente, si aceasta din doui motive:
a) conditiile atmosferice nefavorabile
au frinat in buna misuri o parte din a-
vintul alergicorilor; b) fiind progra-
mata toamna, jumitate din cursi a tre-
buit si se desfisoare pe intuneric.

De altfel, condigiile grele din acest
an au ficut ca si numirul abandonatilor
sa fie impresionant: din 54 de masini care
au luat startul, numai 15 au ajuns la finis.
Printre abandonati se ara si cele
doui echipaje care au concurat pe au-
tomobile experimentale Howmet, e-
chipate cu motoare cu turbini. Noul
mijloc de propulsie, turbina cu gaze,
coborit din vazduh, de la avi , pe
pamint, la masinile de curse, a adus cu
el unele promisiuni. dar inci destul de
vag). Cele doui automobile Howmet
care au consumat, in orele cit av evoluat
la Le Mans, numeroase cisterne de ke-
rosen, n-au putut obtine vitezele medii
scontate, iar pilotii lor erau depasiti cu
usurintd de citre toti ceilalti concu-
renti la viraje si in timpul demarajelor.

O editie ca toate celelalte

Cursa de 24 de ore de la Le Mans este
vestitd prin accidentele sale. Edigia
din acest an n-a ficut exceptie. Inci din
primele minute ale intrecerii, unul din
favoriti, cunoscutul pilot belgian Willy
Mairesse, apisind cam prea mult pe ac-
celerator, a pirisit pista $i a intrat cu
Fordul siu intr-un zid de protectie, in
timp ce avea 308 km pe orid. Bolidul a
ficut citeva spectaculoase tonouri, iar

pilotul a fost aruncat din cabini ca din-
tr-o catapulti. Internat in spital, Mai-
resse $i-a recipitat cunostingta abia dupa
10 ore.

Ale accident grav(au fost numeroase
altele de mai mici importantd) s-a in-
timplat la ora trei §i jumitate dimineaga.
Prin faga tribunei — din care am urma-
rit cu incintare, cu admiratie, cu emogie
si uneori cu un sentiment de nedume-
rire si amiriciune, aceastid confruntare
turbati de oameni si masini — am vazut
trecind ca un meteor un automobil
Chevrolet Corvette, condus de elve-
tianul Silvayn Garant. Masina s-a anga-
jat in virajul ce urmeazid dupa cribuni
(si care se numeste virajul Dunlop), dar
€a a parisit traiectoria normali, indrep-
tindu-se spre parapetul din stinga pistei.
A urmat o izbituri puternici si apoi un
zbor spre parapetul din partea opusa.
Imediat au inceput si sune sirenele de
alarmi si si clipeasci semafoarele de
avertizare ale circuitului. Echipele de
salvare, imbricate in costume ignifuge,
s-au pus pe lucru firid ca intrecerea si
se intrerupid. Pilotul accidentat a fost
trimis medicilor, masina a rimas incre-
menitd pe margine, iar motoarele au
continuat si mugeascid mai departe in
intunecimea noptii de septembrie.

in sfirsit, al treilea accident a venit

deinaltatensiune

1a 400 CpP.

cendiul..

0 Automobilul Ford GT 40 S cu care echipajul Pedro
Rodriguez — L

ien Bianchi s-a ¢t pe primul

loc. Masina are un motor V8 de 4942 cmc (alezaj
101 mm. cursi 76 mm) in misuril si dezvolte pinid

Unul din cele dou3 automobile Howmet care au
evoluat anul acesta la Le Mans. Turbina a fost e-
chivalatd la o cilindree de 2958 cmc.

gEchipaiul Stommelen-Neeparsch de la Porsche.
Acesti doi piloti s-au numirat printre principalii
animatori ai cursei i au terminat intrecerea pe
locul al treilea in clasamentul de ditt?t,l.

0 lati masina Chevrolet-Corvette pe care trebuia
si concureze Jean Claude Killy.

Un Alpine-Renauit in timpul trecerii pe sub pa-
sajul Dunlop. in momentul cind a fost fixat pe pe-
liculd acest instant b

bilul avea peste

250 km pe ori.

o La o jumitate de orid dupi accidentul lui Mauro
Bianchi pompierii inc nu stinseseri complet in-

ziua, cu putin inaintea finalului, cind
speram sa rasuflam usurati dupi atitea
ore de incordare. Victima a fost pilotul
Mauro Bianchi din echipa Alpine-Re-
nault, fratele lui Lucien Bianchi, cel
care la ora 15 avea si termine cursa,
impreuni cu Fedro Rodriguez, ca in-
vingitor. Dupi virajul Dunlop, Mauro
a frinat putin, masina s-a dezechilibrat
si a intrat in zidul pistei care era cip-
tusit cu baloturi de paie. S-a dezlinguit
un incendiu si totul in jur a luac foc.
Pilotul a iesit singur din automobilul
in fliciri, dar s-a ales cu arsuri la faga
si la miini.

Sperante spulberate

Nefericita intimplare a lui Mauro
Bianchi a provocat o mare surprizi in
rezulcatul final al cursei si o neconso-
latd tristege in rindurile spectatorilor
francezi. Pilotul Henri Pescarolo care
conducea un automobil Matra — de
conceptie si constructie in intregime
frantuzeascd — trecind peste resturile
caroseriei lui Bianchi, si-a distrus pne-
urile de la masina si a fost nevoit si a-
bandoneze cu putin inaintea sfirsitului
cursei, cind se afla pe locul secund in
clasamentul de distanta (clasamentul
cel mai important la Le Mans). lesirea
din concurs a masinii Matra, in conditii
atit de neasteptate, a asternut o pro-
fundi pirere de riu peste intreg cir-
cuitul spulberind sperantele francezilor
care au inigiat cursa de 24 de ore, care
o organizeazd an de an cu o grija deo-
sebitd si care, prin forta imprejuririlor,
sint nevoiti si aplaude, pe propriul lor
circuit, victoriile unor masini realizate
in alte tari. Insuccesul lui Pascarolo a
fost totusi, intr-o oarecare miasura, re-
compensat prin victoriile firmei Alpine-
Renault, cistigitoare a primului loc in
clasamentul indicelui de performanti
si a locurilor |, Il si lll in clasamentul
pentru” randament energetic

Dumitru LAZAR
Fotografiile autorului
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In fine, dupd o perioadd de relativd acalmie, cos-
monautica a dat in toamna aceasta noi semne de
inviorare. Zborul de succes al statiei automate so-
vietice «Zond» (Sonda)—5 si voigyul circumterestru
al echipajului cosmonavei americane «Apollo» au
directionat destul de precis efortul actual in explo-
rdrile spatiale. $i, interesant, se constatd o concen-
trare a acestui efort pe o directie principald bine
conturatd, sd-i spunem «misiunea lunard nr. 1».
- Evident, un program mai ambitios ar trebui sd
inscrie ca obiectiv prioritar debarcarea in Lund a
unei nave cosmice cu echipa) — asa cum de altfel
isi §i propuseserd initial americanii in cadrul ade-
menitorului lor program «Apollo» (o cosmonavd cu 3
astronauti abordeazd Luna transformindu-se tem-
porar in satelit artificial al acesteia; o parte a navei
— ea insdsi vehicul autonom —, cu doi din cei trei
membri ai echipajului la bord, se desprinde, iese din
orbita circumlunard si aselenizeazd). Dar termenul
cel mai apropiat — intr-o sperantd foarte entuziastd
— pentru o asemenea implinire nu poate fi adus
mai incoace de sfirsitul lui ’69. l-ar ramine deci
opiniei publice sd-si educe in continuare rdbdarea
(mai bine zis, NErdbdarea) in asteptarea captivan-
tului fapt.

S-ar putea, asadar, ca in judecdtile competitiona-
rilor sd se fi avut in vedere §i aspectul impresiei
emotionale a colectivitdtilor omenesti atunci cind,
si unul, §i celdlalt s-au decis sd acorde atentie si
interes sporit unei forme preliminare de zbor lunar
al omului — zborul SPRE (nu IN) Lund al navelor
pilotate. Cel putin in ceea ce-i priveste pe specialistii
americani, acestia se pare cd s-ou hotdrit de acum
sd adopte alternativa mentionaté: mai intii, nave
spre Lund, iar numai dupd aceea in jurul Lunei si pe
Lund.

Aceeasi orientare este sugeratd si de unele acti-
vitdti spatiale desfdsurate de sovietici in ultimul timp,
dintre care cea mai categoricd pare a fi, desigur,
incursiunea cosmicd a statiei automate interplane-
tare «Zond»-5. Cum lesne s-a putut deduce, prin
zborul sdu aceastd sondd a indicat o modalitate
astdzi la indemind pentru trecerea de_ indatd la
zborul spre Lund al navelor cu echipa). Intr-adevdr,
este de retinut cd in prezent se dispune, atit in U.R.S.S.
cit si in S.U.A., de nave apartinind generatiei a treia,
respectiv celei mai perfectionate generatii de vehicule
cosmice, reprezentate de «Soiuz» §i «Apollo». De
asemenea, demanstratia strdlucitd facutd de «Zond»-5
privind elaborarea tehnicii si metodelor de recupe-
rare a obiectelor cosmice care se reintorc din zborul
spre Lund are valoarea unei foarte importonte asi-
gurdri.

Problemele ce se pun in legdturd cu faptele si in-
tentiile aici amintite sint indeajuns de insemnate
pentru a indreptdti unele consideratii mai departe.

Ardtam mai inainte c¢d o actiune preliminard
aproape la fel de tonifiantd pentru simtul colectiv al
mirdrii ca si intiia descindere a omului in Lund este
de asteptat sd fie constituitd de zborul spre Lund
ol unei nave cu oameni la bord. Bineinteles, nu-i vorba
de un zbor oarecare, ci de ceva similar cu ceea ce a
infaptuit «Zond»-5, adicd de apropierea navei de
Lund pind la o distantd de ordinul a 1000 km, de
exemplu, si reintoarcerea ei dubd aceea pe Pdmint.
O asemenea forma de zbor este incomparabil mai
putin costisitoare decit zborul cu debarcare in Lund
iar gradul sdu de complexitate nu depdseste cu mult
sarcina zborului orbital obisnuit al navelor pilotate.
De altfel, este vorba chiar de un zbor orbital, insd
de un tip specific, si anume de un zbor circumterestru
perturbat. Pentru cd nava se plaseazd pe o orbitd de
satelit artificial al Pamintului, al cdrui apogeu este
situat in regiunea Lunei, dincolo de orbita acesteia.
lar la trecerea sa pe lingd Lund, de fapt imediat ce
a pdtruns in aga-numita zond de actiune a Lunei,
nava este deviatd sensibil de la traiectoria sa, tocmai
datoritd cimpului gravitational lunar dominant in
acea etapd d miscdrii sale.

Intrucit nu se pune problema ca vehicului sd fie
satelizat in jurul Lunei (dacd s-ar pune o asemenea
problemd lucrurile s-ar complica intrucitva, fdrd
insd sd capete gradul de dificultate al voigjului cu
debarcare), se poate adopta o orbitd pe deplin co-
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respunzdtoare, astfel ca trecerea sd se facd fdrd
pericolul prdbusirii sau piergerii posibilitgtii de re-
intoarcere.

Totul se desfdsoard aidoma zborului unui satelit
artificial pe o orbitd de mare excentricitate, cu apo-
geul, de exemplu, la 400 000 km sau, si mai bine,
la 450000 km. (Urmdriti aceste evolutii ilustrate
aldturat pentru «Zond»-5, publicate de agentia TASS ).
Ca orice satelit, odatd plasat pe orbitd, vehiculul nu
mai are nevoie de impulsuri suplimentare pentru a-si
intretine miscarea. Zborul sdu decurge conform legi-
lor mecanicii ceresti, legi astdzi destul de bine cu-
noscute.

Se poate deci determina cu un suficient grad de
precizie orbita navei in miscarea sa perturbatd de
Lund. Masinile electronice de calcul ingdduie rezol-
vdri rapide si de mare exactitate si in acest domeniu.

Asadar, odatd stabilitd — prin program — distan-
ta pind la care sd se apropie nava de Lund si preci-
zatd durata maximd admisibild a cdldtoriei, respectiv
cit de departe sd treacd vehiculul dincolo de Lund,
se determind elementele initiale ale orbitei, restul
operatiilor efectuindu-se ca la lansarea oricdrui sa-
telit. Mai apar particularitdti, evident, la stabilirea
momentului (corespunzétor, unui anumit punct din
spatiu) cind trebuie actionatd instalatia de propulsie
a navei pentru reintrarea in atmosferd, la reintoar-
cerea din misiune (observati aceste momente pe sche-
mele aldturate).

in esentd, conditiile principale ce se pun pentru
plasarea pe o orbitd alungitd a unei nave destinatd
explordrii Lunei la o trecere prin apropierea acesteia
sint:

1. Imprimarea de cdtre racheta purtdtoare aici,
in apropierea Pdmintului, la inditimea de 200—300
km, a unei viteze de aproximativ 11 km pe secundd
$i orientarea acestei viteze astfel ca nava sd realizeze
orbita predeterminatd. Aceasta inseamnd cd poate
fi lansatd spre Lund, de exemplu, o navd de 10—12
tone prin desprinderea ei de un satelit artificial af
Pdmintului (satelit constituit din navd plus o compo-
nentd a sa «motoare» — ceva similar ultimei trepte
a unei rachete purtdtoare), al cdrui tonaj ar putea
fi de numai 25—30 tone. Asadar, prima conditie:
25—30 tone pe orbitd circumterestrd joasd.

2. Efectuarea unor manevre (in numdr foarte re-
dus, 2—3) in spatiu pentru corectarea traiectoriei.
O corectie se va impune in cea de-a doua zi de zbor,
bentru obtinerea distantei de trecere pe lingd Lund
la valoarea propusd. «Zond»-5, de exemplu, a fost
lansatd la 15 septembrie, iar manevra de corectie a
fost executatd in dimineata ziiei de 17 septembrie.
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inainte de incheierea celei de-a doua zile de zbor:
manevra nu trebuie aminatd prea mult, pentru cd
ecartul crescind, ¢ I de combustibil pentru
executarea ei va fi mai mare.

Se apreciazd cd o capacitate de manevrd de 200
metri pe secundd este suficientd pentru acoperirea
completd a cerintelor de corectie a traiectoriei, atit la
dus. cit si la intors, cind motorul trebuie actionat din
nou, pentru asigurarea readucerii navei intr-un anumit
punct din spatiu in apropierea Pdmintului §i pdtrun-
derea in atmosferd pe un arc de traiectorie corespun-
zdtor. In ceea ce priveste rezerva de combustibil ne-
cesard pentru manevrele respective, aceasta va fi su-
ficientd dacd se va realiza in limitele a 20 la sutd
din masa totald a navei.

3. Reintrarea fdrd pericol in atmosferd. Pind la
reusita zborului sondei sovietice «Zond»-5 aceastd
problemé era insotitd de mari semne de intrebare.
Acum demonstratia s-a fdcut. Vehiculele cosmice care
reintrd in atmosferd cu viteza uluitoare de 40 000 km
pe ord pot fi recuperate, cu mentinerea integritdtii
lor §i cu deplina protejare a obiectelor ce le contin.
S-ar putea ca specialistii sd mai simtd nevoia unei
confirmdri a solutiilor prin repetarea probei, de astd
datd cu o navd cu animale de experientd la bord.

