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Intr-un pitoresc colt de tard, la Cimpu-
tung-Muscel, trdiesc §i muncesc, cu
pricepere si modestie, constructorii gu-
toturismelor romdnesti «tout-terrain»,
numite de noi in mod curent MS»-ur:
Cu citva timp in urmd, om fécut o
vizitd la intreprinderea musceleand,
luind cunostingd cu citeva date din
istoria ei si vdzind in probe ultimul tip
de masind produsa acolo: ARO, cu cele
patru variante ale sale.

Asadar, sd incepem vizita noastrd
intr-un loc plin de aduceri aminte —
la micul, dar atit de evocatorul, muzeu
al uzinei. fotd, la intrare, o masing.
Citim pe tobla indicatoare: «Prima
magind produsd in intreprinderea noas-
trd in 1957. Ea a parcurs 947 000 kilo-
metri».

Dar pind sd se ajungd la acest auto-
vehicul a trebuit sd treacd o Vieme.
Inainte de 1944, pe acele locuri se afla
o primitivd fabricd de hirtie. Apoi, in
ultimul an al rdzbaiului, acolo a fost
mutatd o sectie a Uzinei de avioane
din Brasov. Incet, incet, intreprinderea
isi coutd profilul. La inceput produce
lacdte, apoi trece la fabricarea apara-

.

riitmuseelen

telor pentru stropit viile gi livezile, pen-
tru ca prin 1950—1951 sd se orienteze
cdtre constructia de lanturi §i masini
necesare in industria textilé. In sfirsit,
in 1955, constructorii musceleni isi
descoperd adevdrata lor vocatie — ei
incep sd producd pistoane, cutii de
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vitezd §i, in cele din urmd, motoare.

Anul 1957 inseamnd, asa cum gld-
suiegte indicagia de la intrarea in mu-
zeu, debutul in constructia de autotu-
risme tout-terrain. S-a inceput cu cu-
noscutele M 57 si M 59 (autoturisme
tout-terrain cu prelatd), pentru ca in
1964 sd se treacd la realizarea mode-
lului M 461 cu geam lateral. Cu doi ani
mai tirziu, constructorii din Cimpulung
incep sd lucreze la proiectarea i in-
cercarea modelului ARO, prezentat in
toamno anului 1969 lo Expozitia eco-
nomiei nationale. Acum prototipurile
celor patru variante ale noului model
sint gata, in uzind depunindu-se efor-
turi pentru pregdtirea intrdrii lor in
productia de serie.

Vizitdm mai departe muzeul, insotiti
de citiva specialisti. Ne oprim lingd o
buturugd. Ce cautd ea in acest loc?
Citim eticheta aldturatd: «Pe acest
butuc s-au ambutisat primele autotu-
risme IMS-57». lar aldturi o altd sur-
prizd — primul model experimental de
motocicletd romdneascd, model IMS,
fabricat in 1953. Vehiculul, care n-a
cunoscut decit citeva exemplare, era
propulsat de un motor de 350 cmc,
cu doi cilindri i aprindere prin magne-
tou. Puterea motorului se tronsmitea
la roatd prin lant, motocicleta putind
atinge viteza maximd de 110 km pe ord.

Constructorii de la Cimpulung-Mus-
cel se preocupd de pregdtirea conditiilor
pentru intrarea in productia de serie
a modelului ARO. In acelasi timp, fa-
bricarea vechiului model continud din
plin, pentru cd el este solicitat de ne-
voile interne, de cererile exportului
(mai ales de acestea), de diferitele sa-
loane si expozitii internationale. In
biroul tovardsului Victor Naghi. direc-

torul general al Uzinei Mecanice Mus-
cel, am vdzut numercase scrisori in
care firme comerciale din toatd lumea
solicitd autoturismul romdnesc tout-
terrain. Explicatia acestei cereri insis-
tente este faptul cd magina posedd cali-
tdyi superioare produselor similare de
peste hotare. latd cum se prezintd ma-
sinile realizate la Cimpulung-Muscel
in raport cu unele autoturisme din
strdindtate :

Consum: Scout-800 (S.U.A) 16 |
la 100 km; Land-Rover (Anglia) 15,2 |
la 100 km; M-461 (Romania) 14,5 | lo
100 km; Goz 69M (U.RSS.) 14 1 la
100 km; ARO 240 (Romdnia) 13,5 | la
100 km.

