in dramatica in-
clestare cu apele dez-
lantuite, daruindu-se
chemdrii partidului si
patriei, punindu-si a-
desea propriile vieti
in pericol, elicopte-
risti militari si civili
si-au adus un aport
nepretuit, salvind de
la moarte mii de per-
soane izolate de furia
apelor, transportind
zeci de tone de hrani,
imbracaminte si me-
dicamente acolo unde
numai dinspre cer se
mai putea actiona.

latd, in fotografie,
elicopterul pilotat de
Constantin $tefines-
cu, care numai in ju-
detul Alba a salvat
103 vieti omenesti.

PILOTAJUL PRIN CORESRINDENTA
Trenul de aterizare, ieri si azi

ALPINE-RENAULT

Stiti cum se naste un automebil?

ASCENSIUNI N ANTARCTICA
radioamedori si modelisti




DRAMAITICA INCLESTARE

«Calamitatile naturale au afectat puternic largi
zone ale téarii, producind uriase pierderi. Au cazut
prada apelor vieti omenesti, au fost distruse si
avariate intreprinderi industriale si agricole, alte
unitdti economice si institutii social-culturale, ci
de comunicatii, un mare numar de locuinte pro-
prietate de stat si proprietate personald a cetate-
nilor, numeroase constructii, anexe gospodaresti,
bunuri de vz gospodaresc si personal, a pierit
un insemnat humar de animale.

La chemarea Comitetului Central al Partidului
Comunist Roman, a secretarului s3u general,
tovardsul Nicolae Ceausescu, clasa muncitoare.
taranimea, intelectualitatea, armata si garzile pa-
triotice, intregul nostru popor — romani, maghiari,
germani si de alte nationalitati — au luptat zi si
noapte impotriva fortelor dezlintuite ale naturii
neprecupetind nici un efort, au dat numeroase
dovezi de eroism. uneori mergind pina la sacrificiul
suprem, pentru z§gazuirea apelor, pentru salvarea
bunurilor materiale si a vietilor omenesti.

Sub conducerea nemijlocita a organelor si orga-
nizatiilor de partid, comitetele executive ale consi-
liilor populare, celelalte organe de stat si organi-
zatii obstesti au actionat cu hotarire pentru resta-
bilirea si normalizarea situatiei, pentru repunerea
in functiune a unitatilor industriale, agricole, co-
merciale si social-culturale ce au avut de suferit
de pe urma inundatiilor, pentru recuperarea rami-
nerilor in urma in efectuarea lucrarilor agricole,
pentru refacerea céilor de comunicatii si a altor
obiective economice, pentru asigurarea cazarii,
alimentatiei si ocrotirea sanatatii populatiei si-
nistrate.

lntreaga tard a trecut cu hotarire la inlaturarea,
intr-un timp cit mai scurt, a consecintelor grave
ale acestor mari calamitati naturale. Intr-o atmosfera
de inaltd responsabilitate si solidaritate socialista,
colectivele de oameni ai muncii din intreprinderi
si institutii, santiere, unitdti agricole de stat si
cooperatiste si-au inzecit eforturile in munc3,
hotérite sa contribuie prin activitatea lor, prin
rezultatele obtinute in cresterea productiei, la
recuperarea pagubelor pricinuite de inundatii, la
asigurarea conditiilor ca dezvoltarea economiei
noastre nationale sa nu fie impietata, ca sarcinile
planului de stat pe acest an sa poata fi indeplinite
CuU succes».

(Din Hotirirea Comitetului Central al
Partidului Comunist Romén, a Consi-
liului de Ministri al Republicii Socialiste
Roménia si a Consiliului National al
Frontului Unitatii Socialiste, privind
unele mdsuri de ajutorare a populatiei
si a cooperativelor agricole de produc-
tie care au avut de suferit din cauza

calamitatilor naturale din luna mai 1970),

ELICOPTERISTH

De-a lungul veacurilor
multe primejdii s-au abatul
asupra poporului nostru, de
multe ori clopotele au batut
in dungd, dind semnale de
alarma peste tara. Si iata,
ne-a fost dat s& auzim si
acest strigat de groazéa: Sa-
riti! Vin apele!...

Trasnetul primejdiei a fost
atit de neasteptat, incit mul-
te bunuri n-au mai putut fi
ferite. Mii de oameni au ra-
mas izolati. Cereau ajutor
si trebuiau salvati. Cu co-
munistii in frunte, s-a ridi-
cat impotriva apelor toata
tara. A intrat in actiune si
armata — autoamfibiile, bar
cile, tancurile. Apoi aviatia.
Au venit elicopteristii.

Ce se stia pind acum
despre elicoptere? Ca sint
aparate de zburat, cd pot
sta neclintite in aer, ca pot
cobori pe orice petic de
pamint. Cit de putin! De
acum elicopterele sint ma-
sinile zburdtoare care au
salvat mii de vieti omenesti,
un simbol al sperantei, al
increderii, al luptei pentru
viata. I-am vazut pe elicop-
teristi in acel timp zburind
zi de zi, pe ploaie si vint,
cu fetele palide de efortul
incordérii. Am stat de vorba
cu unul dintre ei, elicopte-
ristul Constantin  Stefa-
nescu.

— Unde ati actionat in
cumplitele zile de 14 si 15
mai?

— Am fost afectat, impre-
und cu mecanicul lon Si-
mion, comandamentului ju-
detului Alba. Aparatul nos-
tru (KA-26) fiind mai mic
decit elicopterele militare,
ni s-a incredintat misiunea
de a descoperi cazurile izo-
tate de oameni aflati in pri-
mejdie si a-i salva, ridicin-
du-i din ape cu o fringhie
si centurd de pompieri. Oa-
menii se legau cu centura,
ii ridicam in aer si-i trans-
portam la punctele de prim
ajutor.

— Citi ati salvat astfel?

— Am ridicat cu fringhia
din ape 103 oameni. Cea
mai grea zi a fost cea de
15 mai. Am zburat timp de
11 ore si 55 minute si am
facut peste 100 de aterizéri,
printre pomi, in curti, prin-
tre antene si sirme elec-
trice. Am actionat in car-
tierul Partos din Alba lulia
si in lunca Ariesului. In ziua
de 15 am salvat 86 de oameni.

— Ati vazut desigur si
scene dramatice...

— Nu le pot povesti. N-am
cuvintele care sa le poata
reda. Pe oamenii care i-am
scos din apa si i-am trans-
portat lesinati, sau plini de
singe, la punctele sanitare,
nu i-am vdazut insd. N-am
avut timp. Aveam un singur

gind: s& lucrez calm si ra-
pid.

Am avut un caz, de exem-
plu, cind o familie izolata
in Lunca Ariesului n-a in-
teles in nici un chip ca vrem
s-0 salvdm. Nu ne puteam
apropia mult din cauza unor
pomi, iar casa era gata sa
se darime. Oamenii se ine-
cau. L-am intrebat atunci
pe mecanic daca n-ar putea
sari pentru a-i instrui in ve-
derea salvarii. fon Simion
s-a dezbracat imediat si prin
mica trapa din podea a sa-
rit in apa. L-am vazut cum
inota spre casd. A scos
de acolo mai intii un copil,
apoi o femeie, apoi un bar
bat si i-a purtat prin valuri
spre un loc mai prielnic.
Eu am coborit cu aparatul
la un metru de apa si Si-
mion i-a indrumat pe rind
prin micuta trapa in elicop-
ter. A fost o treaba care
ne-a stors ultima picatura
de vlaga...

Constantin  Stefanescu
ne-a povestit, simplu, cu
modestie, si alte asemenea
cazuri din lupta sa eroica
pe frontul apelor.

CURSELE DE ARAD AU
AJUNS LA TIMP

Ne afiam in biroul Coman-
damentului pentru interven-
tii la rezolvarea situatiilor
determinate de inundatii de

Proletari din toate tdrile, uniti-vd!
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pe Aeroportul Béneasa. Tej
lefoanele sund unul dupa
altul, iar seful comandamen-
tului, colonelul Octavian Ba-
canu, maestru emerit al
sportului, nu are ragaz. Da
dispozitli, aproba misiuni,
rezolvd situatii dintre cele
mal complicate. N-a fost
acaséd de opt zile. De opt
zile n-a pérasit aeroportul.
Primeste rapoarte, contro-
leazd pregétirea avioanelor
la sol, e in mijlocul oameni-
lor. Intre doua convorbir
telefonice ne spune:

— In aceste zile lucratorli
din aviatia de transport si-au
mobilizat toate fortele in
sprijinirea sinistratilor, in
lupta de aparare a bunurilor
poporului impotriva apelor.
Am efectuat, numai intr-o
séptémind, peste 100 de
curse speciale cu materiale

| alimente pentru sinistrati,
ard a afecta traficul obignuit
TAROM. Trebuie s& va spun
cé in acest interval si timpul

a fost impotriva noastra.
Deasupra muntilor a dom-
nit un adevarat infern dar
pilotii nostri l-au fnvins..,

— Ati putea s& ne dati
citeva exemple de oameni
care s-au distins In aceste
actiuni?

— Exemple? Tofi, fara
exceptie, au zburat zi $i
noapte, indeplinindu-si mi-
siunile cu un inalt simt al
‘datoriei. Nu numai pilotii
au fost la post: oamenii de
la sol, mecanicii si tehni-
cienii, au lucrat in unele
zile 24 de ore din 24 pentru
ca avioanele sa poaté pleca
in misiune.

— Care a fqst cea mai
grea zi?

— Ziva de 18 mai. Ziua
in care Aradul era in pericol
Zeci de mii de oameni lup-
tau acolo cu apele inalfind
diguri. La un moment dat
li s-au terminat sacii. Aveau
nevoie de saci pentru a-i
umple cu pamint i a-i pune

in calea apelor. Ne-au soli-
citat pe noi. Timpul era
extrem de prost. Cursele
pentru Arad trebuiau insa
sé ajungd cu orice pret. Si
au ajuns. intr-o singurd zi
am transportat 30 de tone
de saci goi, care la Arad
au fost transformati intr-un
zid de netrecut. Oragul a
fost salvat.

AVIATORIlI SPORTIVI

AU RASPUNS
«PREZENT!»
La apelul de ajutor al
populatiei calamitate, la

chemarea comandamente-
lor organizate de partid,
sportivii nostri au réspuns
intr-un glas, intr-un front
comun: prezent! Alaturi de
milltari, de membrii g&rzi-
lor patriotice, ei au dat
dovadd de eroism si abne-
gatie in salvarea oamenilor
si a bunurilor materiale, de-
monstrind in  momentele
grele ca sportul le-a célit
vointa si bratele, latd ce
scrie redactiel Alexandru
loja, detindtor al insignei
de aur a F.A.l. cu doua dia-
mante, comandant al Aero-
clubului din Tg. Mures:
«Cind pericolul inunda-
tillor s-a abétut asupra ora-
sului nostru, sportivii avia-
tori au sarit ca un singur
om in sprijinul populatiei
lovite de calamitate. Aero-
portul a fost inundat. In-
fruntind primejdiile, am reu-
sit s& ajungem la hangar si
sa ridicim toate aparatele
de zburat pe suporti inalti,
pentru a le feri de apa.
Aeroclubul n-a suferit pier-
deri. Dupé aceea ne-am pus
la dispozitia comamdiamemt
tului judetean. Eu am pri-
mit misiunea de a suprave-
ghea din zbor toatad valea
Muresului, de la Deda la
Ludus. A fost o misiune
grea, in conditii de nefnchi-
puit, deasupra unui peisaj

sinistru. Am descoperit in-
cendiul de la Intreprinderile
Comunale din Tg. Mures si
au putut fi luate mésuri de
stingere ftnainte de a se
extinde; am descoperit 300
de vite disparute in comuna
Ogra; am reperat §i rapor-
tat situatia desperatad a unor
cetateni din Reghin, salvati
ulterior de unitatile militare
de amifibii; am descoperit
un mare grup de oameni
izolati de ape in comuna
Rusii Munti, salvati apoi cu
elicopterele militare.

Apele s-au retras. Azi
(26 mai n.n.) am finceput
zborul. Pe linga activitatea
noastrd de aerodrom vom
participa in continuare, ala-
turi de fintregul popor, la
vindecarea rénilor pricinui-
te. Nu vom uita niciodata
ch am fost martorii acestui
potop gi ca am avut téria s&-1
depasim... Mobilizati de
partid, depasim orice greu-
tativ.

-0

fn  majoritatea riurilor
apele s-au retras in matca
lor. Acum, intregul popor
se afla in haine de lucru pe
santierul recomstruirii, pe
frontul muncii de intr-aju-
torare a celor loviti de cala-
mitate, pentru realizarea, in
toate sectoarele, a unei pro-
ductii sporite in vederea fn-
degplinirii manilor obiective
ale constructiei noastre so-
cialiste. Oamenii muncii do-
vedesc in aceste mpreju-

réri ceea ce au mai valoros:
omenia $i hérnicia.

Cu sprijinul si inlesnirile
acordate sinistratilor in baza
Hotéririi Comitetului Cen-
tral al Partidului Comunist
Romén, a Consiliului de Mi-
nigtri i a Consiliului Natio-
nal al Frontului Unitatii So-
cialiste, pagubele "Sufferite
vor fi inlaturate cit mai re-
pede posibil $i totul va re-
intra in ritmul normal.

Tn cuvintarea tinut# in ora-
sul lasi, la 26 mai, tovarasul
Nicolae Ceausescu, secre-
tarul general al partidului
nostru, a spus: «Trecind
peste piedici mari, natiu-
nea noastrd s-a dezvoltat
si s-a ridicat tot mai puter-
nicd §i mai unitd. Sintem
convingi ca si greutatile de
azi — provocate de naturd —
vor fi invinse prin unitatea
poporului. Vom reface lo-
calitatile, uzinele si coope-
rativele calamitate, vom asi-
gura ca ele sa fie si mai
puternice, sé realizeze o pro-
ductie si mai mare decit
pind acumy.

Cuvintele tovarasului
Nicolae Ceausescu au im-
barbitat masele de oameni
ai muncii, le-a intérit vointa
pentru a munci cu abnega-
tie, zi cu zi in scopul infap-
tuirii mé&retului program de
faurire a societatii socialiste
multilateral dezvoltate adop-
tat de Congresul al X-lea al
P.C.R.

Viorel TONCEANU



Anul acesta, Ziua eripilor roménesti, devemitd traditionals §i sdrbatorits
lo mijloc de iunie, are o semmifiicatie deoseliitd. Se implinesc 60 de ani de la
acea zi istoricd pentru aviatia noastrd — 17 iunie 19¥0 — cind pe cimpul
Cottrocemilor un fiu ol acestor pdminturi — inginerul Aurel Viaicu — se ridica
in vdzduh cu primul eeroplan conceput si comstewst in fard, chiar de el.

Aurel Waicu ocupd un loc aparte in galeria strélucitelor figuri pe care
poporul nostru le-a dat aeromauticii mondiale; figuri de comstructori cum sint
Traian Vuwia §i Henri Coandd, Gheorghe de Bothezoat 5i Gogu Comstiantinescu,
lon Stroescu §i acad. Elie Carafoli, de zburdtori celebri, ca Mircea Zorileanu,
Romeo Popescu, Alexandru Papend, Gheorghe Bénciulescu §i o intreagd pleiadd
de piloti degindtori de recorduri momdsale de zbor. Viaicu a devemit un simbol.

Sdrbdtorim Ziua aviatiei privind cu indireptiégitd mindrie patrioticd, spre
succesele cucerite de aviatorii roméni de-a lungul acestor 60 de ani. Ne amin-
tim de eroicele escadiile acoperite de glorie in morile bdedlii din Moldova
anului 1917, trecem in revistd morile performante realizate intre cele doud
rdzboaie mondiiale: uimitorul salt cu parasuta efectuat de Smaronda Brdescu
la Socromento (S.U.A.) in 1932, de la indltimea de 7 233 m, temerarul zbor al
lui lon Ghica de la Bucuresti la Saigon, in care a strébdtut, singur e bord,
25 000 km, demenstnatiile de mare virtuozitate facute de Alexandru Papand
in Europe §i America, celebrele raiduri ale lui Petre vanovici §i Gheorghe
Bdnciulescu in Africa §i Asia. Micile avioane IAR au ajuns in #935 pind la
Cabetown. traversind intregul comtinent african.

Sawbdtorim Ziua aviatiei depunind coroanele de flori ale recunogtingei si
cinstirii la monwmentul indlyat in istorie luptei poporului nostru pentru liber-
tate §i independemia de bravii zburdtori ai Corpului oerian in rdzboiul anti-
hitlerist. Raspewzind cu abnegetie chemdrii Pertidului, dind dovadd de un
coraj exemplior, de spiit de sacrificiu 5i mdiestrie militard, trecind peste con-
ditiile atmosferice extrem de nefavorabile din toemna enului ¥944 si iarna lui
1945, avietorii Corpului aerian romén gi-au indepliinit cu cinste misiunile incre-
dingate. Akdturi de intreaga armetd roménd ei au scris in istoria rdzboiului anti-
hitlerist pagini de epopee, ca cele ale luptelor din Transilvania, pentru eliberarea
localitdtilor Somegemi, Huedin, Sintana, Cluj, Ciucea §i Oradea. Misiuni strd-
lucite, cu multe jertfe in oemeni §i meateriale, au executat aviatorii romdani
pentru eliberarea Ungeriei, la Tisa §i Budapesta, apoi pentru eliberarea Ceho-
slovaciei, mai ales in sectorul cel mai greu al fromtului: Zvolen-Banska Bystwica.
Neuitate vor romine numele eroilor aviatori Toma Lucian $i Alexandru Bouru,
Frony Seciicar §i Traian Dirjan, Gheorghe Mociornita §i atitia eltil. Numai pe
fronturile din Cehoslovecia Corpul aerian romén a execwsot 2 578 misiuni,
lansind asupre inemicului 947 tone bombe, distrugind 29 tencuri, 20 baterii
de artilerie, 687 vehicule militare, 6 podwri, 55 gdri, 40 trenuri militare, 27
fabrici cere produceau pentru rézboi, 5 aeroperturi, 25 puncte de sprijin si alte
obiective inamice.

Sarbdtorim Ziue eviatiei facind un rodnic bileng el redlizérilor in acest
domeniu inregistrate in enii luminosi oi sedielismului. Dispunind de o inzes-
trare tehnicd de primrang, aviefia roméneascd de transport se bucurd de un
mare prestigiu international. Avioanele TAROM, embasadori eerieni ai tarii
noastre, au dovedit cd sint capabile sé incomjoare pdmintul in curse obignuite.

Aviatia militard dispune de un meteriel tehnic modern gi de piloti cu o
inalta pregitire, gate oricind s opere cerul liber al petriei noestre secialiste.

Aviatia spentivd romdneascd, creetd in anii de dupé rézboi — permanent
sprijinitd $i indrumatd de pertid — a inscris in tabelul F.Al. peste 20 de
recorduri mondiiale. Alituri de toyi ceilalfi sportivi din tere noastrd avietorii
spantivi nu-i precupetesc eforturile pentru a realiza noi performante valoroase
in cometiijile internationale la cere vor perticipa.

Dar mai presus de toote acestea este profundul atasament al slujiteriier
aripilor romdnegti faté de popor, de patria neestrd socielistd; devedamentyl §i
abnegatia cu cere ei raspund clvewdrilor partidului pentru indeplinirea uner

. misiuni de jmalts réspundere.

Saubdtorim Ziua aviafiei privind in perspectivé aeronautica noastrs. Capa-
citatea proiectatd o Aeropentului international Otopeni — nowe poartd eeriand
a drii — ne dd o imagine sugestivd asupra viitoarei dezvelliSiri a aviafieci
romdnesti. Din 1280 pe aici vor trece anual peste 2 milioane de cédldtori.

Ca wrmare a mdsumilor Juate de partidul §i statul nostiru se va dezvolta
tot mai impetuos aviatia ulilitard, iar aviatia spartivd — pepinierd de piloti
i tehnicieni pentru eeronauticd — se va lérgi comsiitirabil. Aviotorii civili i
miditari, tineretul din aviafia spantivd, raporteazd pertidului de Ziua aviatiei
cd nu-si vor precupeti eforturile pentru ridicarea tot mai sus a prestigiului
aripilor roménesti.

4 .;.u.uuiu.uutitl

Aerodiubul «Gheorghe Bdnciu-
lescum, Ploiegti. Aici, pe cimpul de
zbor de la Strejnic, deschis in anul
1923, au promovat cursusile «scolfi
cusajuluin aviatori devemili celebri.
Pe cerul de la poalele Carpatilor
au fost executate zboruri de mare
faimd, de la Vlaicu la ing. Cociasu
— primul recordman momdiial al
Reminiei, de la recordul mondial
de zbor fdrd escald execwtat de
Octavian Bédcanu la recordul mon-
dial absolst de aterizare la punct
fix al paragutistului Gheorghe lan-
cu. Este indireptidgitd ideea de a da
acestui aeroclub numele unuia din-
tre cei mai temerari, mai perseve-
renfi $i mai iscusili dintre asii a-
viafiei neasthe— Gheorghe Bdnciu-
lescu, primul om din lume care a
strdbdtut cdile aeriene a trei con-
tinente cu proteze la ambele pi-
cioare. O cinste deoseliitd pentru
«puii de seimi» ai Ploiegtiului, un
emotiomant indemn spre treapta
ceda mai inaltd a mdiestriei.

Pe aerodromul Strejnic se zboa-
rd intens, un asalt perpetuu, en-
tuziast, spre unduiiile albastre ale
vdzdului, o activitate alertd, ca o
repetitie generald pentru un spec-
tacol de gald. Resmarca noastrd i
indeamnd pe comandantul aero-
clubului, cunoscutad zburdtor Va-
leriu Burlacu, la expliicatfii:

— Motivele sint mai muite —
ne spune. Nu caut o ordine a lor,
dar cred cd primul ar fi dragostea
tineretului nostiru pentru acest

spent, pentru aripi. Apoi, vremea
este minunatd §i ne strdduim sd
intimpindm Ziua aviatiei romé-
negti cu succese cit mai muite.

La punctul de zbor cu motor.

::-r_._-_AA_ h

elevii anului trei — un mare grup
de tineri cu fetele arse de seare —
féceau cerc in jurul instructorului:
«Avionul trebuie sl simfi ca pe
propriia-gi fiintd — le explica a-
eesta. Ingelegeti7...»

Instructorul Constantin Lungu
zboard de aproape 30 de ani, a
pilotat zeci de tipuri de avioane, a
instruit mai multe gemenagii de
zburdtori. Baietii §i inteleg flecare
semn §i-l ascultd cu o disciplind
sfiintd.

— Ce proiecte avefi, tovardge
Lungue?

~— Proiecte? Sd scot din tinerii
astia aviatori de primd clasd, gata
sd poatd réspunde neveidor aviatiel
noastre de transport si utilitare.
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muide soimi

In anul care vine, ei se vor bizui pe...
aripile proprii, sigure, in profesiu-
nea de pilot...

Pot exista oare proiecte mai fru-
moase ? Pdcat insd cd acestor tineri,
legati prin toate firele fiintei lor
de aerodrom, nu le sint asigurate
si cele mai bune conditii de cazare,
masd, transport. «De la federatie
ni se spune sd folosim mai mult
posibilitdtile locale, dar si dingii
stiu cd aviatia este o activitate prea
serioasd ca sd poatd fi fdcutd cu
incropeli, cu compromisuri». De-
claratia apartine unui elev si ni se
pare cu totul justd.

Planoristii sint intr-o continud
goand dupd... termicd, amotorul»
suplelor §i elegantelor lor aparate,
cu atit mai mult cu cit se zboard
in remorcaj de automotor. La start
am intilnit multe figuri cunoscute.
Yoi nota numai citeva nume: lon
Preda — pe care cu citiva ani in
urmd l-am vdzut sdrind cu para-
suta iar anul trecut I-am gdsit elev
la scoala de zbor cu motor de la
Brasov, lon Bucurescu — una din
vedetele... parasutismului ploies-
tean, Gheorghe Ciubotaru —
«motoristy in anul lll, lon Mihai
— instructor de parasutism, Lu-
cian Mihdescu §i altii.

— Ce v-a atras spre acest sport,
bdieti?

lon Preda: «Pentru un moto-
rist planorismul cred cd ar trebui
sd fie o activitate auxiliard obli-
gatorie. Pilotarea planorului este
un lucru de mare finete...»

Gheorghe Ciubotaru:«..de
care ai atit de mare nevoie in pilo-
tarea avionului. Acolo miscdrile

de mare finete le prinzi mai greu ».

lon Bucurescu: «Cred cd pla-
norismul este cel mai frumos sport.
Eu am fdcut mai intii parasutism,
dar in parasutism solicitdrile sint
mai mari, mai dure. Planorismul e
ca 0 romantd...»

Instructorul ii cheamd pe bdieti
la zbor.

Parasutismul se bucurd la Plo-
iesti de o mare popularitate. Zeci
de tineri se adund zilnic la turnul
de lansdri pentru a primi «botezul
aerului», dupd care se indreaptd
spre Strejnic, spre aerodrom. Aero-
clubul «Gheorghe Bdnciulescu»
constituie una din principalele pe-
piniere care au alimentat, in ulti-
mii ani, lotul republican de para-
sutism.

Comandantul  aeroclubului ne
spune:

— De cind avem pe lon Mihai
instructor, activitatea merge foarte
bine. Omul acesta e ca argintul
viu.

Intr-adevdr, pe instructorul de
parasutism il gdsesti peste tot,
mai ales in parcul de antrenamente
la sol. Mihai igi instruieste elevii
cu o exigentd dusd la extremd, ast-
fel cd o datd urcati in avion ei nu
fac decit sd repete niste migcdri
intrate in reflex. Una din foto-
grafiile noastre il infdtiseazd pe
instructor conducind antrenamen-
tele la un aparat foarte simplu si
ingenios, conceput chiar de el.
Aici se invatd acrobatie aeriand.
Simplu, dar eficient. Cum de nu
sint generalizate asemenea reali-
zdri?

— Nu stiu de ce existd atitea re-
zerve pentru inovatiile unor oa-
meni care nu fac parte din cercul
specialistilor de la Bucuregti...

De ce? Intrebarea vizeazd sec-
torul de parasutism al federatiei.

Aeroclubul «Gheorghe Bdnciu-
lescu», Ploiegti. Se zboard intens.
Trecind peste unele greutdfi —
nu de nerezolvat — entuziastii
iubitori ai zborului urcd incet dar
sigur treptele mdiestriei.

V. LUEREANU
Fotu: Stefan CIOTLOS

Curgy Si tenaeitale

VICTOR EFTIMIU

Exemplul de curaj, tenacitate, singele rece, jertfa in slujba
patriei lor si a umanitatii pe care le dau cosmonautii sovietici
si americani, trebuie sa fie un indemn deosebit pentru tinerii
nostri aviatori sa-si continue cu mai mult elan munca de a
cuceri vazduhul si de a inscrie si triumfurile romanesti prin-
tre celelalte performante straine.