Oricum, s-au dovedit practic eficiente sistemele
tehnice concepute si utilizate de sovietici, imbinarea
procedeelor de frinare gazodinamicd cu cele aerodi-
namice §i recuperarea navei in final cu ajutorul
parasutelor.

O analizd cit de sumard a celor trei conditii de mai
sus conduce la concluzia cd sarcinile zborului de
inconjur al Lunei fdrd debarcare si fdrd satelizare
sint abordabile imediat. De aici §i pdrerea cd ocestei
forme de zbor i se va acorda atentie in continuare §i
de cdtre specialistii sovietici, §i de cdtre cei americani.

Ar mai fi de addugat aici o consideratie intere-
santd privind durata optimd a zborului.

Asa cum s-a ardtat, «Zond»-5 a efectuat intregui
zbor in 7 zile. Cu navele pilotate s-ar putea sd se
schimbe intrucitva problema. Acestea, dupd ce vor
fi ajuns la Lund in 3,5—4 zile vor dispdrea un timp
inapoia Lunei, vor zdbovi alte 1—2 zile in regiunea
corpului ceresc vizitat, dupd care se vor reintoarce
pe un traseu care va fi parcurs in acelasi timp ca si la
dus (3.5—4 zile). Incit, cdldtoria va dura 8—10 zile.

De notat cé la o crestere neinsemnatd a vitezei in
perigeu, nava se va indepdrta cu mii de km mai mult
de Lund (isi va indepdrta simtitor apogeul), deter-
minind prin aceasta o lungire considerabild a duratei
excursiei. Astfel, dacd or fi sd ludm drept fermd
aprecierea specialistilor americani, potrivit cdreia
apogeul minim acceptabil ar fi la 450 000 km de
Pdmint, atunci acesteia va trebui sd i se atribuie un
timp de parcurs (rezultat), respectiv o perioadd de
revolutie de 12 zile, pe cind unei orbite cu apogeul
la 550 000 km ii va corespunde o duratd a zborului
de 17 zile. (Ultima valoare este deocamdatd in afara
posibilitatii de acceptare, intrucit pretinde amenajdri
cu totul speciale si aproviziondri pentru echipaj di-
ficile de organizat). Cit despre cerintele energetice
pentru aceastd «indepdrtare» a apogeului, aici pro-
blema este extrem de simpld: va fi suficientd o supli-
mentare — voitd sau accidentald — a vitezei navei
in perigeu (in momentul cind s-a oprit instalatia de
propulsie) cu 12 metri pe secundd, pentru ca apogeul
sd creascd de la 450000 km la 550 000 km!

Se intelege cd prin mdrirea sau micsorarea duratei
de zbor se poate controla — si realiza — longitu-
dinea locului de reintoarcere de pe Pdmint, avind in
vedere rotatia diurna a globului pamintesc si faptul.
deosebit de important, cd la reintoarcere nava trebuie
sd treacd din nou prin perigeu, unde redobindeste
viteza de la lansare. Aici, in perigeu, se actioneazd
motorul de frinare pentru pdtrunderea cu vitezd cit
mai redusd in atmosferd.

Dacd longitudinea locului de reintoarcere poate
fi astfel controlata, nu acelasi lucru se intimpld cu
latitudinea locului respectiv. Aceasta din urmd este
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dictatd de imprejurarea mentionatd. Potrivit legilor
mecanicii ceresti (citd vreme sis le de propulsie
in spatiu $i rezervele de combustibil la bord se mentin
in limitele de restrictie cunoscute, iar partea covir-
sitoare a zborului se face balistic, fdrd motor, trebuie
acceptate imperativele acestor legi), reintrarea in
atmosferd a vehiculului care vine de la Lund trebuie
sd se facd in apropierea perigeuiui, iar acest punct
caracteristic este intotdeauna situat pe o latitudine
opusd aceleia pe care o avea Luna in momentul cind
era inconjuratd de obiectul respectiv. $i cum aceastd
latitudine sub care poate fi abordatd Luna nu poate
depdsi 28 grade nord si sud, se desprinde de aici o
concluzie dintre cele mai interesante, care poate
explica printre altele faptul cd «Zond»-5 a amerizat
in Oceanul Indian, de unde de altfe} a si fost recupe-
ratd: Uniunea Sovieticd nu are posibilitdti naturale
pentru recuperarea pe teritoriul sdu a vehiculelor
care se reintorc de la Lund. De aici, si preocupdrile
specialigtilor sovietici, afirmate in ultimul timp, de a
pune la punct o tehnicd adecvatd de reintrare a obiec-
telor cosmice §i de amerizare a lor. (Este stiut cd
toate navele-satelit pilotate sovietice care au fost
lansate in zbor circumterestru au aterizat, $i nu au
amerizat, ca in cazul lansdrilor americane). Presa
semnala incd de anul trecut, de exemplu, efectuarea
de experiente in Pacific, tocmai cu acest titlu. De
asemenea, se anuntase cd echipa de candidati cosmo-
nauti sovietici se antreneazd prin salturi cu parasuta
deasupra mdrii, pentru a se deprinde i cu o asemenea
metodd de debarcare la reintoarcerea din Cosmos.

In fine, nu-i de loc lipsit de interes faptul cé Uniu-
nea Sovieticd a dus tratative cu India pentru asiguro-
rea concursului acesteia in recuperarea echipajelor
$i navelor cosmice care eventual ar ateriza pe teri-
toriul indian.

Sensul tuturor acestor mdsuri pare a se fi clarificat
destul de bine dupd succesul repurtat in misiunea
«Zond»-5.

S-ar putea pune totusi intrebarea: de ce in Oceanul
Indian si nu in Pacific, unde s-au si fdcut atitea ex-
perimentari prealabile? Raspunsul este simplu: pentru
cd Uniunea Sovieticd, desi este stat riveran acestui
ocean, totusi are granitele foarte departe de partea
ecuatoriald a Pacificului. Acest fapt ar ingreuia si
complica urmdrirea navei pe ultima portiune a tra-
iectoriei sale balistice de reintrare. Cu aproximativ
20 de minute inainte de otingerea apei, cind nava
s-ar gdsi la circa 6 000 km oltitudine, ar iesi din razo
de radiovizibilitate directd a statiilor de urmdrire
de pe teritoriul sovietic.

Nu se mai intimpld asa cind este vorba de o ameri-
zare in Oceanul Indian. In acest caz urmdrirea navei
de pe teritoriul sovietic se poate face foarte bine
cind ea se gdseste la 8 000 km indftime, culminind.
de pildd, pe latitudinea Siberiei §i mai avind incd de
parcurs un drum de 25 minute. Ea va fi insotitd astfel
de statiile sovietice teritoriale specializate pind ce va
fi coborit la 500 km, cind va dispdrea dincolo de ori-
zont, indreptindu-se spre Oceanul Indian. Yor mai fi
rdmas atunci doar 5 minute de zbor, timp in care
urmdrirea navei este continuatd de nave deplasate
special in zona de amerizare. In final, la reperare si
recuperare pot participa si elicoptere si hidroavioane
ale flotei.

*

latd-ne deci foarte aproape de «portilen Lunei.
«Zond»-5 a transmis primele bdtdi. Nu-i departe ziua
cind pe ruta strgbdtutd de acest reusit cercetas va
porni prima navd cu oameni la bord, inaugurindu-se
sirul celor mai captivante, mai emotionante §i mai
fascinante excursii fdcute vreodatd de pdminteni:
excursiile intr-o lume noud, incd invdluitd in mult
mister.

Ing. D. ANDREESCU
membru in Comisia de astronautica
a Academiei R.S. Romania
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5 septembrie. COSMOS-239. Primul Cos-
mos al lunii septembrie a fost scos in spatiu
intr-un punct (perigeu) situat la indltimea de
202 km. Asigurindu-i-se in acel moment o viteza
mai mare decit valoarea primei viteze cosmice
locale, satelitul s-a plasat pe o orbitd usor elip-
tic3, cu apogeul la 282 km, perioada initiala de
89,2 minute, iar inclinarea planului de 51,8 grade.

12 septembrie. RACHETE. Institutul pentru
stiinfe spatiale si aeronautice din Japonia
(1.5.5.A.) a lansat doua rachete St 106-F, cu
doua trepte, ca experiente preliminare lansé&rilor
de obiecte cosmice din anul viitor.

14 septembrie. COSMOS-240. Noul Cos-
mos avea urmatorii parametri inifiali principali
ai orbitei: departarea la perigeu-apogeu 197—293
km, perioada de revolutie 89,3 minute, inclinarea
planului pe ecuator 51,8 grade. (De observat
apropierea acestor caracteristici de acelea ale
satelitului predecesor. Ele definesc o orbita
foarte avantaioasi pentru navele pilotate).

15 septembrie. ZOND—5. A fost lansat un
exemplar cu totul original (in ceea ce priveste
misiunea de zbor) din clasa de obiecte cosmice
automate Sonda. Dup& un zbor de 7 zile, timp
in care aparatul cosmic a zburat in spatiu pe o
orbita eliptica mult alungita si a trecut pe linga
Luna (la 18 septembrie), la 1950 km departare
de suprafata acesteia, la 21 septembrie a rein-
trat in atmosfera Pamintului si a amerizat in
bune conditii in Oceanul Indian, de unde a fost
recuperat (vedeti relatarea din pag. 18—19).

16 septembrie. COSMOS-241. Inca un sa-
telit din aceasta faimoasa serie, pe orbitd. Carac-
teristicile de baza corespunzatoare primului in-
conjur al planetei au fost: distanta la perigeu
201 km iar la apogeu 343 km, perioada de revolutie
89, 7 minute, inclinarea planului orbitei 65,4 grade.

20 septembrie. COSMOS-242. Al patrulea
Cosmos al lunii septembrie s-a plasat pe o or-
bitad cu perigeul la 280 km si apogeul la 440 km,
avind perioada initiald de 91,3 minute, iar incli-
narea de 71 grade.

20 septembrie. RACHETE. De pe insula ja-
ponezd Tanegashima au fost lansate alte doua
rachete in cadrul programului preliminar de
explorari cosmice.

23 septembrie. COSMOS-243. Este al cin-
cilea satelit din seria Cosmos lansat in septem-
brie. A fost scos in spatiu pe o orbitd usor elip-
ticad joasd, cu perigeul la 210 km, apogeul la
319 km, perioada inifiala de revolutie de 89,6
minute, inclinarea planului 71,3 grade.

26 septembrie. SATELITI. Dela Cap Kenne-
dy a fost lansata o racheta Titan 3-C cu ajutorul
careia au fost plasati pe orbitd patru sateliti
militari.

27 septembrie. ERIDAN. Prima rachets pur-
tatoare franceza lansata din noua baza din Guiana
franceza nu a dat satisfactie; lansarea s-a sol-
dat cu un esec




Timp de trei zile, in pitores-
cul oras Piatra Neamg, au avut
loc intrecerile celei de-a Via
editii a Campionatului de tri-
atlon militar al armatelor unor
tari socialiste; trei zile — trei
probe aplicative care au susci-
tat un viu interes. Concurentii
au fost supusi unui efort deo-
sebit, tinind seama de dificul-
tatea tehnici a probelor, iar
dorinta de a ocupa primul loc
a dat nastere unor dispute pa-
sionante.

Prima probi s-a desfisurat pe
un timp nefavorabil care a in-
fluentat negativ asupra rezul-
tatelor. Este vorba de tragerea
cu automatul la distanti de
200 m, in ginti «briu» (1m x
0,5m). Munigie: 30 cartuse, cite
10 pentru fiecare pozitie (cul-
cat, genunchi, in picioare). in
compania unor triagitori oaspeti
valorosi, militarii roméni au im-
presionat prin buna lor pregi-
tire, prin calm, ocupind primele
cinci locuri la individual.

Clasamentul individual al pro-
bei: 1. Locotenent |. Popescu
1381 puncte; 2—3. Soldat E.
Secheli si fruntas C. Ridescu:
4. Soldat |. Cepoi (togi acelas:
punctaj cu invingitorul, dar
departajagi la pozigia culcat):
5. Soldat . lacob 1174 p; 6. Sol-

dat Z. lambucki (R.P. Poloni) —
1174 p. Clasamentul pe echipe:
1. R.S. Rominia 8633 p; 2. R.P
Mongola 6203 p: 3. R.P. Poloni
6084 p; 4. UR.S.S. 5843 p; 5.
R.P. Bulgaria 5113 p; 6. R.P.
Ungari 5016 p. Dupi cum se
observi, militarii romini au cis-
tigat net aceastd probi. O sur-
prird plicuti: reprezentantii
R.P. Mongole care au cucerit
locul doi, inaintea puternicelor
reprezentative ale R.P. Polone
si U.R.S.S.

Proba a doua a constat in a-
runcarea grenadei de 600 gr
in ginta aflatd la 40 m distanta.
Din centrul primului cerc au
fost trasate 5 cercuri concen-
trice, cu diametrul de 1, 3,5, 7
$i 9 m (respectiv punctaj: 115 p,
75 p, 45 p, 25 p). Fiecare concu-
rent aaruncat la ginti cite 3 gre-
nade pentru reglaj si 15 grenade
pentru concurs. Cel mai bun
punctaj l-a obtinut L.Fancheunas
U.R.S.S. (1485 p), fiind urmat
in ordine de 2. Plut. . Surin

1. Aspect de Ila
festivitatea de
deschidere.

2. Trecerea prin
fereastra ma-
chetei de casa

si apoi pe birna.

3. O parte din pista
cu obstacole.
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o
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(R.P.U. 1335 p); 3. Lt. Major
L. Popov (U.R.S.S. — 1295.p);
45, Lt. |. Popescu (Roméinia)
si sergent M. Popkav (U.RS.S.)
ambii cu 1265 p.

Proba cea mai spectaculoasi
a fost, fird indoiali, trecerea
pistei cu obstacole. Concurentii
au executat o alergare de 200 m
si intoarcerea dupi un fanion
la capdtul pistei, au trecut un
sang adinc de 1m si lac de 3 m;
s-au urcat pe o macheti de auto-
vehicul. A urmat transportarea
unei lizi cu munitii (26 kg), si-
riturd peste un gard de 2 m, tre-
cerea printr-o retea de sirmi
pe o distanti de 10 m, incd un
cbstacol (de 1,1 m); apoi concu-
rentul sare intr-o gauri, de aici

intrd intr-un sant{ de comuni-
cagie (12 m, cu douid schimbiri
de directie), apoi o palisada
(0,80 m) si un sant preced ma-
cheta unei case cu doui ferestre;
prin fereastra de sus concuren-
tul trece pe o birni de echilibru
(lunga de 4 m si latd de 0,2 m),
sare pe doui platforme succe-
sive, iar dupa siritura peste o
transee §i intoarcerea la capul
pistei mai aleargid 200 m pina la
linia de sosire. incurajaci de
spectatori, tinerii nostri mili-

tari au luptat cu multd dirzenie,
intrecind concurenti cu o buni
experienti.lati clasamentul pro-
bei: 1. Soldat Vasile Ciobanu
(R.S. Romfnia— 1535 p); 2. Sol-
dat 1. lacob (R.S. Rominia —
1490 p); 3. Soldat K. Litwinski
(R.P. Poloni — 1461 p); 4. Elev
N. Serbakov (URSS — 1387 p):
5. Sergent A. Gusev (U.R.S.S. —
1366 p).