Rampa maximi de urcare:
Scout 28 gr; Goz 30 gr; M 461 32 gr;
ARO 240 35 gr.

Vitexd: Gaz 90 km/h; Land-Rover
95 kmjh; M 461 100 kmfh; Scout
105 kmjh; ARO240 110 kmih.

Directorul general al uzinei ne-a
ardtat si alte documente : scrisori de la
importatori strdini, ziare, reviste. U-
nele din ele vorbeau despre un succes
sportiv inregistrat de autoturismele
romdnesti in citeva competitii organi-
zate in Belgia. Intr-adevdr, la 7 mai a.c.
a avut loc, la Aywaille, o durd intrecere
in teren accidentat, numitd «Raliul
pddurilory. Presa de specialitate din
Belgia a comparat concursul respectiv
cu «Roliul infernal» din Franta, orga-
nizat pe trasee mai dificile decit cele
de motocros §i deschise la trei grupe de
magsini: autoturisme obisnuite de serie,
automobile cu doud rofi motrice (gen
Citroen Mehari), masini cu potru roti
motrice de tipul tout-terrain.

In regulamentul unor astfel de ro-
liuri se specificd faptul cd fiecare grupd
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imasinile ARD.

de automobile este supusd unui numdr
de probe cu atit mai numeroase si mai
grele cu cit automobilul face parte
dintr-o grupd numeric superioard. In
grupa a Hi-a, in care a luat parte si
autoturismul romdnesc M 461 C, tra-
seul si probele speciale au avut un inalt
grad de dificultate. $i, spre bucuria
noastrd, masina produsd la Cimpulung
s-a clasat pe primul loc, inaintea unor
autoturisme de mare renume ca: Aus-
tin, Land-Rover, Willys. Bineinteles ca
evenimentul n-a trecut neobservat, el
stirnind vii §i favorabile comentarii in
presa belgiand si din alte tdri.

La sfirgitul lunii mai, in localitatea
Dison, tot din Belgia, a avut loc o altd
combpetitie in teren accidentat, numitd
«Raliul smircurilor». Aici, unul din
importatorii belgieni a inscris in con-
curs doud autoturisme M 461, care
reusesc sd se claseze pe locurile 2 si 3
in grupa masinilor tout-tefrain cu ca-
pacitate de peste 1 000 cmc. Llocul |
in acest raliu a revenit unui automobil
prototip (deci nu unei masini strict de
serie, cum este M 461), construit de
belgianul Leopold Muschang. Vehiculul
victorios dispune de doud motoare Re-
nault, totalizind 120 C.P., pentru o
greutate de numai 700 kg. Capacitatea
de transport a acestuia este limitatd la
doud persoane: conducdtorul §i un
pasager.

Este inutil sd mai spunem cd toate
diferentele subliniate de noi au fost pe
larg explicate de presa belgiand §i ca
magsinile romdnesti s-ou bucurat din
nou de foarte bune aprecieri. In «Raliul
smircurilor», organizat de clubul auto-
mobilistic din Dison si patronat de sase
din cele mai mari ziare belgiene, con-
curentii au strdbdtut un traseu de peste
140 km, in teren variat, cu mai multe
probe speciale, viteza medie fiind sto-
bilitd la 30 km pe ord.

Din cabinetul directorului general
coborim si vizitdm uzina, dupd care
ne oprim la sectia prototip. Aici facem
cunostintd cu noul autoturism ARO
240 si cu citiva din inginerii, tehniciensi
§i muncitorii care au lucrat la punerea
fui fa punct. Un tindr inginer se urcd
la volan si plecam intr-o scurtd dar
deosebit de edificatoare probd. fesim
in soseaua care duce spre Rucdr. In
citeva minute sintem sus, pe serpenti-
nele Mateiasului. Dar unui vehicul
tout-terrain nu-i std bine pe asfalt;
el nu este limuzind. De aceea, tindrul
inginer vireaza la stinga si intrdm pe un
drum care se aseamdnd cu cel din
«Raliul infernal» sau din «Raliul pa-
durifor».