Tindra noastra aviatie a cunoscut citeva nume mari, printre
care ale celor doi ardeleni care s-au incumetat si-si creeze
singuri aparatele de zburat si au trecut prin multe privatiuni
ca sa-si incheie cu bine eforturile lor.

Acestia sint: Aurel Vlaicu si Traian Vuia, ultimul bun
prieten cu mult regretatul Dr. Petru Groza.

Un aménunt care nu se cunoaste este c& un aparat de zbu-
rat |-a fabricat, in tara noastrd, o veritabild beizadea (intiiul
nascut al domnitorului), cel care impartind voturile cu tatal
sdu, |-a impiedicat pe acesta s3 se aleagd domn.

Beizadea Grigore a fabricat un aeroplan pe care |-a expe-
rimentat, avind pe bord un rob de pe mosie, un tigan inimos,
care n-a precupetit sa-si riste viata avintindu-se in tariile
cerului,

Zborul bietului om (pilot) a fost insotit de strigatele batjo-
coritoare ale multimii adunate sa-l vada.

Si Leonardo da Vinci a folosit un om din popor ca s&-i
serveasca drept pilot la «avionul» sdu, un aparat de zbor
rudimentar, dar poporul adunat sa-i judece incercarea nu
l-a intimpinat cu strigidte de ostilitate ci cu inima strinsa.
Dupa caderea lui, in care nefericitul gsi-a rupt un picior, ca si
servitorul lui Beizadea Grigore, a fost aclamat cu stima si
trecut printre eroii nationali.

Tnventia prinfului n-a avut norocul unei perfectionari. Ca
si unealta lui Leonardo da Vinci, a ramds o veleitate, o anti-
cipare a viitorului.

Astazi aviatia este un bine al omenirii. Mii si mii de oameni
taie vizduhul in fiecare zi, escaladind distante remarcabile
pentru progresul civilizatiei si inlesnirea transportului aerian
de la un capat la altul al globului, peste continente, insule
si méri.

Zborul ultinulor cosmonauti si al celor care i-au pre-
cedat sint un exemplu edificator al curajului si al inteligentei
omenesti si hu e departe ziua cind spiritul inventiv al roma-
nului isi va da si el obolul la inzestrarea, la perfectionarea
pasarilor de fier cu viteza mai mare decit a celor mai mari
si inzestrate zburatoare.

Partidul si Guvernul pune la dispozitia tinerilor care s-au
consacrat prosperitatii aviatiei noastre, mijloacele necesare
sd-si perfectioneze unealta.

Tineri aviatori, e rindul vostru acum s dati exemplul ta-
lentului si al indréznelii voastre, al metodei, al disciplinei,
al realismului vostru cafe s-a manifestat pe atitea alte domenii!

Tara noastré n-are incd mijloacele s& va puna la dispozitie
nave cosmice uriase, cum au fost cele care au brazdat
cararile nevazute ale cerului si s-au indreptat spre pamintu-
rile moarte ale universului, dar nu e departe ziua cind vom
inscrie si noi pagini glorioase in istoria zborului omenesc.




Timadi — aCosmonautica»-Cluj — 01:05
(59°' -balotaj) si Daniel Cazacio — «As-
tronautica»-Tirgoviste — 01:05 (38”).
Proba de duratd cu parasutd: sucevenii
care au descoperit un material ideal pen-
tru parasute, foarte usor si comprimabil,
au cistigat campionatul prin Gh. Hapen-
ciuc cu 09:13 (excelent rezultat), urmat
de Florian Sava — «Motorul»-Botosani —
05:30 si Elisabeta Stroescu — «Astro-
nautica»-Tirgoviste — 03:47.

La rachetoplane juniori 5 Njfsec, Daniel
Cazacio nu numai cd a cistigat titlul de
campion cu 05:28 dar a stabilit i un nou
record republican (v.r. 04:27). A fost ur-
mat in clasament de Adrian Ghitd —

4 ZILE PE ,,RACHETODROM¢

— Rampa |, start!

Racheta, tigara prelungd, argintie, cu
conul ascutit spre cer, cu aripile de la
bazé jumdtate albe, jumdtate negre, nu
mai este o simpld jucdrie. Asteaptd focul.
Si fitilul este aprins. Starterul, insusi con-
structorul ei, numdrd inverd, cu bdtdile
inimii: 5... 4... 3... 2... 1...

Un suier ascutit, fum, jet/de foc de o
clipd. Nava a tisnit din strimtorile ram-
pei ca o ndlucd, a invins legile grovita-
tiei §i 0 urmdrim spre inalturi doar dupd
dira subtire, ca un tir alb desirat de pe un
minuscul punct aruncat in spatii. Astep-
tam revenirea. Nu va exploda? Se va
deschide parosuta? Cit timp va zbura?
Acesto-i farmecul pe care rachetomo-
delismul — acest tindr sport — il oferd.
Clipe de emotie, de tensiune, de uimire.
Atmosfera lansdrilor de la Baikonur sau
Cape Kennedy, pe care le-am urmdrit pe
ecrane cu rdsuflarea opritd, redusa la
scard.

Rachetomodelismul a ctinoscut si ta noi
o ascensiune vertiginodsd. A demonstrat-o,
incd o datd si mai mult ca oricind, finala
Campionatului republican din acest an,
desfdsuratd timp de 4 zile la Devo. 4 zile
cimpul de zbor al TAROM-ului de la Sa-
ulesti a fost transformat in rachetodrom.
4 zile am ascultat comenzile:

— Rampa |, start! Rampa U, start!

$i am simtit cd participantii repetd,
cu baétdile inimilor, numdrdtoarea in-
versd...

Competitiile de rachetomodelism sint
organizate de citiva ani. Ele s-au desfa-
surat intr-un anonimat, dacd nu total,
ztraope de aceastd limitd. Am auzit de
fiecare datd pe practicantii acestui «joc»,
foarte serios, plingindu-se c¢d nu sint
cunoscuti, c¢d nu sint intelesi, ¢d nu sint
sprijiniti destul.

La campionatul de la Sdulesti-Deva,
rachetomodelistii au tinut sd-s3i demon-
streze forta. Au luat parte la intrecer:

19 echipe de juniori si 18 echipe de se-
niori, cu un total de 106 concurenti, care
au lansat peste 500 de rachetomodele,
de cele mai diverse tipuri. Nu este oare
acesta un argument? Constructori de la
asociatii ca: «Cetatea» Suceava sau «$ti-
inga» Gdesti, elevi de la scolile din inima
Muntilor Apuseni sau de la prima socie-
tate tehnico-stiintificd din tard a elevilor
de la Tirgoviste (ndscutd tocmai din pa-
siunea pentru acest sport) gu cistigat
tricouri de campioni nationali, au stabilit
recorduri de vaoloare mondiald. Si cigi
n-ar mai fi venit la concurs dacéd li s-ar
fi creat posibilitdti? La Buzdu, de pildd,
5—6 tineri, care au muncit sdptdmini
si luni de zile la micile lor «astronave»
si au gjuns la note de 9 si 10 la fizicd,
chimie, matematicd, prin rachetomode-
lism, au rémas acasd, pentru ¢é nu s-au
gdsit fonduri sd fie trimisi si ei la intreceri.

Prin strédaniile  organizatorilor —
meritd a fi citat aici numele instructorului
Ladislou Balo — concursul si-a atins
pe deplin scopul. Pdcat cd presa pentru
tineret a intors parcd spatele acestei
actiuni.

Probele la care au fost organizate in-
trecerile sint cele cuprinse in regulamen-
tul F.A.l.: juniori: zboruri de duratd
cu stramer, motoare de 5 Njsec.; duratd
cu parasutd-5 N/sec; duratd rachetoplane-
5 Nfsec; si machete zburdtoare-5 si
10 N/sec. La seniori ele au fost mai
complexe: duratd cu stramer- 5 Njsec,
duratd cu stramer-10 Njsec; duratd cu
parasutd-5 Nfsec; duratd rachetoplane-
S si 10 Njsec; duratd cu incdrcdaturd
(28 gr )-10 Nfsec si machete zburdtoare

echipate cu motoare de 5, 10, 40 5i 80 N/sec.

n prima probd, cea de duratd cu stra-
mer — 5 N/sec, pentru juniori au par-
ticipat 44 concurenti. Lista campionilor
a fost deschisd de Yirgil Mita — «Plas-
tica» — Oradea cu timpul de 01:05 (min:
sec.). L-au urmat in clasament Adrian

«Cimentul»-Turda — 03.36 si Gh. Ha-
penciuc — 03:25. Proba de machete
5 Nfsec a fost dominatd de tirgovisteni.
Campion, o inimoasd si veche racheto-
modelistd, Elisabeta Stroescu — 885 p.
urmatd de seriosul ei coleg Virgil Yisan —
870 p si Mihai Neculo — 840 p. 10 N/sec :
1.E. Datculescu — «Astronautica» Tir-
goviste — 925 p, campion republican; 2.
V. Stoica — «Chimia» Buzdu — 920 p;
3. Lucian Nitd — «Astrongutica» TTrgo-
viste — 910 ».

S acum seniorii: proba de durato
cu stramer 5 N/sec, probd cu 44 de concu-
renti, a fost cistigatd de losif Yarga —
«Vointa»-Deva — 01:38, urmat de Radu
N. lon — «Metalul»-Tirgoviste — 01:29
si Yaleriu Stroescu — «Astronautica»-
Tirgoviste — 01:14. Duratd cu stramer
10 N/sec: titlul de campion a fost cistigat
de prof. Radu N. lon — 01:27 (427",
urmat de Gh. Bdcduanu si Radu A. lon,
ambii tirgovisteni, cu 01:27 si respectiv
01:15. Proba de duratd cu parasutd
5 Njsec (39 concurenti). S-a produs aici
un incident nostim. In timp ce o rachetd
urca in limitd, un uliu care patrula in raza
aeroportului a atacat-o.Un ... cioc, doud,
dar racheta a declansat parasuta printr-un
pocnet puternic si «piratul» a luat-o la
sdndtoasa. Campion la aceastd probd a
fost lon Butusan — «Cetatea»-Suceava,
core stabileste si un record de valoare
mondiald — 12:38 (v.r. 02:49). Este
irmat de Radu N. lon 04:38 si Gh. Bdcd-

uanu — 03:53. In proba de duraté cu
incdrcdturd  clasamentul (primii trei)
aratd astfel: Zoltan Vig — «Yointa»-

Deva 01:38; Radu N. lon — 01:30; Via-
dimir Kokosi — «Sanitarul»-Deva 01:26.
Rachetoplane S Nfsec. Proba a fost cisti-
gatd de Dumitru Leu — aStiinta»-Gd-
esti — 03:0 7, urmat de Radu A. fon —
02:56 si Radu N. lon — 02:06. La 10 N/sec
Dumitru Leu, revelatia probei, cistigd si
stabileste si un record — 0 4:46 (v.r.

1) Cei patru campioni republicani ai Tirgovistei: E. Datculescu, Elisabeta Stroescu, Radu N. lon si Daniel

Cazacio. 2) losif Kokosi, cistigitorul probei de machete 40 N/sec. 3) «Trio Zarzaly»

(V. Mita, Fr. Zell.

M. Toth) Oradea — si aparatele lor. 4) Noul rachetomodele si un singur constructor: Valeriu Constantinescu.

02:0 2). Urmeazd Robert Tudor — «Vo-
inta»-Deva — 02:04 si Radu A.lon —
01:45.

Machete: 5 Nfsec. Radu N. lon cistigd
al doilea titlhs, 940 p, urmat de Valeriu
Constantinescu ~— «Chimia»-Buzdu —
930 p si Gh. Barbu — «Cimentul»-Turda
— 800 p. 10 Njsec. Locul I si titlul de
campion a fost cistigat de consacratul
acestei probe, Valeriu Constantinescu,
prezent cu o baterie impresionantd de
modele — 905 p, urmat de Daniel Frd-
teanu — «Metalul»-Tirgoviste — 880 p
si Yaleriu Stroescu — 800 p. 40 Njsec.
losif Kokosi, care efectueazd cele mai
spectaculoase zboruri din intregul con-
curs («Sanitarul»-Deva) — 945 p, urmat
de Valeriu Constantinescu — 885 p si
Valeriu Stroescu — 850 p. In sfirsit,
80 N/sec. V. Constantinescu a cistigat al
doilea titlu cu 950 p, urmat de Victor
Donoiu — «Astronautica»-Tirgoviste —
790 p si Radu N. lon — 765p.

Clasamentul pe echipe (primele cinci):
juniori: 1) «Cetatea»-Suceava; 2) «As-
tronautica»-Tirgoviste; 3) «Motorul»-Bo-
tosani; 4) «Vointa»-Deva; 5) «Cimentul»-
Turda. Seniori: 1) «Cetatea»-Suceava;
2) «Stiinta»-Gdesti; 3) «Metalul»-Tir-
goviste; 4) «Yainta»-Deva; 5) «Cimentul»
-Turda.

O ultimd constatare, de-a dreptul pe-
nibild; la festivitatea de premiere nu
s-au ajuns tricourile pentru campioni,
iar la unii cistigdtori de probe li s-au in-
minat medalii de... locul ll sau, in cazuri
fericite, locul ll. Comentariile sint de
prisos.

¥.T. — MURES
Fotagrafiile autorului

@




Instantanee brailene

— Sportunle tehmce? Nu prea sint multe de spus despre ele. Noi avem numai
di ism. Pe radi i fi puteti vedeo deseard, cd au — ca in fiecare sdpta
mmd — adunare la radioclub.

)

Singurut loc din Brdila unde sint grupate mai multe ramuri ale sporturilor tehnice
si se desfdsoard o activitate sus;muu! este Casa p:omenlor Despre pasiunea zecilor
d: dele, carturi, elec-

— §i altceva: turism-alpinism, motociclism, tir, aeromodelism sau
lism...?

— Orientare turisticd se face in citeva asociatii. Dar nu au conditii. Singura pddure
din judegul nostru unde se organizeazd asemenea competitii a devenit prea cunoscutd
pentru concurenti §i nu mai prezintd interes. Alpinism... unde s-ar putea face la noi?
Motociclism si tir nu avem. Aeromodelism si navomodelism stim cd se face la Casa
pionierilor, cu copiii...

Discutia, inceputd cam in acest fel cu instructorul Grigore Rizu,care ardspunde»,
printre altele s: de aceste actlwtdp contmuatﬂ cu alti activigti ai miscdrii sportive
locale, chiar si cu presedi lui judet pentru educatie lecd si sport
Brdila, nu @ mai addugat nimic nou Ia documenmrea reporterului venit in orasul lui
Panait Istrati pentru a scrie un material despre sporturile cu caracter tehnic-aplicativ.

Activitatea radioamatorilor brdileni ne era destul de cunoscutd; unele materiale
cu aspecte din munca lor au fost publicate nu de mult in revista noastrd. $i dupd cum
fusesem informati, lucrurile nu se schimbasera cu nimic. Trebuia aflat insd ce se in-
timpld cu celelalte activitdti tehnico-sportive, la fel de importante pentru pregdtirea
multilaterald a tineretului.

Seful sectiei pregdtire generald a tineretului de la Comitetul municipal U.T.C.
Brdila, Yasile Zainea, ne-a ajutat ceva mai mult in aceastd directie.

— Incepind de anul trecut — spunea dinsul — noi am organizat cu tinerii ce ur-
meazd sd devind militari diverse cercuri tehnico-aplicative. In cadrul lor tinerii —
muncitori, cooperatori, elew etc _ se nm;mzd in diferite sectoare de activitate, cum
sint: marindrie, telefe t to, orientare etc.

— Dar tinerii trecuti de 14 am mre in mod obisnuit nu mai participd la activi-
tdtile organizate pe linie de pionieri, insd care mai au multi ani pind la militdrie, ce fac?

— Avem si pentru ei citeva cercuri organizate pe lingd unele scoli §i licee. Trebuie
spus insd cd ele nu sint nici inzestrate cu tot ce le trebuie §i nu desfdsoard nici o acti-
vitate prea sustinutd.

Am vizitat un asemenea cerc — «de radio si fizicds — la Liceul nr. 3. In adevér,
situatia lui nu e prea bund. Profesorul lon Mustea, conducdtorul cercului, ne-a ardtat
citeva constructii simple de radio executate de elevi. Dar e departe de ceea ce ar trebui
sd se execute intr-un cerc de radio care se vrea folositor cursantilor.

— Ne lipsesc materialele si piesele. Nici spatiul nu este corespunzdtor. Citeodatd
sint nevoit sd mai trimit acasd din copii, pentru a avea loc cei care au cite ceva de lucru.

— De la radioclub a fost cineva pe la dv. de cind ati infiintat acest cerc?

— Nu, nimeni. Eu am trimis copiii la ei sd vadd cum se lucreazd la statia de emisie,
dar au nimerit cind nu era activitate.

In urmd cu peste un deceniu, Brdila era unul din orasele cu cea mai bund activitate
tehnico-sportivd din tara noastrd. Radioamatorismul — bine organizat — avea nu-
merasi membri ce desfd;urau o activitate individuald si colectivd remarcabild. In aford
de radioclub, bine utilat §i cu un local coresp dtor, in oras existau §i citeva sectii
de radio cu statii colective $i cu numeroase cercuri de invd{dmint pe lingd cele mai
mari intreprinderi: Uzina de utilaj «Progresul», Combinatul de celulozd si Complexul
de expl e a | lui. Tirul, organizat pe lingd majoritatea intreprinderilor si
instituiilor, avea un adevdrat caracter de masd, iar navomodelismul §i aeromodelis-
mul se bucurau de multd popularitate In rindul tineretului. Orientarea turisticd, agreatd
de un mare numdr de tineri, putea fi datd ca exemplu pentru seriozitatea cu care se
desfdsurau competitiile. Existau de asemenea numeroase cercuri auto-moto, iar o
perioadd de citiva oni au fost organizate chiar unele cursuri teoretice de planorism
$i parasutism sportiv.

Activigtii C.J.E.F.S. spuneau cd in prezent se ocupd de consolidarea ramurilor spor-
tive cu mai multd traditie in orasul si judetul lor. Dar traditiile sporturilor tehnice
unde s-au dus?

Despre aceste lucruri i despre altele asemdndtoare am discutat §i cu citiva tovardsi
din conducerile asociatiei sportive «Yointas — una dintre cele mai mari din Brdila —
si clubului sportiv eProgresuls. Atit la Yointa cit §i la Progresul despre sporturile teh-
nice se vorbeste numai la timpul trecut; in prezent nu se mai fac decit unele mici actiuni
de orientare turisticd. Dumitru Arhipiade, secretar la Yointa, ne informa cd In asociatia
sa activitatea de tir a incetat acum trei ani, de clnd nu mai au poligon, desi amatori
ar fi foarte multi. Acelasi lucru {-om aflat si de la Tdnase Gheorghe, presedintele clu-
bului «Progresuls.

— Am fost informati ¢d ati cerut radioclubului sd ridice stotia colectivd de emisie-
receptie care a functionat multi ani pe lingd uzina dv. Puteti sd ne spuneti care a fost
cauza?

— Nu mai avea nici un fel de activitate de mult timp. Nici cursuri nu se mai orga-
nizau la noi.

— Nu credeti cd dv., conducerea clubului, aveati datoria sd sprijiniti $i aceasta
activitate ? Si incd ceva. Aici in uzind lucreazd foarte multi modelisti de inaltd clasd,
dintre care unii au practicat aero si navomodelismul. Nu s-ar putea infiinta pentru
tofi acestia o sectie?

— Cred cd s-ar putea, dar s3 vind cineva sd ne arate cum trebuie organizatd o
_astfel de sectie. Dupd cite stim, nici la C.J.E.F.S. nu existd comisie de modelism.

Aldturi de celelalte foruri resp bile pentru org ea §i desfdsurarea activi-
tdtilor sportive, a pregdtirii multiloterale a tineretului, organele sindicale au un mare
rol. Am ginut sd vorbim si cu tovardgii ce se ocupd cu aceastd laturd a muncii de la
Consiliul municipal al sindicatelor. $eful comisiei sportive, Gheorghe Sima, ne-a spus
de la bun inceput cd gtie prea putine lucruri despre sporturile tehnice!

— Tot ce cunosc este cd la noi, la Brdila, existd numai radicamatori, dar cd si
activitatea lor se restringe de la an la an. Am auzit nu de mult, cd s-a pus chiar pro-
blema repartizdrii sediului lor altei institutii. Sint multe asaciatii sportive care vor sd
facd tir, dar se spune cd nu avem conditii.

—- Nu credeti cd ar trebui create pe lingd cluburi §i asociatii sportive sectii pentru
aceste activitdti ?

— Desigur, numai c& pentru aceasta ar trebui sd existe §i pe lingd C.J.E.F.S. comisii
cu astfel de profile care sd indrume activitatea din sectiile respective. Noi avem sar-
cina sd sprijinim dezvoltarea tuturor ramurifor sportive, inclusiv a acelor tehnice prin
toate mijloacele. Dar... sd avemn ce sprijini.

de copii ce activeazd in cele cinci cercuri de aer ., na
trotehnicd si radio §i rachetomodele s-ar putea scrie mult mai mult decit permite spa-
tiul acestui reportaj. Ceea ce trebuie mentionat este strddania deosebitd a conducerii
Casei pionierilor §i a profesorilor pentru inzestrarea cercurilor cu materialele si pie-
sele necesare, pentru a face Intreaga activitate cit mai atractivd si mai pldcutd pentru
copii. O dovadd foarte elocventd in acest sens o constituie si avionul IAR-813 precum
§i un automobil asezate in curte, aparate scoase din uz, dar care servesc excelent ca
material didactic. Sint lucruri pe care si le-ar dori multi copii din orasele §i satele
noastre.

Am intrebat-o pe directoarea Casei pionierifor, Vasilica Lungu, dacd colaboreazd
in vreun fel cu organele §i organizatiile sportive.

— Aproape de loc. Tare ne-ar prinde bine dacd radioamatorii ne-ar ajuta sd orga-
nizdm cu copiii niste concursuri de «vindtoare de vulpily;,

Dupd cum se poate usor desprinde §i din cele citeva aspecte ardtate, sporturile
tehnico-aplicative nu sint incd ceea ce ar trebui sd fie In orasul i judetul Brdila. La
intrebarea adresatd diferitilor reprezentanti ai forurilor responsabile locale cum stou
cu aceste activitdti, cu exceptia pionierilor nici unul n-a avut un rdspuns corespunzdtor.

Fatd de importanta activitdtilor sportive cu caracter tehnic-aplicativ pentru pregd-
tirea §i atragerea tineretului pe fdgasul unor preocupdri strins legate de dezvoltarea
§i intdrirea capacitdtii de apdrare a patriei, nu stim de ce unii reprezentanti ai foru-
rilor responsabile le mai trateazd incd ca pe niste rude sdrace.

E o intrebare la care, fatd de sarcinile concrete stabilite de partidul si statul nostru
in aceastd privintd, cei vizati trebuie sd rdspundd in cel mai scurt timp. Rdspuns prin
fapte.

lon HOABAN
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TRENUL DE

RIZARE,

@ inci de la primele desprin-
deri de sol, cu aparate de zbor
mai grele decit aerul, experi-
mentatorii acelei etape eroice
ale aviagiei au constatat ¢d nu
numai zborul in sine formeazi o
problemi, ci si decolarea-ateri-
zarea. Chiar si pentru acele vi-
teze reduse, o frecare prea ma-
re cu solul ficea imposibili dez-
lipirea si trecerea in zbor, iar
o aterizare defectuoasi ducea
in general la capotare, si deci
la distrugerea aparatului de
zbor, construit cu atita trudi
si sacrificii.

Cum au rezolvat practic a-
ceasti complicatd problemid u-
nii dintre cei mai renumiti pio-
nieri ai aviagiei?

Fratii Wright, primii care au
reusit o serie de dezlipiri de
sol (decembrie 1903), nu si-av
fixat rogi la aparatul lor, mul-
gumindu-se doar cu niste patine
din lemn. Din aceasti cauzi,
avind in vedere §i puterea re-
dusi a motorului (12 cai pu-
tere), aparatul lor, chiar daci
ateriza destul de usor pe nisi-
purile plajei de la Kitty-Hawk
(S.U.A)), nu reusea insé si se
desprindd de sol prin forta in-
stalagiilor proprii de la bord
recurgindu-se in acest scop la
un sistem de catapultare (fig.
1).

Din acest punct de vedere,
inginerul romin Traian Vuia a
ficut un mare pas inainte: a
creat trenul de aterizare cu rogi,
sistemul clasic al tuturor avioa-
nelor de mai tirziu. El a reusit
astfel, ca la data de 18 martie
1906 sa execute, cu al siu «aero-
plan-automobil», prima deco-
lare si aterizare din istorie, cu
un aparat de zbor avind toate
mijloacele necesare in acest
scop incorporate in construc-
tia sa proprie (fig. 2). De acum
inainte solutia era datd; urma
drumul perfectionirii $i evolu-
tiei.

Evident, aceasti invengie a
impus ca numele lui Traian Vuia
si fie trecut in cartea de aur a
aviagiei, aldturi de cei mai stri-
luciti pionieri ai zborului pe
plan mondial!

Un alt compatriot al nostru,
inginerul-aviator Aurel Vlaicu,
treatorul primului avion pe pi-
mintul patriei noastre, printre
alte solutii constructive de o
admirabild originalitate, a adus
imbunitigiri §i aterizorului, in-
troducind amortizoare cu san-
douri de cauciuc, avind rolul de
a prelua socurile de la aterizare,
frine pe roti(!) si bechie cu
roati, orientabili, plasatd in
coadi, inclusi in sistemul tri-
ciclu clasic (fig. 3), ce avea si se
mentind in aviatie ca sistem
predominant timp de peste trei
decenii, pind dupi cel de-al doi-

lea rizboi mondial. Acest sis-

tem il intilnim i in zilele noas-
tre, la unele avioane mai mici,
de turism si scoali.

La inceputul primului riz-
boi mondial tipul reprezentativ
de aterizor era format din doud
roti (sau perechi de roti) prin-
cipale, plasate de o parte si de
alta a fuzelajului, completate cu
o bechie de coadi §i de douid
patine de lemn, mult prelungite
in fati, montate ca urmare a
pericolului de capotaj, care pro-
vocase o adevirati groazi in
acea vreme. Aspectul unui a-
semenea tren de aterizare este
aritat in fig. 4, atasat la avionul
francez de cercetare si bombar-
dament Maurice Farman, aflac
si in inzestrarea aviagiei roma-
nesti din primul rizboi mon-
dial.

Mentionim c¢i sistemul de
frinare pe rogi nefiind inci bine
pus la punct in acel timp, be-
chia de coadi nu era in general
de tipul cu roati, ci consta din-
tr-un cirlig elastic, un gen de
ancori, care se agita in pamint
si exercita o suficient de pu-
ternicd frinare (!).