Pe echipe, din nou a cistigat
echipa noastrd, cu 8076 p, fiind
urmatd de URSS 7713 p, R.P.
Poloni 7497 p; R.P. Mongola
5511 p; R.P. Ungari 5453 p si
R.P. Bulgaria 5214 p.

fn clasamentul general, dupi
incheierea celor trei probe,.
militarii romini s-au situat’

_ampionatul international de triatlon militar

pe primul loc cu 22 479 p.
Pe locurile urmitoare: 2. URSS
— 20011 p; 3. R.P. Poloni —
19769 n: 4. R.P. Mongold —
16521 p:5 R.P.Ungari—15968
p: 6. R.P. Bulgaria — 15 367 p
Remarcabili comportarea loco-
tenentului 1. Popescu care,
cu 3875 p a cucerit locul I,
devenind campion al celei
de-a Vi-a editii a triatlonu-
fui militar.

Lt. col. I. CAPET

VALURILOR

Firma britanicd Hovercraft, specializatd in
construtrea navelor cu pernd de aer, a lansat
recent noul aeroglisor «Mountbatten» (cunoscut
st sub denumirea de SRN-4) care poate fi consi-
derat de fapt ca un prototip al aeroglisoarelor
«de mare tomaj». Pind acum citva timp erau
construste, in serie, numai nave de tibul SRN-5,
Jolosite in multe (dri pentru traversarea lacurilor,
precum §i la traversarea Canalului Minecit
intre Ramsgate §i Calais. Acestea au insd o
capacitate redusd de transport (10—12 persoane ) .

«Mountbatten» este capabil sé ia la bord
254 de pasagerti §i 30 de autovehicule. Traver-
sarea de la Boulogne ( Franta) la Dover ( Anglia)
dureazd 35 de minute, cu o vitezd maximd de
130 km/h. Furtuna nu constituie un tmpediment
pentru noul aeroglisor, deoarece el este capabil

sd navigheze chiar pe valuri de 3—4 m indlime.
Pentru a se evita eventualele ciocniri cu vapoarele
care circuld prin aceastd zond destul de aglome-
ratd, s-a rezervat aeroglisoarelor un culoar.

Iata si citeva date tehnice ale navei : lungime
— 39.68 m: ldtime — 24.46 m: indltime —
12,95 m; greutate maximd — 185 tone, dintre
care 64 tone incdrcdrurd utild. Cu viteza maximd
are o autonomie de trei ore §t un sfert. Motoarele,
patru la numdr, sint de tip «Proteus Rolls Royce»,
dezvoltind fiecare 3 400 CP.

St un amdnunt financiar nu lipsit de importan-
td. Pretul unui voiaj peste Canalul Minecii cu
aeroglisorul este cu 30% mai ieftin decit cu
vaporul. §iin timp ce un vas obisnuit face numai
doud curse pe zi dus-intors, vMountbattenv face
sase.
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CU O STATIE PORTABILA

Inca de anul trecut ne-am
gindit sa organizdm o «expe-
ditien pentru a experimenta o
statie portabild cu banda late-
rala unicad in Muntii Semenic.
Hotérirea fusese luala Intr-o
dupd-amiaza de vard, acasd la
Y0288, la o ceasca de cafea.
wexpeditia» pund fixata pentru
vara anului 1968.

Pe loc au fost impartite si
sarcinile: George urma sa con-
struiascd emitatorul, Leo a fost
Insarcinal cu realizarea ante-
nelor, iar Aurel cu rezolvarea
problemei receptorului, pre-
cum si transportul si cazarea.
Apoi fiecare s-a apucat de lu-
cru. Zilele treceau cu repe-
Ziciune. Concediul se apropia.

Dupé aproape un ande mun-
c& suslinuld s-au concretizal
sirezultatele: un emitator BLU
de 100 W, cu filtru cu cristal
pe 9 Mc, avind in final un
GU29, alimentat la 600 V, si
toale accesoriile necesare unui
lucru de buna calitate pe toate
benzile alocate radioamatori-
lor. Receptorul care avea sa ne
aducd frumoasele DX-uri de
la altitudine era un Lafayelte
HA350, dubla conversie cu 11
tuburi, filtru mecanic, detec-
tor de produs pentru receptia
emisiunilor BLU si «S»-meltru.
Ca antend de emisie am ales
binecunoscuta «W3DZ2Z» (ca-
re a functionat bine pe toate
benzile, in afard de 15 m unde
rezultatele au fost sub astep-
tari), iar antena de receptie a
fost un «longwiren de 63 m.

Ziua plecarii. Aparatura pre-
galitd de drum se afla ambalata
In lazi captusite pentru amorti-
zarea socurilor. Transportul,
s-a facut cu destule peripelii,
datoritd conditiilor meteorolo-
gice nu prea prielnice (ploaie
torentiald). Ultima cursad de
funicular ne-a dus pind pe
virful Semenic. Am parcurs cu
ldzile in spate ultimele sute de
metri,de la funicular lacabana.

A doua zi, duminica, profi-
tind de Incetarea temporara a
ploii am instalat la repezeald
antenele. Am coborit de pe
cabana In ritmul primilor stropi
de ploaie, care si-a reluat acti-
vilalea nemaicontenind 3 zile
in sir. Apoi am trecut la despa-
chetarea aparaturii si In urma
verificarii s-a constatat, cu sa-
tisfactie, ca totul era in requla.

Am introdus antena la emi-
{alor si YO2BB/P George a
lansat primul apel general la
care statia DK1UJ, operator
Gerd, de lInga Stuttgart, ne-a
dat un conirol de 58. Aceasla
prima legdlura in BLU cu o©
statie portabila YO a fost efec-
tuata In ziua de 21 iulie la ora
11,18 GMT, in banda de 20 m.
A urmat legatura cu stalia ila-
liand HIMP cu un control bun
de 58/9. Dupa citeva legaluri
europene, prelentiile noastre
au crescul si am inceput sa ne
gindim la o legdtura indepdrta-
ti. Aceasia s-a realizat insa
abiaadoua zi, cu un neozeelan-
dez ZLINOH.

A trecut apoi si in banda de
15 m, constatind ca antena
noastrd de emisie refuza cu
incdpdfinare sa se acorde. Du-
pa apeluri prelungite am reu-
sit, in sflrsit, si prima legatura
pe 15 m cu statia JAICWJ.

Aceasta legaturd ne-a dat im-
boldul necesar pentru a reali-
za o alta antend, corespunza-
toare, pentru 15 m. Am impro-
vizal la repezeald un «long-
wiren de 28 m si am asteptat
cu nerabdare oprirea ploii pen-
tru a o putea instala.

Dupé trei zile de ploaie to-
rentiald s-a ardtat in sfirsit si
soarele, iar conditiile de pro-
pagare s-au imbundltétit sim-
titor. Am instalat antena pre-
gatitd pentru banda de 15 m
si rezultatele au fost peste
asteplari, realizind in trei ore
46 de legdturi DX, dintre care
peste 40 cu Japonia, iar con-
troalele primite nu au coborit
sub 57. Intrucit antena ridicala
nu favoriza decit directiile est-
vest, a doua zi am confectionat
o noua antend, un «longwire»
de 42 m, pentru a acoperi $i
directia nord-sud. Astfel, pu-
team acoperi cu succes toale
punctele cardinale.

La primul apel lansal cu
noua antend ne-a raspuns sta-
tiunea ZS6AL de linga Johan-
nesburg — Africa de Sud, care
se auzea In bune conditii.
Ziua s-a incheiat cu DX-uri
frumoase, printre care citam:
RJ2KC din Aruba-Antilele O-
landeze, TI2JAA op. Clemens,
o simpatica Y1 din Costa Rica,
ZL1PZ op. lan din Noua Ze-
elandad, realizate de Y Q2BS/P,
YV1SA op. Anestas din Vene-
zuela, VK2SG op. Sit din Syd-
ney-Australia, lucrate de
YO2BM/P si apoi ODSFQ op.
Ed. din Beirut-Liban, VP2AW
din Antigua, MP4MBB op.
John din Mascat-Oman, pre-
cum $i o serie de JA si W lu-
crale de YO2BB/P.

Incintati de frumoasele re-
Zultate obtinute, am organizat
penltru noaptea urmaloare lu-
crul in tura pind dimineata.
Dar conditiile de propagare
slabe, interferenla pulernica
din partea staliilor ce lucrau
cu puleri mari si parazitii ai-
mosferici ne-au impiedicat sd
stabilim legaturi interesante.
In urma acestor constatdri,
ne-am gindit sa facem o an-
tena directiva pentru a putea
strapunge QRM-ul.

ldeea lui George de a con-
sltrui un «quad» cu un element
in banda de 15 m a fost repede
adoptata. Antena a fost dimen-
sionatd la repezeald, dar cum
s-0 realizam? Sirma aveam.
Se punea problema suportilor.
Pind la urmd, spre norocul
nosltru, am gasit si niste /dn-
teli pardsifi linga cabana vecind,

iar dupd o ord si jumatate
«quadul» improvizal se ridica
mpundtor deasupra cabane:.

Prima legdtura a fost facuta
imediat, in 15 m, cu staliunea
jeponeza JA2KLT, care ne-a
apreciat cistigul noii antene
cu un punct si jumatate fata
de antena «longwiren. Am in-
tors apoi «wquaduM catre sud-
est si la apelul lansat ne-a
-aspuns pe rind: KQILIKG6,
insula® Guam, WG6FNS KWe
insula Wake si KX6FJ insulele
Marshall din Pacific, cu con-
troale de 56--57. Succesul ob-
tinut a fost sarbatoril intr-un
cadru festiv in aceeasi seara,
prin deschiderea unei sticle
de sampanie.

Intrucit timpul s-a inrdutatit
din nou, zilele urmaloare le-am
petrecul in caband linga emi-
tatorul nostru, lucrind cu
schimbul ziua si noaptea. In-
tr-una din seri, dupa ce am
incercat pe rind benzile de
10,15 si 20 m, conslatind ca
propagarea era foarte slaba, am
lansat un apei general in gama
de 80 m pentru statiuni YO,
/a care ne-a rdspuns YO2BI/7,
amicul Costica de lingd Tirgu-
Jiu, cu care am facul o lega-
turd frumoasd. Apoi am fost
solicitati si de YO9CN-Virgil
din Ploiesti, o veche cunostin-
{d de-a noastrd, de YO9APK-
Marcel! din aceeasi localitate,
cu care am lucrat In mai multe
seri $i care ne-a dat un prefios
ajutor la reglarea staliei prin
controalele date, YO2AAG/Bo-
by din Timisoara, YO2ASJ-
Fred din Buteni, YO5KD-Tra-
ian din Beius, YO7DZ-Gil din
Pitesti, YO2AOH-Pavel din A-
vram-lancu, precum $i SoO{..
YO5AMJ-Marcela si YO5AIM -
Martin din Oradea si alfii.

Timpul a trecut repede. A
sosit si ziua plecarii. Dupa
zece zile de activitate, bilantul
expedifiei noastre se prezenta
asttel: 572 de legaturi, din care
484 de DX-uri, tolalizind 71 de
tari. Am coborit de la,.cota
1450 m, din Muntii Semenic,
cu sentimentul de mindrie ca
prima expedifie YO In BLU
si-a atins scopul propus si a
contribuit la ridicarea presti-
giului radioamalorilor roméni
peste hotare.

George CERCHEZ —
YO2BB
Eleodor GENESCU —
YO2BM
Aurel SAHLEANU —
YO2BS

Aurel Sihleanu (stinga), Eleodor Genescu si George
Cerchez, pe Semenic.

NOI MAESTRII
Al SPORTULUI

De la
Y. llias; P. Cesar, G. Craiu.

Consiliul National pentru Educatie Fizica si
Sport a acordat titlul de «Maestru al sportu-
lui» unui numar de cinci radioamatori fruntasi,
pentru performantele obtinute in domeniul spor-
tului radio si pentru indelungata activitate desfa-
suratd ca radioamatori. Ei sint urmatorii:

— VASILE ILIAS — YO3CR. Activeaza ca
radioamator din anul 1948, cind a facut parte
din Asociatia amatorilor de unde scurte din
Romania (A.A.U.S.R.). A fost primul radioama-
tor emitator din Constanta, activind mult timp
ca instructor voluntar in districtul 1V. Dintre
performantele realizate pinad in prezent citdm:
peste 10 000 legaturi bilaterale: 194 de tari con-
firmate; i s-au acordat 179 diplome internatio-
nale.

— VICTOR VAZIAN — YO7DO, este respon-
sabil al statiei Radioclubului judetean din Cra-
iova. Desi are indicativ de emitator numai de
noud ani, a realizat in aceastd perioada peste
8600 de legaturi bilaterale, avind confirmate
161 de tari; detine 110 diplome internationale.
Participa cu regularitate la concursurile de unde
scurte republicane si internationale, clasindu-se
in permanentd pe locuri fruntase.

— VICTOR DEMIANOVSCHI — YO6AW, este
radioamator din anul 1950 si desfasoarad o in-
tensa activitate de trafic in unde scurte; are peste
10 000 de legaturi bilaterale confirmate, cu radio-
amatori din 151 de tari. Poseda peste 120 de
diplome internationale.

— GEORGE CRAIU — YO3REF, este unul dintre
vechii radioamatori din tara noastra. Lucreaza
ca emitator din anul 1938, iar numai in ultimii
12 ani a totalizat peste 35000 de legéturi cu
260 de tari (conform listei DXCC). Poseda 55 de
diplome si certificate internationale care atesta
tot atitea locuri fruntage in numeroase compe-
titii, precum si 150 diplome care confirma per-
formantele realizate de-a lungul anilor.

— PETRE CESAR — YOB3FF, radioamator din
1958, lucreaza in special in telegrafie. Are con-
firmate 196 de tari si poseda 155 de diplome
internationale. Majoritatea celor 5000 de lega-
turi realizate in ultimii ani sint DX-uri.

Noii maestri ai sportului desfasoara si o in-
tensd munca obsteasca. Toti sint membri ai
comisiilor judetene de radioamatorism sau ai
Biroului F.R.R., lucrind cu pasiune si devota-
ment pentru progresul radioamatorismului roma-
nesc. i felicitam calduros pe toti si le urdm noi
succese!

inga la dreapta: V. Vazian; V. Demianovschi;
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Construirea unui receptor special penlru unde
scurte ridicd greutati destul de mari amatorilor Ince-
péatori, atit din punct de vedere constructiv cit si al
costului ridicat. Pe de altd parte multi cititori poseda
aparate de radio construite de ei sau de constructie
industriald, care nu sint inzestrate cu gama de unde
scurte. Pentru aceste cazuri este preferabil si se
construiascd un convertor de_unde scurle, care se
ataseazd aparatului de radio./Receptorul la care se
cupleaza acest convertor se va regla pe frecventa
de 1500 kHz (200 m) si va receptiona posturile din
gama de unde scurte printr-un sistem de dubld
schimbare de frecventd. Acest sistem este cel mai
bun pentru receplionarea undelor scurte.