Trecem printr-o carierd de piatrd,

Iex-perfn\ -
¢ RO M 461 C

in Belgia,

apoi aborddm un fel de trecdtoare pe
care nu se vdd decit niste vagi urme
de cdrutd. ARO nu-si dezminte calitd-
tile: el inainteazd pe coasta muntelu:
ca pe o autostradd. fotoreporterul co-
board. Incearcd sé se catere inaintea
maginii pentru a face niste poze. Dar
pentru a-si transforma intentia in faptd
este nevoit sd facd apel la indepdrtatele
sale cunostinte de alpinism. In sfirsit,
ajunge sus, se propteste bine dupd un
bolovan si asteaptd sd declanseze. Ingi-
nerul de la volan cupleazad toate cele 4
rofi §i urcd spre un punct la care chiar
unui motocrosist i-ar fi greu sd ajungd.

Coborim de pe Mateias si ne indrep-
tam spre Cheile Dimbovitei. Intrém
intre cei doi pereti de stincd, gonind
cu peste 80 km pe ord. Un viraj scurt
si iatd-ne fatd in fatd cu un autobuz
plin de excursionigti. Soferul autobu-
zului se uitd speriat spre noi. Masina
sa ocupd aproape tot drumul, iar noud
nu ne-a rdmas decit o ingustd cale de
acces. latd de cel mult doi metri. Ce-i
de facut? Tindrul inginer de la comenzi
(care — dupd aceea aveam sd afldm
— a participat la probe cu autoturis-
mele romdnesti in strdindtate) pare
amuzat. El nu ezitd nici o clipd, roteste
volanul spre dreapta si ARO sare peste
un sant continuindu-gi nestingherit dru-
mul, mult inclinat, ca intr-o scend de

cascadorie motorizata.

intorsi la uzind, sintem pusi in cu-
rent cu numele tdrilor in care se ex-
portd masinile produse la Cimpulung.
Cele mai multe autoturisme ARO M
461 sint vindute in Cehoslovacia, R.D.
Germand, R.P. Chinezd, Columbia, Gre-
cia si R.F. a Germaniei. Importatorii
din aceastd ultimd tard sint foarte
exigenti, iar faptul cd ei preferd masi-
nile romdnesti §i nu altele de veche
traditie atestd incd o datd calitatea
autoturismelor ARO. Sd mentiondm in
plus cd unele probe trecute cu succes
in R.F. a Germaniei, unde existd insti-
tute specializate in acest sens. dau
autoturismelor romdnesti certificate de
garantie pentru pietele de desfacere
din numeroase alte tdri ale lumii.

Pentru @ nu ingira aici toate cele
peste 30 de tdri unde se vind masinile
ARO, vom spune doar cd ele ajung sd
meargd pe dromurife din R.D. Viet-
nam, Kuweit, Insulele Canare, Cuba,
Ceylon etc. Pretutindeni unde sint ex-
portate, ele duc dovada priceperii si
constiinciozitdtii constructorilor mus-
celeni, contribuie §i pe aceastd cale
la sporirea prestigiului de care se bucu-
rd astdzi Romdnia in lumea intreagd.

Dumitru LAZAR
Fotografii: $t. SIGHISOREAN U

ARO M 461-C (masina
care se fabricd actuaimente
in serie §i care a luat parte
la raliurile din Belgia) este,
asa cum se stie, un auto-
mobil cu tractiune pe 4
roti, conceput pentru trans-
portul de persoane (in nu-
mdr de 8) sau bunuri (650
kg), pe terenuri impracti-
cabile pentru automobilele
obisnuite. El poate fi ex-
ploatat pe terenuri alune-
coase, mldstinoase sau nisi-
poase, prin noroi, zdpadd
sau polei. Autovehiculul este
capabil sd treacd prinvaduri
de 0.5 — 0.6 m adincime,
peste obstacole de 0,35 m
indltime; el urcd pante de
32 gr si merge pe sosea cu
100 km pe ord. AROM
461-C este echipat cu mo-
torul M-27, de 2512 cmc,
cu 4 cilindri in linie, care
furnizeazé 77 C.P. (DIN)
{a 4000 rot/min.

ARO 240 (automobilul
aflat in fazd de prototip)
este un autoturism tout-
terrain pentru persoane (in
numdr de 8) si marfd (700
kg). El poate fi utilizat in
aceleasi conditii ca si tipul
precedent, avind insd carac-
teristici si performante su-
perioare (panta maximd de
urcare, spre exemplu, este
de 35 gr). Tractiunea se
exercitd pe toate cele 4
roti. Motorul magsinii, model
ARO L 25, este un 4 cilindri
in linie, cu o cilindree totald
de 2512 cmc, furnizind
80 C.P. la 4 200 rot/min. si
la un raport de compresie
de 7,2:1. Alimentarea se
face printr-un carburator
dublu corp inversat. Vitezd
maximd: 110 km pe ord.
Autovehiculul are 2 usi late-
rale, un oblon si dispune
de o prelatd detasabild care
acoperd intreaga caroserie.