La sfirgitul riazboiului, desi
avioanele evoluaseri in mod
vizibil ca performante de zbor
si linie aerodinamici, trenul de
aterizare rimisese aproape ne-
schimbat; ca parte principald
ramiseserd tot douid roti, in a-
propierea centrului de greutate
al aparatului, prinse mai rigid
de acesta, prin montanti si con-
trafise (fig. 5). Bechia a rimas
plasati in spate.

Cind insi, dupi anii 1930—
1935, vitezele au crescut in-
tr-atit incit forta de rezistenti
la tnaintare a trenului de ateri-
zare devenise cu-totul supiri-
toare (aceastd fortd creste cu
pitratul vitezei de zbor), con-

structorii au fost obligagi si trea-
ci la escamotarea acestuia in
timpul zborului, adici la intro-
ducerea lui in locasuri interioa-
re, sub nivelul invelisului fuzela-
jului, gondolelor motoarelor,
sau al aripilor. Rezultatul ime-
diat a fost un spor in viteza de
zbor. Este interesant de men-
tionat ci o prima aparigie spo-
radicd a unui tren de aterizare
escamotabil s-a inregistrat inci
fn anul 1920, in cadrul con-
cursului pentru cupa Gordon
Bennett, cind un monoplan Day-
ton-Wright, o adevirati curio-
zitate, dispunea nu numai de
aripi cu curburd ci §i de un a-
semenea tren. Pentru acea vre-
me insd, sistemul era prea com-
plicat din punct de vedere ener-

® De I.a_patinele Wright la aterizorul Vuia @ Trenul escamotabil @ Trenuri speciale yi frine
de beriliu in era reactivi @ 28 roti si masini electronice de calcul pentru orientarea lor ®

tinge solul. Cum aceasti ener-
gie este direct proportionali
cu masa avionului si cu patratul
vitezei mentionate, este evident
cd amortizoarele cu sandouri
sau cele cu simple arcuri me-
canice nu mai puteau si faci
fagd. Asa au apirut in aviatie
eficientele amortizoare oleo-
pneumatice, care in prezent
si-au extins aria de actiune si in
tehnica automobilisticd. Pentru
a ne face o idee despre pro-
portiile la care au ajuns ase-
menea amortizoare este sufi-
cient si privim fig. 6, unde este
aritat unul din amortizoarele
avionului trireactor Lockheed
L-1011 «Tristar», amortizor in-
clus in piciorul (jamba) trenu-
lui de aterizare.

D.A.V. simplifici problema, dar nu o exciude.

egald cu aceea a magneziului.
Conductibilitatea termici a be-
riliului este foarte mare, ceea
ce prezintd tocmai principalul
avantaj in cazul aplicirii la discu-
rile de frind care sint puternic
incilzite.

In acest sens, este suficient
s3@ mentionim c¢d energia cine-
ticd ce corespunde avionului
C-5 A, la viteza de aterizare de
216 km/ori (greutatea sa fiind
in acel moment de 290 tone),
este de 53 milicane kgfm. Prin
urmare, considerind ci prin fri-
narea pe roti se consuma numai
60 %, din aceasti energie, re-
2ultd ci prin sistemul de frinare’
trebuie degajate 75 000 kilo-
calorii, in mai putin de un minut

Nu mai pugin important este

getic si functional, depisea po-
sibilitigile de a fi rispindit si ca
urmare trenul de aterizare fix,
neescamotabil, a dominat inci
mulgi ani. Urmatorul avion care
a dat semnalul in acest domeniu
al escamotirii a fost Lockheed
«Orion», in anul 1931. Avea
posibilitatea de a transporta 5
persoane pe distanti de 1 000
km, cu o vitezd comerciali de
300 km/ori.

Cresterea in continuare a vi-
tezelor a dus la cresterea intr-o
oarecare masura §i a vitezei de
aterizare, ceea ce a impus sis-
teme de amortizare ‘mult mai
eficiente pentru a absorbi o
parte cit mai mare din energia
cinetici ce corespunde vitezei
descendente cu care avionul a-

Au cunoscut o continua per-
fectionare si sistemele de fri-
nare, firi de care nu ar mai fi
posibile manevrele pe sol, iar
distangele de aterizare ar de-
veni mult prea mari. In prezent
sint utilizate in aviagie numai
frinele hidraulice sau pneuma-
tice cu discuri care pentru a
rezista la temperaturile ridica-
te produse prin frinare, au in
compozitie grafit si, uneori
chiar beriliu.

Prima aplicare a beriliului
este legatd de avionul gigant
Lockheed C-5 A «Galaxy». Desi
acest metal se comporti mai
slab la forgele de tdiere, rezis-
tenta sa este comparabild cu
aceeaa duraluminiului, iar greu-
tatea specifici este foarte mica,

rolul amortizoarelor. Conside-
rind un acerizaj «brutal», cu o
panti in jurul a 8 grade, rezulta,
pentru acelasi avion, corespun-
zitor vitezei descensionale (pe
verticali), o energie cineticd de
aproape un milion kgfm, care
trebuie 53 fie aproape in totali-
tate «inghititi» de sistemul de
amortizare. Evident, lipsa aces-
tui sistem in momentul impac-
tului cu solul ar duce la distru-
gerea avionului.

Pentru a miri posibilitatea
de manevrid pe sal cu ajutorul
frinelar, in Franta, in anul 1931,
a fost creat de citre Messier
sistemul diferengial de frinare
a rotilor, cu ajutorul palonieru-
lui.

In prezent, pentru avioanele




rapide predomind solutgia tren
de aterizare triciclu cu roata
de bot, in intregime escamota-
bil, in timp ce la avioanele de
greutate redusi si de vitezd
micd (tractiune prin elice) se
mai Intilneste si schema cu be-
chie de coadi si chiar tren ne-
escamotabil. In acest caz con-
structia este mult mai simpla i
are o greutate mai mici. Din
punct de vedere al greutitgilor,
trenurile moderne escamota-
bile prezintd 3—69, din greu-
tatea totald a avionului, ceea ce
este destul de mule. In fig. 7 se
arati trenul de aterizaj (roata
de bot si unul din ansamblurile
rogilor principale) de pe avio-
nul «Concorde» (in total 10
rogi), pentru realizarea ciruia,
in cele trei variante existente,
au fost necesare 200 000 ore de
studiu! Trenul din fagi al aces-
tui avion (roata de bot) a fost
realizat de societatea Messier,
in timp ce trenul principal a
fost realizat de societatea His-
pano-Suiza. Din punct de ve-
dere al solicitirilor complexe
la care este supus un asemenea
tren (suportind 175000 kgf.
greutate in timpul stagiondrii
si mult mai mult in timpul
socului de la aterizare) §i a greu-
titilor de invins in timpul uzi-
nirii, mentionim ci piciorul
rotii din fati are o inilfime de
peste 3,5 metri, iar piesa de
bazi a trenului principal este
initial obtinutd prin forjare din-
tr-un bloc de otel de 10 tone,
din care dupd terminarea aces-
tei operatii rimin 2 500 kgf, iar
dupd uzinarea completi, la ma-
sini de mare precizie, greutatea
piesei respective ajunge la nu-
mai 250 kilograme, avind unii
pereti ce nu depisesc grosimea
de 4 mm

Unul din trenurile de ateri-
zare cele mai impresionante din
zilele noastre il intilnim la avio-
nul mentionat anterior, C-5 A
(fig. 8). Este de tipul triciclu, cu
28 roti, dintre care 24 cuprinse
in trenul principal, iar 4 in bot.
Escamotarea tuturor acestor
roti se face in fuzelaj, cu ajuto-
rul unor verine hidraulice. A-
martizoarele sint de tipul oleo-
pneumatic. Datoriti unor pi-
voti §i a2 unor comenzi speciale
hidraulice, aterizorul poate fi
rotit intr-o parte sau alta a
axei, cu un unghi pini fa 60 gra-
de. Fiecare element al trenului
principal dispune de boghiuri,
echipate cu cite 6 roti, grupate
perechi si dispuse in triunghi
cu virful spre fati. Fiecare bo-
ghiu poate fi rotit in jurul axei
verticale a jambei cu 20 grade,
ceea ce face ca manevrele pe
sol si fie mult usurate; aparatu!
se poate roti cu 180 grade pe o
razi de numai 35 metri (fagd
de 45 metri previzuti in caietul
de sarcini). Cu un asemenea
tren avionul poate ateriza pe
orice teren sumar pregitit (nu
numai pe pista de beton), in-
trucit datoritd numirului mare
de roti presiunea pe unitatea
de suprafati a solului este rela-
tiv redusi. In plus, in funcgie
de starea terenului (noroi, api,
zipadi etc.) pilotul poate regla
o anumitd presiune in pneuri,
incd in zbor, inaintea aterizirii.
Trenul descris mai este numit
si across-wind», datoritd unei
noi caracteristici, foarte inte-
resante, aceea de a se putea roti
fnaintea aterizirii cu vint late-
ral (derivd), cu un anumit unghi
in plan orizontal, astfel ca ate-
rizarea si fie realizatd in condi-
tii optime. Acest unghi este de-
terminat inci in timpul zboru-

lui de citre o masini electroni-
cd de calcul si este fixat in mod
automat! In cimpul stagionirii
pe sol indltimea trenului de a-
terizare poate fi variatid (trenul
poate «ingenunchias), pentru
a facilita unele operatii de in-
circare de pe platforme i ca-
mioane. Se pot scurta indlgimile
chiar si numai pe o parte a a-
vionului, pentru a asigura ori-
zontabilicatea pe terenuri in
usoari panti. In acest fel avionul
C-5 A va putea ateriza si decala
de pe multe aerodroame din
intreaga lume, unele dintre ele
inaccesibile chiar si pentru a-
vioane mai mici.

Un dispozitiv special, captind
lungimile de comprimare a ce-
lor 5 amortizoare uriase ale
trenului, furnizeazi date in le-
giturd cu incircarea avionului
in ansamblu, precum si pozigia
centrului de greutate, astfel ca
acesta sd nu depiseasci limitele
impuse de securitatea zborului
(probleme de centraj).

Daci la avioanele mari esca-
motarea trenului de aterizare
este legacd de dificultigi prea
mari din punct de vedere al
spatiilor necesare, in interiorul
fuzelajului sau al aripilor, la a-
vioanele mici este necesar une-
ori mult spirit inventiv pentru
a rezolva o asemenea problema.
Ca exemplu, in fig. 9 se aratd
cinematica escamotirii trenu-
lui principal de pe avionul fran-
cex de vinitoare «Mirage» G
(avind aripi cu geometrie va-
riabili). Un asemenea sistem
complicat a fost impus atit din
caura volumului foarte mic dis-

ponibil pentru escamotare, cit ’

si din necesitatea ca centrul de
greutate al trenului si ocupe in
zbor o anumitd pozigie bine sta-
bilied.

Printre schemele de ateri-
zoare mai putin obisnuite pu-
tem mentiona tipul «bicicletd»,
creat inci in anul 1908, de citre
francezul Robert Esnault Pel-
terie (fig. 10). Un asemenea tren
constd din doud roti dispuse in

lungul axului longitudinal al
aparatului, asefel Incict centrul
de greutate al acestuia si se
giseasci intre ele, iar pentru
stabilitatea transversali sint dis-
puse doud mici rotite la extre-
mitdgile aripilor, la o indltime
ceva mai mare decit rogile prin-
cipale. De fapt, aceste mici roti
ating solul de-abia in faza final3,
cind viteza a scizut mult.

latd insi cd dupid ce timp de
decenii aceastdi schemi a fost
uitatd, o gisim astizi din nou
aplicatd sub o formi imbuniti-
titd (cu ro¢i multiple si escamo-
tabile), la unele aparate grele,
asa cum este cazul bombardie-
rului supersonic sovietic Mia-
siscev 201 M (fig. 11), purtitor
de rachete.

Mai mult incd, spre sfirgitul
celui de-al doilea rizboi mon-
dial, 1a unele avioane reactive
experimentale apirute atunci
(Me-163 B, Junkers EF-126 etc.)
s-a recurs la aterizorul simplu
tip Wrighe-1 903, pe patine-
schiuri. Decolarea acestor a-
parate se ficea cu ajutorul u-
nui dispozitiv cu roti (cirucior
de decolare), care era largat ime-
diat ce aparatul se dezlipea de
pamint, urma zborul obisnuit,
la viteze mari, §i aterizarea pe
patine incluse in partea inferioa-
ri a avionului respectiv. Ase-
menea ateriziri simplificate e-
rau posibile ca urmare a faptu-
lui ca la sfirsicul zborului avioa-
nele respective isi terminau
combustibilul si deci erau mulc
mai usoare. Avantajul consta in

simplitatea sistemului, greuta-
tea si pregul redus.

Chiar si in zilele noastre exis-
ta specialigti care pentru unele
categorii de avioane preconi-
zeazi utilizarea patinelor si
schiurilor (ca la planoare). A-
cestea, in cazul terenurilor a-
coperite cu iarbd, in special
daci aceasta este §i udi, dau
coeficienti de frecare de ordi-
nulp = 0,10—0,15, adici a-
proape de cei corespunzitori
rotilor cu presiune redusi (M=
0,12). Aplicarea in practici a
unor astfel de sisteme este insi
legatd de o serie de dificultdti.

Pentru avioane foarte grele,
cu viteze relativ mici, au fost
experimentate §i trenuri de a-
terizare cu jenile (pentru su-
prafete de aterizare moi), care
insi de asemenea nu au fost
raspindite.

In cazul portavioanelor se u-
tilizeazd sisteme speciale de ca-
tapultare, iar la aterizare, nu-
mitd in acest caz apuntare, pun-
tea vasului fiind relativ mici, se
utilizeazd mijloace speciale de
frinare (sandouri cu acrosare
automatd la crose posterioare
ale avioanelor etc.),

In sfirsic, in cazul avioanelor
D.A.S. si in special D.A.V., a-
terizorul este mai putgin solici-
tat si deci este mai simplu. To-
tusi el trebuie astfel calculac
fncit in caz de nevoie (defec-
tarea motoarelor portante) si
se poatd ateriza normal, adici
cu rulaj orizontal.

La elicoptere trenul este de
asemenea mult mai simplu de-
cit la avioanele obisnuice. La
unele elicoptere mici nici nu
mai existd rogi, fiind suficience
doud patine simple.

Ing. loan SALAGEANU
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prin corespondenti
cu ing. MIRCEA HINESCU,
maesiru emerit al sportului

in numerele anterioare ale revistei am explicat cum iau nastere fortele
aerodinamice sustentatoare care asigurd zborui avionului sau planorului.
Am subliniat c& aceste forfe depind, in cea mai mare masura, de patratui
vitezei si de unghiul de atac, ceilalfi parametri putind fi considerati constanti
pentru un interval de timp scurt.

in fond, pilotului fi stau la dispozitie diferite modalit#ti de a varia viteza
si unghiul de atac al avionului sau unghiul unor porfiuni din suprafata aripii
si din suprafefeie de comandd, in scopul de a efectua zborul gi a controla
evolutiile.

Variatia vitezei se petrece, in general, lent, in timp ce variatiile unghiului
de atac se pot produce, la comanda pilotului, in timp foarte scurt gi repre-
zintd pentru avion ceea ce reprezintd migcéarile volanului pentru automobil.

in schita alaturata (fig. 1) sint aritate suprafetele de comanda cu denu-
mirea lor si denumirea unor elemente constitutive si geometrice ale avio-
nului fn scopul precizarii termenilor pe care fi vom folosi.

Sint trasate, de asemenea, §i cele trei axe de referinta, imaginare, care
permit analizarea migcarii avionului fn jurul centrului sdu de greutate. Aceste
axe sint: axul longitudinal (de ruliu), axul vertical (ax de lacet) i axul trans-
versal (de tangaj).

Cele trei axe de rotatie trec prin centrul de greutate, care reprezintd
punctul de aplicatie al rezultantei for{elor de gravitatie a tuturor elementelor
avionului (fuzelaj, aripi, pasageri, bagaje, combustibil, etc.).

Vorbind de traiectorie, de vitezd sau de acceleratia avionului, Intelegem,
tn general, pe cele aie centrului de greutate. Analizind evolutiile aparatului
de zburat obgervdm ca in migcarea pe traiectorie acesta executd migcari
relativ lentewun viraj de 360° cu inclinare de 35—40° dureazi circa 20—40 sec.
la un avion de scoaidd Avionul mai poate executa insi si alte miscari mult
mai rapide, a cairor duratd este de ordinul secundelor sau fractiunilor de
secundé. Aceste miscdri rapide se executd in jurul celor trei axe imaginate
de noi, pilotul dispunind in acest scop de comenzi (mansa si paionierui)
care actioneazd asupra suprafetelor de comanda (profundor, directie si
elerpane).

anga, prin miscarile ei fnainte gi fnapoi, actioneazd asupra profundo-
rului (elementul mobil al ampenajului orizontal). Ampenajul orizontal se
compune, la avioanele sau planoarele clasice, dintr-o suprafata fixa si alta
mebil i Profilul utilizat este un profil simetric, partea mobild constituind un
soi de volet. Daca unghiul de atac este nul, nu se nasc forte portante. Daca
pilotul «impinge» de mansa, partea mobild coboard, modificind profilui ini-
tial intr-unul curb, a cérui coardd formeazd un unghi de atac cu directia
fileurilor de aer (fig. 2). Datoritd acestui fapt se naste o fortd portanta pe
ampenajul orizontal (F z p), care determind un moment de rotire in jurul
axului transversal ce trece prin centrul de greutate. In cazui de mai sus
ampenajul se va ridica, botul va coborl, iar avionul va executa un «picaj»
Trégind de mangad profundorul se ridica gi lucrurile se petrec exact invers,
botul se ridica si avionul «cabreaza». intotdeauna miscarea se efectueazi
In jurul centrului de greutate, mai precis In jurul axului transversal (de tangayiji

Chiar dacé avionu! sau planorul se gasegte in zbor pe spate, efectul co-
menzilor fatd de axele de rotafie rdmine neschimbat. Efectut se schimba&
numai pentru cel care ia drept reper orizontul cici picajul se efectueazd
pentru acesta «tragind» de mangad iar cabrajul «impingind».

Efectul simplu al bracdrii profundorului prin migcarea mansgei fnainte
si Inapoi este cel descris mai sus, Insd, In general, pe lingd acest efect apar
altele secundare care complica putin lucrurile. Efflectul secundar sau urmator
al comenzilor 1l vom discuta la locul potrivit pentru toate comenzile avionului.

Ampenajul vertical al avionului este construit pe acelasi principiu ca si
cel orizontal. Planul vertical fix se numeste deriva, iar partea mobild a pro-
filului simetric, ce constituie aceastd suprafatd, se numeste directie. Bra-
carea directiei In stinga sau in dreapta se comanda cu doud pedale (palo-
niere) actionate de picioarele pilotului. Apasind pe palonierul sting directia
se bracheaza spre stinga, modificind profilut planului vertical. Prin bracarea
directiei se creeaza implicit un unghi de atac al noului profil fata de tileurile
de aer si apare o fortd aerodinamicd, Fzd, in planul orizontal. Aceasta forfa
determina o rotire a avionuiui In jurul axului vertical cu o valoare propor
tionald cu marimea fortei Fzd, deci o bracare a directiei. Ca urmare apare
un unghi de derapaj al fuzelajului fatd de directia de fnaintare (fig. 3). Si
In acest caz efectele secundare complica lucrurile, Ins3 efectul prim al di-
rectiei ramine o rotire in jurul axului vertical gi aparitia unghiului de derapaj.

Ampenajele (orizontal gi vertical) permit pilotului manevrarea avionului
In jurul axei transversale si, respectiv, verticale.

Pentru miscdarile in jurul axului longitudinal (migcari de ruliu) servesc
eleroanele (aripioarele), plasate la extremitétile si in partea posterioard
a ambelor aripi. Manevrarea eleroanelor se face tot cu ajutorul mansei,
prin migcarile laterale ale acesteia. Transmisia migcdarilor laterale ale mansei

manevratd de mina pilotului este astfel realizatd inclt eleroanele executa
migcdri inverse. Deplasind manga spre dreapta, eleronul din dreapta se
bracheazd In sus in timp ce eleronul din stinga coboard (fig. 4). Aparitia
madificarii de profil si a unghiului de atac pe portiunea de aripa din dreptul
eleroanelor determind modificarea echilibrului de fore initial.

in cazul exemplului de mai sus la aripa din stinga unghiul de atac cregte,
apare o fortéd aerodinamicé portantd suplimentara (Fzs) fn timp ce la aripa
din dreapta apare o fortd suplimentard Indreptatd in jos (Fzd) micsorind ,

portanta totald a planului drept. Sub actiunea acestui dezechilibru de forte
fatd de planul de simetrie ai avionului acesta se inclind spre dreapta execu-
tind o miscare de rotire fn jurul axului longitudinal. Deplasarea mangei
spre stinga are efectul invers determinind inclinarea spre stinga. Effectui
principal al eleroanelor determind o rotatie continud a avionulul in jurul
axului vertical, atita timp cit acestea ramin bracate,}

Efectele secundare (urméitoare) ale comenzii éferoanelor complicé intru-
citva lucrurile si vor fi dezbatute la momentul potrivit.

Cunoscind efectele comenzilor si principiile care stau la baza zborului,
vom putea fncepe analizarea tehnicii pe care trebuie s-o adopte pilotul In
vederea conducerii corecte a avionului In diferitele evolutii.
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PREGATIRI
PENTRU
MARFA

Intre 15 iunie § 4 iulie,
anul acesta, se vor desfigura
Campionatele mondiale de pla-
norism, edifia a Xka. Tntre-
cerile vor avea loc in regiunea
localiititii Marfa, statul Texas
(S.U.A.). Evemimemtul este as-
teptat, cum e §i firesc, cu un
deosebit interes de citre ama-
torii acestui sport, cu atit
mai mult cu cit conditiile
climaterive §i geografice ale
regiumii sint deoselhit de grele,
cele mai grele din istoria mon-
dialelor de planorism. $i nu
numai conditiile de concurs.
Transportul planoarelor §i a
magimilor auxiliare constituie
penitru europeni, africani, sud-
americani etc. o problemi pe
cit de costisitoare pe atit de
complicatsi. Iatd de ce pregi-
tirile pentru Marfa au ince-
put — in térile care intentio-
neazid si participe — inci
din anul trecut, iar in prezent
sint in plind desfigurare con-
cursuri nationale de selectie,
experimentarea unor noi ti-
puri de aparate destinate spe-
cial pemtru concurs etc.

fotre 27 decambrie si 10
ianuarie, a fost organizat un
concurs international avind
ca scop tot o verificare a
pregjitinii viitorilor participan-
ti la Mondiale. Concursul a
fost cigtigat de Gross (R.F. a
Germaniei), pe un planor BS-1,
urmat de Huriiss (R.S.A.), pe
un aparat ASW-12, Jackson
(R.S.A) pe un Bl4.

Federatia de zbor fard mo-
tor din Franta a organizat,
incepind din luna martie, ope-
ratimnea «Echipa Frantei»,
avind ca soop asigurarea ba-
zei materiale §i a comdifiiilor
de participare la Campiona-
tul mondial (s-a emis §i o
insignd foarte frumoasi).

fn RF. a Germaniei firma
Vereinigte Flugtechmische
Werke a pus la punct un nou
tip de planor de mare per-
formant3, in categoria «des-
chisd» (anvergura peste 15 m):
FK-3 destiinat special intre-
cenilor de la Marfa.

Datele tehnice ale planoru-
lui FK-3 sint: anvergurd —
17,4 m; lungime — 7,2 m;
suprafata aripilor — 13,8 myp;
vitezi maxima — 270 km/or;
fineje — 42 la 88 km/ord. El se
anun{i ca un aparat cu mari

perspective.
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DIN NOU DESPRE ACRQIBATIE

Succesul de care s-a bucurat noul avion de acrobatie
aeriand C-150 «Aerobat», lansat de curind pe piata mon-
diald de firma americand CESSINA, specializati pe constiruc-
tla de avioane usoare §i semi-usoare de spant si turism,
demonstreazi ci acrobatia aeriand, ca prob3 aviatici spor-
tivd, rdmine mereu tinird si la moda.

Cessna 150 «Aerobat» (in fotografia aliguratd), avion
biloc de acrobatie (locurile agezate cot-a-cot), este o vami-
antd a bilocului de amtrenament economic Cessna 150,
produs in 1968. El a fost ranforsat pentru a rezista la soli-
citdri de la 446G la —3G. Are o anvergurd de 10,11 m; o
lungime de 7,01 m; swprafata portant’ de 14,60 m.p. sl o

.4

greutate gol de 463 kg. Este echipat cu motor Continental
de 100 CP si are o vitezd maxima de 193 km/ord. Avionul
a fost vindut pind acum in 450 de exemplare in America
si 84 de exemplare in Europa, cifri destul de mare pentru
acest gen de aparate.

Succesul «Aerobat»-ului a stirnit mare interes in rindu-
rile comsttectonilor specializati, 5| indeosebi la «Reims
Aviation» (Franta), cea mai mare firma constiructoare de
avioane ugoare din Europa (a comstiruit in uitimii patru ani
1331 aparate).

Este cunoscut faptul ci cele mal prestigicase avioane
de acrobatie simt in prezent aparatele cehoslovace de tip
Zlin, indeosebi Zlin 526 — si cele sovietice de tip IAK-18
PM. Aceasta i-a facut pe specialistii de la «Reims Aviation»
si caute urgent o colaborare in Est, pentru realizarea unui
avion capabil si concureze cu «Aerobat»-ul, si faci fatd
exigenteler de azl In acrebatle: In wrma uner tratative
duse eu uzinele «Meravany din Otietevice s-a nliscut ope:
ratiunea «Reims Aviatiom-Zlin» care are drept scop con-
struirea avionului RAZ-526 L.

Aparatul RAZ-526 L va fi o variant3 metalici a lul Zlin-526,
echipat cu un motor Lycoming §i cu instrumente accesorli
de constructie americand, dupd cum declard Pierre Clos-
tenmamn, pregedinte §i director general la«Reims Aviations.
Se sperd cd noul avion va corespunde intrutotul neveilor
foarte urgente in acest domeniu, unite fiind experienta
vasti a spediaigtilor cehoslovaci in domeniul apamatelor
de acrobatie cu tehnica foasrte avansati in constiructiile
metalice de la «Reims Aviation».
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=M,
mentarea si punerea la punct a
«Daciei 1300» au trebuit cinci
ani. Si cam aceasta este, la
toate marile uzine din lume,
perioada medie de ducere la
bun sfirsit a unei astfel de
operatii. Este o perioadd in care
constructorul cheltuieste im-
presionante cantitdtide munca
de Inaltd calificare, In care sint
investite numeroase mijloace
financiare. De altfel, lutnd In
consideratie acest lucru, ne
explicdm mai bine de ce pro-
totipul  viitorwlui  automobil
costd cam tot atlt clt greutatea
sa «mdsuratd» In aur.