Schema de principiu a convertorului se vede In
figura nr. 1. Ea reprezinld un etaj schimbdtor de
frecventa, echipat cu un tranzistor de radiofrecventa,
care poate fi oricare din tipurile OC169, OC170
OC171, AF116, AF117, AF118, P401, P402, P403,
EFT108,EFT116, preferabil cu R cit mai ridicat, peste
40 .50 MHz. Pentru ¢ explorare comoda a gamei ge
unde scurte, aceasta s-a Impdrf{it in sase portiuni, in
sase extensii de banda. Obfinerea celor sase subgame
se face prin bransarea in paralel cu bobinele de acord
modulator si acord oscilator a unor condensaloare
fixe. de valoare precisd. indicata in figura 1 a schemei
de principiu. Condensatoarele vor fi in mod obliga-
toriu cu izolatie de ceramica sau mica, altfel atit
sensibilitatea cit si acordarea convertorului in unele
game poale lisa de dorit. Se vor alege condensatoare
cu cifrd minima de tolerantd, cel mult 5 fa suta.
Acordarea convertorului in limitele gamelor indi-
cate se face cu ajutorul unui condensator trimer cu
aer, bransat numai pe oscilator. Acoperirea gamelor
indicate in cazul folosirii unui condensator trimer
cu aer de 50 pF duce la intrepatrunderea limitelor
inferioare si superioare ale gamelor de extensie, de
exemplu in cazul gamei de 25 m ea incepe cu 21 m
si se termina cu 27 m, infantuindu-se cu limita de
sus a gamei de 16 m la 21 m gi cu limita de jos a
gamei de 31 m la 27 m.[ln cazul folosirii unui trimer
doar de 30 pF nu existd acoperire intre subgame,
fapt care de altfel nu trebuie sd intristeze, intrucit
statiile de unde scurte sint plasate in exclusivitate
in gamele alese pentru convertor, pe portiuni inguste,
extinse insa in cazul de fafa.

Inainte de a trece la discutarea felului cum se
monteaza definitiv convertorul, iatd citeva date In
plus privind constructia bobinelor: Bobina L1 se
infdsoara pe o carcasd cu miez reglabil de ferrocart
de 6..8 mm diametru. Numarul de spire: 10, cu
prizd la spira 2 dinspre masd, folosindu-se sirma
emailata de 0,5...0,7 mm diametru. Bobina de osci-
lator, L2, are o constructie similara, acelasi numar
de spire; dar priza se ia la spira 3 spre sursa de ali-
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mentlare. Bobina L3 se bobineazd pe aceeasi carcasd
cu bobina L4. Numdrul de spire al bobinei L3 este
de 25, bobinate spird linga spird cu sirmd emailata
de 0,1...0,2 mm. Bobina L4 are 10 spire bobinate cit
mai aproape de L3, cu acelasi tip de conductor de
bobinaj. La montare se va avea griji ca axele celor
trei bobine sd nu fie paralele, pentru a exclude cu-
plajele mutuale. Nu e necesar sa se faca ecranarea bo-
binelor. Atuncicind se trece lareglareadefinitivia con-
vertorului, se plaseazad convertorul lingd bara de ferita
a unui receptor cu tranzistori, plasat in gama de
unde medii, la 200 m, astfel ca bara de ferita sd fie
In apropierea si evenltual in prelungirea axuilui bobi-
nei L3, L4 si bransindu-se o aniend la borna de antena
a convertorului — o bucala de sirma de 1 metru e
suficientd, convertorul putind lucra pe o antena mai
scurld, gen antena lelescopica, se branseazda con-
vertorul pe gama de 31 m, care atit ziua cit si noaplea
e plina de posturi $i apoi comparaliv cu scala unui
aparal de radio bine etalonat, se «trage» gama de
31 m In mijlocul scalei convertorului, lasindu-se
condensalorul variabil al oscilatorului in pozitia de
capacitiate medie §i rotindu-se doar miezul de ferro-
cart al bobinei oscilatorului, pina la obfinerea rezul-
tatului scontat. Apoi se manevreazd miezul bobinei
L1 a modulatorului, pind se obtine un maxim de
sensibilitate. Prin aceasta operatie de reglaj, se obfine

anfend

{0-20pF

automat centrarea In celelalle subgame, in caz ca
valorile condensatoarelor fixe respectd cifrele date
In schema de principiu. Reglarea circuitului L3 —
condensator 1 000 pF (care trebuie de asemenea sa
fie de buna calitate) se face prin rotirea miezului de
ferrocart pina la obtinerea unei audifii maxime in
jurul frecventei de 1500 kHz. In caz c& existd in
preajma frecveniei alese vreo statie de radio pe unde
medii care d& interferentd, se poate schimba punctu/
de acord, actionind atit asupra acordului aparatului
de radio, cil si miezul bobinei L3. Asa cum reiese
din operatiile de reglare, convertorul nu are nici o
legdtura electrica cu aparatul de radio cu tranzistori,
cuplajul intre bobina L3 si bara de feritd a aparatului
de radio ficindu-se inductiv. In cazul folosirii unui
alt tip de aparal de radio, care nu are antena cu ferita,
se folosesc capetele bobinei L4, cuplate intre borna
de antend §i pamint a receplorului. De asemenea,
in caz ca nu se doreslte plasarea convertorului linga
un receptor cu tranzistori cu antena de feritd, se pot
prevedea la receptor borne de antena si pamint,
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bobinindu-se pe bara de ferita respectivd un numar
de 10 spire, cu conductor emailat de 0,1...0,2 mm
diamelru, la care se conecteaza capelele bobinei L4.
Legdtura se va face prin doud sirme flexibile de co-
nexiuni, rasucile, cu lungime nu mai mare de 1 m.
Pentru realizarea sub forma minialurala a conver-
torului, e necesar mai intli ca amatorul sa-1 realizeze
mai inlli sub o forma experimentald, pe o bucala
de pertinax perforal, ca orice montaj care se experi-
menteaza mai intii, pentru ca pe baza concluziilor
trase, sd poata fi construit miniaturizatl, sub forma
definitiva. Montajul experimental nu dureazd de
efectuat mai mull de o jumadtate de ord, in schimb
usureazd mult realizarea definitiva. Pentru inceput
se vor face bobinele, care se vor sunia cu valorile
de condensatori pentru banda de 31 m. La alegerea
valorii rezistentei de polarizare, notata cu stelutd,
valoarea initiald de 10 kiloohmi poate diferi de la
tranzistor la tranzistor. Experimentarea va i pornita
cu rezistente de valori mai mari — 25...50 kiloohmi
si treptat se va reduce cu atentie valoarea. In caz ca
valoarea rezistentei e prea micd, exista pericolul cert
al arderii jonctiunii tranzistorului sau de instabili-
tate. In caz ca oscilatorul nu functioneaza pe una
din subgame, se poate incerca schimbarea conden-
satorului de 50 pF dintre emiter §i priza bobinei, cu
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un condensator cu valoarea intre 20...100 pF. De
obicei Insd, neoscilarea pe frecvenfele mari poate
fi datorita chiar tranzistorului care nu are o ampli-
ficare suficienta pe frecventele inalte. Montajul a fost
experimentat cu valorile dale, cu un mare numar
de tranzistori diferiti si rezultatul a fost totdeauna
bun, incit un esec nu ar putea fi explical decit printr-o
greseald la monltaj sau folosirea unui lranzistor
defecl.

Pentru ca montajul sa fie realizat sub o fcrma
miniaturd, se indicd folosirea drept condensator de
acord a unui trimer cu aer tip «Tesla» sau «Philips»
de 50 pF (indltime rotor 10 mm). Modificarea care
trebuie facuta reiese clar din figura nr. 2. Condensa-
torul, pe al carui rotor se fixeaza doua saibe $i un
buton din plastic, devine chiar mecanismul de antre-
nare al scalei, un tambur miniatural. Rctorul se va
lega la_masa pentru evitarea efectelor de capacitate
a miinii.]

Penlru oblinerea comutatorului de gama, se folo-
seste o galeta de comulator cu 2x 6 conlacte, careia
i se fac modificarile si adausurile din fig. 3. Bine-
infeles, amatorul poate folosi orice comutator, cu
conditia de a avea contacte sigure. Inainte de mon-
tare, comutatorul va fi bine spdlat cu neofalina, ro-
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tindu-se de citeva ori discul central, deoarece ase-
menea galele de comutator sint de obicei vechi si
murdare, cu contaclele oxidate.

In figura 4 se arata felul cum poate sa arate con-

vertorul ca exterior. E o sugestie. Amatorii pot gasi

dupd dorinta lor poale o idee mai bund. Tot in ve-
derea miniaturizdrii, se recomanda folosirea ca sursa
de alimentare a trei baterii cilindrice tip creion, legate
in serie. La consumul extrem de redus al converto-

rului, ele pot asigura alimentarea lui mai mult de
trei luni.

Dupa cum usor se poale infelege, convertorul con-
tine aproape lotalitalea benzilor ae amatori de
unde scurte, fapt care-1 face deosebit de pretios ama-
torilor receptori.

George D. OPRESCU

RADIORECEPTOR
cu 2 tranzistori

Montajele cu tranzistori se
folasesc din ce in ce mai mult
st uind spre inlocuirea com-
pleta a tuburilor electronice.
Aparatul a carui schema elec-
tricd o prezentdm este 0 ex-
presie a simplificarii, pdstrind
totust calitdti de receptie satis-
facdtoare.

Montajul este reflex intru-
cit primul tranzistor amplifica
st in radiofrecveniad si in audio-
frecventd, avind §i o reacpie
pozitivd reglabila din conden-
satorul variabil CV2. Reacia
aduce aparatului o selectivi-
tate si o sensibilitate mai mare.
Folosind reactia intr-un etaj
detector si reglind tensiunea
astfel incit sd se ajungd in
apropierea punctului de osci-
latie, se constatd in acest’ mo-
ment -alitagile maxime ale
montajului. Intrarea in osci-
latie se recunoaste printr-un
Hfisitt caracteristic care, la re-
ceptionarea unui post, se trans-

Jormd intr-un fluierat.

Bara de feritd, care con-
stituie antena receptorulut, are
diametrul de 8 mm si este
lungd de 100 mm. Pe tre
carcase ce vor putea culisa
usor pe bara de feritd se vor
infasura bobinele L1, L2 si
L3. Bobina L1 va avea 80
spire din lita de radiofrecven-
1d, bobinate spird linga spird,
bobina L2 va avea 6 spire din
acelasi conductor, iar bobina,
L3 va avea 8 spire din conduc-
tor CuEm 0,15 mm diametru.
Bobina Ls va putea fi realizara

CuEm 0,1 mm diametru, sau
se¢ va putea inlocut cu o bobind
de cascd, o bobina de unde
lungi de la alt receptor, sau
o rezistentd chimucd  de
2 kohmi.

Primul tranzistor trebute sd
oscileze bine in radiofrecven-
td, de aceea el va fi de tipul
EFT 306, EFT 307, P15,
P401 etc. Cuplajul intre pri-
mul etaj si etajul final se
realizeazd printr-un conden-
sator electrolitic de 10—50uF.
Etajul final va fi echipat cu
‘un tranzistor EFT 321, EFT
322, P13, MP40, OC72 erc.
avind ca sarcind in colector,
transformatorul de iesire Trl.
Acest transformator se va rea-
liza pe tole de permaloy E6 cu
grosimea pachetulur de 10 mm.
Infdasurarea primard va avea
550 spire din conductor CuEm
0,15 mm diametru, iar infa-
surarea secundard va uvea

120 spire din conductor CuEm
0,35 mm diametru pentru_un
difuzor cu impedanta bobiner
mobile de 8 ohmi.

Dioda detectoare poate fi
de tipul D2E, D14, DGT7,
EFD 106, OA70.

Condensatorul wvariabil de
acord CV1 va avea 300 pF 5
va fi de tipul miniaturd, iar
condensatorul de reactie CV2
va avea 200—360 pF. In
cazul cind se vor folosi con-
densatoare variabile mai mari,
de ex: 500 pF, se va lega in
serie cu acesta un condensator
fix de 500 pF pentru a se
ajunge la capacitatea folosi-
bild in montaj.

Montajul se va asambla pe
o placura de texrolit sau per-
tinax cu dimensiunile 60 x
120 mm s cu grosimea de
1—2 mm.

Miniaturizarea va depinde
in mare mdsurd de gabaritul
pieselor folosite. In comerp se
gdsesc piese de la radiorecep-
toarele miniaturd de productie
indigend, S631, S632 din care
cele mai importante por fi
adoptate la montajul de fayd.

Constantin GUMA

20000F 2

Q05uF

s’ 27 L
I cHhpLie 20K
nl

pe o carcasd tip oald, bobinind
circa 300—400 spire sirma
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in prezentul articol vom in-
cerca sd ardtdm teoretic cum
se produce modulatia de ampli-
tudine, modulatia de amplitu-
dine cu purtdtoare suprimatd
(DSB) si modulatia de ampli-
tudine cu o singurd bandd la-
terald §i purtdtoare suprimatd
(5§8). Vom ardta cum apar
componentele laterale, care sint
spectrele de frecventd cores-
punzdtoare, ce este gradul de
modulatie, cum se poate md-
sura cu ajutorul unui oscilo-
scop §i cum apare pe ecranul
osciloscopului un semnal DSB
sau SSB. Vom intelege care
este rostul retelelor de defazaj
in emitdtoarele SSB lucrind prin
metoda defazdrii. Pentru a in-
telege toate acestea sint nece-
sare cunostinte elementare de
trigonometrie §i putind... aten-
tie!

O oscilatie sinusoidald (fig. 1)
se reprezintd matematic prin-
tr-o functie sinusoidald in timp:

ul = Ut sin 2T ft
in care U1 este amplitudinea
(valoarea maximd), ul este
valoarea instantanee (la mo-
mentul de timp t), iar f este
frecventa oscilatiei. Oscilatia:

u2 = U2cos 21T ft
reprezintd o oscilatie defazatd
cu 90° inaintea oscilatiei uf
(fig. 2). Se observd cd trece
prin zero cu 90° «mai devre-
me» decit U1. in general :
u=Usin (2N ft + ¥ ) sau

u=Ucos (2NTft +¥)

unde U este amplitudinea, f —
frecventa §i ¥ faza (fig. 3).