ARO 241 este echipat
cu acelagi motor, insé caro-
seria are 4 usi, fiind o
masind mai_putin pentru
transportul mdrfurilor si mai
mult pentru persoane. Ban-
ca din spate este rabatabild,
astfel incit, la nevoie, auto-
vehiculul devine un fel de
station-wagen.

ARO 243 este un 241
furgonetd, cu geamuri mari
si acoperis tare, ce poate
transporta, in afard de so-
fer, incd 7 persoane.

ARO 244, echipat ca §i
celelalte variante cu mo-
torul L 25, reprezintd se-
danul cu 4 usi §i oblon pe
care il va fabrica in serie
uzina din Cimpulung.




Un pasionat al construct

Despre aviatie s-au scris, de-a lungul
anilor, mii de tomuri, istoria ei a fost
urmiritd poate In egald misurd ca cea
a marilor cilitorii $i descuperiri geo
grafice; muzeele lumii pistreazi la loc
de cinste documente de mare preg:
bak $i avioane, ptere si pla-
noare, aparate celebre, la bordul ci-
rora s-au consumat marile aventuri din
epopeea cuoenirii spagiului. $i totusi,
cite nu se mai pot spune §i face In acest
domeniu. Citeam nu de muit c un iubi-
tor al aeronauticii a reusit si colectio-
neze fotografiile citorva mii de tipuri de
avioane,din toatd lumea,care au zburat
sau au incercat si zboare, iar la un elev
din Bucureyti am vizut o colectie de
timbre aviatice de-a dreptul impresio-
nantd. Sint rodul unei mari §i lludabile
pasiuni. O impresie cu totul aparte
produce insi activitatea in acest sens
2 unui priceput constiructor de machete
de avioane din orasul Brasov, pe nume
Tiberiu Constantinescu. Oricit ar pi-
rea de neobisnuit, Tiberiu Constamti-
nescu lucreazi la o istorie a aviagiei
mondiale, dar nu scrisi, ci reprezen-
tatd prin machetele aparatelor de zbu-
rat cele mai reprezentative, lucrate la
o scari redusi.

L-am vizitat de curind pe originalul
consthructor si colectionar. O mici masa
de lucru, incircati de truse de scule
miniaturale, sticle cu deiuri si vopsele,
borcane si cutii, minunchiuri de ba-
ghete, mid stive de placaj de grosimi
milimetrice, materiale ciudate, orin-
duite ei intFun laberater. In jur, ste
laje cu cinti, dosare cu schite, planse
intinse, documente vechi, ingilbenite.
Machete de avioane, cutii cu pereti din
sticli in care sint fixate piesele cele mai
valoroase: «Vuia ll», «Viaicu ll», «Hians
Grade», «Ferber» etc.

— Asadar aici lucrati. Aceasta-i «uzi-
na» in care se remasc maginile zburi-
toare de altidati.

— Da, aici lucrez in orele mele libere,
ne rd de cu destie interlocu-
torul...

Pasiunea lui Tiberiu Constantinescu
pentru aviatie s-a niscut in copilirie,
pe la 9 ani, adicA acum 36 de ani, la
Tg. Mures, A viizut avioanele brizdind
cerul, le-a urmirit aterizind in lunca
Muresului, lingd Fabrica de zah¥r, si
tare i-ar fi plicut si fie §i el zburitor.
§i ca toti indrigosiiii adevinﬂ de

zbor a i st s3 construitasci avioane

Pe a lui. A tot wiit de i
Nu i-a fost dat si ajungl pilet, der a
rimas credincios modelismului, care
i-a deschis, cum spune, o lume noua:
aceea a tehnicii.

— Am uit mul dele. Poa-
te 1 000, poate mal muite. Am partici-
pat la numeraase concursuri de-a lun-
gul anilor. Modelismul este unul dintre
cele mai frumoase sporturi. Dar mai
important mi se pare faptul ci el te
invatd si gindesti logic, si faci totul in
viatd rational. El fti formeazid un on
zont nebénuit de larg, in diverse do
menii. De acest lucru tin seama in acti-
vitatea mea cu copili (De citiva ani
Tiberiu Constantiimescu lucreazi ca pro-
fesor la cercul de modelism al Casei
pionierilor din Brasov).