Se ivesc Insd si unele excep-
;ii, mai ales In lumea curselor,
n 1939 spre exemplu, ambi-
tionatd sd clstige Marele Pre-
miu de la Tripoli, casa Merce-
des, bazindu-se pe serviciile
unui inginer exceptional ca
Rudolph Uhlenhaut, a pus la

singurd cale: producfia v
mare serie.

250 000 km de incercirl

Incep investigatiile. O arma-
td de cercetétori ai gustului
public, de economisti, de fu-
turologi fac aprecieri asupra
ceea ce ar trebui séd fie viitoa-
rea masind. Impreund cu fac-
torii de rdspundere din uzina,
ei stabilesc un acaiet de sar-
cini®». Aici se precizeazd In
linii foarte mari, clteva date:
dimensiunile exterioare ale ve-
hiculului dorit, numérul de
locuri, viteza. Totul, finind cont
de conditiile geografico-eco-
nomice In care va fi folosité
masina aflatd abia In stadiul
de intentie. $i apoi, In sfirsit,
intrd In actiune stilistii $i mo-
delistii (creatorii de machete),
interventia acestora marcind,
de fapt, trecerea la o activi-

acestea Incep alte
noi probe: pe bancurile de in-
cercare, pe autostrézi, pe dru-
muri proaste, In tinuturile nor-
dice sau in Sehara. Ca sd ne
referim la un exempilu mai
ednoscut, vom spune cd pro-
totipul lui Renault 16 a fost
§UPUS unui test de andul
timp de zece sdptdmfni, pe

ul a 250000 km. In

general, din totafiul de 80 600
ore de punere la punct a une/
masini, cam 50 000 (deci cele
fmar multe) sint cheltuite pen-
try verificarea finutei de drum
$f a torsiondrii sasiului, restul
revenind probelor de soc, de
eemportament etc. O actlvi-
tate de mani proportii, pusd In
slujba realizénii unor automo-
bile cit mai sigure, mai rezis-
tente, mai confortabile sf maj
economice.

Dumitru IOSUB

tiziome. Aul

sina Carabo, carosatii de Bertone. Fotografia
dupd care s-a lucrat caroseria in méirime naturald. 1 Auﬁoblanchl
motorul si mecanica de la exemplarul de bazi, Autoblanchi 1104.
cu profil indrkzn o‘. Autorul caroseriel ests celebrul Pininfarina. 8. Dino Beriinetta com

i Pininfarina a lucrat caroseria, inspirindu-se viidit din tehnica aeronaut ei
(vezi cinhih clul») & din cea de curse (vezl aripa deportanti din coad#).

1. latd unul din primele automobile construite de Pouqﬁot la 1892 Dupé eum se poate
remarca, este vorba de o simpli triisuri motorizati. 2. Inu

mil nnl a produs senzatie ma-

dusi fa scard,

otlp. " agina fol te
Ferrari P 6 un automoblil




Tirul la talere, asa cum este practi-
cat in prezent pe plan international,
sub forma mai multor probe, ca: praba
«olimpicd» (cu 15 aruncdtoare), proba
«universald» (cu 5 aruncdtoare), pro-
ba «automatd» (cu un aruncdtor au-
tomat) sau proba de askeet» (cu doud
aruncdtoare in turnuri) a cunoscut de-a
fungul anilor o evolutie interesantd.
favorizatd §i de conditille oferite de
tehnica modernd. Aceste probe nu s-au
practicat, dupd cite cunoastem, toate
deodatd, chiar de la inceputurile tiru-
lui la talere, ci ele au apdrut pe rind.

La inceput a fost «tirul la porumbei»
care se practica indeosebi in Anglia.
Prin 1860, datoritd lipsei pdsdrilor
necesare cit §i opozitiei unor asociatii
care aveau drept scop protectia ani-
malelor, porumbeii au fost inlocuiti cu
talere.

Datoritd aspectului interesant al con-
cursurilor de talere care oferd un spec-
tacol pldcut, mai ales pentru cei ce il
vizioneazd, probele respective s-au rds-
pindit repede fiind incluse in protoco-
lul competitiilor de mare prestigiu.
Astfel in anul 1900, la Jocurile Olimpice
de la Paris, belgianul De Lunden de-
vine primul campion olimpic al probei
de talere aruncate din sant.

Cu timpul tirul la talere se maturi-
zeazd §i se extinde pe toate continen-
tele, creindu-se astfel conditiile orga-
nizdrii campionatelor europene si mon-
diale. In anul 1929, Suedia devine gaz-
da primului campionat european si pri-
mului campionat mondial, care s-au
desfdsurat simultan in orajul Stoc-

kholm. Ele au cunoscut o disputd deose-
bitdé. Lumniczer (Ungaria) a cucent
titlul de campion mondial iar Rudolf
Sack (Germania) titlul de campion
european.

Mai tirziu, in anul 1954, la Paris,
s-a decernat primul titlu de campioand
europeand francezei V. Renault, iar in
anul 1962, la Cairo, a fost pus in joc
si titlul de campioand mondiald, care
a fost cistigat de Valia Gerasina
{(U.RSS.).

Cu privire la proba de skeet (talere
aruncate din turn) si aceasta are un
istoric al ei. La inceput standul era
complet circular i se folosea numai un
aruncdtor asezat intr-un singur turn
la circa 3 m inditime. Concurentul tre-
buia sd tragd din 12 postur: de tragere
dispuse pe un cerc ca §i orele pe cadra-
nul ceasornicului. Aruncdtorul lansa
talerul numai intr-o singurd directie
si anume in directia orelor 12—6. Uite-
rior. in scopul reducerii spatiului nece-
sar pentru organizarea stondului de
tragere, s-a folosit numai o jumatate
de cerc, in schimb s-a introdus cel de-al
doilea turn care lansa in directie opusd,
aga cum se petrec lucrurile si in pre-
zent. Aceastd inovatie a fdcut din pro-
ba de skeet una din cele mai spectacu-
loase probe de tir la talere, datoritd
situatiilor variate in care trdgatorul
este pus sd tragd si mai ales ¢d au o
mare asemdnare cu vindtoarea de
pdsdri.

Ca si proba de talere-sant, aceastd
probd s-a impus §i ea in practica spor-
tivd internationald. Primul campionat

RETROSPECTIVA LA TALERE

mondial de skeet a avut loc in anul
1947 la Stockholm, unde Kyellin (Sue-
dia) devine campion mondial. In anui
1954, la Paris se organizeazd §i primul
campionat european de skeet, iar in
1962 s-a decernat si titlul mondial fe-
minin participantei Manta Mercedes
(Venezuela) in cadrul campionatuiui
mondial de la Cairo.

Tara noastrad a fost pina acum gazda

a numeroase intreceri internationale
de talere, dar cele mai interesante au
fost campionatele europene organizate
la Bucuresti, pe poligonul Tunari, in
anul 1955. De atunci, taleristii romdni,
bucurindu-se de conditiile deosebite asi-
gurate sportivilor la noi in tard, au
reusit sd se afirme in mai multe rinduri
cu rezultate de prestigiu. Astfel:

— 1958 Moscova, locul lil, pe echipe,
la  Campionatele mondiale
«skeet».

— 1960 Roma, locu! | individual, lon
Dumitrescu la «sant». 200 talere.

— 1961 Oslo, locul Il individual,
lon Dumitrescu «gsant».

— 1966 Lahti, locul Il pe echipe, la
Campionatele europene «sant»
§i «skeet».

-— 1966 Wiesbaden, locul Il indi-
vidual, Gh. Enache, campiona-
tele mondiale de talere — «sang»,
i locul Il pe echipe, la Campio-
natele mondiale «sant» si «skeet»,

— 1969 Istanbul, locul | individual,
Gh. Florescu, Balcaniada de tale-
re fa «sant» si «skeet» si locul |
pe echipe «sant».

In acest an, tara noastrd este pentru

a doua oard gazdd a Campionatului
european de talere si a altor intrecert
de prestigiu: Balcaniada de talere s
Marele Premiu Carpati. In aceste zile
pe standurile poligonului Tunari, la
startul probelor de skeet §i talere sint
prezenti in cadrul Balcaniadei §i a
Marelui Premiu Carpati tragdtori ve-
niti din numeroase tdri ale lumii. A-
ceste intreceri viu disputate constituie
§i un prilej de selectie in vederea mon-
dialelor ce vor avea loc intre 8—12
septembrie la Arizona (S.U.A.).

Grigore IOANIDE
antrenor

UN BOGAT SEZON
COMPETITIONAL

Tragatorii nostri au pdsit cu dreptul In noul
sezon competitional. Este un lucru Iimbucuritor
daci ne gindim cé acest an cuimineazad cu desfa-
surarea Campionatelor mondiale de ia Phoenix
(S.U.A)) unde sperdm cd reprezentantii nostri vor
apdra cu cinste prestigiul tiruiui romanesc. Tot-
odatd, poligonul Tunari gazduieste chiar in aceste
zile patru importante iIntreceri internationale, o
adeviratd repetitie generald in vederea Campio-
natelor mondiale. (Despre Campionatele inter-
nationale ale Romaniei, «Cupa Tarilor Latine»,
Baicaniada de talere si Marele premiu Carpati,
vom publica pe larg in numérul viitor al revistei).

Recent am primit la redactie vizita antrenoruiui
Viorel Manciu si a trigatorilor Petre Sandor si
Gavril& Maghiar. Ei ne-au impértasit unele impresii
de la concursurile internationale ia care au parti-
cipat. Reddm In rezumat cele aratate de interlo-
cutorii nostri.

— Viorel Manciu. Trebuie sa incep prin a evi-
dentia, mai Intli, unele rezuitate bune reusite la
competitiile interne care au avut loc la inceputul
acestei priméveri: «Cupa Dinamo» si «Cupa Pri-
maverii». Lucrul acesta ne-a dat posibilitatea s3
conturdm mai precis loturile noastre republicane.
Ma refer la comportarea lui Gh. Vasilescu, St.
Tamas, Ana Goreti, Veronica Stroe, Dan luga
precum si a juniorilor Cecilia Lujeru, Marina Vasi-
liu, Nicolae Coliban si jon Cornel.

In Cehoslovacia, la Pisen, am participat — ca
antrenor — ia un concurs organizat In cinstea celei
de-a 25-a aniversédri a Eliberadrii Cehoslovaciei de
sub jugul fascist. Au mai luat parte tragatori din
Ungaria, Polonia si Bulgaria. S-au disputat numai
probe de fete si juniori. Apreciez ci echipa noastra

feminind s-a comportat bine, cistigind ambele
probe pe echipe (3 x 20 si 60 f arm& standard).
Ana Goreti s-a clasat pe focul | ia individual 3 x
20 f. Rezuitatele sint cu atit mai valoroase cu cit
printre concurente se afla si campioana mondiata
— poloneza Rolinska. Jduniorii, insd, s-au ciasat
slab. Valoarea lor este inca deficitard; trebuie sa
li se asigure mai multe concursuri internationale.

— Gavrild Maghiar. Am ficut parte din lotul
care a sustinut in lugosiavia, la Sremska Mitrovita,
o Intiinire bilaterald cu trégatorii iugoslavi. Desi
concursul a fost destul de «tare» noi am clstigat
majoritatea probelor. Cea mai bund comportare
a avut-o Petre $Sandor la probele de arm3 libera
calibru redus; el a egalat recordul republican la
3 x 40 f cu 1163 p, cifrd mai micd cu un punct
decit recordul mondial. Trebuie s& mai mentionez
si performanta deosebit de valoroasi reusitid la
40 f pozitia in picioare unde a depasit vechiul record
stabilit de losif Sirbu inca din 1960. Rezultatul de
382 p al lui Sandor este superior recordului mon-
dial actuai. Bine s-a comportat si Gh. Vasilescu
care a cistigat 3 x 20 f armi standard. Aceast3
proba a fost net dominat3 de echipa noastra (Ta-
mas, $andor, Vasilescu, Caban) care a realizat
un nou record republican. lugoslavii s-au compor-
tat foarte bine la arma cu aer comprimat, doi dintre
concurentii ior reusind performante peste recor-
dul mondial actual. Ar fi bine daca s-ar organiza
intiiniri bilaterale romano-iugosiave pentru juniori
gi femei, deoarece iugoslavii sint foarte bine cotati
pe pian international la aceste categorii.

In ce ma priveste am avut o satisfactie personaid
cistigind proba de pistol liber cu 556 p care repre-
zintd cea mai bunid performanta realizatd de mine
peste hotare.

— Petre Sandor. As dori sd adaug $i numele
lui, Stefan Tamas care a obtinut doud rezultate
foarte bune la armd liberd calibru redus. E! a reusit
s& cistige 60 f si 40 f cuicat. De aitfel, la 60 f echipa
noastrd a depdsit vechiul record republican.

As vrea si vorbesc ceva despre concursui inter-
national de la Treviso din ltalia. A fost un meci
triunghiular, unde atdturi de noi si italieni au parti-

cipat si ungurii. Apreciez comportarea puscasilor
nostri la acest concurs ca nesatisficatoare de-
ocarece n-am reusit sa clstigdm nici o proba. Tre-
buie s3 ardt ins& cd nereusita noastrd are gi cauze
obiective, in primul rind oboseala; am caldtoril
32 de ore cu trenul si am sosit Ia Treviso in ajunul
zilei de concurs. In pius, nu am avut posibilitatea
sd facem nici un antrenament, iar poligonul a tost
necunoscut pentru noi si foarte dificil datorita in-
terferentelor de lumini. Noi sintem obisnuiti cu
poligoane deschise, iar cel pe care am tras avea
locurile de tragere Intunecoase, zidurile fiind vop-
site TIn negru, iar fundalul pe care se proiectau
tintele era de un alb stralucitor. Trebuie s& arat
cd Stefan Caban, care se antreneazd la Cluj in-
tr-un poligon Inchis, carecum asemandtor cu cel
de la Treviso, a tras cel mai bine dintre toti pus-
casii nostri. Desigur, asta nu ne scuza lipsurile
personale, deoarece cred ca dacd ne-am fi con-
centrat mai muit am fi obtinut rezultate mai bune.

Ne-au «rdzbunat» insd pistolarii Marcel Rosca,
Dan luga si veteranul Tripsa, clasati In aceasta
ordine pe primele trei locuri la pistol vitezd, iar
Lucian Giusc3 si, din nou, Tripsa pe primele doua
locuri ia pistol standard (prob3 noud pentru pisto-
larii nostri). Deci ca rezultate generale, din cele
7 probe disputate, doud au revenit reprezentantilor
nostri, ungurii au cistigat 4 (Nagy Bela la arma
liberd calibru redus 60 f, Mucsza Laszlo la pistol
calibru mare si pistol liber si Pal Lajos la armé
standard) iar italienii una prin Pierro Erani la 3 x
40 f arm4 libera calibru redus.

— Viorel Manciu. In legdturd cu aceste con-
cursuri as vrea sd trag o concluzie. Cred ca putem
astepta cu Incredere intilnirile internationale din
acest an. Este un fapt pozitiv ca lotui nostru repu-
blican a fost definitivat din timp iar pregatirea lui
s-a desfisurat dupd un program bine Intocmit.
Sint convins ca rezuitatele reprezentantilor nostri
vor fi la indlfimea asteptérilor.

Consemnat de
Niculae POPESCU



ALEZAJUL (mm) — diametrul interior al cilindrului
motor.
CURSA PISTONULUI (mm) — distanfa dintre cele

doud puncte moarte ale pistonului.
PUNCTUL MORT SUPERIOR — pozitia pistonului care

corespunde distanfei maxime de la axa vilbrochenulut
PUNCTUL MORT INFERIOR — pozifia pistonulii
care corespunde distantei minime de la axa vilbrochenului.
CILINDREEA (cmc sau l) — volumul generat de pistoane
in deplasarea lor de la punctul mort superior la punctil

PUNCTUL MORT | VoLUMUL
RIR TOTALAL .

- UNDIE

CILINGRY,

PUNCTUL MORT

i VOLUMUL CAMERE! DE ARDERE @
1

AXUL VILBROCHENULLY

mort inferior. Cilindreea se poate referi numai la un cilindru.
Cilindreea totald reprezinid suma cilindreelor tuturor cilin-
drilor unui motor.

RAPORTUL DE COMPRESIUNE — raportul dintre
volumul total al cilindrului §i volumul camerei de ardere.
De exemplu: rapornd 8:1 aratd cd amestecul, dupd ce a
Jfost comprimat de piston, ocupd numai a opla parte din
volumul ocupat inifial, imediat dupd aspirafie.

PUTEREA MAXIMA (CP) — puterea dezvoltatd de
motor, garantatd de fabrica constructoare, in anumite con-
digii de funcpionare. De exemplu: motorul autoturismului
Dacia 1300 dezvolta 54 CP (DIN) la 5250 rot/min.

PUTEREA LITRICA (CPjl) — puterea motorului ra-
portatd la cilindreea totala.

MOMENTUL MAXIM (kgf.m) — cuplul maxim ( forja
inmultitd cu brapul sdu) pe care motorul il poate dezvolia
la roata volania.

GABARITUL MOTORULUL (mm) — dimensiunile
(lungimea, ldtimea i indlfimea) paralelipipedului minim care
imbracd punctele extreme ale motorului.

GREUTATEA MOTORULUI (kgf) — greutatea moto-
rului fdrd combustibil, lubrifiant si lichid de rdcire (greutatea
motorului «uscat»).

GREUTATEA LITRICA (kgf)l sau kgffcme) — greutatea
motorului uscat, raportatd la cilindreea 1otali.

GREUTATEA PE CAL PUTERE (kgfICP) — greuiu-
tea motorului uscat raportatd la puterea maximd.

vy CARACTERISTICILE MOTORULUI

TURATIA MOTORULUI (rot/min) — viteza de rotatie
a arborelui cotit.

TURATIA MAXIMA (rof/min) — viteza maximd dc
rotafie a arborelui cotit.

TURATIA CORESPUNZATOARE PUTERH MAXI-
ME (rot/min) — viteza de rotatie a arborelui cotit la care
se obtine puterea maximd, aceasta se situeazd intre 85—
100%, din turafia maximd.

TURATIA CORESPUNZATOARE MOMENTULUI
MAXIM — viteza de rotatie a arborelui cotit la care se
obtine momentul maxim. Aceasta se situeazd la 1/2 pind la
2/3 din turafia maximd, in functie de tipul motorului.

ELASTICITATEA MOTORULUI — raportul dintre
turajia corespunzdtoare puterii maxime §i cea corespunzdtoare
momentului maxim. Cu cit acest raporl este mai mare, cu
atit motorul este mai «elastic», fiind capabil de a preluu
sarcini suplimentare fard schimbarea treptei de vilezd in
schimbdtor.

CARACTERISTICA EXTERIOARA — diagrama care
cuprinde curbele de variafie ale puterii motorului, cuplului
motor §i consumului de combustibil in functie de turatie.
Aceste trei curbe caracterizeazd tipul respectiv de motor.

Ing. Dinu GEORGESCU

| -
- e CURBA PUTERN Dugs depasirea
@ ——— 59 MOMENTULUI e
\ T weeeaes 90 CONSUMULYI turatii, puterea
< motorulvi
] | ‘Qa;m
¥aE = 3
853 & g
/ES % 13 |
88 o5
“ £ NS ! oy
434 3 g
a * 2 =
Momentul. SN lE
mexim S
(‘J' g 127 |§.
ozl |8

Consumul de ComBUSLIRl_ ...
&alinge un minim in zong
de lvcrv 8 motorulu

|k e

Zona ge lucru a motorulyj: | |
| Vintre tyratia corespunzétosrs |
|  \momentulys maxim sicea | |
| | corespunzitosre puterii maximey

I T T T T )
: Gama deturatii pecare .
Vo poate jug motorul: dela turstie minimd |

g2 mers stabil pind 13 turatia maximd

p

Un nume din
lumea curselor

Pl
A

Cind spunem Alpine, spunem
Jean Redelé, ior cind pronuntam
acest nume, ne gindim la un tindr
francez care, dupa cel de-al doileo
rdzboi mondial, a reconstruit gao-
rajul tatélui sau, in localitatea
Dieppe, cu intentia de a lucra
pentru curse. «Umflind» motor.!
unui Renault 4 obisnuit, Redele
a debutat in raliuri mergind din
succes in succes si obtinind in
1952 primul loc, la categoria sa,
in marea intrecere italiand Mille
Miglia. Incurajat de aceste victo-
rii, tindrul pilot a construit prima
masind de curse, apoi a infiintat
o intreprindere specializatd in
automobile pentru competitii, rea-
lizate pe baza mecanicii Renault.
Césdtorindu-se in 1955, Jean Re-
delé a renuntot sd mai alerge in
concursuri §i s-a dedicat numai
activitdtii de constructor. Ime-
diat dupd aceasta, el a intrat in
legdturd cu o societate braziliand
cdreia i-a vindut licenta auto-
mobilelor Alpine. Cum masinile
Alpine nu posedau puteri impre-
sionante (ele fiind propulsate cu
motoare Renault de cilindree mi-
cd sau medie), succesele sportive
urmau sd se clddeascd pe doud
elemente devenite de un tradi-
tional prestigiu la firma din Diep-
pe: lejeritatea caroseriilor (fa-
bricate din fibre de sticld si rasini
de poliesteri) si aerodinamismul
atent studiat.

Succesele automobilelor Alpine-
Renault se numdrd cu sutele in
competitiile rutiere. Aceste ma-
masini s-au distins in decursu!
anilor si in unele intreceri de
vitezd pe circuit, cistigind in cla-
samentul clasei de cilindree in
care au concurat. Ca o realizare
de prestigiu trebuie considerate
si victoriile obtinute in clasamen-
tul indicelui energetic la celebra

Sfatul specialistului

DIRECTIA - ACEASTA
NECUNOSCUTA !

Cred c& nu este inutil s3 amintesc la inceput o definitie:
prin directie Infelegem lotalitatea organelor care fac
Posibild transmiterea miscarii de la volan la rotile din fata
ale automobilului. Schematic, mecanismul de directie
comportd volanul, axul volanului, caseta de directie (me-
canismul principai al directiei), lenkere-articulatii, bara de
copexiune. leviere de fuzets si fuzete. Caracteristica direc-
fiei este fixatd de niste elemente geometrice, a ciror ne-
concordantd d3 nastere la o serie de defecte. Aceste ele-
mente geometrice sint: unghiul de fugad al axului de
pivotare a rotii; unghiul de cadere, numit si unghiul de
carosaj; unghiul de convergenti; unghiul de inclinare
laterald a pivotulu:.

UNGHIUL DE FUGA al axului de pivotare a rotii (cons:-
derat In plan vertical-longitudinal, intre verticals si axa de
bracaj a rofii) are menirea si faci posibili revenirea rofi-
tor din 1ata pe directia de mers, ori de clte ori actiunea de
virare a omului de la volan Inceteaza. Misurarea acestui
u_nahi se poate face numai cu ajutorul unui aparataj spe-
cial, iar remedierea eventualelor nepotriviri este o ope-
ratie suficient de delicata.

Anomaliile unghiului de fugd se pot observa in urma-
toarele cazuri: instabilitatea direcfiei, ca urmare a un-
ghiului de fugd prea mic; revenire violentd a rofilor pe
directia de maers, ca urmare a unghiului de fugi prea
mare; oscilatii ale rotilor, in cazul unghiului de fuga prea
mic sau chiar negativ; directie trigind intr-o parte, cind
unghiurile de fugd sint inegale la cele douj roti.

Remedierea defectiunilor semnalate se poate face numai
in cazul unei suspensii cu roti independente, respectin-
du-se a semiincarcare a masinii. In cazul unei osii rigide
(solutie rar Intlinitd la constructiile actuale), remedierea
necesitd unele operatii de tinichigerie a cdror reusity
este Insd, cel mai adesea, sub semnui Intrebdrii.

UNGHIUL DE CADERE (creat intre planul vertical si
planui rotil) are scopul s& dirijeze foria principald de sus-
finere catre rulmentul mare de pe fuzetd, dispus catre
interior, si de a reduce la minimum solicitarile In piulita
de stringere de pe fuzetd. Datoritd acestui unghi, rotile
manifestd o tendintd de rulare divergenta.

Masurarea unghiului de cadere se face tot cu aparataj
special, in conditii de atelier, tinindu-se Insd seama c&
valoarea lul este influentatd de unghiul de fuga, fapt
pentru care, In prealabil, trebuie executatd masurarea si
reglarea acestuia. Dacé la o singura roat3 valoarea unghiu-
lui de cadere este fals3, directia are tendinta s traga citre
partea In care valoarea unghiuiui este in exces; in pius,
pneul prezintd uzurd anormald pe exterior, In aceeasi
directie.

Retinem in mod deosebit atentia asupra faptului ca,

inainte de mésurarea sl reglarea unghiului de cadere,
trebuie controlate jocurile In bucgele de cauciuc, In buc-
sele metalice si eventual In articulatiile sferice; daca
Jjocurile au valori nepermise, se va proceda la remediere
si apoi la reglarea unghiului de cédere.

UNGHIUL DE CONVERGENTA se exprimi in mili-
metri si prin el se intelege inchiderea rotilor din fata.
Masurarea lui se poate face si cu dispozitive imaginate.
Unghiul de convergentd are rolul de a echilibra tendinta
de rulare divergentd, datoritd unghiului de cadere si de
areduce jocurile ce aparin articulatii In timpul mersului.

O reglare necorespunzitoare a unghiului de canver-
gentd nu impieteazd asupra bunei functiondri a directiei,
in schimb poate avea urmiari dezastruoase In ceea ce
priveste uzura pneurilor din fats; ele se agterg» (uneori
numai dupd un rulaj de citeva sute de kilometri), pe partea
exterioard, dacd unghiul este prea mare, sau pe partea
interioara, dacd unghiul este prea mic. In pius, randamen-
tul maginii scade, iar consumul de benzini devine excesiv.

UNGHIUL DE INCLINARE LATERALA a pivotului
este creat de verticala locului si de axa de pivotare a fu-
zetei. Acest unghi mireste muit siguranta in functionare
a directiel, datoritd faptului cd accentueazd tendinta de
revenire a rotilor pe directia de mers, usureazd manevrarea
rofilor si micgoreaz3 efectele de reactiune ale rotilor In
teren accidentat. Dacd unghiul este gresit la o roata,
directia are tendinta sa tragd intr-o parte, iar roata poate
prezenta fenomenul de oscilatie In mers.

Dereglarea unghiului de inclinare laterald apare mai ales



competitie de 24 ore de la Le
Mans.

Cu ajutorul Regiei Nationale.
Jean Redelé a realizat un Alpine
de 3000 cmc. care si-a fdcut
aparitia in 1967 in cursa de vi-
tezd 1 000 km ai orasului Paris.