Dacd U, f si P sint constante
in timp, oscilatia este nemo-
dulatd. Pentru ca ea sd poarte
o anumitd informatie (vorbire'.
muzicd etc.) trebuie modulatd
in ritmul semnalului modula-
tor una dintre aceste mdrimi.
Dupd cum actiondm asupra
lui U, f sau ¥ avem modulatie
de amplitudine, frecventd sau
fazd. Vom considera intii cazul
cel mai simplu cind semnalul
modulator este tot sinusoidal
(de exemplu o tensiune cu
frecventa de 1 000 Hz prove-
nitd de la un generator de
audiofrecventd). Fie o oscilatie
de radiofrecventd nemodulatd
de frecventd fo ce se aplicd
pe grila etajului amplificator
clasd C din fig. 4. La iegire
circuitul acordat culege fun-
damentala de frecventd fo sau
0 armonicd (2 fo, 3 fo). Aplicind
pe grila a 3-a o tensiune de
negativare Eg, amplitudinea ten-
siunii de radiofrecventd la bor-
nele circuitului anodic acordat
U scade. Aceastd tensiune are
amplitudinea maximd pentru
Eg = 0 (negativare nuld) i
are amplitudinea minimd (ze-
ro) pentru Eg = Eg1 (tensiu-
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nea de tdiere). De pildd pentru
tubul LS50 in conditii normale
de lucru (800 V la anod si
130 mA componenta continud
a curentului anodic} avem Egt =
—300 V. Variind pe Eg cu
ajutorul unui potentiometru si
mdsurind de fiecare datd U in
circuitul anodic cu ajutorul unui
voltmetru electronic se obtine
curba din fig. 5, care se nu-
meste caracteristicd de modu-
latie §i care este apropiatd de
o linie dreaptd. Valoarea lui
Egt se poate mdsura §i fdrd
voltmetru  electronic, cdci
atunci cind U = 0 §i compo-
nenta continud a curentului
anodic este nuld. Dacd fixdm
Egt
negativarea la Ego= — (pe
2

curbd punctul M), aplicind prin
intermediul transformatorului
tensiunea de modulatie de frec-
ventd joasd fm (modulatoare),
punctul M se va «plimba» pe
caracteristicd in ritmul ten-
siunii de frecventd fm (fig. 6)
intre punctele A si B, iar ampli-
tudinea tensiunii de radiofrec-
ventd din circuitul anodic va
varia intre Umax si Umin.
Aceastd amplitudine variabild
in sistemul semnalului de frec-
ventd fm se scrie:

U = Uo (1 + m cos 21T fmt)

unde Uo este amplitudinea ten-
siunii de radiofrecventd in re-
gimul nemodulat, «la burtd-
toare» (punctul de functionare
se afld in M pe caracteristica
de modulatie §i tensiunea de
modulatie este nuld).

Se observd cd tensiunea in-
stantanee de negativare a grilei
este variabild in ritmul sem-
nalului modulator:

Eg (t) = Ego + Um cos 2T fmt

unde Um este amplitudinea
tensiunii modulatoare. Cind
punctul de functionare se afld
in B, tensiunea de negativare
instantanee (suma negativdrii
fixe si a tensiunii modulatoare)
este minimd, cos 2 Il fmt = 1
(valoarea maximd) si

Umax = Uo (1 + m)
«virfuly de modulatie.

Cind punctul de functionare
se afld in A, tensiunea de ne-
gativare este maximd (in va-
loare absolutd), cos 2 T fmt =
—1 (valoarea minimd) si

Umin = Uo (1 — m «pro-
funzimea» de modulatie.

Mdrimea «m» se numeste
grad de modulatie §i poate
avea valori intre 0 §i 1 (sau
procentual intre 0 §i 100%,).
Modificarea amplitudinii Um

a tensiunii modulatoare (volu-
mul modulatorului) atrage du-
pd sine modificarea fui «my.

Dacé m = 1, avem Umax =
2 Uo §i Umin = 0 (fig. 7).

In fig. 8 se reprezintd cum
apar oscilatiile de radiofrec-
ventd modulate cu diverse gra-
de de modulatie. De obicei
frecventa radio este muit mai
mare decit cea audio §i pe
osciloscop sinusoidele de radio-
frecventd sint atit de dese incit
formeazd un fond continuu.
Oscilatia modulatd se poate
scrie inlocuind in u = U cos
2 T fot, valoarea amplitudinii
modulate U:

u= Uo (1 + mcos 2T fme)
cos 2 T fot

Amplitudinea U modulatd este
«infdsurdtoareay (anvelopa) si-
nusoidelor de frecventd fo (fig.
8). Am ardtat aici cum apare
modulatia de amplitudine in
cazul moduldrii pe grila su-
presor. in cazul moduldrii altor
electrozi fenomenul ce rezultd
este acelagi. Trebuie sd obser-
vam citeva lucruri. Intii, dacd
mdrim mult volumul la modu-
lator, amplitudinea U neputind
fi negativd (tubul se taie pen-
tru tensiuni de supresor mai
mici ca Egt), se obtine supra-
modulatie (fig. 9) si anvelopa
tensiunii de radiofrecventd nu
mai urmdreste fidel tensiunea
modulatoare. La detectie (de-
tectorul de amplitudine urmd-
reste anvelopa) apar distorsiuni
importante ale tensiunii de au-
diofrecventd. O altd observatie
este cd tubul trebuie sd fie
capabil sd livreze tensiunea
2 Uo, adicé la virful de modu-
latie, pentru m = 1, puterea
este de 4 ori mai mare decit
in regim nemodulat (la purtd-
toare), unde tensiunea de ra-
diofrecventd are amplitudinea
Uo. Deci puterea la purtdtoare
in regimul de telefonie este
mai micd decit in regimul de
telegrafie.

Dacd Idsdm punctul de func-
tionare in S (Eg = 0) ca in
regimul telegrafic §i aplicind
modulatia vor apdrea distor-
siuni importante, tubul se sa-
tureazd pentru tensiuni de su-
presor pozitive §i nu se poate
obtine tensiunea 2 Uo la virful
de modulatie (fig. 10). Deci
o modulatie corectd presupune
in primul rind stabilirea unui
punct de functionare corect la
etajul final modulat §i aplica-
rea unei tensiuni de audio co-
respunzdtoare.

In fine, vizualizind cu un
osciloscop oscilatia modulatd,
putem stabili usor care este m,




mdsurind pe ecron distontele
A si B (fig. 11):

A—B

m =
A+ B
Sd vedem ocum cum apar
componentele laterale. Pentru
aceasta scriem:

u=Uo (1 + mcos 2T fme)

cos 2 T fot = Uo cos 2 T fot +

+ mUo cos 21T fmt cos 2 1T fot =
mUo

Uo cos 2 T fot + cos [ 21
2

mUo

(fo + fm) t] + cos[2T
(fo — fm) t]-

Observdm cd oscilatia modu-
latd in amplitudine s-a descom-
pus in trei oscilatii sinusoidale

zile laterale vor fi de citeva
ori mai mari, lirgimea de ban-
dd va depdsi dublul frecventei
celei mai mari modulatoare §i
se vor produce perturbatii pu-
ternice o frecventelor statiilor
invecinate.

Pentru a obtine suprimarea
purtdtoarei, care consumd cea
mai mare putere, fdrd a trans-
mite nici o informatie utild,
utilizdm modulatorii echilibragi
(fig.- 14). Celor doud tuburi li
se aplicd tensiunile de radio-
frecventd si audiofrecventd in
opozitie de fazd (defazate cu
180°) cu ajutorul a doi transfor-
matori. Primul tub dd la iesire
o oscilatie modulatd Uo (1 +
mcos 2 T1 fmt (cos 2 T1 fot si al
doilea —Uo (1 — m cos 2II fmt)
cos 2T fot. La iesire purtdtoare
se scad si benzile loterale se

ce au amplitudinile ¢

Una este Uo cos 2 TT fot, fundo-

mentala de frecventd fo, si
mUo

celelalte sint

cos [2 T
ZmUo
(fo 4 fm) t] 5i —— cos [2 TF
2

(fo — fm) t)] de amplitudini
mUo

egale cu . dar de frecvente
situate de o parte si de alta
a frecventei purtdtoare fo cu
un ecart egal cu frecventa
modulatoare fm (fig. 12). A
cestea sint componentele late-
rale; dacdé m = 1, amplitu-
dinea lor este maximd §i egald
cu Uo/2.

In general modulatia nu se
face cu o singurd frecventd fm,
ci cu un intreg spectru (de
pildd spectrul audio de ia 50+
10 000 Hz).

Fiecdrei componente sinusoi-
dale din spectrul modulator
ii corespund cite doud compo-
nente laterale, astfel cd acestea
formeazd doud «benzi late-
ralex. In fig. 13 este reprezen-
tat un spectru modulator (sim-
bolic) si modul cum apar cele
doud benzi laterale. Deci ldr-
gimea de bandd este egald cu
dublul frecventei celei mai mari
de modulatie fm 2. Dacd spec-
trul audio este 3003 000 Hz,
Idrgimea de bandd necesard
este 6 000 Hz.

De observat cd circuitul ano-
dic acordat al etajuiui modulat
lasd sd treacd §i aceste benzi
laterale neatenuate impreund
cu purtdtoarea, pentru cd el
are un factor de calitate mic
(selectivitate slabd), fiind sun-
tat de sarcind (rezistenta de
radiatie a antenei).

In fine, in cazu} din fig. 9
{supramodulatie), deoarece o-
par armonici (distorsiuni) ale
frecventei modulatoare, ben-

dund obtinindu-se:
2 m Uo cos 2 IT fmt cos
2 7 for = mUo cos [2 T

(fo + fm) tJ+ mUo cos
2 T (fo — fm) t] adicd cele
doud componente laterale.
in figura 15 se aratd forma
pe osciloscop a modulatiei de
amplitudine cu ambele benzi
laterale §i cu purtdtoarea su-
primatd (DSB). Modificind m,
amplitudinea 2 mUo se modifi-
cd, dar forma rdmine oceeasi.
De observat cd forma de undd
nu este aceeasi ca in cazul
modulatiei de amplitudine cu
purtdtoarea pentru m = 1,
care are ca anvelopd sinu-
soida de frecventd fm, ci aici
anvelopa este o sinusoidd «re-
dresatd».
ul

TLID |

-

2 mUo (cos 2T fmt cos 2 TT
fot + sin 2 71 fme sin 2 TT fot)
= 2mUo cos 2T (fo — fm) t
adicd o oscilatie de frecventd
fo — fm, care este de fapt
componenta loterald inferioard:
Dacd in loc de o tensiune audio
de frecventd fm se trimite un
spectru audio modulator, se
obtine banda laterald inferioo-
rd (fig. 17).

Banda laterald superioard se
obtine simplu inversind intre ele
cele doud tensiuni de audio
defazate sou scdzind cele doud
tensiuni ce provin de la modu-
latorii echilibrati:

{2 mUo (cos 2 T fmt cos 2 TT
fot — sin 211 fmt sin 2 1T fot) =
= 2 mUo cos 2 TT (fo + fm) 1
(fig. 17c¢).

Pe oscilograf acest semnal
se observd ca o sinusoidd ne-
modulatd de amplitudine con-
stantd 2 mUo si frecventd fo +
fm

Obtinerea usoard, printr-o
simplé comutare a benzii late-
rale dorite constituie un avan-
taj al metodei defazdrii fayd
de metoda filtrelor. In schimb
este dificil sd realizdm defa-
zajul de 90° intr-o bandd largd
audio (300—3 000 Hz).

in fine semnalele telegrafice
pot fi considerate ca semnale
modulate in amplitudine cu
impulsuri dreptunghiulare (fig.
18). Sd presupunem cd se trans-
mite o succesiune nesfirgitd
de puncte cu viteza de 300
puncte pe minut, ceea ce co-
respunde unei viteze de ma-
nipulat de circa 60—70 semne

Pentru a obtine ul
SSB. este suficient sd retinem
cu un filtru adecvat una din
cele doud benzi laterale ce
provin de la un modulator echi-
librat. Metoda defazdrii, mult
utilizatd de radioamatori folo-
seste in principiu doi modula-
tori echilibrati. La intrarea ce-
lor doi modulatori se trimit
tensiuni de rodiofrecventd ego-
le ca amplitudine, dar defa-
zate intre ele cu 90° Aceste
tensiuni se pot scrie Ul cos
21T fot si U1 sin 2 IT fot. Ten-
siunea de audiofrecventd se
trece printr-o retea de defa-
zare si la cele doud modula-
toare se trimit doud tensiuni
de amplitudini egale, dar de-
fozate intre ele tot cu 90°
care se scriu:

Um cos 2 IT fme, respectiv
Um sin 2 T fme.

La iesirea celor doi modula-
tori echilibrati (fig. 16) se

obtin semnalele 2 mUo cos
2 M fmt cos 2 TT fot respectiv
2 mUo sin 2 T fmt sin 2 TT fot,
cele doud oscilatii DSB. Insu-
mindu-se la bornele circuitului
acordat, sé obtine:

cony le pe minut.

Deci semnalul modulator (an-
velopa) este periodic §i se poate
descompune intr-o sumd de or-
monici ale frecventei de repe-
titie (300: 60 = 5 Hz). De
fapt in acest caz simplu apar
doar armonicile impare 15,
25, 35 Hz etc. Ele scad ca
amplitudine cu ordinul for $i
spectrul aoraté ca in fig. 19.
Socotind ¢d armonicile supe-
rioare (a 9-a, a 11-a etc.) se
pot neglija, rezultd ca lirgimea
de bandd a semnalului modu-
fat este de 35 x 2 = 70 Hz.
Deci un semnal telegrafic Al
are o bandd care depinde de
viteza de mampulare s§i de
continutul mesajului (nr. de
linii, puncte) si care este de
ordinui a 100 Hz. Dacé se
«rotunjesc» colturile semnalu-
lui, amplitudinea armonicilor
scade rapid cu ordinul lor si
banda ocupatd se reduce (fig.
20). Dacd intreruperile se pro-
duc brusc, apar «clics»-uri care
se intind mult mai muit.
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Redresoare fara transformator de

Partea cea mai voluminoasd §i cea
mai grea din emitdtoare o constituie
redresoarele. In domeniul constructi-
ilor radio moderne existd tendintele de
a se ocupa un volum cit mai mic, folo-
sind scheme si principii adecvate. A-
ceastd tendintd este valabild si in
cazul aparaturii construite de radio-
amatori. Desigur cd §i aici se pune in
plus conditia ca materialele folosite

asigura alimentarea chiar a unui emi-
tdtor de SSB. Diodele notate cu D in
schemd sint diode cu siliciu, capabile
sd debiteze 1 A la tensiunea inversc
de virf maximd de 450 W, iar cele
notate D1 M) mA la 400 V.

in materialul de fatd nu tratdm prin-

cipiul tripldrii de tensiune, deoarece
este in general binecunoscut — §i ne
mdrginim sd descriem in mod practic
schema.