SAPTE DECENII DE
EXPERIENTE

Vorbindu-se despre curse, a-
deseori se pun aldturi doud nu-
me: Ferrari si Renault. Dar intre
ele existd o mare diferentd. Fer-
rari trdieste prin curse §i pentru
curse, fabricind anual numai cite-
va sute de bolizi sofisticati si ex-
trem de scumpi, in timp ce Regia
Renault (care este o intreprin-
dere de stat) participd la compe-
titii pentru a proba calitdtile pro-
duselor sale $i pentru a culege
invdtdminte de ordin tehnic, ne-
cesare imbundtdtirii bil
lor de serie destinate marelui
public.

Despre masinile Renault s-a
vorbit in lumea curselor incd de
la sfirsitul secolului trecut, ime-
diat ce doi mecanici, fratii Louis
si Marcel Renault, au realizat
intr-un modest atelier de la Bil-
fancourt (localitate incorporata
astdzi in perimetrul Parisului si
devenitd sediu central al Regiei
Nationale) primele lor automo-
bile. Marcel Renault a murit in
1903 in vestita cursd Paris-Ma
drid, dar fratele sdu i-a continuat
opera, dind impuls unei activitdti
care n-a incetat sd se amplifice

o datd cu trecerea timpului.

Ce legdturd existd intre Alpine
$i Renault, intre toate acestea i
Gordini? Era imposibil ca Jean
Redelé sd facd fatd curselor fdrd
ajutorul Regiei Renault. El a in-
ceput prin a folosi motoarele si
mecanica de serie a cunoscutei
firme franceze, pentru ca apoai
intre cele doud pdrti sd se stabi-
leasca o colaborare strinsd §i
fructuoasd.

Alpine-Renault, produce in pre-
zent, numai pentru Franta, a-
nual, peste 1300 de masini de
competitii in doud modele: Ber-
lineta 1300 si 1600 S. Aceste
masini sint fabricate sub licentd
§i in Mexic, Spania, Bulgaria etc.

Sediul central al firmei Alpine
se afld la Dieppe. Unele unitdgi
care lucreazd pentru Alpine sint
implantate insd si la Thiron-Gar-
dais, Epinay-sur-Seine, La Loupe.

Incé inaintea ultimului rdazboi
mondial, in Franta s-a stabilit un
alergdtor italian, pe nume Ame-
deo Gordini care, dupd ce a pdra-
sit activitatea competitionald, a
inceput sd lucreze la imbundtdti-
rea motoarelor Simca. Pe urma

1. Atelierul de competitii
de la Dieppe.

2. Una din benzile de mon-
taj, unde prind contur ber-
linetele Alpine.

3. Jean Vinatier la volan.

ca urmare a unor detormdri cauzate de uzuri mari sau de
s_ocuri violente. De aceea, la misurare gi reglare se va
tine seama de eventualele uzuri si se va proceda ia Inlatu-

rarea lor.

Recapituilnd schematic problemele directiei,

spune:

@ directia trage intr-o parte dacad unghiurile de fugé, de
cddere sau de Inclinare laterald a pivotilor nu sint egaie
la ambele roti; in plus, ca urmare a unui soc violent, se
poate Intimpla ca o roatd &3 fie mai In utma celeilalte.

:@ directia este Instabil® dacd unghiul de fugid este prea

mic sau negativ.

® directia «tine» sau revine violent cind unghiul de fugi

este prea mare.

® un pneu se uzeazd In mod excesiv dacd unghiul de ci-

dere la o roatd este fais.

@ pneurile se uzeazd anormal gi inegai cind o roatd este

rdmasd mal In urmi.

® directia osclleazd din cauza inexactitatii unghlurilor de
fugl, de cAdere sau de inclinare a pivotului.

® unul din defectele enumarate poate apare gi ca urmare a
uzurilor In bucgele de cauciuc, In bucsele metalice, tn
articulatlile sferice, In rulmentii de la fuzets, toate
acestea avind darul s3 modifice valoarea prescrisd a

geametriei directiei.
1 tal :

7 e sl g trice ale directiei trebuie
caontrolate i reglate la fiecare 10000 kilometri.

Florin HAINAROSIE
campion republi

putem

de 'y ilf

Gordini s-a ocupat de motoarele
Renault, fdcindu-se cunoscut ca
un excelent tehnician. Experien-
tele sale incununate de succes au
avut drept rezultat cresterea per-
formantelor unor produse de se-
rie §i realizarea unor motoare
speciale pentru competitii. Co-
laborarea strinsd dintre Gordini
si Regia Nationald a implinit nu
de mult frumoasa... virsta de
40 anil

In prezent, sectia lui Gordini
dispune de un nou sediu la Viry-
Chatillon, unde existd un birou
de studii, un serviciu de testdri
{cu banc electronic cu program),
un atelier de fabricatie. Aceastd
unitate face parte din Directia de
Studii si Cercetdri a Regiei Na-
tionale §i foloseste drept labo-
rator pentru motoarele de compe-
titii. Ea are insdrcinarea sd fur-
nizeze societdtii Alpine ansam-
blurile mecanice §i celelalte acce-
sorii necesare activitdtii spor-
tive.

CUPA ALPILOR
S1 ALTELE

Soci Alpine-R It este
o prezentd activd in lumea curse-

£ho]

lor, nu i prin
pe care le fabricd, ci si prin pro-
pria sa echipd de curse, formaté
din alergdtori de profesie. Din
«teamw»-ul Alpine-Renault au fé-
cut parte, aldturi de pilotii fran-
cezi, alergdtori recrutati din tdri-
le nordice {mai ales din Suedia),
care sint excelenti in probele ru-
tiere de iarnd. De citva timp insd,
societotea a renuntat la pilotii
ede imports, bazindu-si activi-
tatea numai pe talentele autoh-
tone.

Pentru a da posibilitate tineri-
lor sd se afirme, in Franta a fost
instituitd cu cinci ani in urmd
«Cupa Renault 8 Gordini», pre-
zidatd de Insusi «marele vrdji-
tor» al matoarelor, Amedeo Gor-
dini. Competitia este deschisd de-
butantilor, care se intrec pe mo-
sini strict de serie si care bene-
ficiazd de unele inlesniri. La fie-
care editie participd peste 200
de concurenti si din rindurile lor
s-ou detagat o serie de autentice
talente. Unul din aceste tal

Jean-Pierre Nicolas, Patrick De-
pailler, Mauro Bianchi, Jean-luc
Thérier.

Interesant este faptul cd pe
automobile Renault 8 Gordini au
debutat in sportul automobilistic
international §i actualii nogtri
alergdtori, echipajul lonescu Cris-
tea-Bdjenaru obtinind o frumoa-
sd victorie in editia din 1968 a
Raliului balcanic.

Actualul pilot enumdrul unu»
al Societdtii Alpine-Renault este
Jean Vinatier. In palmaresul sdu
figureazd printre altele doud vic-
torii consecutive (in 1968 si 1969)
in marea si prestigioasa competi-
tie Cupa Alpilor. In plus, Jean Yina.
tier si colegii sdi de echipd s-au
distins in ultimii ani §i in alte
intreceri automobilistice, printre
care Raliul Monte Carlo, Turul
Corsicei, In cursele de «formula
3» sau in cele pentru «formula
Frances (unde participd automo-
bile cu motoare si cutii de viteze
R 8 Gordini). Putem spune, deci,
fard are, cd Renault-Alpine

este jean-Pierre Jabouifle care
astdzi face parte din echipa Alpi-
ne-Renault, aldturi de Jean Vino-
tier, Henri Grandsire, André de
Cortanze, Jean-Claude Andruet,

e ofld in cele dintii rinduri ale
sportului automobilistic francez
$i mondial.

Dumitru LAZAR



COMPORTARE MERITORIE

LA INTERNATIONALELE
CEHOSLOVACIEI

Campionatele internationale de aeromodele captive ale
Cehoslovaciei, programate in ultimele zile ale lunii martie
la Hradec Kralove, au avut o desfisurare cu totul neobis-
nuitd. larna, deosebit de greipe aceste meleaguri, a finut
sd-si mai fluture o datd aripile si capriciile peste micul
oras, astfel cd, vrind-nevrind, aeromodelistii participanji
la competitie au trebuit sd-si zboare aparatele pe vint
puternic si ninsoare. Unii dintre invitaji chiar au renungat
la concurs pentru a nu-si distruge «operele».

n afara sportivilor cehoslovaci, la intrecere an mai luat
parte, invitate de Aeroclubul national, echipe reprezentative
din Austria, R.D. Germand, R.F. a Germaniei si Romdnia.

Programul de concurs a cuprins, potrivit regulamentului
F.A.L, categoriile: vitezd 2,5 cmc. acrobatie aeromode-
listicd, curse pe 10 km si lupte aeriene sportive (proba

inclusd din acest an si in programul Campionatelor mon-
diale ).

Aeromodelistii roméni au luat parte la intrecerile de lu
Hradec Kralove cu o echipa incompletd, concurind la
categoriile: vitezd 2,5 cmc (Stefan Purice), acrobapie
(George Craioveanu) si curse (N. Misaros si A. Nagy).

Rezultarele campionatelor n-au atins valorile asteptate,
din cauza timpului, ceea ce a facut sa se renunfe la clusa-

Una dintre cele mai papulare

mentul pe echipe, dar s-a efectuat o riguroasd incercare a
fortelor in conditii vitrege, in vederea Campionaielor mon-
diale din august. Aruncind o privire asupra clasamentelor
individuale se poate spune cu certitudine ca sportivii nostri
au avut o comportare meritorie. latd pozitia ocupatd de ei,
pe probe:

Vitezd 2,5 cmc: 1) Wamper — R.F. a Germaniei —
211 kmjord, campion al Cehoslovaciei pe 1970; 2) Stefan
Purice — Roménia — 196 kmjora; 3) A. Subert — Ceho-
slovacia — 180 kmjora.

Acrobatie: 1) 1. Cani — Cehoslovacia — 5138 p, campton
pe 1970; 2) L. Kroneck — Cehoslovacia — 4549 p; 3)
George Craioveanu — Rominia — 3077 p.

Curse pe 10 km: 1) 1. Safler — 1. Kodyiek — Cehoslova-
cia — 4:43; 2) J. Giirtler — M. Baumgartner — R.F. a
Germaniei 4:48; 3) M. Drazek — 1. Tranka — Ceho-
slovacia..9) N. Misaro§ — A. Nagy — Roménia (elimi-
nati in semifinald) — 5:20.

Primele trei locuri la lupte aeriene au fost ocupate de
M. Hirsch — Cehoslovacia, P. Kovar — Cehoslovacia si
H. Dybovski — R.F. a Germaniei.

Aeromodelistii romdni, care n-au mai concurat la com-
petitii de captive in strdindgtate din 1955, au fost handica-
pafi, neavind experienfa adversarilor in tehnica si tactica
de concurs. Cu atit mai mult ni se pare cd rezultatele
obtinute trebuie sa constituie, pentru federafia de specia-
litate, un indemn spre o mai curajoasd participare la
marile competifii internationale. Invdta le trase la
Campionatele internationale ale- Cehoslovaciei, bogatul

material tehnic-documentar adus, trebuie cit mai larg
fdcut cunoscute in rindurile iubitorilor acestui sport.

In imaginile aldturate: 1) Sportivul cehoslovac Kodyiek,
mecanic intr-un echipaj la qurse, executind alimenr
tarea modelului (observati echipameniul auxiliar pe care
il poartd).; 2) Reprezentantul tdrii noasire la caregoria
ucrobapie, George Craioveanu, spdlindu-si modelul cu...
zdpadd.

noagte limite de virstd. Fiecare

itie

2wCOUPE dHIVER"

la a 26-a ed

i |
o

competitii de aeromodelism din
Franta este «Coupe d'Hiver», in
categoria aeromodelelor cu mo-
tor de cauciuc. Editia 1970, cea
de a 26-a din istoria acestei disci-
pline, s-a desfidgurat, de curind.
la Chavenay. La ea au participat,
in afard de reprezentantil clubu-
rllor modelistice din Franta, spor-
tivi din Anglla, R.F. a Germaniei 9i
S.U.A. Pe echipe clasamentul
agte urmatorul: 1. Franta; 2. An-
iia;3. S.U.A; 4. R.F. a Germaniei.
n clasamentui indiv:dual titiuriie
de campioni |la barbati si la temei
au fost clstigate de ... familia
Landeau, Antoine 3l Mirellle,
membri ai clubulul PAM. La ju-
niori titlul a fost cigtigat de eleva
Blusson iar la pitlci de micutul
D. Souveton. Fotografia aldtu-
ratl prezinta trei dintre concuren-
tli celel de a 26-a edifil «Coupe
d'Hiver». Ei n-au ocupat primele
locuri In clasamente dar s-au
bucurat totugl de o mare simpatie
pentru c& toti trei fac parte din
familia Renesson: bunicul, flul

sl, in centru,nepotelul. Trei gene-
ratil Intiinindu-se intr-o singurd
competitle, de unde concluzia
cd acest minunat sport nu cu-

din cei trei concurenti s-a pre-
zentat In competitie cu nu mai
putin de 6 modele!

INTERNATIONAL

POSTAL CONTEST

Nu exageram de loc daci spunem
ci cea mai largd competitie internatio-
nal¥ de aeromodelism a anului trecut,
desfisurati pe... patru continente, cu
o participare de-a dreptul impresio-
nantd, a fost Concursul international
prin corespondentd in categoriile de
modele: planoare A-1 si A-2, seniori
si juniori, organizat de Aeroclubul
Cehoslovaciei. Ddm numai citeva cifre
semnificative: in categoria aeromode-
lelor planoare A-2, seniori, au parti-
cipat 14 yiri, cu 35 de cluburi si 131
concurenti, iar la juniori, 3 tiri cu 10

cluburi §i 26 concurenti.

La marea competitie au luat parte
si aeromodelisti romini. De curind,
Aeroclubul Cehoslovaciei a comunicat
rezultatele interesantei competitii. No-
tim din aceasti comunicare cistigi-
torii locurilor 1 si locurile ocupate de

sportivii nostri in clasamente.

in categoria A-1 juniori, locul I pe
echipe a fost cigtigat de clubul M.A.C.

Christchurch din Noua Zeelandi. Locu-

rile 4 §i 5 au fost ocupate de sectiile

de aeromodelism «Cimentub

Turda

si respectiv «Tehnofrigs Cluj. La indi-

vidual locul T a fost cistigat de aero-

modelistul Mark Gurnsey — Noua
Zeelandd — cu 7 starturi de 120 sec +
76 sec. Sportivii romini s-au clasat
dupd cum urmeazi: Eugen Pop-12;
N. Paraliste-14; Viorel Popa-16; G. Po-
daru-17; St. Podaru-20; Iosif Madru-

23,

in categoria A-1 seniori, locul I pe
cchipe a fost ocupat de clubul M.A.C.
Christchurch I — Noua Zeelandi, iar
laindividual de R.I. Dunham — S.U.A -~

cu 7 starturi de 120 sec -

180 + 240 +

300 + 144 sec. (1) Aeromodelistii ro-
méani n-au concurat in aceastd catego-

rie.

Categoria A-2 juniori. Locul I pe

echipe a revenit clubului «loaquin Lori-

g» — Spania, iar locul II sectiei «Vo-
int@» Tg. Mures — Romdnia. La in-
dividual, locul I a fost cistigat de

Michael Barell — Suedia —

<u un

total de 1233 sec. Sportivii ronani:
Ion Gomboldi-3; Stefan Sava-6; St.

Podaru-17; Aurel Stefan-19;
Pop-21.

Eugen

In sfirsit, rezultatele in categoria A-2,
seniori: locul T pe echipe a revenit clu-
bului suedez S.M.F.F. Norrkoping,
iar locul I la individual lui J.F. Mo-
reiras — Spania — cu 7 starturi ma-
xime (180 sec) + 221 sec. Concurentii

roméni s-au clasat dupd cum urmeazi

Gheorghe Arghir-14 (din 131); S. Ci-
merdan-44—46; Beni Atila-53—54;
Gheorghe Barbu-55; M. Moldovan-
80; Ludovic Gaher-103 si Ioan Filip

-110.

Initiatjva aeromodelistilor

nostri

de a participa la aceasti competitie, atit
de accesibild, meritd si fie incurajati
in viitor. Fotografia prezintd pe trei
dintre concurentii romani, juniorii Vio-
rel Popa, Eugen Pop si Tosif Madru, de

la «Tehnofrigp Cluj.



IModelisin

Va recomandam |
aeromodelele: e oy s o

»RECORD*

Ultimele trei recorduri republicane in categoria aeromodelelor de
vitezd, echipate cu motorase de 10 cmc, apartin sportivului Gheorghe
Dan, de la asociatio «Grivita Rogie» Bucuresti. Performantele de
168 kmjord, 189 kmjord si respectiv 194 km/ord, realizate cu modelul
sugestiv botezat «Record», i-au adus lui Gh. Dan, dupd o indelungata
activitate in domeniul modelismului, titlul de maestru al sportului.

Aeromodelul «Record», pe care il recomanddm amatorilor acestei
categorii modelistice, are o constructie clasicd, il o suprafata si gre-
utate sporite fatd de aparatele pentru motoare dﬂ 2,5 cmc. Aripa sa
este construitd din placaj de 1 mm, avind in struckyrd nervuri din lemn
de tei sau plop de 5 mm grosime. Profilul folos:t/e e un Klark Y 10%,.
$i ampenajul este construit din placal. dar aicj'e| este gros de 5 mm
si slefuit pind la obtinerea unui pronbb:convéx

Fuzela]ul modelului se construieste™din lemn e plop foarte bine
uscat si scobit in interior pind la ofjidered uTrej grosimi de 4 mm.
Batiul motorului, care face corp comun cu jul, a fost realizat
din duraluminiu turnat intr-o formd de pdmint §i apoi lustruit. c =4

Toate pdrtile lemnodSe se incleiazd cu [clei kertus, realizindu-se AFROMODEL DE ITEZA 10 ew?
[ n'gidizar: pergectél psirleaf se facg cul utco,_ d;:pti c;ret se apl;Fﬁ i OAN. CHFORGLE (GP!WM -‘?G\!.f,
un strat subtire de paluk| se slefuieste §i se lustruipste cu pastd novolin i

Pe aparatul «Recordp a fost folosit un moto| de tip Super Tiger RECORD RSR
G24 de 10 cmck{neb ig spus cd rodajul dcestui [motor, pe model, s-a
facut timp de &'dre, cul un combustibil de 25% ulei de ricin si cu o
elice de 280 mm di tru si 120 mm pas| In zboturile de record a fost
folositd o elice cu di tru de 200 mm/;i pas de 180 mm.

In incheiere atraggm latentia ca greutgtea intregului model, echipat
cu motor §i rezervof edte de 1 200 grdme

D - 969"

>
mopdial de ager .I dele de z‘bor liber de la Viena, .
oncutentul romén Ing. Popa Cringu a realizat, pe o ALTOCNMIRS |
plogie torentiald[1102(p din sapte lansdri, in qategoria motomodele. 42
Pe timp linistit indd W+>delul sdu se{mentine in jmod constant timp de I P [
4 minute in zbdr *

«CYD-969» este”un| motomodel foarte reusit| ceea ce ne face sd-/ 200 ; L0 pe

recomanddm P sigﬁa; lor acestui gen de.constductii. In schita aldtu- ’—t——— ——l—- — _—
ratd sint date printipglele lui elemente.gde.ace-a in cele ce urmeazd

(274

—
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dem citeva mdrm tii irenerale. x~ | Moror ] o) o
ARIPA es aum( ntablla. dinl doua n:bq:a;n asamblate intre ele \é‘ggpj‘ﬁ% L\ 'ﬁi 3
cu ajuterul un Ie ‘e dural. Profﬁl ﬁ’loi:t este Naca 4409 cu ‘j@ﬁ 7 s T - — N _

n i1 : s ]

[ mcndee;ﬁ d ade La capetele ,gnpn apare o torsiune acro-
dinamit@ $i gao ‘B’tccmdu -sk de la.prefilu] de bazd spre un pro- o g
fil cu mtmdoh pl cy o incidentd d(zero prade. La constructia
aripii s-a folegit atit:femnul de brad c:t‘sr de balsa. Punctele mai so- { I
licitate au fostYitdrize cu placaj, foltare de balsp siinzd. Rigiditatea JSeior orvav B8 o’ | {
la torsiune ii este spefitd datoritd d:agonalelor din bafsia de 2 mm pro- ] : |

filate. Anpa e acoperd cu fdijd

&40

: JSyor arofundor 87 ctn® T
dtase col ata&g se lacuieste cu i J{{pr Aorordss 375 SV I‘\

gieste in mod asemd- 8 ? Greviole Forols 51 gr
L

; : \

—

Profilul folosit este

clark Y — 1i5 grade{ in zborul
AMPENAJUL YERTICAL|c gdietfic 2%, are un schelet
din lemn de brad acoperit cu doufi pldci de balsc| de 0,8 mm grosime.
Directia este articulgtd pe «balqmale» din foitli japonezd. —_—
Ampenajelle se acoperd cu foitd| japonezd mai jqubtire si se ldcuiesc.
FUZELAJUL, (u sectiunea| dreptunghiulard, cu colturile ro-
tunjite, se cobstruieste cu un schelet din baghete de brad de 5 X 5 mm ' |
si panouri de placaj ficoperit cu pliici de balsa d& 2 mm grosime. Bal- i
dachinul aripii are o nima din placgj,placatd lateyal cu balsa de 5 mm
grosime profilatd ae odlhpmlc Fuzelgjul este acoperit in intregime cu |
foitd japonezd si esjeQicuit atit cisd fie protejate,- contra actiunii
b 4

535 = e o e

<

combustibiluldi. \ .
GRUPUL OPROPULSOR. Modelul™g fost echipat

cu un motor Super Tiger G15 de seri&, alimentat dintr-un rezervor de

20 cm (etans sind suprapresrunell din cartey. ‘Oprirea motorului

se face Prin- «ineedre». Elicea folosit§ material plastic cu

diametrul de 190 mm si pasul‘i\l‘) mm. se prinde pe doud AEROMODEL (U 190708 MECAME  closo FIC

bare de dural fixate cu suruburide fuzelu; T

. AUTOCNIPSUL cu careCeste echipat sg obtine prin modifi- - i . i
careg unui autocnips fotografic §i comendd .Gprfrea motorului, schim- g p&'ﬂ/f [40//3/62/ { ("'H'f_"f-“ ADdsre "6"-"'(”*‘9/"/

barea unghiului directiei si @ incidéntei ampenajului orizontal. - .

-




Am cobarit spre Suceava pe patru roti de cauciuc, venind
dinspre «Nada Florilor» §i dinspre «Dumb i in
$i, de sus, de pe deal, imaginea lui Mihail Sadoveanu m-a pi-
risit. Capitala judetului in care s-a niscut un biiat ce a agternut
pe hirtie «Moartea ciprioarei» este acum in Intregul ei o cetate,
dar o cetate a arhitecturii de inspiratie moderni — estetica
§l functienald tn aeelasl timp: In aeest fest tirg, ee=5l vehieula
existenta cu ajutorul unei glorii indeplintate, prezentul a pi-
trums atit de adinc, Incit vizitatorului strdin i-ar fi imposibil
sd ghiceasci trecutul daci n-ar fi fost acea grija a megderilor
r atori de e

Suceava zilelor noastre, cu oamenii ei harnici, diruiti de
naturd cu harul unui limbaj pitoresc (in care cele mai recente
nume tehnice s-au incorporat armonic) iubindu-gi istoria
veche, gi-o afirm3, totodatl, cu mindrie pe cea noud. Se spune
ch la ceasul vecerniilor, cind cele din urmi raze de soare scin-
teiazi pe fruntea Pietrelor Doamnei din Rariu, dangitele
clopotului de l1a Putna se aud pini jos, spre Milini si Bosanci.
Dar tot atit de adevirat este ci in vizduhul «Tarii de Sus»
formeazi zilnic curcubee somore sirenele marelui Combinat
de celulozi si hirtie din lunca Burdujenilor, precum si gmierul
locomativelor care duc spre furnalele tirii minereul de la
Lesul Ursului. Inima Sucevei de astizi pulseazi in ritmul so-
cialist al pagriei intregi.

Planoare deasupra cetlitii

Pind si in spost gi-a ficut loc un cligeu: numele de Vatra-
Dornei, Cimpulung ori Gura-Humorului sint aproape intot-
deauna asociate cu oini i cu schiul. $i realitatea e alta. Tinerii
suceveni fac de multi ani si hochei $i atletism si fotbal $i rugbi,
dar ceea ce ne bucuri din plin este ci chiar unele sporturi teh-
nice s-au stsdornicit eu vrednicie pe acele meleagusl: Iml amin-
tesc cit de frumos pluteau o datd (5i nu e mult de-atunci) dea-
supra turnurilor de biserici, in zbor trimmfal, paslnile argintii
ale scolii de planorism din vecinlitatea capitalel «Tiril de Sus».
De la acea sooald a rimas In orag un tindr, pe nume Silvestru
Moraru, care n-a abandonat aviatia. Adunind in jurul siiu eftiva
inimosi amatori de «sfirleazi cu fofeazi», el a pus baze solide
pentru o activitate, numitd de noi, asthzi, modelism.

O dupi-amiazi si o seard intreagd, tovardgul Maeraru §i tl-
nerii din preajma sa ne-au fost gazda ospitalierd in acel atelier
pl in inima sului, dar atit de impropriu pentru menirea
lui. Clidirea e veche, anacronicii In ansawmblul neil eetii¢l, lar
aero §i navomodelistii se invirt greu intr-o Incipere.’Ar merita
ei mai mult? Pird indoialid! Sectia de delism a asocisafiei
sportive «Cetatea Sucevei», cici acesta esta numele ei, gi-a
extims preocupirile, dornici si fie mereu In pas cu vremea,
iar anul trecut membrii ei au adus acasé, de la concursirile
pe unde au fost prezenti, doui titluri republicane. Isr daci ar
fi s3 ne gindim la un termen imprumutat din indusdrie, stunei
e cazul si zicem ci acea sectie formeazi pentru modelismul
intregului jude¢ un fel de unitate pilot. Acolo se construirse
cele mai bune §i mai interesante avioane, rachete sau autome-
bile minlaturale si tot de acolo pormesc spre numercasele
sectii din judet planuri, idei, initiative.

In acea sesra, in stelierul medeligtiler suceveni era §i veehea

peastrd eunestintd, muneitorul campion republican losif
Mirvald: §4 spun el acest tindr are miini de aur $i ci fn mache-
tele de avion pe csre le mesgtereste se inmimuncheazi parci
teatd traditia artei lemnariior locali, ar fnsemna sa asterti pe
hirtie 8 imagine sivieutd. De aceea voi vorbi despre altceva.

Mirvald §i ed Marary au fileut rest de o statie de telecomanda,
§i; €d putind vreme Tn urmd, au luat trenul §i s-au opFit pe 6
pzrid diR eomuna Sadeva, lingli Cimpulung. Acolo au aruncat
madelele iR vazduR §i s-au Intere acasi cu opt recorduri repu-
blieane deberite. Peste citeva zile, operatiunea s-a repetat
pe derepertul din Suceava i celor opt recorduri de la Sadova li
g2y mal adiugst patru. Acum c«hirtiile» se gisesc in Capitald
pentru omologare. o .