Rezistenta de 5 ohmi si 15 wati pro-
tejeazd diodele, astfel ca in momentul
pornirii redresorului (pind cind se in-

carcd condensatorii electrici) curentul
sd nu depdseascd valoarea admisd.
Condensatorii sint electrolitici obis-
nuiti de 220 MF la 350 V. Rezistenta
interioard a redresorului depinde in
mare mdsurd de valoarea acestor con-
densatori.

sd fie usor de procurat. e == & Sa /0w 20 D =

Avindl Je d i sus fih W00y TN = 5 5 + B00Y

vind in vedere cele de mai sus, =T - n' P D 7 2004 A 054
mi-am propus sd descriu in continuare 34 S/15W o 00, 00y v — s
trei redresoare simple, care satisfac :‘: : et ] : : I“'—"‘l 528 apg, P ] oy = 034
exigentele oricdrui radioamator §i se s (el D g e ¢ 0
) . o - e LS W 1.8 = Sl ey 10K = Sy

pot construi la dimensiuni foarte mici. L — 1 —— | ::w e
Cele trei scheme ou fost experimentate jl ———— M 0K/ 25w
§i in prezent le folosesc in aparatura 20n — LT ™
de emisie. sz Qeseaw_ {oox i S o 100¥ "~

Folosind schema prezentatd in fig. 1, -7 @(—N-—-J [—6 ] B—l—a 2000 s ;:‘zsw
se pot obtine urmdtoarele tensiuni: - reasaa 26V~ +150¥ stab
6,3V 5i 12,6 V pentru filamente; 280 V 'iL — G.3V~ STR280/40 '
stabilizati 40 mA: 150 V stabilizati 7Y av~ crir 200Vt

40 mA; 300 V/500 mA; 900 v/500 mA
§i 200 V/20 mA. Aceste tensiuni pot

receptorului la functionarea
cu detectorul intern (AM).

Cu ajutorul receptorului
KwEA nu se pot receptiona
semnale SSBin 3,5si 7 MHz,
nu pentru ca are «beat-ul»
fix,ci pentru ci acesta este
«mai sus» (cu 1,8 Kc) fata
de media frecvents, iar in
aceste benzi se lucreaza pe

distorsionate etc.
Adaptorul prezentat re-
zolva toate aceste inconve-
niente, in sensul ca permite
recepfionarea semnalelor
SSB in toate benzile, indi-
ferent de natura si numarul
mixdrilor dintr-un eventual
converter care ar preceda
receptorul KwEA, deoarece

Fig.2

_—_—____._—__ﬁ

ADAPTOR

tele de conectare sint nu-
merotate. Tubul 229 este
amplificator de joasa frec-
ventd cu detectie pe grila
si in receptorul nemodificat,
condensatorul 226 este co-
nectat intre punctele 201 si
156. Se dezlipeste C 226 de
la grila tubului 229 si cu
ajutorul  conexiunii spre

| Regespéionaarfﬁ sfer:\ngle(; produs, separat, simplific laterala infericara. [Este permite alegerea lateralei mufa de la panoul frontal al
%r toul (BLU) |° osind manevrele de trecere de la drept c& pentru receptiona-  dorite. In plus, calitatea re- receptorului, sempalul de
«beat-ub» propriu al recep- o laterala la alta, oferd un rea lateralei inferioare ceptiei creste considerabil, medie frecventa de la bor-

torului, fara detector de pro-
dus, este o metodd inco-
moda si mai ales ineficienta
folosirea unui detector de

cistig de cel

putin doud

puncte S la receptie si in
cazul unei executii ingrijite,
nu afecteaza performantele

«beat-ul» trebuie s& fie mai
sus decit media frecventa,
dar mixarea semnalelor re-
ceptionate cu un oscilator
(local) de frecventd mai
mare duce la inversarea la-
teralelor. Totusi, se pot re-
ceptiona semnalele SSB din
benzile de radioamatori su-
perioare (14, 21, 28) cu aju-
torul unui convertor in care
mixarea se produce folosind
oscilatori cu frecvente mai
mici decit frecventele sem-
nalelor receptionate. Si in
acest caz insd, receptia este
nesatisfacitoare, deoarece
trebuie redusd amplificarea
medie (sau radio) frecventa,
semnalele puternice sint

se cistigd doud puncte S si
la receptionarea semnalelor
telegrafice, iar modificarea
care trebuie efectuata asu-
prareceptorului este simplia.

Aceasta modificare con-
std din montarea unei mufe
tripolare pe panoul frontal
al receptorului (se poate fo-
losi o mufa de magnetofon
tip Tesla) si din executarea
a doua conexiuni de la mufa
la o placutda de borne din
interiorul receptorului, con-
form schemei si fotografiei
alaturate.

S3 urmarim detaliu! de
montaj din KwEA unde se
opereaza modificarea. In re-
ceptor toate piesele si punc-

nele circuitului L 223 — C 225
se introduce in adaptorul
SSB. lesirea adaptorutui se
conecteaza prin intermediul
aceleiasi mufe, la grila tu-
bului 229. Tn cazul cind se
doreste folosirea recepto-
rului in AM, comutatorul K1
interconecteaza  punctele
201 si 156 prin C 226. Lega-
turile dintre adaptor si mufa
de pe panoul receptorului
trebuie sa fie cit mai scurte.

Adaptorul foloseste doua
duble triode ECC85. Cele
doua triode ale tubului din
stinga lucreaza ca repetori
catodici pentru semnalul de
medie frecventid si semna-
lul de la beat, folosind o re-
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retea

Rezultatele cele mai bune le-am
obtinut folosind pentru primul con-
densator o valoare de 400 MF (2 x 200
MF in paralel) iar pentru celelalte
condensatoare 200 MF. In acest fel

rezistenta interioard a redresorului
este in jur de 100 ohmi ceea ce in-
seamnd ¢d la o sarcind de 100 mA
cdderea de temsiune este de numai
10 V. O asemenea rezistentd interioard
se poate executa foorte greu cu ajuto-
rul redresoarelor cu transformatoare.
Dacd redresorul nu are sarcind mai
mare de 500 mA, iar consumul se
face in impulsuri (SSB sau CW), atunci
diodele nu ou nevoie de suprafatd de
rdcire. Dacd consumatorul functioneo
zu i regim continuu (fonie) sau debi-
tul de curent necesar este mai mare
de 500 W, atunci pe fiecare diodd mon-
tém cite o placd de cupru, cu dimen-
siunile de 20x 40 mm, sau doud de
25% 25 mm. Rezistentele de 100 kohmi
au rolul de divizor de tensiune, im-
pdrtind tensiunea de la bornele electro-

T R RS

R ek 'E“:“—
5 M0K|| =200
600V
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7 100K == 200
Mp—1 3
Fig.3

litici in mod proportional. Rezistenta
trebuie sd suporte 1 watt.

n figura 2 descriem un redresor
destinat statiilor de putere mai micd
care debiteazd urmdtoarele tensiuni:
600 VI500 mA; 300 V/500 mA; 250V
stab. lo 40 mA; 150 V stab. la 40 mA
si 150 V/80 mA.

Aceste tensiuni satisfac cerintele u-
nei statii de emisie de categorie avon-
satd. Cdderea de tensiune la un con-
sum de 500 mA este aproximativ de
50V, deci redresorul poate debita o
putere de 275 wati. In ceea ce priveste
aménuntele sint valabile cele descrise
in schemo anterioara.

@ redresor
=

| ST

Fig4

In figura 3 este prezentat un re-
dresor foarte simplu, capabil sd de-
biteze o putere suficientd pentru ali-
mentarea unui etaj final linior de
240 W. Datoritd simplitdtii, redre-
sorul nu necesitd altd explicatie.

Pentru ca aceste redresoare sd nu
prezinte pericol de electrocutare pen-
tru operatori, va trebui sd& luém o
serie de mdsuri de prevedere. Mdsura
cea mai simpld este instalarea unei
prize conform fig. 4. O aoltd metodd
ar fi folosirea unui schimbdtor automat

de poli conform fig. 5. in momentul
introducerii stecherului in prizd, re-
leul R1 asigurd ca sosiul redresorului

Pornit ) R
—O
alimen-
fare
NE4AN
Fig.6

Fig.5

)

sd se gdseascd intotdeauna la nulul
retelei. La inchiderea contactului se
porneste redresorul.

In studiile si experimentdrile efec-
tuate am folocit materiale apdrute in
revistele «Funk-Amateur» 1966—1967,
«Praxis des Kurzwellensenderbau» i
«Radiotehnica» (R.P.U.), precum si con-
ceptia proprie.

Pentru témuriri suplimentare, radio-
amatorii care doresc sd construiascd
montajele mi se pot adresa direct.

Marcela KOVACS
YOSAM)

100K

zistentd de catod comuna.
A treia trioda are de ase-
menea aceasta rezistenta in
circuitul catodic, deci este
excitatd de cele doua sem-
nale, dar are fin circuitul
anodic o impedanta potri-
vita pentru semnale de joasa
frecventa. Punctu!l de func-
tionare al acestui tub in
care cele doua semnale sint
mixate, este stabilit de gru-
pul de negativare RC 2,7 k£2
— 0,1 u F. Anozii repetorilor
catodici sint decuplati la
masa4, iar in circuitul anodic
al triodei mixer, este mon-
tat un filtru care opreste
trecerea semnalelor de me-
die frecventa spre amplifi-
catorul de joasd frecventa.

«Beab»-ul foloseste trioda
a 4-a, in montaj Colpitts.
Semnalul de «beat» trebuie
sa fie de 5—10 ori mai mare
decit semnalul de medie
frecventa. (Valori orienta-
tive: 2 si respectiv 0,3 V
valori eficace). Asupra am-
plitudinii semnalului de me-
die frecventd nu se prea
poate actiona, deci ramine
de reglat amplitudinea sem-
nalului de la «beat». Se poate
actiona asupra gradului de
reactie, asupra rezistentei
de grila (atentie la stabili-
tatea frecventei in ambele
cazuri) si asupra capacitatii
de cuplaj spre repetorul ca-
todic.

Comutatorul K2 serveste
la alegerea lateralei. Recep-
torului KwEA are mediafrec-
ventd pe 250 kHz. Cu aju-
torul calibratorului cu cuart
din receptor, se verifica eta-
lonarea scalei receptorului
in punctul 2500 kHz. Se
pune in functiune «beat»-ul
din adaptor, cu K2 deschis.
Cu ajutorul miezului bobi-
nei L, se aduce «beat»-ul

pe 2518 kHz, ascultind a
10-a armonica in 2518. In
lipsa unui grid-dip precis,
este posibil s auzim un
semnal in 2518, dar sa fie
altceva decit 10x251,8. Se
porneste din 2518 cu re-
ceptorul in sus sau in jos
si se citeste frecventa urma-
toarei armonici intiinite. Di-
ferenta celor doua citiri este
fundamentala. In acest fel,
se potriveste pe 2518 kHz.
Se inchide K2 si, cu ajuto-
rul trimerului T, se aduce
«beat»-ul pe 248,2 kHz, fo-
losind din nou ascultarea
armonicei a 10-a. Bobina
si trimerul trebuie astfel
montate pe sasiu, incit re-
glajul s& se poatad efectua
prin orificii practicate in ca-
pac, deci cu adaptorul in-
chis.

Adaptorul nu se poate
alimenta din redresorul re-
ceptorului KwkEA la acest
receptor, minusul sursei de
alimentare se pune la masa
prin intermediul unor re-
zistente de la care se culeg
diverse tensiuni de nega-
tivare, tensiuni care depind
de curentul absorbit de in-
treaga instalatie. Un consu-
mator in plus ar deranja
functionarea receptorului.
Un dublor de tensiune cu
doud diode cu siliciu con-
stituie solutia cea mai co-
moda. Se poate monta pe
acelasi sasiu cu redresorul
receptorului. Nu este abso-
lut necesara stabilizareaten-
siunii.

Folosind un alt sistem de
comutare, montajul se poate
utiliza la orice alt receptor.

V.D. VAZIAN
YOIDO
maestru al sportului
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DIPLOME

«MEXICO-88» se intituleazi diploma in-
stituitd de Asociatiaradioamatorilor mexi-
cani LMRE cu ocazia Jocurilor Olimpice.
Legiturile care conteazd pentru aceastd

diploma trebuie efectuate intre 21 martie

ora 00.00 GMT 31 31 decembrie 1¥8 ora

2400 GMT. Pentru fiecare legidturd se

acordd un punct. Dacid se stabilesc legi-

turi pe llie benzi sdu se folosesc alte tipuri
I

ponondi in afard de pnlixul XE, sta
mexicane folosesc gl prefixul IA

Mexicul este impiriit in trei districte
radioamatoricegti: XE1/4A1 regiunsa cen-
trald, XE2/4A2 regiunea da nord gi XEY4A3
regiunea sudicl. Prefixul XE4/XF4 aparti-
ne insulei Revilla Gigede.

Se vor da dipl i dalii parti-
cipanfilor care vor reusi sd stabileasci
cit mai multe legituri cu stajiile mexicane.
Medalii de aur gi argint, diplome pentru
locurile 1, 2 i 3 in cadrul fiecirui continent
9i diplome pentru radioamatorii care au
cumulat cele mai multe puncte in cadrul
tarii reapective. O diplomi speciald se va
acorda stafiilor care vor reusgi sd stabi-
leasch legiituri cu cel putin 63 atatii mexi-
cane din toate cele trei districte. Radio-
amatorii YO sint rugati ca pini la data
de 15 februarie 1969 sd trimiti pe adresa
Radioclubului Central o listk a legiturilor
cuprinzind indicativul lucrat, data, ora
(GMT), banda, modul de lueru gi cantrolul
primit (RST/RS) cu menfiunea: «Concurso
Mexico-1988».

Radioamatorii iugoslavi au instituit o
noud diploma intitulatd URA (Uzlcka lo-
publika Award). Dipl

Cu eocazia celei d.-a 5.-- aniversari a
izatiei C din Uniunea

Sovisticd, s-a izal o staleta care gi-a
propus si traverseze toati ragiunea arctick
sovieticd. Aceastd expadifie a fost dotata
si cu o stafie de radicamatori avind indi-
cativul UA10V/M, case a lucrat permanent
pe tot traseul. Punctul final al oxpnditlﬂ
a fost lecalitatea Naukan gl s-a h

la sfirgitul lunil ociomhria a.c. Pentru a
marca aceastd frumoasi expeditie, revista
saovietich «Radio» slibereaza tuturor radio-
amatorilor care au reusit sd efectueze
cinci lagituri (receptil) cu statia UAIOV/M,
din amplasamente diferite, o diplomi fes-
tivd. Ceai care au reugit sd efeciuaze un
numir mai mare de QSO-uri sau au efec-
tuat o legdturd in tul cind stagia
UA18V/M se afla in p tul cel mai di
al traseului, vor primi o diplomi speciald.
Se va intocmi o listd a legiturilor (recepti-
ilor) ce se va inainta Radioclubuiul Can-
tral 3i va cuprinde datele obignuite ale
unui QSO.

Radieclubul din Venezuela a instituit
diploma «DX-200» care se elibereaza sta-
tiilor de emisie ce pot doved! cid au efec-
tuat legituri cu 208 {iri diferite conform
listei DXCC. 8o olibaraazi taloane pantru
225, 280, 275 9i 300 {isi. Modul de luciu admis:
telegrafie, telefonie gl SSB.