Bar visll syceveriiar Fimine tetesi planerismul. «In cereu:
file §l 1A seqiile nesstre, Imi spunea tovardsul Roman Stecic,
detivist al Cemitetului judetean U.T.C., facem aeromodele,
Ravemedele;, rachetemedele, radiotelegrafie, iar de curind
am primit §l eiteva esrturi. Toate acestea sint bune. Am dori
insd ea deaswpra evasulul sii pluteasci din nou avioanele fard
maeter; 3a eum pluteau odatd. Ni s-a promis tot sprijinul din
pirtea erganeler loeale. Am Ingintat o propunere la federatia
de specisliitate. Asteptim. Sperim ci propunerea noastrd va
gisi intelegere §i aprobares.

Esewtialul existh

AW treeut Intr-o sesri i pe la «patriarhuls radioamato-
Fismulul sueevean, atit de cunoscutul — in tard si in lume —
Dem Daseililu. Dar, mai Intli, o noutate: radiodubul judetean
§i-a sehvmbat demlieiliul. Dem nu era prea afectat de acest lucru,
Pentry & a existat grija de a | se pune la dispozitie un local in-
eipiner, ea §l eel dinainte, L-am intrebat ce alte vesti nol mai
aFe. In lee de alteeva, YO8DD mi-a pus in fatd ziarul local, in
ci#Fe am Eitit un sawt reportaj cu titlul: «Polul Nord—Polul
Sud, via Sueeavis. Pe sawt, era vorba despre faptul ci tovardsul
Daseilu a stabilit n aceeasi zi §i la aceeasi ord o legiturd radio
€U deud stafil sevietiee, una plassth In Antarctica i alta in Arc-
ticd, fRlesniRd astfel eontactul pe calea undelor intre expedi-
tionari afisfi la extremitétile globului.

{3td §l @ altd stire inedits: radioclubul din Suceava a orga-
nizat In aceastd primdvard primele suri de avinitoare
ds vuipi» §i de radistelegratie eu pionierii ¢i soolarii. Au fost
prezenti AU AUMii espll din erasele judetului, dar chiar i jimii
de 13 taFd: I satul Serblinestl din comuna Zvoristea existd un
iRvigiier, pe Rume Narei Negulescu, care gi-a contaminat
discipslii eu mierebul radletehnicii, iar dupd exemplul lui,
iR 2ite |seuFi = la PejeriaBeranel sau Adincata — alti dascili
4 stiFnit pasiunea tinerilor pentru rachetomodelism $i pentry
alte indeletniciri tehnice.

€um stau tnsd sueevenll eu turism-alpimismul? inainte de a
POFRI |2 dFum; am pus aceastl Intrebare la federatia in cauzi,
§i, drept si spun, am eitit in ochii interlocutorilor mei nedu-
ferirea. lath deel §i In aceastd privinti o sfinth impicare su
soata! §:2 megienit prebabll ideea ci acolo nu se poate face
RirAie th ceste deud sponturl si lucrurile au fost lisate la voia
intimpliFii. Presedintele Consiliului iudetean de educatie
fizied §i sport, profesorul Mihai Mold , Imi marturi ci
existd unele dificultdti, mai ales de ordin financiar (orientarea
turistied nu beneficiazii la Suceava, intr-un an intreg, decit de
@ sumia eehivalentd cu costul a 4—5 rucsaci), dar cd, totusi,
ceva-ceva s-ar putea intreprimde.

Fiird Indeiald, aceastd stsre de lucruri trebuie modificati,
In «Tara de Sus» existi esewgialul pentru turism-alpinism: ©
n&turd darnicl 9| mai ales munti apropiati. Bucwrestenii, plo-
iegtenil sau srddanii nu ezitd si plece pind in Rariu, cale de
eiteva sute de kilometri, pentru a face cros dupi busold sau a
bate efteva piteane Intr-o stincii. 1ar in acest timp, sucevenii
stau cu bratele Incrucisate si nu pirdsesc ograda casei...

Am disewést tndelung cu tindrul activist local Constantin
Alexa. El se ocupd acum de treburile pionieregti | am rimas
plicut surpring cite 9i mai ales ce inspirate actiuni turistice
(inelusiv de orientare) Intreprinde cu micii sii elevi. Dumisiica,
A vaeswie, In timpul siwbidorilor, pionierii si goolarii suceveni
umplu cu larma lor viiile, dealurile §i obcinele b i
fiieind din orientarea turisticii o preocupare pe cit de plicutd
pe #tit de Instruetivd. Dar, din picate, asa cum sp mai
fndinte, aeest spovt nu depigeste nivelul cravatelor rosii. Din
motive greu de Inteles, el nu pitrunde spre alte cote, spre co-
tele unde sint de asteptat nu numai instructia $i educatia dar
5| perfermanta, adicl sportul tn deplinul inteles al cuvintului.
De ce?

Dumitru SOMUZ

AZIMUT

o Lotul national de orientare tu-
risticd, din care fac parte, printre
algii, Radu Rosca, Mariana Abru-
dan, Cristian Chiurlea, Zoltan Sze-
kely, Richard si Kiams Schuller, a
inceput prepdtirile in vederea intil-
nirilor internationale din acest sexon.
Reprezentaagsi nogtwi wor avea de
flicut fagd unor cenfimmdin dificile,
orgamizate peste hotare, precum g
tradifionalei «Cupe a Romémizs ce
se va orpamiza in august la Predeal.
Prepatirile lotului sint conduse de
ing. Rolff Reyl la Bucuregt si de G.
Weissentel la Brasov.

@ Asa cum am mai semnuliat, de
curind s-au implinit doud decemii
de la orpamizarea primului concurs
de orientare turisticd injudeful Timis.
Organele locale speidiizate @ spar-
tivii au inttmpinat acest svemiment
cu o serie de manifestivi. Unuld din
cei mai vechi § devatiagi amientia-
Kapes, a primit din partea Consi-
liulsi Nagional pentru Educatie Fi-
zicd g Sport diploma g insigna
sMerite in activitatea spentivisb. Un
fapt sowmifiontitv: intreaga familie
Kaapes practicd orientarea turisticd,
memlinii e fiind activi propagatons

o\

m‘m.?atpemdm’mlelu—

intre Fedevagia Romdnd de Turism-
Alipiwism g Biroul de Turism pentru
Tineret din cadrul U.T.C. In baza
acesties colabendiri, s-a stabilit ca o
echipd de tineri practicangi a¥ orien-
tériv turistice s& inceapd prepdtirile
in vederea participdni la un concurs
international ce va avea loc in luna
iulie in Bulgaria. Pentru aceastd
confiruntare eclipa noastrd va fi
compusd din 4 fete si 4 bdiegi.

@ De cwrind a avut loc lingd Va-
lenii de Momte cea de-a treia edifie
a «Cupei Prathovss la orientare ru-
risticd. Orgamizatowii loczli au pre-

renti, printre care 26 de fete, re-
prezentind 6 jmdete. Demn de sem-
nalat este faptul cd la acest concurs

oficialii au aplicat una din /|
hatdiniini ale fedevagies de speniditate,

stiabilind trasee @ clasamente sepa-
rate pe grupe de pavticjaapt: se-
niori A, semion B (old-boys;), fete,
tineret. Competigia de la Vdlenii de
Mamnte a fost cisttigntd de Constiantin
Anghelugs (semioni A), Osvald Ge-
rald (somiem B), Aurora Sigu (fete).
Cu titlu de experiment, in

au luat stawtul 5§ 2 tineri, ofityi in
vederile fedbropiss pentru lotul de
”’w\v‘.

o Cunoscusul sportiv @ antrenor
sibian Dezideriu Heinz a edigat,
intr-un tiraj redus, o interesantd
lucrare tehnicd cu privire la con-
cursmrile de orientare twristiicyi Im-
presionenzd bagpifia i densitatea ma-
tevialuhui prezenmtat, precum g sue:
cenismea ln in ansamblul lucrdni.
Este pdcat insd cd un astfel de
matevial m-a putut f¥ scos intr-un
tiraj care sd satisfacd toate necesi-
tdpile s cd ol nu s-a bucunat de o
tinutd graficd la indltimea comginu-
tului. Pemtru a-g tipdwi lucrarea,
Dezideriu Heinz s-a buwauat de
puters Craiova.




Stiinta si industria chinezd au fdcut
o magnificd demonstratie de fortd pas-
nicd la sfirgitul lunii aprilie, cind a fost
lansat cu succes primul satelit artifi-
cial al Pamintului de conceptie i con-
structie chinezd. Deosebit de impor-
tant si semnificativ este faptul ca
lansarea s-a efectuat cu o rachetd pur-
tdtoare care de asemenea este opera
specialistilor Republicii Populare Chi-
neze.

Satelitul, in greutate de circa 170 kg,
s-a plasat pe o orbitd apropiatd de cea
prestabilitd, cu perigeul la 439 km, a-
pogeul la 2 384 km, iar inclinarea de
68,5 grade. Aceste citeva caracteristici
principale ale orbitei §i faptul in sine
al lansdrii satelitului scot in evidentd
unele aspecte interesante ale disponi-
bilitatilor actuale industriale, tehnice
si stiintifice ale marelui stat chinez.
Bundoard, se constatd c¢d incd de la
primul lor pas in Cosmos, specialistii
din R.P. Chinezd au realizat o perfor-
mantd remarcabild. Ei au izbutit sd
imprime o vitezd sensibil mai mare
decit viteza limitd de satelizare unei
mase de loc de neglijat, ba dimpotrivd.
Ca urmare, obiectul purtat de ultima
treaptd a rachetei a primit din partea
acesteia un impuls corespunzdtor pen-
tru a gtinge indltimea de 439 km si a
avea acolo o energie cineticd mai mare
decit cea necesard pentru satelizare
(pe orbitd circulard) la acea indl-
time. Avind o vitezd excedentard, sate-
litul s-a indepdrtat treptat de planetd
atingind in apogeul orbitei sale inglti-
mea de 2 384 km, mentionatd. Aceasta
poate da indicatii asupra posibilitdti-
lor rachetelor cosmice de care dispune
astazi R.P. Chinezd. Cum stim, rache-
tele ce se folosesc in explordrile spa-
tiale sint rachete balistice cu actiune
foarte indepdrtatd (de tip global) reali-
zate, de reguld pe schema clasicd, cu
mai multe trepte §i cu mai multe mo-
toare, cu combustibil lichid, pe primul
§i, eventual, pe cel de-al doilea etaj
P’OP"""’ Foarte hrohakil rarhsra by

PRIMUL SATELIT CHINEZ

cheia de boltd pentru reusita de astdzi.

Este bine sd ne reamintim acum cé
o rachetd purtdtoare de obiecte cosmice
presupune reunirea unor colective se-
rioase de specialisti de formatiune
mult diferitd: ingineri de toate spe-
cialitdtile, fizicieni, chimisti, matema-
ticieni. Proiectele de constructie si reali-
zarea in sine cuprind activitdti dis-
tincte, de mari proportii, pentru fabri-
carea motoarelor, combustibilului, in-
stalatiilor multiple de asigurare si con-
trol, echipamentele electronice de co-
mandd, sistemele de executie i struc-
tura rachetei. Fireste, toate acestea
sint integrate intr-un ansamblu la al
cdrui concept participd in mod necesar
savanti de autoritate.

Considerind cd racheta a fost pusd
la punct i cd ea corespunde atit teh-
nic-functional, cit si in ceea ce pri-
veste aerodinamica si balistica impusd,
apar acum noi cerinte de loc usoare,
ba chiar la nivelul de exigenta pre-
tins vectorulur (rachetei}. pentru teh-
nica de poligon. Lasdm la o parte echi-
pamentele si instalatiile de probd si
control care trebuie sd existe in intre-
prinderile constructoare de motoare,
aparaturd de control, comandd si diri-
jare sau elemente de structuri.

De reguld rachetele mari se asam-
bleazad la poligon i se verificd apoi, ca
unitate tehnicd, tot acolo. Aceasta in-
seamnd hale de montaj pe subansamble
si general, precum si un mijloc adec-
vat de transport al rachetei gata mon-
tatd, din hald la rampa de lansare.

Amenajdri tehnice cu totul deosebite
se cer de asemenea la locul de lansare,
unde se face de obicei §i umplerea,
controlatd, a rezervoarelor rachetei cu
combustibilul principal si cu alte sub-
stante prevdzute. La rampa trebuie sd
se mai dispund apoi de sumedenie de
instalatii, aparate i dispozitive nece-
sare controlului prestart al rachetei.
Aici electronica isi are cei mai de sea-
md reprezentanti, sistemele electroni-
cel desipammankind s

de asemenea, echipamente de orien-
tare-stabilizare a satelitului pe orbitd
si, bineinteles, aparataj pentru locali-
zarea precisd in momentele transmi-
siilor de date.

In fine, pentru intregirea imaginii
asupra anvergurii lucrdrilor necesitate,
vom mai nota cd pentru realizarea
scopului propus au trebuit asigurate
mijloace adecvate de teledirijare, ur-
mdrire, control §i comandad la distantd
a satelitului. S-a impus deci construi-
rea de statii de sol puternice, dotate in
mod corespunzdtor. Si la acest capitol
mijloacele radiotehnice si electronice,
sistemele optice si instalatiile speciale
au reclamat eforturi deosebite din par-
tea stiintei, tehnicii §i industriei Repu-
blicii Populare Chineze.

Ar mai fi de addugat ceva, si anume,
cd pentru cuprinderea intr-un program
bine dirijat a tuturor activitdtilor be
care le presupune lansarea unui satelit
artificial al Pdmintului, este neapdrat
necesard astdzi operarea cu metode
matematice moderne de programare
$i, se intelege, cu o tehnicd electronicd
de calcul de mare eficientd. Or, si a-
ceastd cerintd o fost satisfacutd, cu
prisosintd, in cazul la care ne referim.

Prin lansarea primului lor satelit,
specialistii chinezi au conferit tdrii
lor o frumoasd intrare in rindul mari-
lor puteri spatiale ale lumii, aldturi de
U.RS.S., S.U.A., Franta si Japonia —
singurele tdri care au reusit pind acum
sd construiascd obiecte cosmice si sd
le lanseze cu rachete purtdtoare de
constructie proprie, din poligoane pro-
prii. Asa cum s-a ardtat, intregul con-
curs stiintific si tehnic al lansdrii din
24 aprilie, inclusiv urmdrirea evolutiei
satelitului pe orbitd, controlul miscdrii
lui, receptionarea si prelucrarea date-
lor au fost asigurate din posturi orga-
nizate pe teritoriul Republicii Populare
Chineze si dotate cu aparaturd conce-
putd si produsd in tard si deservite de
specialisti chinezi.

APRILIE

3 aprilie. COSMOS-329. Continua
cu succes cel mai vast program ‘!?
explordri spatiale bazat pe sateliti
de mare serie: «Cosmos», program
inceput la 16 martie 1962. Primul
«Cosmos» al lunii aprilie a ios(_pia<
sat pe orbitd apropiatd, quasi-circu-
lard, cu perigeul la 202 km, apogeul
la 240 km, perioada de revolutie de
88,8 minute, inclinarea 81,3 grade.

7 apriliee. COSMOS-330. A iost'
scos pe o orbitd urmadtorii parametri
inltiali: perigeul la 514 km, apogeul l_a
548 km, perioada de revolutie 95,2 mi-
nute, inclinarea 74,1 grade.

8 aprilie. COSMOS-331. Noul
«Cosmos» al lunii aprilie avea, la pri-
ma orbit3, departarea la perigeu de
213km, iar la apogeu de 347 km, peri-
oada de revolutie de 89,9 minute, In-
clinarea planutui orbitei fatd de pla-
nul ecuatorial de 65 grade.

11-17 aprilie. APOLLO-13. O ex-
peditie spatiald cu mari si nelinigti-
toare peripetii, despre care am rela-
tat In numdrul anterior al revistei
noastre. Echipaj: james Lovell, Fred
Haise si John Swigert.Explozia pro-
dusd in modulul de serviciu a deter-
minat Intreruperea misiunii de sate-
lizare circumlunard si debarcare pe
suprafata Lunii si concentrarea efor-
tului pentru readucerea pe Pamint
a oamenilor, teferi, In cabina de co-
manda. Dup3 86 ore si 13 minute de
efort odiseic, s-a reusit sd se reali-
zeze cu bine scopul propus.

11 aprilie. COSMOS-332. S-a
plasat pe o orbitdi cu urmaitoarele
caracteristici principale initiale: pe-
rigeul la 755 km, apogeul la 786 km,
perioada de revolutie 100 minute,
inclinarea 74,5 grade.

12 apriliee VELA HOTEL., Cu o
rachetd «Titan»-3 C, lansatd de ia
Cap Kennedy, a fost lansatd ultima
pereche de sateliti din aceasta serie
{ a sasea si ultima din cadrul progra-
mului), specializali In supravegherea
Soarelui. Satelitii servesc la detec-
tarea radiatiilor solare pentru fntoc-
mirea prognozelor de stare a Soarelui
necesare securitatii expeditiilor lu-
nare «Apolio». Sint iansati de for-
tele aeriene americane si evolueazd
pe o orbita foarte indepartat, la Indi-
timea de 100 000—110 000 km, In opo-
zitie unul fatd de celdlalt (de-o parte
si de aita fatd de globul padmintesc).

13 aprilie. COSMOS-3332. Initial
satelitul avea departarea la perigeu
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De curind algi cinci radicamateni au fost distingi cu tithd de maestru al spentului. Fotografia aldturatd mi-i infdfiseazé
la festivitatea ce a avust loc cu acest prilej la sedimd Fedemagiei Roméne de Radioamatorism. Iatd in comwtinuare citeva date

din frumoasa si bopata lor actlvitate. (fn Fotografie, de la dreapta la stings).

— YOS5NB — Joan A. Vida — Baia Mare e pasiomatudl nr. 1 al leglitunilor radio in undele ultrascurte. Pentru a

mai denaliat activitatea sa vd invitdm sd citigi articolul de mai jos.

— YOSME — Nicolae Muxinesca — Badiiu, se afld In cel de-al ¥6-lea an de cind indicativid sdu a devesit cunoscut

pe calea undelor In peste 134 de tari. Indeplineste fanefia de seffal Ragioelubulii Bacdu din 1956. In legul statiei persenale
a fost inscrisd si cea de a 7 525-a legditurd. A cwoenit pind acum dowd tithari de campion republican si 47 de diplome.

~— YOSDID— Dem Dascilu — Suceava. Radicamator din anul 1935. De 12 ani este sefl Radioclubului Suceava.

A depdsit 25 000 legdturi radlo. Bogata sa activitate mai este confirmatd si de cele 130 diplome si patru tithsi de campion

republican.

— YO3AAQ — Lorian Soare —

Pe inginerul loan Vida l-am cu-
noscut acum vreo 7 ani. Am urcat
atunci, impreund cu un grup de
radioamatori din Baia Mare, pan-
tele dificile ale piscului Mogoasa
din Muntii Gutiiului, pentru a par-
ticipa la un concurs de ultrascurte.
Era frig si cidea o ploaie sidiitoare,
iar materialele — emititoare, re-

p a, —_t -
rate cu spatele mai multi kilometri
si apoi montate, in puterea noptii,
pentru a fi in stare de functionare
la ora hotéritd. «Expedigia» a fost
i th de deplin, fiind

P

, @ realizat majoritatea legdturilor in telegrafie. Anul trecut la campio-
natul republican de telegrafie a cweenit doud titluri de campion: transmitere vitezd si regmiawitate pe echipe.

— YO8GF — Nicolae Sicoe — Baciu, este unul din openatonii de bazd ai statiei Radioclubului judetean Bacdu —
YOBKAN. A cistipat de doud ori consecutiv titld de campion republican in unde ultrascurte, lucrind de pe Ceahléu.

MUNCA, PASIUNE, TALENT

undelet ultrasesvte obligh ia imbi-
narea radioamatorismulul cu tu-
rismul — iar turismul este a doua
mea pasiune sportivi.

— Cara sint cele mai interesante
performante pe care le-ati realizat
pind acum?

= 1n anul 1968, am reusit si sta-
bilese un record national in banda
de 435 megserti. Eu md aflam pe
Mogosa iar prietenul Restantia din
Cluj (YOSNR) se gisea in masivul
Pavingului, la o distantd in linle
dreaptd, de 265 km. Interesant
este ci ambele emititoare erau

nul productiei de bunuri materiale?

— Fird nici o indoiald. Orice
radioamator trebuie si tindd a
deveni inovator, dac nu chiar in-
ventator. Personal, m-am ocupat
de unele inovatli care au fost bine
apreciate. Astfel am comstiruit un
eexplozor tranzistorizats pentru
minele metalifere. Aparatul a fost
omologat i este folosit intr-o serie
de mine. Fati de alte sisteme ase-
minitoare are 0 mal mare sigu-
rantd in functionare, evitd acciden-
tele de munci §i realizeazik anual
economii de circa un milion lei.

Schema filtrului de banda cu doud
circuite cuplate este prezentata in fig. 1.
Cuplajul intre circuite se poate face capa-
Gy, inductiv, prin cuplaj mutual sau
mixt. In sehemd rezistenfele R1 §i R2
inglebeszd §i rezistentele de pierderi ale
eireuitelor. Yom prefere variantele «1 d»
i «1 e» cu cuplaj capruitty decarece, qius:
tind condensatorul C3 sau C’3, putem
regla usor cuplajul la valorile calculate.
Consiiderdm cazul cind cele doud circuite
sint identice §i C1=C2=C; L1=12=L;
R1=R2=R. Vom ardta cum putem de-
termina elementele R, L, C ale filtrului
pentru a putea obfine o curbd de rdspuns
cu doud maxime (fig. 2). Ecartul de frec-
vertd intre cele doud mexime esttcfAfM,
iar fo este frecvenfa cemtrala. Tensiunea
de iegire la frecventa fo este Uo, iar la
frecventele fo +&MM{2 si fo —A&fM(2
este UM.

Datele pe care le cunoagtem la proiec-
tare sint fo,AfM §i nesmifformmitatea ad-
misd n = UM/Uo (fig. 2). Fumctie de
frecventa de lucru alegem capaditdtile C
(seu C in fig. 1 e) pentru a fi suficient
de mari fad de capacitdfile parazite ale
tuburilor folosite in etajele intre care
este intercalat filtrul. Valori orientative
in acest sens sint 500... 2 000 pF in gama
de 100...1 000 kiHz, ¥00Q...500 pF in gama
9...10 MHz 5i 50...100 pF in gama 10...
30 MHz, valorile mai mici preferindu-se
la frecvente mai inalte.

Cunoscind numdrul de etaje N (iN=1
in cazul folosini unui singur filtru) si
neumiffaromitatea n, rezuftd din nomo-
grema A indicele de cuplaj g §i raportul
d = QKfo/AfM) la intersectia liniei din
mijloc a nomogeamei cu dreapta ce unegte
punctele corespuniitoare de pe liniile
N si n. Cum folAfM se cuncaste, rezultd
Q §i din K®=qg. rezulta cu coeficientul
de cublai k. Pentru schemele prezentate k
este dat de relatiile:

B 2 1M
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de frecventd A fA/2 la care se obtine o
anumitd atenuare, vom citi din nomo-
grama B, valoarea factorului Y la inter-
sectio liniei din mijloc a nomogramei cu
dreapta ce uneste punctele de pe dreptele
fui.N si a raportului de atenuare a=
UM/UA exprimat fie in dB, fie ca raport
de tensiuni. Apoi din nomograma C, re-
zultd A\ FA/AfM pe linia din mijloc la in-
tersectio cu linia ce uneste punctele co-

tiv 3 dB. Raportul fol/AfM=23 650/200=
18,25.

Din nomograma A rezultd pentru N=1,
d=2,15 si g=kQ=2,35. Deci Q=18,25
X 2,15=39,2 si k=2,35/39,2=0,06. A-
legem C=500 pF si rezultd: L=1/ (411
% 3,652 10" x 500 % 1012 = 3,75\ H.

Alegem schema 1 d si C3=:kC=0,06
X 500=30 pF. Rezistentele R sint: R=
39,2/ (AW x3.65x10°x500x10°%) =

Ko=30,8/1,4=122.

Ca sd afldm frecventele la care se ob-
tine o atenuare de 40 dB de pildd (de
100 ori), citim din nomograma B, valoa-
rea factorului Y=100, iar din nomograma
C.AfAJAfM=10, de undeAfA=10AfM=
=2000 kHz. Frecventele corespunzd-
toare sint cu aproximatie: 3 650 + 2 000/2
=4 650 kHz i 3 650—2 000/2 = 2 650
kHz. Astfel se poate afla pentru o ate-

zentat in fig. 3 si alura caracteristicii de
frecventd realizatd in fig. 4.

Acordul rircuitelor se face modificind
inductantele bobinelor cu ajutorul miezu-
rilor de ferocart. Se aplicd la intrare o
tensiune de rodiofrecventd cu frecventa
fo si se urmdreste maximul indicatiei
voltmetrului electronic conectat la iesire.
Inainte de aceastd operatie se branseazd
in paralel cu rezistentele de amortizare
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3500 3550 KHz 3650 KHz 3750KHz 3800

Fig. 4

resbunzdtoare de pe liniile lui d §i Y.
Un exemplu va elucida modul de utili-
zare a celor trei nomograme. Fie un etaj
amplificator care trebuie sd lucreze intre
3 500...3 800 kHz. Ludm frecventa cen-
trald fo=3 650 kHz $iAfM=200 kMz,
astfel incit cele doud maxime din corac-
teristica de rdspuns sd se obtind la 3 550
si 3750 kHz. Admi o iformi
n=14, ceea ce corespunde la aproxima-

3.4 kohmi.

Dacd realizdm bobinele cu un factor
de calitate in gol Qo=120, atunci rezis-
tentele de amortizare sint: R’=3,4X
(120/120—21,6)==4,2 kohmi. Utilizind
un tub 6}4 cu ponta 9 mAJY, calculdm
expresia: S/ (ZTXAM X C) = 9% 1073/
(ZMx0,2%x10° x 500 x 10~ = 14,3.
Amplificarea va fi: KM=143x2,15=
30,8. Amplificarea la frecventa fo este

Numdrul de etals in cancand

NOMOG RAMA - A
24 = -~

nuare datd, care este valoarea centruiui
de frecventd AfA/2. Se poate pune §i pro-
blema inversd, a ofldrii atenudrii pentru
o frecventd datd. De pildd dorim sd afldm
atenuarea lacapetele benzii, adicd la
3 500 si 3 800 kHz. Calculdm AfAJAfM=
= 300/200=1.5.

Din nomograma C rezultd Y=12 si
apoi din nomogroma B rezultd 1,55, adicd
circa 3,7 dB. Circuitul proiectat este pre-

cite o rezistentd de amortizare suplimen-
tard avind valoarea R/g. Curba de rds-
puns va avea un singur maxim §i acordul
se face corect pe frecventa fo. Apoi se
scot aceste rezistente suplimentare §i
curba de rdspuns devine cea doritd, cu
doud maxime.