Cu ecazia anivaersiirii a 500 ani de |a nag-
terea marelul em de gtiin{ll Nicolas Coper-
nie, radioamaterll polenezi au instituit
diploma ICA care poﬂo fi obﬂnuﬂ p.nllu

1

Iom Bt Soa b

in p
1908 — 31 d brie 1974. Trebui
late 588 puncte. Criteriul de atribuire a
puncielor este urmitorul: pentru o leglturd
cu o stajie din oragsul Terun se acordd
150 puneh (col puﬂn o Icglhnl oste obli-
Sturd cu radi
din ou.olo 'Ioellvnl (8P2), Frombolk
(SPC). OIqun (lPl) sl Krakow (8P9) se
£ legiituri eu
o sh'io polonnl 1! puncte. .c.ntrolul
i

anual de radi te i de emi ‘ pti
si receptie care vor lllblli legituri cu sta-
jiuni YU diferite din cel putin trei regiuni
si vor acumula 15 puncte, intre 24 septem-
brie ora 00.080 CET si 29 noiembrie ora
24.80 CET. Diploma se elibereazi incepind
cuanul 1988. Se poate lucrain toate benzile
autorizate folosind tipul de isi dorit.
Pentru o le giturd cu o statie YU individua-
id se acordd un punct, iar pentru o legiturd
t& cu o statie colectiva trei puncte.
au in considerare legiituri cu regiunile
Titove Uzice, Cacak Kraljevo, Valjevo
si Sabac. In aceste regiuni nint autorizate
circa 89 statii care tolosese prefixul YU1.
Se va intoemi o listi a legdturilor (recepfi-
ilor) 3i se vor anexa cirfile QSL personale
si 10 cupoane IRC.

este RST 302 Se
poate lucra in toate benzile autorizate
indiferent de tipul de emisie folosit. Cere-
rile se veor inainta pind la 15 iunie 1975.
Cele mal active statli din oragul Torun
sint: SP2HL, NT, Pi, AEO, BMX, BKZ,
BLB, AVD, KBA.

Noi pnﬂxo in lista DXCC: 7P8-Lesoto.
SP¢-Barpados, BR-Guiana. Foarte active
sint stajiile 7PAAR, SPEAH 3i SR16G.

latd si unele nnhx- noi folosite de sia-
tiile sovietice in special in timpul con-

cursurilor: 4L7A (UP2KNP), 4478
(UBSKBR), 4JOAH (UAIXAH), 4K2A
(UQ2KAA).

Nicu NEACSU
Yo3yZ
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Autorul acestei perfor-
mante cu totul neobisnuite
este cunoscutul parasutist Ion
Negroiu. Ziua in care s-a
produs ¢evenimentub, adici
cel de-al 2000-lea salt, merita
si ea si fie consemnatid: 27
septembrie 1968, pe aero-
dromul Clinceni.

Despre Ion Negrowu s-a
scris de multe ori in revista
noastrd. Am publicat desprc
el cind i s-a decernat titlul
de Maestru emerit al sportu-
lui, cind a obginut diploma
«Paul Tissandier» si Insignu
de aur cu trei diamante .
Federatiei Aeronautice Inter-
nationale, cind a stabilit rc
cordurile mondiale de sal
in grup. sau a cistigat titlu
de campion absolut, la pa-
ragutism, al Romaniei....

Din cei 35 de ani pe carc
i-a implinit nu demult, el
s1-a petrecut mai bine du
jumitate pe aerodrom, prin
tre voaluri si suspante. Sc
poate spune, parafrazind un
strivechi dicton latin, ci «ni-

O ORIGINALA
CASCA DE
PROTECTIE

umplutd cu fulgi...

In dreapta, profesorul Piccard, alituri de colaboratorul siu Kipfer, inainte
de ascensiunea din 18 august 1931, cind a atins inditimea de 16 000 m.

Acum aproape patru decenii, ascensiunile cu balonul in stratosfera ale
profesorului belgian Auguste Piccard ficeau mare senzatie in intreaga lume.
Aparatul era destul de fragil. asa ci si posibilititile de aterizare fortatd erau
destul de mari. Printre misurile de amortizare a eventualelor socuri a fost si
confectionarea unor casti de protectie. Dupa cum se poate vadea in fotogra-
fie, era vorba de un banal cosulet de nuiele tapisat in interior cu o perni

mic din ceea ce este in legi-
turd cu paragutismul nu i-a
rimas striin». A receptiona:
zeci de tipuri de parasute,
sirind pentru prima oard cu
fiecare dintre ele, iar in cali-
tate de instructor a ajutat
peste 7 000 de incepitori si
‘obtinil brevetul de parasutist
A evoluat in vizduh la toate
mitingurile aviatice care s-au
tinut in ultimii ani, entuzias-
mind publicul spectator prir:
precizia salturilor executatc
Ne-a reprezentat tara in zec
de concursuri §i campionat.
internationale desfisurate i
Europa, America si Asia.

Se pare cii el are §i o pasiu-
ne nemdirturisiti pentru....
statistici. Iatd, ca dovadi.
un fragment de discutie:

— Stiti care-i distanta pe
care am parcurs-o in cidere
de-a lungul celor 2000 de
salturi?

— 21?

— 2 587 000 m, dintre carc
1 155 400 m cu parasuta des-
chisd si 1 431 600 m cu para-

2 000 DE SALTURI CU PARASUTA

suta inchis3, adici in cidere
liberd.

— Probabil ai calculat si
cit ai petrecut in aceastd «im-
ponderabilitates?

~— Desigur, 13h.53 min. s
2 sec.; este timpul riguros
calcuiat pe care |-am parcurs
in salturile cu deschidere in-
tirziatd.

Omul acesta, scund si usci-
tiv, nu impune prin fortd sau
printr-o impetuozitate osten-
tativd, ci mai degrabd prin mo-
destie, prin timiditate chiar.
El considersi ci parasutismul,
sportul acesta pe care-l prac-
tici cu pasiune de 18 ani,
este o activitate tot asa de
normald ca §i pescuitul sau
popicele, ci meseria pe care
si-a ales-o, aceea de instruc-
tor de parasutism la Aeroclu-
bul «Aurel Vlaicus, este ca
oricare alta.

De la el — si de la altii ca
dinsul — invifim ci pentru
oamenii adevirati curajul e
numai o chestiune de obis-
nuintd. (g R.)

TURUL LUMII
...PE SCUTER

Dot tineri indieni, Kan-
war Singh, membru al Con-
sthulus national pentru pace
din India, si 1.S. Samyal,
presedintele  Organizatiei
studentilor de la Universi-
tatea din Cagmir 51 fammu,
au hotdrit sd facd incon-
jurul lumii pe scuter, cu
deviza : «Pace 51 prietenien.
Ei au efectuat pind in pre-
zent 18 000 km, ajungind
la Paris, de unde este trans-
misd st fotografia aldtu-
ratd, infdtisindu-i in fata
«Palatului  Bursen. Din
Franta cei dot mototuristi
ist continud drumul in An-
glia, America, Fapomia...

Lungul voiaj in numele
pdcti §i prieteniei se va
incheia in India, in anul
1970.

7 RECORDURI INTERNATIONALE

. - La bordul automobilului japonez Nissan R380 au fost stabilite de curind 7 recorduri interna-
tionale de vitezd, pe pista de la Yatabe, la 65 km nord-est de Tokio. Nissan R380 II este un auto-
mobil construit special pentru curse; are o capacitate de 1966 cmc §i 0 putere a motorului de 220 CP.
Iatd care sint cele 7 recorduri (in categoria E, masini intre 1 500 si 2 000 cmc):

Distanti Timp parcurs Viteza
50 km 11 min. 42 sec. 88 256,09 km h.
50 mile 18 min. 54 sec. 38 255,37 km/h

100 km 23 min. 33 sec. 60 254,67 km/h

100 mile 38 min. 15 sec. 09 252,44 km/h

200 km 47 min. 37 sec. 20 251,99 km/h

200 mile 58 min. 52 sec. 35 251,22 km/h

250,98 km 1 ori 250,98 km/h

Performanteic au fost stabilite de pilotul Tatsu Yokoyama in fata a 500 de oficiali si ziarigti.
in fotografie, automobilul R380 II la Salonul de automobile de 1a Harumi.




O FOTOGRAFIE MAI PUTIN CUNOSCUTA

Revista franceza de aviatie
«lcare» publicad in nr. 42 din
1957, sub semnatura cunos-
cutului istoriograf Charles
Dollfus, un amplu articol des-
pre Saloanele aeronautice de

la Paris, din 1910, 1911, 1912.
Pe larg si in mod special au-
torul se ocupain acest artico!
de avionul «Coandid 1910»
primul avion cu reactie din
lume. Textu! este completat

cu o totogratie mai putin cu-
noscuta la noi, pe care o re-
producem aldturat. «Coan-
da 1910» era un aparat cu
totut onginal, bipfan, cu o
anvergurd de 10,10 m, o su-
prafatd de 32 mp si o greutate
in linie de zbor de 420 kg.
El era propulsat de un motor
de tip Clerget de 50 CP, cu
4 cilindri, care actiona turbina
imprimindu-i 4000 de ture pe
minut. «Expus la primul etaj
(al salonului n.n.) biplanul
cu aripile brun-rosii a facut
senzatie. L-am vazut acolo,
cu formele sale elegante. cu
desenul sau nobil gi indrdz-
net, si in fatd cu turbina sa
care completa, fard a strica
cu nimica aceasta silueta re-
volutionara si logicd, silueta
primului avion cu reactie».

TURISMUL MARITIM iN R.D.G.

Numerogi oameni ai muncii
din Republica Democratd Ger-
mend isi petrec concediul de
odihnd fdcind croaziere pe Ma-
rea Balticd. In timpul cdldto-
riei elegantele motonave fac
escale de cite 2—3 zile in
porturile Gdansk, Leningrad,
Helsinki etc., turistii avind ast-
fel ocazia sd viziteze monu-
mentele de artd si alte obiec-
tive interesante din aceste fru-
moase orase.

In  fotografie, motonava
«Fritz Heckert», ancoratd in
portul Rostock (R.D.G.), este
gata sd imbarce un nou grup
de 300 de turisti pentru o noud
croazierd.

DIN TOATA LUMEA

denumit LFU-205, cintireste 1 200 kg, are

un motor cu puterea de 200 CP si viteza

maximi de 360 km/h.
® Societatea «Shibaura Electric Company»

AR...

CEL MAI TIN

Titlul de «cel mai tindr motociclist din lume» este
revendicat de suedezul Kenny Jansson. in virstd de
numai patru ani, micutul Kenny se tine destul de
bine (cel putin aga ne informeazi revista sMiroir Sprints)
pe smaginas construitd special pentru el....

,.,MAREA MEDALIE DE AUR"

Cea mai inalta distinctie a Aeroclubului Frantei este «Marea
medalie de aur». Ea se acordi, in mod exceptional, unor perso-
nalititi de reputatie mondiali, care au adus un aport deosebit la
dezvoltarea aeronauticii. Printre cei cirora le-a fost decernata
aceasta distinctie se numiri: Henry Potez, cunoscutul construc-
tor de avioane §i motoare aviatice. Potez gi-a inceput cariera de
constructor in 1914. Avioanele construite sub conducerea sa
au fost exporcate in intreaga lume, ele fiind folosite multi vreme
si in tara noastri. Tipul Potez-25, de pildi, a fost realizat in
5000 exemplare, iar Potez-63 in 1 200 exemplare. H. Potez
mai lucreazi incd in domeniul constructiilor aviatice.

Deginatoare a «Marii medalii de aur» este §1 cunoscuta avia-
toare Jaqueline Auriol. Ea se numara printre cele mai cunoscute
vedete ale aviatiei mondiale, fiind detinitoare a peste 30 de
recorduri nationale si mondiale de zbor.

In decembrie 1967 a fost acordati Marea medalie a Aeroclu-
bului Frantei constructorului Marcel Dassault, cu prilejul
implinirii a 50 de ani. Marcel Dassault este realizatorul a
numeroase tipuri de avioane moderne, de la supersonicele
«Mirage» la elegantul bireactor de pasageri «Mistere 20».
in sfirsit mai amintim numele veteranului liniilor aeriene fran-
ceze, pilotul Louis Fulachier. Numele lui Fulachier este 10arte
bine cunoscut in lumea aviatorilor, el petrecindu-si intreaga
viata pe liniile internationale ale companiei Air France. Amin-
tim doar un fapt: veteranul pilot a efectuat in cariera sa 30 900
ore de zbor. Este o performantd unici, spectaculoasi, pentru
care meritd intr-adevir «Marea medalie de aur».

® «Paleta Hover», executati de o firmi
britanici, este un agregat pentru incirca-
rea si descircarea mirfurilor dintr-un avion
si functioneazi pe principiul «pernei de aer».
Incircitura «pluteste» pe un strat de aer
pini la avion unde este usor asezati in locul
respectiv. Paleta are dimensiunile de
318x2,24 m s5i este alimentatdi cu aer
comprimat de un grup separat care pluteste
si el pe propria sa pernd de aer.

o Ing. Kolosov, din Leningrad, a obtinut
brevetul de autor pentru un aparat electro-
nic care inregistreazi date in legituri cu
functionarea autocamioanelor. Aparatul se
monteazi pe tabloul de bord al masinii si
este legat printr-un dispozitiv de actionare
mecanic sau hidraulic de arcul puntii din
spate i de roata din dreapta — fati. Nu-
mirul kilometrilor stribatuti si cantitatea
incdrciturii transportate se inregistreaza
automat pe o diagrami circulari. Diagrama
este descifratd de un aparat anexd care im-
primi indicatorii pe o banda.

@ Firma «Leitflugteckbik-Union» a con-
struit un avion care are carlinga, aripile si
capota motorului din masd plastici. Este
primul avion de acest tip din R.F.G. Pretul de
vinzare a fost fixat la 25000 de dolari
(100 000 mirci vest-germane). Noul avion,

din Tokio a construit un electromobil care
foloseste acumulatoare cu plumb si poate
circula cu o vitezi de 75 km/h. Motorul are
un dispozitiv special care face inutild cutia
de viteze. Electromobilul poate urca pante
de 20 grade si parcurge 50 de mile firi si fie
nevoie de reincircarea acumulatoarelor. In
prezent firma japonezi a pus la punct noi
acumulatoare care, o datd incircate, vor
permite parcurgerea unui drum de 200 de
mile.

@ Dupi cum ne informeazi revista «Elec-
tronics» (S.U.A.), in mai muite tiri se lu-
creazi pentru punerea la punct a televiziunii
tridimensionale. Pentru aceasta nu este
nevoie decit de o mici modificare a camerelor
de luat vederi in alb-negru. Telespectatorii
vor trebui si poarte insi ochelari, cu o
lentild rosie si una albastrd, care vor costa
foarte ieftin.

Principiul pe care se bazeazi televiziunea
in relief este simplu. Receptia se face simul-
tan cu doui camere care, ca si ochii omului,
receptioneazi imaginile sub unghiuri foarte
putin diferite. Ambele imagini sint retransmi-
se, una prin canalul rosu, cealaltd prin cana-
lul albastru. Cu ajutorul sticlelor colorate se
obtine o imagine in alb-negru tridimensio-
nali.

CAMPIONATUL KARTURILOR

In Uniunea Sovieticd kar-
tingul a devenit un sport cu
multd popularitate. Acest lu-
cru este atestat de faptul cd
anul acesta a fost organizat
un campionat unional al mi-
cilor piloti de kart, inchinat
semic ului C
lului leninist. Finala acestei
competitii a avut loc pe Sto-
dionul central «VY.l. Lenin»
din Moscova §i s-a incheiat

prin spectaculoasa victorie a
elevului Apris Stanevici, clasa
a Vill-a, din orasul Riga, care
a uimit pe spectatori prin mé-
iestria sa. El a fost urmat in
clasament de un coleg de
scoald: limars Edroit, clasa
a Vila.

In fotografie: cei doi «asi»
din Riga, la micul volan, dupé
concurs.




... Anul acesta am avut ma-
rea fericire, impreuni cu algi
tineri care au indrigit aviagia
inci de pe bincile scolii, si ne
indeplinim visul de a deveni
piloti sportivi.

Aducem mulgumirile noastre
conducerii Aeroclubului Cen-
tral, instructorilor, mecanici-
lor si intregului personal, care
au vegheat la buna desfisurare
a programului nostru pe aero-
drom.

Mulgumim Partidului §i Sta-
tului nostru care au creat con-
ditii optime tineretului patriei
noastre de a se afirma si de asi
valorifica multilateral calitdgile,
pentru a aduce astfel un aport
tot mai mare la desdvirsirea
constructiei socialiste in patria
noastri. (Elena Tudorache —
pilot sportiv, Medgidia)

Citind articolul din «Sport
si Tehnici» nr. 8/1968 intitulat
«MNota dominanti a secolului
XX», scris de ing. Liviu Maco-
veanu, am constatat ci aceleasi
probleme mi friminti §i pe
mine. Drumul stribitut ca si
atingem o calificare tehnici su-
perioari a inceput, pentru mulgi
dintre noi, o dadi cu audierea
primelor lecgii de fizici. Aces-
tea neau atitat curiozitatea,
ne-au ficut si citim cirgi §i re-
viste de specialitate, ne-au stir-
nit pasiunea pentru tehnici.
Apoi am inceput si aplicim
practic cele citite, construind
diferite aparate. De la fizici
am trecut la electronici si apai
la radioamatorism. Aceste pre-
acupiri au constituit motorul
care ne-a impins spre alegerea
ulterioari a profesiunii. Pe cind
eram elev (azi am 47 de ani) era
dificil de practicat radioama-
torismul. Astizi existi o fede-
ratie de radioamacorism, e
xistd radiocluburi, existd cirg
si publicagii de specialitate etc.

Recent am fost incadrat la
Liceul industrial de constructii
civile din Timisoara. Directo-
rul liceului este un cunoscut
radioamator, ing. Nechita Pan-
tilimon (Y02BN). Cu sprijinul
lui am reusit si constitui in
scoali un cerc de radioamatori.

in care voi aplica, in continuare.

experienta pe care am acumu-
lat-o ani de zile la intreprinde-

iN ATENTIA

rea «Eleccromotors, unde am
functionat ca instructor volun-
tar al cercului de radioamato-
rism timp de 14 ani. Aceasti ac-
tivitate a ajutat pe mulgi tineri
si devini cadre pregitite in
specialitatea electronica.

Cred ci ar fi bine ca specia-
ligtii in electronici si radio-
amatorii fruntasi si fie instruc-
tori ai cercurilor de radioama-
torism, care ar trebui si fie in-
fiingate in cit mai muite licee.
Aceste cercuri vor deveni ade-
virate pepiniere de unde in-
dustria noastri electronicd, in
continuid dexvoltare, igi va re-
cruta cadre destoinice §i bine
pregitite (llie Ungureanu —
YO2API, Timisoara)
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Cu cltva timp in urmi, pe
malul lacului «Veriga» de la
Giurgiu — ne scrie M.Busuioc —
45 de pionieri din judegele lifov,
Galati, Constanga si Dolj s-au
prezentat cu navomodelele lor
fa concursul interjudetean de
navomodele «Cupa Caselor de
Pionieri», organizat de Consi-
liul judegean al Oranizagiei Pio-
nierilor lifov. Din mulgimea de
spectatori, peste 1 000 purtau
cravate rogii.

Navomodelistii din Galagi au
prezentat, printre alte modele,
$i un navomodel cu aripi subac-
vatice, copia fideld a celor ce
fac curse pe Dunire. Cei din
Oltenita gi-au demonstrat mi-
iestria construind navomodele
din plastic, iar cei din Giurgiu
au incincat pe spectatori cu
hidroglisoarele lor de vitezi.

ntrecerile pentru cucerirea
«cupei» au fost viu disputate, cei
mai buni navomodelisti dove-
dindu-se pionierii din Giurgiu.
Ceea ce a cistigat mai mult na-
vomodelismul a fost insi i schim
bul de experientd ficut cu acest
prilej.

Locuiesc intr-un cartier in care
multe strdzi poartd nume de avi-
atori intre altii locot. av.
Gh. Stiipeanu, locot. av. lon
MArkgescu, sublocot. av. Pe-
tre Cretu. In revista dv. nu s-a
scris incd despre ei. Desigur cé
si acesti aviatori au sdvicsit di-
ferite fapte de vitejie, pe care as

CITITORILOR

Redactia primeste numeroase scrisori prin care
unii cititori aratk ci nu gisesc revista la chioscuri,

Intrucit fn localititile

respective numirul de

exemplare trimis se epuizeazi repede. Deoarece
redactia nu este in misurd si le procure exem-
plarele de care au nevoie, sfituim pe toti acei
care doresc si primeasci cu regularitate revista
si se aboneze la orice oficiu postal pe intreg
anul 1969, asigurindu-si astfel colectia completa.
Costul unui abonament anual este 36 lei.

dori sd le cunosc. (Grigore Bu-
nea — Bucuregti).
Rdspunde colaboratorul
tru Gh. IACOBESCU.
lntr-adevir. nu s-a scris pe
larg despre acesti eroi ai avia-
tiei noastre. Amintim pe scurt
date din biografia lor.
Gheorghe Stilpeanu a intrat
de pe bincile scolii direct, ca
ostay, in primul rizboi mondial.
El s-a inrolat in arma | aviagiei.
incre alte isprivi glorioase ale
lui Stilpeanu, citez o lupti ae-
riand inegali, eroici, cu trei
avioane inamice atacatoare, pe
frontul Mirigesti-Oicuz, la 13
august 1917. In echipaj cu Ni-
colae Cicei, doboard unul din-
tre avioanele inamice, care se
pribuseste in riul Putna. Ce
lelalte doui au fost puse pe fugi.
Gheorghe Stilpeanu isi pierde
viata la 12 septembrie 1921, cu
ocazia pregitirii la sol a unui
exercitiu cu bombe reale. Una
din aceste bombe (din cauza
unei imprudente) a provocat o
explozie in care a murit inci
doi aviatori si opt ostasi.
Locotenentul lon Mirisescu
si sublocotenentul Petre Cretu
au cizut eroic la datorie in pri-
mul rizboi mondial, 1a 4 sep-
tembrie 1916. dupi ce, fiecare
din ei cu cite un avion, au trecut
in conditii grele Mungii Carpati,
conform ordinului primit, in-
cercind si aterizeze la Tilmaci,
lingd Sibiu. Ei aflaserd inci de
la plecare ci acest teren se gi-
seste sub controlul inamicului
si probabil chiar ocupat de el.
Nu au pregetat si-si execute
misiunea de zbor, insi deasu
pra terenului de aterizare at
fost doboriti de focul antiae
rian inamic.

nos-

Paul Stefan — Galati. Re-
dactia nu posedd planurile de-
taliate ale avianului |AR-24.

Dumitru Borlovan — Ti-
migoara. Pentru permisul de
circulagie a remorcii de moto-
cicleti cereti informatii de la
organele de miligie din locali-
tate.

Viadimir Barbu —Ricari.
Excursia in Delta pe care o in-
tengionati in vacanta viitoare
o puteti face §i fird si avé(i o
barci proprie, intrucit la fata
locului puteti inchiria una.

Nicolae Perisoara — Plo-
jesti. Remorci pentru camping
in afari de cooperativa «Elec-
trometalica» din Ploiesti mai
construieste §i cooperativa
«Precizia» din Arad.

Constantin Ignat — Tir-
nidveni. Deocamdati progra-
mul 2 de televiziune poate fi re-
ceptionat pe o rari de circa
100 km fagd de antena de emisie
din Bucuresti.

Dan Preliceanu — Sucea-
va. Despre lubrifiantii folositi
la automobile gisiti datele care
vid intereseazd in articolul api-
rut in revista nr. 9/1968.

Petre Florin, com. Sem-
lac, jud. Arad. [.S. 23 A este
singurul avion construit pini
acum de ing. losif Silimon.

Vasile Viidoiu, com. Ber-
tea, jud. Prahova. Materialele
pe care le ciutati (motorase de
aeromodele, planuri etc.) le
puteti procura de la magazinul
«Cutezitorii» din Bucuresti,Str.
Cosmonautilor nr. 9.

Adrian Manciu — Bucu-
resti. Perseverenta dv. in ac-
tivitatea rachetomodelistica
este liaudabili. Este bine insi s3
4d adresagi pentru indrumiri

la Federagia Romini de Mode-
lism, Aleea Matelogilor, nr. 2,
Strandul ICAB-Bineasa, sector
| — Bucuresti.

Luigi Ghelan din Bucu-
resti a avut o controversd cu un
coleg de serviciu in legdturd cu
data construirii bricului «Mirceas.
El ne intreabd dacd aceastd navé
scoald a fost construitd inainte
sau dupd anul 1930.

latd rdspunsul dot de ingine-
rul V. R u,
delist, maestru al sportului:

Prima navi-gcoali «Mircea»
a fost construiti in Anglia in
anul 1882. Nava avea doui ca-
targe si velaturdi de bric. Pe
atunci era una din cele mai fru-
moase din categoria sa, astfel
ci stirnea admiragia tuturor,
oriunde ancora. Deplasamen-
tul navei era de 360 tone; lun-
gimea 36 m, litimea 7,62 m,
pescajul 2,63 m. Pentru a putea
manevra in porturi era previ-
zutd cu o masgind micd. Viteza
maximi era de 13 noduri iar
echipajul de 100 marinari. Bri-
cul a fost reparac intre anii 1923
—1924 i a rimas in serviciu
pind in 1938, cind este dezar-
mat §i ancorat pe Dunire. Apoi
a fost dat la topit ca fier vechi.
Pe acest bric au ficut scoald
circa 50 promotii de elevi. in
1938 a fost construit in santie-
rele navale de la Kiel un nou
«Mircea», destinat si-l inlocu-
iascd pe cel vechi. Acesta se
afld si ascdzi in serviciu. Deola-
samentul navei este de 1630
tone, lungimea 73 m, ligimea
12 m, iar pescajul S m. Supra-
fata velaturii 1750 mp. Bricul
are trei catarge.

In urmai cu trei ani i s-au ficut
reparatii generale, fiind reuti
{at cu instalatii moderne de
navigatie. Prima sa mare croa-
ziera a ficut-o anul trecut, in
Anglia.

in aprilie 1967 — ne scrie
Pavel Avram Str. Cuza Vo-
d% nr. 42 — Tecuci — mi-am
cumpirat un radioreceptor por-
tabil cu tranzistori «Electro-
nica» — Mamaia. Fiind §i radio-
amator receptor, cu indicativul
YO4-3004, am incercat perfor-
manteie acestui aparat in ma-
terie de trafic pe benzile de 7
si 14 MHz. Desigur, acest lucru
a fost pentru mine o intreprin-
dere grea si enervanti.

Cu antena sa telescopici am
ascultat ziua: Europa, Siberia
risiriteand, Asia Centrali, A-
frica de Nord in 14 MHz. Noap-
tea rirbiteau multi nord-ame-
ricani, africani si mai putini sud-
americani, tot in 14 MHz. In
7 MHz nu am putut obtine prea
mult. Doar europeni, nord-a-
mericani, citeva statii din Ori-
ent §i Asia Centrali. Folosind
insd o anteni de circa 4 m, o
sirmi intinsi de |a fereastra ca-
merei mele la streasina unei
case vecine, am receptionat
toate continentele printre care
chiar rarititi ca: ZD9, ZDS8,
TT8, KZ4, KP4, KV4, VQ9, VP6,
9G1, ZD3 si altele. Trigind o
linie pentru a face totalul, la
data cind scriu aceste rinduri,
constat c¢i in cele doud benzi,
7 si 14 MHz, am realizat peste

RE'_DACTIA: Bucuresti, Str. Episcopiei nr. 9; Sectorul 1. Telefon 15.07.88. TIPARUL: Combinatul Poligrafic «Casa
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1000 de recepgii, atit in tele-
grafie cit si in telefonie, cu
statii din zeci de ¢iri.

In final, o singurd remarci:
la acest receptor nu am avut
oscilator pentru telegrafie.

Mai multi cititori ai revistei
noastre au cerut amdnunte in
legdturd cu lansarea satelitulus
de telecomunicatii experimenta-
le T.T.S-1 consemnat in obisnu-
ita moastrd Cronicd astronauticd.

Rdspunde colaboratorul nostru
S. DIAND.

Satelitul este un obiect mic
(18 kgf), in formi de octaedru
cu latura de 30 em, stabilizat
magnetic, inzestrat cu un emi-
titor receptor in banda «S»
(peste 2000 MHz) care a servit
la antrenamentul tehnicienilor
si la reglajul statiilor terestre
de urmirire-comandi si con-
trol a cabinelor «Apollo».

Pini acum ascfel de legituri
experimentale se organizau prin
mijlocirea avioanelor, proce—
deul fiind considerat ca foarte
costisitor §i destul de limitac
in ceea ce privegte posibilici-
tile de exploatare (folosirea
avioanelor pentru experimen-
tarea sistemului de retransia-
tie respectiv este afectatd de
conditiile meteorologice §i res-
trictionacd de indltimea de zbor
relativ micd). Evident, cimpul
de radiovizibilitate directi al
unui satelit este incomparabil
mai mare decit al unui avion,
fapt ce a determinat de altfel
adoptarea solutiei aici notate.

In cadrul experientelor s-au
verificat legiturile radio sate-
lit-stagii de sol astfel: teleme-
trare a datelor in gama frecven-
telor ultrainalte si telecomu-
nicagii in banda «S» cu mai multe
stagii (Bermude, Canare, Cap
Kennedy).

Cit priveste modul cum a
fost lansat satelitul, acesta a
constituit incircitura utili se-
cundari a unei rachete purci-
toare «Thor-Deltas care a scos
pe o traiectorie interplanetari
o sondi spatiali din seria «Pio-
neer» (al 8-lea exemplar al a
cestei serii ). Satelitul, aflat in-
tr-un conteiner fixat pe racheti
la nivelul celui de-al doilea etaj
propulsor al acesteia, a fost
largat la indltimea de 385 km
si s-a plasat pe o orbitid circum-
terestri cu perigeul 1a 307 km
si apogeul |a 600 km — suficient
de inaltd pentru a rimine mai
mult timp in afara actiunii pu-
ternic influente a atmosferei
Pimintului.
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