Ing. Dinu ZAMFIRESCU
YOYEM
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Circuitele imprimate oferd
simplitate, gabarit redus, ro-
bustete, stabilitate mecanicd, si
siguwranta mdritd in exploatare.

In figura I se prezintd sche-
ma electricd a unui amplificator
de audiofrecventd care, dupd
dorintd, poate fifolosit ca ampli-
ficator de chitard electricd,
picup sau modwudator la emigd-
toarele de mied putere. fn pri-

11
1t
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i

Fig1

mul etaj al amplificatorului s-a
folosit tubul ECC 83 (TI),
o dubld triodd cu factor de
amplificare mare, care oferd
o semsiftillitate apreciabila in-
tregului montaj. Prima triodd
este un amplificator clasic de
tensiune la care s-a adus o
oarecare imbuitdfire a curbei
de rdspuns prin aceea cd s-a
folosit un condensator de numai

la emitito

1¥ difuzor
v
-
[gopF ©+250V/60ma
-—o~63V/2A

torh

245 F pentru decuplarea

lui. Tatre prima si eea de a deua
parte a triodei se afld potentio-
metrul Pl, de 0,5 Molimi, prin
care se regleazd volumul sonor.
Intre anodud celei de a doua
triode si anodul etajului final
se afld rezistenta RIO de 1,8
Mohmi, prin care se realizeazd
0 reactle negativd de curent,
imbundtatind calitatea generali

a
Etajul final este echipat cu
tubul EL 84 (T2), consfruit

A4 ohmi, cu maxim 5% dis-
torsiuni. Folosind difuzoare elip-
tice de 2,5 WA se asigurd o re-
prodi e de bund calitate a

dupé o schemé clasicd. Transfe
matorul de iegire (Tr) este
realizat conform impedangei a-
dice a beadrai ﬁ' al. A ul
poate sa si-l procure de la ma-
gazin ori, la nevoie, s& con-
fectiomeze. Puterea debitatd In
difuzor este de minimum 2.5

sunetului.

Ca particularitate a montaju-
lui amintim cé in grila de co-
mandd a primei parti a tubului
ECC 83 s-a montat potentio-
metrul Pl de 0.5 Mohmi cu care
Se poate regla swuplimentar vo-

Fig.2 7




RECEPTOR CU DOl TRAINZISTORI

Pentru obtinerea unui randament
cit mai mare, la montajele cu doi tran-
zistori, schema cu dublarea tensiunii
la detectie §i reactie pozitivd este cea
mai potriviti. Folosind reactia intr-wn
etaj detector §i reglind potentiometrul
de 500 Kohmi astfel incit si se ajung¥
in apropierea punctului de gwcilatie,
se constatii ci in acest moment sensi-
bilitatea i selectiivitatea montajului este
maximi. Imtcarea in oscilatie se recu-
noaste printr-un figiit caracteristic care,
la receptionarea unui post, se transfor-
mi iIntr-un fluierat. Montajul lucreazi
bine i cu antena de feritd, eventual se
poate cupla antena exterioard printr-un
condensator de 5-10 pF.

Bobina L1 se va realiza pe o bard de
feritd cu diametrul de 8—10 mm, pe
care se bobineazi 60 spire din litad
de radiofrecventd cu prizd la spira
15, Bobina Ls va avea 500-700 spire
din CuEm 0,1 mm diametru pe o
carcasi oarecare cu diametrul de circa
3-4 mm. Dindele D pot fi de orice tip
punctiforme. Titamzistorul TI1 poate
fi de tipul EFT 319, EFT 317 sau
alt tranzistor ce poate lucra bine in
radiofrecvents. Tiamzistorul T2 din
etajul amplificator de audiofrecvent

‘poate fi de tipul EFT 323, EFT 321,

P 13, OC 70 etc. Teamsformatorul de
iegire se executd pe un miez de tole
din ferosiliciu cu secfiunea de 1 cm&

12pF 500Ka

EFT319

Tr

i::?ﬂ

imffsurarea primard va avea 600 spire
din conductor CuEm 0,1 mm, iar
secundarul 110 spire din conductor
CuEm 0,3 mm pentru un difuzor de
8 ohmi cum este cel de la radiorecep-
torul romidnesc S631, de la care s-ar
putea folosi §i transformatorul de iegire.

Alimentarea se va face de la o baterie
de 9 voltl (sau 2 x 4,5 V, de lantern3).

Atentie la conectarea tensiunii de
alimentare, inversarea polarititii duce
la deteriorarea tranzistorilor!

C.G. Y03-2352

A XIX-A EDITIE
A CAMPIONATULUI
REFWEILICAN DE US.

Anul acesta Campionatul republican de unde scurte
s-a desfdgevat in gilele de 8 §i 15 martie a.e. In eter si-au
dat intilnire pentru realizarea a cit mai muilte legdturi
majeritatea radieamaterilor YO de emisie-reeepfie. In
baza figelor de concurs sosite la Radiedubul Central,
Colegiul central de arbitri a intocmit clasamentul general
seniori $i juniori, individual si pe echipe.

Publicam in comtinuare primii zece clasati la individual
§i primele cinci echipe.

INDIVIDUAL, SENIORI
1. Alesandhu Sobulesou (Dalij), WOVDIL  25HB07 p
= campion republican

S?Puo,o._uu,,m

. Rewmulus Rédulescu (Bucuresti), YOSRG — 23370 p

. Mireea Ruedreanu (Constiorfo), YO4SI — 19408 p
loan Baciu (lagi), YOBAP — 13668 p
. Cicerone latan (Galati), YO4KCE — 13608 p
. G. Hollschwander (Harghita), YO6GZ — 12780 p
. Sever Diaconu (Gelati), YO4WU — 12121 p
lohn lvan (Swoeava), YOBGP = 9984 p
Vilhelm Schamidt (Botogami), YoGMH — 9604 p
OrtdsidanMéttescou{ ABouoepti))YORIAA  — 94899pp

INDIVIDUAL,JUNIORI

Constantin Ispasiu (Prahova) YO9HP —14135p
campion republican

2. Marcel Dumitriu (Prahova), YOPAPK , — 11032 P
3. Vasile Giurgiu (Sibiu), YOSEX = §13p
4. Mircea Sindulache (Dimbovifa) YOPALY — 7721 p
5. Csaba Biriny (Mures), YOSAFP — &393p
6. Nicolae Oprea (Timis), YO2A$X — 610008p
7. Grigore Petcu (Prahova), YOPHO — 5724 p
8. Zoltan Csiky (Hunedosra), YO2AVP — 5620 p
9. loan Dumitrescu (Prahova), YOBALW  — 4707 B
10. GéeerghbeREnsultidnsdoora}), YORRQOU — 3804 p

ECHIPE SENIORI
1. Octavian lovénut

Miavian v (Timis), YO2KAB — 19881 p

2, ?"ll'lz I::’ (Bistwiga Nasdud), YOSKAQ — 14212 p
3 z;u‘b::csz::o“ (Mures), YO6KBM — 13976 p
4. g;xubl;s;:lu (Suceava), YOBKGA — 13520 p
5. Iilnek P::M (Brasov), YO6KAF — 12579 p
ECHIPE JUNIORI

1 :;:Im (Bihor), YOSAIR — 12310 p

2. Emil Nistorescu
Gheorghe Muntianu
3. Nicolae Turnea

(Dolj), YO?V) — 11491 p

Qicolae Turnea . (Galapi), YO4KTM — 7267 p
4. Constiantin Vasile 6840
Marcel Vasile (Do), YOTARZ — b

(Brdila), YOAKCD — 3394 p

. Vasile Manolescu
Marcel Aleca

CONCIURSURI

® Campionatul interna-
tional de unde saurte al
Roméniei.

Anul acesta Fedinatia Remdna
de Redicematorism organizeaza
incepind de simboto 1 august, orele
18,00 G.M.T. piné duminicé 2 au-
gust orele 24,00 GMT, traditiona-
Jul campiomet international de U.S.
nl Renmdmiei, la care sint invitati
sd participe redioametorii din teete
vdrile. Legatrile vor putee fi efec-
tuate in toote bemzile (3,5; 7; 14,
21 5i 28 MHz).

Radioamatorii  din  Remmwénia
vor trebui sd realizeze cit maei
multe legdituri cu radioemetorii
din cit mai multe téri folosind
toate bemzile de frecvente. Radio-
amatorii din celelalte tari  sint
invitati sd stabileascd legdituri cu
radinemeteorii YO din cit mai
‘multe judete.

g Apelul comoursulwi: TEST YO,
Se va transmite RST sau RS wrmet
de o grupd de trei cifre reprezen-
tind numérul de ordine al legéturii
(se incepe cu 001), apoi doud litere
reprezentind  prescuntoree jude-
tului. Swagiile stréine vor transmite
numai indicativul, RST seu RS
$i numdrul de ordine al legéturii.

Punctaje: o legétura = 2 p;
o legdturd inscrisé cu gregeli
in log. = 1 p; fiecare judef acorda
un punct de muitiplicare pe fie-

care bandd si pentru fiecare mod
de lucru; muitiplicator maxim
pentru strdini 600 (5 benzi ori
40 judete, inclusiv Bucuregtti,
ori 3 moduri de lutru); pentru sta-
tiile YO fiecare Yard lucratd dé un
punct de mudtiplicare pe fiecare
bandd §i fiecare mod de lucru.
Scorul final: produsul dintre nu-
mdrul total de puncte realizate
si numdrul multiplicatorului.
Legunile vor trebui sé ajungé
pind la 1. IX. 1970 la Radioclubul
C I, cdsuta pogtialé 1395, Bucu-
resti.
@& Concursul
ta Venezuelei».
in zilele de 4—5 iulie are loc
concyrsyl  «independenta Vene-
Zuelei» care dureazd 48 de ore
(00.01=24.00 GMT). Sint valabile
numai legdturile in radiotelefonie
(AM si SSB), pe toate bemzile de
unde scurte. Se va cduta sd se rea-
lizeze cit mai multe legdturi cu
radioamatorii  din  America de
Nerd §i de Sud. Se vor schimba
numere de eomtrol, din cingi cifre
(RS plus numérul de ordine).
Pemtru fiecare legditurd se acer-
dé un punct; legérile cu statii din
fara orgenmizatoare (YV) se co-
teazd cu cite doué puncte. Se
aeerdd eupe cigtigdtorului din fie-
care clasament (un opesator —=
toate benmile; un openator — ¢
bandd; multi operator — un emi-
ritor; multi operator — muiti TX),
sejporat statiilor din  comtinentul

«Independen-

american $i celor din restul con-
tinentelor, precum i medalii de
orgint liderilor din fiecare comti-
nent.

Lagunile insofite de fisa recapi-
tulativd vor fi expediate in aga
fel pentru a ajunge la: Redieclub
Venezolano, Concurso de Inde-
pendencia, Apartado postal 2285,
Caracas, Vemezvela, pind la 1 sep-
tembrie 1970.

e Concursul
ta Columbiei».

Cemypretitia incepe la 19 julie
orele 00,01 si se incheie la 20 iulie
orele 23.59 GMT.

Clasamente: un operator =
un emigitor; multi opesator —
un emijitor; multi opesator —
multi TX. Bewzi: 3,5—28 MHz;
clase de emisie: AM; CW,; SSB.

Stafiile din fara orgamizatoare
vor transmite RS sau RST plus
prefixul  (HKT; HI®). Puwetej
cinci puncte pentru fiecare Iepé-
turd HK §i un pena pentru fie-
core legdturé din altd gard. Mul-
tiplicator: drile DXCC plus pre-
fixele HK, pe fiecare bandé. Scorul
totel: produsul dintre p jul
realizat din toete legdturile si mul-
tiplicatorul din toate benzile.

Logusile, insetite de fisa recapi-
tuletivé, §i calculul detialiat al sco-
rului total se vor expedia in aga fel
ca pind la 30 septembrie rm sd

J] d la; so Indep
cia de M LCRA apar-
tado 584, Bogeta, Colombia.

«independen-

UN NOU INDICATIV

Am primit recent QSL-ul statiel JD1YAB din insulele
Ogasawara gi vd trimit fotografia sa pentru publicare.
Pe verso, QSL-ul are urmitorul text in limba englezi:
winsula Chichulma, locul acestei expeditii este cea mai mare
din grupul ii fiind situatd la 27°06" lati-
tudine nordicd gi MM’ longitudine estica. Ea are 24 km* gi
a fost descoperiti In anul 1593 de un explorator japonez.
Dupé cel de-al doilea rdzboi mondial a devenit o bazd a Sta-
telor Unite pind In 1968 cind a fost retrocedatd Japoniei. In
timpul dependenfei de Statele Unite, de aici a lucral statia
KGGIG consideratd ca «fard» separati In lista DXCC, In

I grupului insulelor Bonin §i Voicano. Acum insulele
Bonin si Woicano au fost grupate cu Ogasawara iar insula
Kazan cu insulele Marcus Minami-Tarishima rezultind
douéd arhipelaguri — «fari» separate In lista DXCC. Aniver-
sind reconstituirea acestor noi «firi» si introducerea noului
prefix JD1, a fost organizatd aceastd expeditie In insulele
Ogasawara pentru a da posibilitatea obgneﬂl legéturii de
cétre tofi radioamatorii cu acest nou prefix».

De retinut deci cA In locul prefixului KG6l, atribuit pina
acum insulelor Bonin-Volcano, apar dou# {iri separate
in lista DXCC.

Am lucrat cu JD1YAB la 28 august 1968 la ora 21,45 GMT,
in 14 MHz-CW gl am primit controlul RST-589. Primii ope-
ratorl cu noul prefix au fost JA1ZZ, JAT1AEA, JATMIN,
JA3JUL, JA4ABJO pi JASAG.

Mihai DOBRESCU
YMCS
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NICA INSTRUCTOARRE

La $coala generald nr. 4 din Deva se desfigoars o frumoasi activitate In directia educérii tehnico-
stiintitice a elevilor. Printre altele, la aceasta scoald a luat fiin{a, din initiativa profesorului I. Ganea cu spri-
finul activ al dlmbprof Maria Mitrofan, un cerc de mdloamatonsm Tinerii cursanti, majoritatea
in virstd de 11—13 ani,igi insugesc aici el te de radi , tructii radio i radiotelegrafie. Dar,
o daté invétat alfabetul Morse, sint necesare multe ore de ant t pentru a ti $i transmite

minimum 70 litere pe minut vitezd absolut necesar# unui bun radioamator. Membrii cercului, conw‘I
entl de acest lucru, se antreneaz sub conducerea uneia dintre colege, eleva Luminita lon, care la d

executdrii fotografillor aliturate mai era Incé In clasa a Vll-a Acum a trecut tn clasa a Viil-a si se pregé-
teste pentru obtinerea i

dicativului de radi recep

DE LA PRAGA
LA LONDRA

Vaclav Hissec, un bucitar
din Praga, a efectuat de curind
un raliu cu totul fesit din co-
mun. El g-a ales drept mijloc
de locomotie o constructie
proprie, un fel de trotinets-
scuter, dupd cum poate fi ob-
servat in fotografia alituratd.
Hissec si-a propus si stribati
distanta di Praga §i Lond.
pe cele doud roti, folosind un
wmotors doar de «m picior-
putese», Itimerarul ales a fost:
Praga — Frankfurt pe Main —
Niigsiberg — Darmstadt —
Luxemburg — Verdun — Pa-
ris — Bruxelles — Antwer-
pen — Breda — Amsterdam
— Rotterdam — Haga — Lon-
dra, in total 2 000 km, pe care
temerarul trotinetist i-a par-
curs in doud luni de zile. Ce
nu face omul cind e Indrid-
gostit de drumetie?

OSAKA -
EXPO ’70

A EXPOZTE

in pavilionul «Cosmos» al Expozitiei realizérilor
economiei nationale a Uniunii Sovietice, vizitatorii
se opresc indelung pentru a cerceta un nou expo-
nat — infatisat in fotografia alaturats. Este vorba
de macheta in mérime naturalad a «corabiei» orbi-
tale, prima din lume, de tip «Soiuz».

uz

UN VIITOR
CONCURENT
PENTRU SPATW?

Instalatia pe care tindrul
din fotogwafia eldturatd, un
elev din Paris, ne-o prezintd
nu este decit o jucdrie, expuséd
la Salonul international al
jucdriilor de la «Porte de
Versailles». Ea demonstseazd
insd preocupdrile tineretului
din intreaga Ilume pentru
tehnica viitorului. Aparatele
de pe pieptul eroului nostru
sint  instrumente  moderne
pentru  comgrolul  zborului
§i navipatiei aeriene moderne.
lar de la zborul aviatic la cel
cosmic nu-i decit un pas.

Nautéple prezentate la marea ajnzme mmﬂ'dé QEXPO" 700 sint md-
tiple, in diverse domessi. Printre cele mai sp drd ¢ p
de electronmicd §i automatizaree, pemtru care a fost omamat un adevdirat orss;
domiimat — cum era §i de agteptiat — de aparatele jyponeze. Exponatele ja-
poneze numdrd peste 100 de camaputere ale viitorului. In fotografia noastra
prezentém doar wwull: videotelefonul in culovi. Bazat in genemal pe aceleagi
principii ca g videotelefonul alb. noul aparat este deosslit de complicat,

ceea ce faze ca preful T .ﬁfn,demmim exarbigant.




DIN TOATA LUMEA

Maiturd... cu reactie

Eirma «Bertin» din Plaisir (Franta)
a construit o masind pentru curki-
rea pistelor de aterizare, dotatd cu
un motor de avion reactiv reformat.
dJetul fierbinte al acestui motor fni&-
turd instantaneu zapada, nisipul,
pietrisul gi orice alte impuritéti. Ma-
sina usucé pistele si le incilzeste
astfel cé, un timp Indelungat, aces-
tea Au mai prind polei. Cind curdtd
zépada batatoritd, masina se depla-
seazé cu o vitezd de 2—6 mile pe ora.

Sistem semiautomat de
aterizare

«Aeroflot» a inceput si introduc3
pe avioanele sale sistemul semi-
automat de aterizare. La baza siste-
mului se aftd un computer care pia-
seazd cu precizie avionul pe pista
de beton. Pilotul preia, din nou,
comanda abia cu citeva momente
fnainte de aterizarea propriu-zis3.
Datorita acestui fapt, avioanele mari
vor putea ateriza si la o vizibilitate
- verticald — de 60 m, conditie care
in mod normal nu este propice
pentru aterizare.

Introducerea automafiicii In diri-
jarea zborului se face Intr-un ritm
ranid in U.R.S.S., deoarece pinid in
1975 transporturile de pasageri pe
calea aerului se vor dubla aproape
faté de 1970, ajungind la 120 milicane
pasageri.

Cerb reperat de... satelit

Pe unul dintre cerbii care trdiesc
in Parcul national Yellowstone
(S.U.A)) a fost fixat un mic emitator
radio pentru a permite cercetitori-
lor s urméreascd animalul de-a
lungul deplasérilor sale prin imen-
sul parc national. Acum ctitva timp
cerbul a fost survolat de satelitul
«Nimbus 2» care a semnalat statiei
de urmdrire punctu! unde se afla

patrupedul.

Tip nou de motor auto

La uzina de automobile din Mari-
bor (lugoslavia) s-a construit un
motor in patru timpi cu totul nou.
Forma speciald a cilindrilor gi pis-
toanelor permite efectuarea intre-
gului ciclu termic Intr-o singurd
cursd, iar la motoarele mari chiar
doud cicluri tntr-o cursd. Forta mo-
torului poate fi transmisd In doud
feluri, Intr-o prima varianta cuplarea
se face prin ambreiaj, ca la motoa-
rele uzuale, iar In a doua printr-o
turbiné. Paotrivit calculelor, la o ci-
lindree de 1500 cmc, motorul dez-
voltd o putere de 98 CP.

Agliomeratie deasupra
Atlanticului

Numdrul avioanelor care zboarad
peste Atlanticul de Nord creste de
,Ja an la an. Astfel, pentru anul 1969
«recordut» este definut de prima
saptdmind a lunii iulie cind 493
aeronave, transportind circa 50 000
pasageri, au zburat zilnic peste a-
ceastd regiune. S-a stabilit cad la
anumite ore In coridoarele aeriene
se gaseau, simultan, 140 de avioane.
Expertii declaré cé centrele de con-
trol radio ale circulatfiei aeriene au
ajuns la limita posibilitifilor si ca
trebuie introduse noi sisteme de
dirijare a circulatiei aeriene in zona
respectivé, eventual cu ajutorul sa-
telitilor artificiali.

i
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Dupdi spectaculosul debut al inaripatnlui «lambo-
Jed (avionul gigant Boeing 747) de ce n-am asista
si la un pamintean «Jiumbo-Taxi» ?! El a fost intro-
dus, de curind, in oragul Kyoto din Japonia. Este
vorba de un auto-taxi de 6,85 tn lungime care are
12 locurri §i 8 ugi de acces. «Jlumbo-Tasib este folosit,
de obicei, de grupurile de turigti care doresc si
viziteze orasul. Idieea a fost primiti cu mult interes,
in fotografie: «Jhumibo-Taxie-ul.

UMBO TAX

SURPRIZA AUTOMOBILISTICA

Firma «Peugeot» a lansat o noud izd: cunosousia cabrio-
letd «Peugeot 204», atit de familiard pe drumurile Europei, va
avea o succesoare. Este vorba de noul bil de largd i
bilitate «Peugeot 304». Cu toate cd nova magind pdstreazd ace-
lagi motor ca §i predecessarea sa, §i in g I aceleasi el
de caroserie, «Peugeot 304» este mult mai elegant, are emasca»
sehimbata §i este deeapatabil. In fetografie, «Peugect 304».

b
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»MONSTRUL VERDE*“

Dupi ce a fost expus la Sal | aut bilistic de la Viena de Ia
inceputul acestui an, automobilul de conceptie §i constructie pro-
prie al americanului Art Arfons din Ohio, In virsti de 44 de ani,
a fost prezentat in recenta expozitie de la Stockholm, in sala de
marmurd. Cu acest bolid verde Arfons intenfioneazd nu numai si
doboare actualul record mondial de vitezd pentru automobile,
dar chiar s3 depés & bariera icd pe sol. Magina lui Arfons

e folosit

este echipatd cu un motor reactiv de aviatie, ilar cu cele
pe avioanele de tip «Starfighters. El consum3 impresionanta can-
titate de 300 | kerosen pe minut. Dacd «monstrul verde» va atinge
performantele calculate ramine de viizut. Ceea ce se stie este ci
Arfons a cheltuit cu realizarea iui 100 000 dolari gi 5 000 ore munc,
in fotografia noastrd Art Arfons, masina sa gi... un motiv de decor.

PRCHETA RACOROASA

Dacé intr-un yantier naval tem-
peratura aerului exterior atinge
35 de grade, in timpul constiruc-
tiei unei nave, datoritd cdidurii
iradiate, tempesatura se ridicd
ia 60 de grade. In asemenea eon-
ditii unui muncitor fi este greu
sé lucreze. Cercetidvile de pind
acum precomizeu adaptarea cos-
tumelor cu refrigeratie cu aer
compuimat. De curind in Japonia
au fost create si confectionate
primele jachete rdcoroase, cu z4&-
pedé carbonicd. Acestea sint rea-
lizate din fire de clorurd de vinil
tesute in fileu §i ou cite doud
buzunere in fatd si patru in spate,
in interiorul cdrora se introduc
plécute de zdpadé carbonicé. Prin
evaporaere zédpada carbonicd ab-
soarbe cdldura §i mentine o tem-
pevaturd plcutd la supnofata
corpului. jJacheta nu impiedicd
cu nimic activitatea muncitoru-
lui §i face ca productivitatea
muncii sé creascd cu peste 10 la
suta.

; rod 1 " Y ! )
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AMFIBIUL ,CAjO
In imaginea al#turatid prezentdm un mic avion bimoter am-
fibiu, care se bucurd de o mare popularitate In Danemarca.
El este construit aproape in intregime din material plastic,
ranforsat cu fibre de sticld, ceea ce il face si fie foarte rezistent
la coroziuni i foarte ugor. Este echipat cu doud motoare Walter
«Mikrony de cite 65 CP fiecare. Cele doud elice sint de construc-
ie | d. Avi I, d it «Cajos», are o anvergurd de
9,8 m; o lungime de 6,5 m 3i o indl{ime de 2,75 m. Greutatea sa
gol este de numai 580 kg. Aripile, agezate sus, sint echipate
cu votefi actionaii manual, la unghi de bracaj de maximum
40 grade. Ansamblul de aterizare, de tip triciclu, se escamo-
teazd iIn fuzelaj, in timpul zborului $i a folosirii aparatului ca
hidroavion. In"timpul evolutilior pe apd «Cajo» este fearie
stabil, echilibrul sau fiind intérit de cele dou3 mici flotoare
montate sub aripi. Cabina, cu patru locuri, are capota iargabiid
in caz de accident. Dintre performantele micului bimotor
notém: viteza maximmh—225 kmjord; viteza de croazierd —200 km/
orl; viteza miinimd#&s-60 kiplord (I); raza de actiome-HINO km.

IAK-40 TN ITALIA

Printre | rietice de ftr port pentru pasageri,
trireactorul 1AIK-40, lizat de Biroul de constructii aviatice
de sub d ea lui lakoviev, ocupl un loc de frunte. El a

fost lansat la sfirgitul anului 1987 fiind construit Intr-un mare
numidr de exemplare. De curind, in urma unor tratative dintre
«Avicexports Moscova gi firma italiand «Aertirrena» din Mi-
lano, IAK-40 a fost achizitionat in Italia, unde este echipat cu
utilaje de navigatie ¢i altéi aparaturd auxiliar&, urmind a fi ofe-
rit apoi spre vinzare companillor aviatice din Europa Occiden-
tald 9i America. IAK-40 are o capacitate de 24—27 locuri, vi-
teza de croazierd de 580 knVorl gi raza de actiune de 1850 km.
In fotografie, aparatul «tous-terrains» IAK-40.




dicet intreaga viatd zborului
cu §i férd motor.

$-a ndscut la Galati in 1896,
fiu al emiralului N. Barbieri §i
nepot al fondatorului marinei ro-
in timpul dommitorului

[ e Sy s

PROPUNERI PENTRU
~MOBRA® 50

Aparitia in magazine a moto-
retei «Mobra 50» — ne scrie
V. Diaconi{a din Suceava —
a stirnit interesul amatorilor dor-
nici sd devind posesenii acesfm
tip de vehicul, usor, §i
practic.

Linia moderna, solfia con-
structivd si caracteristicile teh-
nice sint elementele in jurul cdro-
ra se nasc discuffii, commemtiarii,
din partea celor mai mult sau
mai putin informati, dar i ob-
servafii mai atente din partea
«agilor in materie», gata sd gd-
seascd, intr-o clipd, ceea ce ei
considerd «puncte skabe» ale ma-
ginii. Fdrd a face parte din cate-
goria acestora din urmd, indrédz-
nesc sd fac §i eu unele propuneri
privind citeva detalii de executie
§i anume:

— o0 mai bund etanseizare a
carcasei motorului in jurul tevii
de admisie in cilindru, eventual
o racordare a acesteia in jurul
elementului amintit, in scopul
unei protectii eficiente a moto-
rului comtira prafului si ploii;

— punctele de swdurd sé fie
executate mai e«discret», in spe-
cial la pdrtile vizibile;

— finisajul (vopsitinnia) s& fie
mai bine executiata. in special in

I le unde se aplicé
dupd montaj (ex.: axul furcn te-
leseafpiee...);

— sd se facd o mai bund con-
solidare a cutiei stopului, even-
tual o micgorare a ldtimii aces-
teia in vederea reduoevii vibra-
tiilor din timpul mersului pe dru-
murile neasflaltate.

Despre partea mecanica pot
spune cd este o realizare remar-
cabild, fiind in unele privinge
superioard altor produse din strdi-
nditate pe care le-am vdzut piné
acum.

PIESE RADIO S| T.V.

La redactie primim nu-
meroase scrisori, in special de
la radioamasori fncepitori
(Vintila Timofei, Rignov;
Matei Dumitru, com. Ci-
zénesti, jud. lalomita; Flo-
rian Geleschi, Botogani;
Dorin Pondves, com. Po-
pesti, jud. Bihor g.a.) prin
care solicitd si le dim |3emuriri
cu privire la procurarea pie-
selor necesare pemtru con-
struirea unor aparate.

I eeea ee priveste precu:

rarea §i expedierea pieselor
cu plata comtra — ramburs
ne-am adresat tov. lon Cer-
nugca, seful magazinului
DIODA din Bucuresti, Bd.
«1 Mai» Nr. 126, Of. PTTR4,
si dea explicagiile necesare
ciititorilor nogtri.

«Sintem bucurogi, cd pe zi
ce trece, numdrul tinerilor pa-
siomati pentru radiotehnicd si
constiructii radio este in continud
cregtere. Primim sute de scri-
sori de la tinerii radioamatori,
unii dintre Jei aflati in cele mai
indepdstate locali¥dfi  ale pa-
triei noastre. Acestora le rds-
pundem cu pldcere §i cdutdm sd
le indeplinim dovinfa expedi-
indu-le, prin colet postial cu plata
ramburs, piesele de care au ne-
vie: In magazin avem tot felul
de piese de radio i T.V.: rezis-
tente, condensatori, diode, tran-
zistori, ferite, cabluri coaxiale
i bifilare, tuburi electronice pre-
cum §i un mare numdr de an-
somble pentru toate tipurile de
receptoare radio §i T.V. comer-
cializate la noi in tard. Nu comer-
cializdm insd sirmd emailatd
sau cu izolafie de mdtase nece-
sard diferitelor bobine sau tran-
sformatoare §i nici tole pentru
acestea. Pemtru ca cei care so-
licitd expedierea pieselor prin
postd sé fie siguwi de primirea lor
este necesar ca scrisoarea lor sé
fie insaitd de o notd anexd care
sd cuprindd  demumirea pie-
sei (rezistentd de... ohmi [...V,
condensator fix sau variabil,
transformator de iegire sau de
refea, tubwi..., tranzistorul etc),
numdrul de bucdti, la ce tip de
aparate sint felesite ete. In plus
la sfirgitul scrisenii, a notei §i
pe plic sd-si treacd citef: numele
§i prenumele, comuna, satul
(orasul, str. nr.),iudqul, of. PTTR.
In incheierea scrisorii sd declare
cd la pnm:ree colietubui el va
achita
spedificate in factura ellbereta
de magazin si care se aflé in
coliets.

UN PRECURSOR
AL ZBORULUI

Acum citva timp revista «Sport
si Tehnicd» a fdcut o invitafie de
a trimite redactiei date si docu-
mente din istoria aviafiei romé-
negti. Apreciez cd nu sint lipsite
de interes datele de mai jos in
lepdturd cu activitatea desfdsu-
ratd de soful meu, ing. aviator
Dimitrie Barbieri, care gi-a de-

Alexandry Iean Cuza. In anul
1915 s-a inrolat ca velumtar in
batalionul de speziliddfi. A ur-
met apoi scoala de artilerie §i
geniu, fiind avansat sublocote-
nent, $i a luat parte la rdzboi.
In 1917 este treeut in aviatie,
far dupd citeva luni este trimis
in Franta, unde olfine brevetul
de pilot in ¥919. Spirit creator
§i inventiv, intrd la fabrica Astira-
Arad unde din 1923 au fost con-
struite o serie de avioane romé-
nestl. In 1925 treee la noua intre-
prindere aeronauticéd I.A.R., care
lua fiingd la Bragov. Aici el a
fdcut nu mai putin de 12 invengii
brevetate, care au fost aplicate
pe avioanele comstirwite in fard.
Continuindu-si  activitatea de
zburdtor i ia in 1931 brevetul
de planorist (la Rhon in Germa-
nia), fiind primul pilot de zbor
férd motor din Remmvdnia (vezi
«Aripi roménegtis pag 100 Edit.
Militard 1966). A militat ani de
zile, prin conflerinte, despre in-
semndtatea  zborului férd mo-
tor, comtribuind la infiintarea
primului cemtru de planorism,
cel de la Sinpetru — Bragov in
1935. Dupd rdzboi a lucrat timp
de mai muﬂp‘ ani la diferite uzine
de mas'm agricole, realizind une-
le inowatiii care au fost premiate,
in 1983, s-a imbelndvit si a fest
pensiomat. Dupd cifiva ani s-a
insdnatogit, reluindu-si lucrul
cu o nowd inowatie in domeniul
ilor. S-a stins din viatd

in 1963, in virstd de 67 de ani.
Citez din scrisorile pe care i
le-a trimis generalul Andrei
Popovici, cunosoutul aviator
§i animator al aviafiei roménesti
dintre cele doud rézboaie mon-
diale: «... vechi zburdtor §i ilus-
tru inginer, cit gi vechi colabo-
rator al inceputtumilor industriei
aeronautice de la noi» ... anu
uit niciodatd locul la care ai
stiut sd urci prin merite tehnice
§i spirit de creatie impresiomant».
in fotografia aldturatd, in-
giner aviator D. Barbieri (dreap-
ta) aldturi de academicianul
E. Cardfoli (in cemtru) acum
circa 40 de ani. (Florica Bar-

bieri — Bucuresti)
SUGESTII

Muite din scrisorile primite
la redactie cuprind propuneri

si sugestii menite si ajute la
imbun#titirea ului re-
vistei noastre. Desigur, cei

care ne scriu au de obicei un
punct de vedere personal in
functie de preocupirile i do-
rintele fieciruia, latd,de exem-
plu, ce ne serie Mariims Conu
din Briila, str. Galati, bloc
4, ap. 18.

«M-am decis sd scriu aceste
rinduri din dovinfa de a contmi-
bui prin modestele mele sugestii
la conginutul interesant al re-
vistei «Spart §i Tehmicd». Mé pa-
sioneazd aviafia, dar nu sint
prea muljumit de felul in care
aceasta discipliné este tratatd
in revistd. Multi dintre cei eare
citesc revista sint constructer|
amatori de machete de avioane.
Ar fi bine ca mécar o dotd la
2—3 numere sé& apard schite In
trei pawifii ale unor tipuri de
avioane cunoscwte numai din
fotografii. De pildd, avieane de
acrobatie, taxiuri aeriene (schita
«islanderului* remdneses a fost

la indlgime!) sau avioane reac-
tive de mare vitezd (seria Mi-
rage, Mig §i altele). Foarte inte-
resante au fost materialele pri-
vitoare la «avioanele romd-
negtin _semnate de Ovidiu lo-
neseu. In mod aseménétor ar
putea fi publicate un alt sir de
articole privind istoria aviagiel
de transport, de vindtoare etc.
insetite de schite in trei vederi.
Nu gtiu dacd observati, dar tin
neapdrat la i in trei
vederis. In Ineheiere, pot oferi
celor interesati schife (binein-
teles «in trei vedinis) ale avi-
oanelor Mig-3, LA-5, IL-4, W-2,
P®-2, AN-24, AN-22. Sadlicit
schife ale avioanelor Spitfire,

ito, Mustang, Tomahawk.

MUNTELE GAINA

Au mai rdmas doar citeva zile
pind la vacanta mare. lmpreund
cu cifiva colegi de clasé ne-am
hetdnit sd facem o excursie In
Mungii Apuseni cu scopul de a a-
Jjunge pe Muntele Géina la desehi-
derea traditionalului tirg de aee-
lo. Dorim sé gtim citeva date des-
pre acele locuri si ce itinerar
putem urma. (Constantin Bil-
toiu, Alexandria)

Putlicdm in comtinuare o scurta
nettitd primitd de la colaboratorul
nostru lonel CRUSOVEA-
NU.

Muntele Giina face parte din
Masivul Bihorului (care repre-
zintd axa principali a Mungilor
Apuseni) si este vestit nu prin
indiltimea sa (are numai 1 484 m
alt.) i nici prin existenta unor
formatii carstice atit de carac-
telistice Muntulor Bihorului

steri, gl etc.),
Ceea ce a dus fmma Muntelui
Giina este aga-zisul «Tirg de
fete» care se desfisoari aici din
vremuri indepdirtate, in fiecare
an, in jurul datei de 20 iulie, in
cea mai apropiatdi duminici.
Aicl, pe intinsul platou de alti-
tudine, situat imediat sub virf,
un adevirat amfiteatru natural
uriag care poate cuprmde zeci

fie pe poteci.

Alte poteci urcd din satele
lonulegti, Paulegti (Bulzestli de
Sus) si Vidrigoara, situate pe
soseaua care coboard de la A-
vram lancu la Baia de Crig. Se
mai poate ajunge §i pe Valea
Ariiegului, plecind din Girda de
Sus (24 km, trecind prin citu-
nul larbi Rea), sau din comuna
Ariieseni (prin C a Mare,
de unde se coboari la Muntele
Giina). Din valea Crisului Alb
se poate urca pe poteca ce plea-
cd din Hilmagiu prin Virful
Prislop §i Tomnatic. Din de-
presiunea Beiug se poate urca
din comuna Cristiorul de Jos
pe o sosea forestierd pind la
creastd: Gruiul Dumii (17 km
— 5 ore), de unde drumul de
creasti duce in 3 1/2 ore la
Giina (13 km).

PE SCURT

Constantin $erban, Bu-
z#iu. Receptorul cu dould tu-
buri publicat in revista nr.
3/69 poate recepfiona undele
medii cuprinse intre 520—1600
kHz $i undele scurrte intre 7—12
MHz. Adaptindu-i convestorul
publicat in Nr. 4/69 putem re-
ceptiona in fonie toate benzile
de radioamatori (3,5-7-14-21
$i 28 MHz), iar completat cu os-
cilatorul din nr. 5/1969, §i emi-
siunile in telegrafie nemodu-
fati (A1).

Stefan Lazin, com. Se-
ini, jud. Maramures. De-
fectiunea sincronizlirii auto-
mate a frecventei liniilor la

televizorul «Temp M-6» se
datoreste uzurll tubului 6NI
a unei rezi sau ¢

sstor din circuitul acestui
tub. Puteti redobindi stabi-

lizarea finlocuind tubul {daci
se constatd wuzura lui), iar in
cazul ci defectiunea persistd
adresati-vi unui specialist, in-
trucit este un defect de finete.

Carol Bldker, Anina il
jud. Carag Sewerin. Ami-
nunte despre vizita in tara
rdi a cosmonastului Pa-

de mii de are
loc o sinrbitoare pmr:li ase-
minitoare cu nedeile din Mun-
tii Cibinului §i Sebegului. Iz-
voarele organizirii acestui tirg
trebuie ciutate in contextul
grelelor comditii social-econo-
mice din trecut, la care se a-
daugi sl agezarea geografica (sa-
te, citune $i cringuri izolate i
risfirate pe versamgii mungilor
la depirtiri de zeci de kilo-
metri unele de altele). Aici
se adunau motii §i crigenii pen-
tru a-gi vinde produsele, pen-
tru a discuta unele revendiciri
sodcial-politice §i deoarece se
intimpla ca in cadirul acestor
intilniri s3 se punid la cale i
nungl, tirgul a cipitat denumi-
rea de «Tirg de feten. Azi, tra-
ditionalul tirg a cipitat un con-
tinut mow; atunci cind glasul
tulnicelor stribate peste vii si
mungi, localnicii §i vizitatorii
sosigi din tard si de peste ho-
tare se indreapti incd de sim-
bitd seara spre Giina, pentru a
fi martori nu numai la vestitele
cintece si jocuri locale dar si
pentru a face mici cumpiwituri
din multiplele §i variatele mar-
furi aduse aici de localnici.
Pentru a ajunge pe Muntele
Giina, drumul cel mai scurt
este cel care urci din comuna
Avram lancu (19 km de la Cim-
peni, locul natal al eroului re-
volutiel de la 1848), fie pe dru-
mul forestier amenajat pe Valea
Dobrani pentru autoturisme,

vel Popovici gisiti in articolul
publicat cu acest prilej in re-
vista Sport §i Tehnicd nr.12/
1967.

NeluTarzgu, Craiova; Oc-
tavian Maximilian, com.
Hirseni, jud. Bragov; $oim
Traian, Cluj; Toma Eugen,
Tirgovigte; lon Viduva,
Baclu §i altii ne cer schemele
unor aparate de radio, magne-
tofoane, televizoare industiri-
dle. 1 infermim el redactia
nu posedi astfel de scheme, dar
cd acestea pot fi procurate de

la inele de alitate
care le comercializeazi.
loan Stoian, Lugoj. A-

prinderea tranzistorizati este
aplicati deocamdati numai pe
maginile de curse. La noi in
tard au ficut unele incercéri
citiva amatori insi rezultatele
nu ne multwmesc incd.

loan Otoiu, Sibiu, Daci
nu glsiti tole de mérimea ne-
cesard puteti si le confectio-
nati din tabli neagri subgire
(vopsiti cu Duco pe o parte
sau punind intre tole hirtie
izolatoare subdire). Transfor-
matorul va avea insi rezultate
ceva mai slabe deoarece tabla
neagri are permeabilitatea
magnetici mai sciizuti.

Oectavian Constantinescu,
Galati. Deocamdati condu-
cerea motoretei «MOBRA-50»
este permisd tinerilor care au
implinit virsta de 18 ani.



Cu 130 de ani in urma, doua «coji de nucé» plu-
teau In imensitatea Pawificului de Sud. Erau navele
capitanului englez James Clark Ross, care fsi
fixase drept {intd descoperirea Polului Sud Mag-
netic. «/Am fost surpringi de cea mai neagteptata
descoperire, scrie unul dintre membrii expeditiei,
In aceastd vastd regiune de ghetari ai unui vuican
activ. Cind ne-am apropiat mai muit, ceea ce ni se
pdruse un nor de zdpad# spulberatd s-a dovedit
a fi o coloan3 de fum negru, amestecat cu fulger#ri
de flacdéri rogii, iegind dintr-un magnific crater vul-
canic. Totul se afla foarte aproape de Polul Sud,
fn centrul unui lant muntos fmbricat in gheats si
zépadé vesnica. Nu departe de acest lant, separat
doar p(infr-o $a, se ridica un munte geamin»s.

Oamenii cépitanului Ross au botezat primul
rmunte cu numele de Erebus, lar pe cel de al doilea
cu numele de Tesror, dupd numele micutelor co-
rabii In care cilitoreau.

«ATI FOST IN VIRF?»

Cei doi vulcani stau de straji deasupra Barierei
de gheatd a Marii lui Ross. La poalele lor se afia
fn 1908 Cartierul de iarna al exploratorului englez
Shackleton. Ca un divertisment inaintea marii
aventuri a marsului spre Polul Sud Geografic, sase
membri ai expeditiei au Incercat prima ascensiune
a lui Erebus. in fruntea grupului se aflau Adams
si profesorul Dawiidi..

La plecare, echipa a fost acompaniati de toti
membrii expedifiei, care au dus saniile in susul
falezei de gheatd gi de-a curmezigul Lacului Al-
bastru, pina la prima terasd a muntelui. Apoi, ri-
masd singurd, echipa a continuat marsul tragind
si Impingind din greu vehiculele cu tilpici, mereu
hdrtuitd de «sastrugi» — valuri de zdpadd, cladite
de vint de-a lungul si de-a latul drumului.

In prima zi de mars s-au parcurs 11 km, tabira
de noapte fiind instalats la o altitudine de 840 m.
Dupéd a doua zi de mars, la 1 716 m altitudine, au
fost abandonate saniile si s-a facut un depozit
de alimente si combustibil. Panta se accentua.
Carind fiecare cite 18 kg fn spate, drumetii au atins
Tn a treia zi de urcug cota 2 670 m. A Inceput visco-
lul, un viscol ce avea s&-i {ind In loc toatd ziva i
noaptea urmétoare. Apoi din nou, la drum! Echipa
a ajuns la peretii negri de stinca ai vechiului crater,
unde i s-a oferit un bun loc de cort Ia 3 475 m alti-
tudine. Dupd o seamd de cercetdri stiintifice si
culegere de probe geologice, expeditionarii au por-
nit la asaltul final In a sasea zi de la plecarea din
Cartierul de iarna. lar dupa patru ore de ascensiune
a fost atinsd cota maxima: 4 023 m.

«Stdteam pe marginea unei prapastii imense —
scriu temerarii céldtori — si, din cauza aburilor ce
umpleau craterul si se ridicau tn coloane de 200—
300 m inédlfime, nu puteam vedea nici fundul si
nici marginea opusé a craterului. Se auzea un
tiuit prelungit, timp de citeva minute, gi apoi din
adincuri venea un zgomot puternic, surd. Indata,
rébufneau uriage mase sferice de aburi, ce se
amestecau cu norul alb ce plutea in permanenta
deasupra craterului. Acest spectacol s-a repetat
la anumite intervale, in tot timpul cit am stat acolo
sus. Mirosea intens a sulf arzind. Brusc, o briz3
venind dinspre nord gonea norul de aburi si cra-
teru! se afla liber in faja privirilor noastre. Din
mésuratorile facute reiese céi adincimea craterului
era de 275 m, iar diametrul maxim de 800 m. In fun-
dut caldarii se afiau cel putin trel deschideri din
care fisneau aburiw.

In aceeasi zi, echipa cobor! la depozitul de la
1 716 m, iar tn ziua urmatoare, dupd un mars isto-
vitor, ajunse la Cartierul de iarné, unde fu tntimpi-
natd de Shackleton cu Intrebarea: «Afi fest in

virf?» Erau toii attt de obositi Inclt abia dupd ce
intrebarea a fost repetata de trei ori, unul dintre
ei a raspuns afirmativ.

Aceasta a fost prima performantd alpina din
istoria Antarcticei.

13 DRAPELE PE UN PISC

Vecinul lui Erebus, muntele Terror (3 470 m) n-a
fost urcat decit in 1959 de céatre alpinistii neoze-
elandezi.

fn 1935 a avut loc istoricul zbartransantarctic al a
mericanului Lincoln Blisworth, de la insula Dundee
pind la Little America. El a durat 22 de zile, dintre
care 8 au fost petrecute pe sol, micutul avion cu
doud locuri fiind prizonier al unei puternice furtuni
de zadpadd, dupa care motorul inghetat nu a putut
fi pornit decit ta capitul unor eforturi disperate
a celor doi oameni, singuri in pustietatea de gheata,
In cursul zborului, Blisworth a z#rit pentru prima
datd Sentinel Range, partea nordicd a sirului de
munti ce-i poartd numele.

Abia In anii zborurilor cosmice, In 1957, a fost
descoperit cel mai Inalt virf al muntilor Bsworth,
in partea lor de sud: masivul Vinson (5 181 m), cel
mai Inait munte al celui de-al gsaselea continent.
Dupa Incercarea nereusitd de ascensiune a expe-
difiei condus3 de Peter Schoening (1964) masivul
Vinson a fost urcat la 18 decembrie 1966 de citre
toti cei 10 membri ai expedifiei condusd de Barry
Corbet, veteranul din Everest. Alpinistii au arborat

Ascemsiuni in
ANTARCTICA

pe virf drapelele celor 12 natiuni semnatare ale
tratatului Antarcticii, «ca simbol al spiritului de
colaborare internationald, care a fiacut din Antarc-
tica exemplul muncii de cercetare stiintificd a
viitorului», precum si steagul Natiunilor Unite «ca
expresie a speranfei noastre pentru pace si 0 mai
largéd colaborare internatiomalid».

DEODATA, STINCA DISPARE...

Dacé masivul Vinson nu a prezentat dificultati
tehnice deosebite, nu acelasgi lucru se poate spune
despre Tyree, muntele din apropiere, asaltat de
echipa lui Barry Corbet gi John Evans (acesta din
urmd filnd un cataritor cu galoane cucerite In
celebrul perete Californian El Capitan si In muntii
Alaskdi). Ei au trecut cu acel prilej prin deosebite
peripetii, latd una dintre ele. Ramasgi singuri In
cortul taberei Iil, alpinigtii petrec doua zile de
odihnd fortatd, asediati de viscol. In cele din urm3,
sosegte ziva asaltului. Escalada urmeazd linia
generald a crestei, formatd din trepte stincoase
si pereti de gheata In care asigurarea la coarda gi
piton devine obligatorie. In cele din urma, cata-
rétorii sint nevoiti s3 traverseze spre peretele de
vest, fnalt de 1800 m, pe care il urcd In sfertul
superior, pe o diferentd de nivel de 450 m pina In
virf.

«La o lungime de coarda sub virf, stinca dispare,
poate din... consideratie pentru virf. Mergem spre
punctul cel mai Inalt, care este marcat milimetric
prin intersectia a trei creste elegant arcuite. Este
ora 6 gi trebuie s& stabilim legétura radiofonica cu
tabdra 1l... Facem inevitabilele fotografii gi stam
de vorbd pind ce ne goneste frigul » Astfel relateaza
Barry Corbet momentul cuceririi virfului.

in aceeasi zi, dupd 21 de ore de la startul din
tabdra de asalt, alpinigtii se fntorc la tovaragsii for
din tabdra Il. Data: 6 ianuarie 1967,

Expeditia a petrecut in total 40 de zile tn gheturile
antarctice urcind, in afard de Vinson si Tyree,
virfurile Gardner i Shinn.

Ing. Waiter KARGEL



Deschiderea oficiald a sezonului sportiv la automabilism
s-a ficut anul acesta prin Raliul Sibiului, competigie de peste
1 500 kilometri, cistigati de echipajul brasovean Aurel
Puiu — Constantin Pescaru, pe 0 magini Renaule 8 Gordini.
Felicitindu-i pe invingitori pentru succesul obginut intr-o
grea intrecere rutierd, ne intrebim totodati (aga cum au
ficut mulgi iubitori ai automabilismului): acest raliu a con-
stituit un egsec sau un succes, din punctul de vedere al
felului cum a fost conceput §i organizac!

Privit prin prisma numirului mare de abandonuri si
excluderi, s-ar pirea ci intrecerea trebuie considerati
drept un esec, deoarece numai 29 de concurenti, din cei
85 plecati in cursd, au reusit si figureze in clasamentul final.
Dar aceastd apreciere nu ar corespunde adevirului. Fird
indoiald, raliul a scos la iveald §i citeva neajunsuri, asupra
cirora vom reveni mai jos, dar el ne-a permis in acelasi
timp si constatim si unele lucruri imbucuritoare.

Ceea ce ne-a surprins in mod plicut a fost nivelul tehnic
si tactic ridicat al unor echipaje tinere. $i cind spunem
acest lucru ne gindim in primul rind la cuplurile Morase-
Olteanu, Riuti-Girjoabd din Pitesti si Novac-Brindus din
Bucuresti. Desi traseul a fost foarte lung iar mediile orare
descul de ridicate, acesti concurenti au reusit si incheie
raliul cu bine, dindu-ne astfel asigurarea ci nu trebuie si
ne facem griji in ceea ce priveste schimbul de miine al
automobilismului nostru de performanci.

Condigiilor destul de grele fixate de organizatori (si nu
uitim i in program au figurat 6 probe speciale, jumitate
din ele desfisurate noaptea), li s-au adiugac si unele difi-
culedti obiective: drumuri deteriorate, ploi torengiale,
ceatd. In aceasdi situagie, nu ne mirk numirul mare de
concurenti scosi din competitie si nu ne mai putem indoi
asupra valorii celor care au reusit si se claseze. A fost un
raliu greu, un examen sever, care permite clubului auto-
mobilistic si celor care urmiresc sportul cu motor si-gi
faci o pirere precisi asupra valorilor ce le avem in acest
domeniu.

Vom sublinia de asemenea, ca un fapt pozitiv, ci din cele
26 de echipaje care au incheiat intrecerea, 25 au pilotat
masini Dacia. In acelasi timp, mai mul{i posesori de auto-
mobile Dacia 1100 S au ficut unele modificiri la masinile lor
(R carburatoare, axe cu came speciale), ceea ce a avut darul
sd ridice nivelul spectacular al raliului §i si faci mai «biti-
ioasdi» lupta pentru primele locuri in clasament. Nu putem
trece insd cu vederea ci §i de aceastd datd au existat gregeli
de arbitraj (la proba speciali de la Mateias-Cimpulung,
gragie oficialilor neatengi, un echipaj a sosit din cursi...
inainte de a pleca) si cd organizatorii au notat inexact in

"“carnetele de bord distantele a doud tronsoane. Acest lucru
a creat nervozitate, influengind negativ comportarea unor
concurenti.

Sintemn convingi cd acest raliu s-ar fi bucurat de un si
mai mare succes, daci era programat nu la inceputul cam-
pionatului, cum s-a ficut, ci fa sfirsit, atunci cind concurentii
si-ar fi «intrat in mini». Nu sintem pentru transformarea
campetigiilor aut bilistice in plimbéri de agrement, asa
cum s-a cerut de citre unii concurenti, ci vom pleda pentru
intreceri serioase, care si permiti o justd triere a valorilor.
Totul este insi ca dozarea acestor intreceri, esalonarea lor
in timp, si se facd dupi criterii stiingifice, astfel ca la sfirgic
sd aibd de cistigat deopotrivd — si clubul, §i concurentii
si sportul automobilistic in general.

lon PLOIESTEANU
Fotografii de Andrei NEMET! — Cluj

1. Inainte de plecarea din Sibiu in lunga cili-
torie de peste 1500 km.

2. Echipajul cistigitor al raliului, Puiu — Pes-
caruy, la trecerea printr-o comuni,

3. Obiectivul fotografic a surprins in acest
instantaneu echipajele D. Novac — C. Brin
dug (Bucuresti) si Z. Szempaly — A. Szem-
paly (Brasov).
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