— §i cind s-a niscut ideea unei istorii

a aviagieii?

— Trebuie si recunosc ci, de fapt,
ideea n-a fost a mea. Mi-a dat-o televi-
ziunea, acum citiva ani, cind transmitea
o emisiune despre colectionari. Pina
atunci construiam tot ce-mi cidea in
mind — vorbesc de documentatia ne-
cesard, pentru ci intotdeauna am con-
struit numai aparate la care am putut
sa reproduc pind in cele mai mici ami-
nunte originalul. Or, aceasta presupune
o documentare sericasi. De la televi-
ziune am preluat ideea unei colectii
ficute intr-o anumiti ordine. $i-am
inceput si lucrez.

—— Cu ce ati inceput?

— Cu adunarea si studierea biblio-
grafiei. M-a ajutat In mare misura lite-
ratura de specialitate francezi, germa-
nd, cintile ing. Gheorghe Lipovan si ing.
Constantin Gheorghiu, cliruia ii port
multi stimd pentru shsurile pe care
mi le-a dat. Cind va fi gata, colectia
se va ImpSrti in mai multe pinti: de la
primele incerciri ficute de om de a
zbura cu aparate mai grele decit aerul
pini la primul rizboi mondial, aviagia
de la primul ta cel de-al doilea rizboi
mondial, apoi aviatia moderni. Deo

camdati abia cu prima parte mi apro
pii de sfirgit.

citeva uctii. Un m<
model cu aripile ca de pasire i cu un
fel de elice In coadi, risuciti de un fir
de cauciuc. Este primul aeromodel
comstiruit de Pénaud pe la 1871. latd
§i ciudata epasiire» a lui Trouvi, din
1891, un gen de liliac purtind pe aripi o
patind a vremii artificiald, iatd §i pe
«omul pasire» — germanul Lilienthal,
pirintele planorismului, cu unul din
aparatele sale. Privim cu interes apara-
tele lui Octave Chanoute, ale fratilor
Wright, apoi alte constructii ciudate si
oompllcte $i ajungem la «Vuiay —
«aeropl bil» care a revo-
lugionat aer ica prin celebrul zbor
de la 18 martie 1906. Alituri se afla
macheta unuia dintre cele mai originale
$i mai indriznete aparate din 1910—
1911, avionul «Viaicu li».

Tiberiu C i ne sp! ci
acest model a fost apreciat de ciitre
specialigtii Muzeului Tehnic din Bucu-
resti, ca cea mai fideld i mai fromnasi
copie a originalului.

Vedem in comtinuare machetele unor
aparate siruite de Archdé si
Voisin, Ferber st bantos{Dumont. Louis
Bleriot, celebrul «Bleriot Xi» care a
traversat Canalul Minecii §i altele. Spe-
cific la consttructiile lui Constantiinescu
este aceea ci ele reproduc §i tehnica
interioard a aparatelor, nervurile, mon-
tantii din fuzelaje, structura tuturor
elementelor.

— Care sint machetele care va plac
cel mai mule?

— Cele mai apreciate au fost «Viaicu
ll», «Vuia ll», un aparat al lul Ferber
cel al lui Hans Grade. Ele au trezit st
interesul unor specialisti strdini de la
Muzeul tehnic din Munchen. De fapt
acestea imi plac cel mai mult.

— Ce alte prolecte aveti?

= In afard de eeea ee v-am spus, in-
tentionez si construiesc in minjatura
toate aparatele create de ilustrul sa-
vant romin Henri Coandi, apoi poate
vom putea aja un mic avia-
tic la Casa pionierilor ;u, impreuni cu
copiii, vrem si uim, in
un planor cu care si deschidem o sectie
de planorism pentru copii.

Sint pl i tndra ¢ $i
fui Constantimescu §i a elevilor sii
pentru aviatie ne fac si agteptim cu
multl incredere realizarea lor. Sperim
i cei ce sint In misura si il sprijine in
aceste intentii o vor faceo din toatd
inima.

V. T. MUNES
Foto: $¢t. TICMANDRU




Cei mai buni alpinisti din far¥ s-au intilnit la sfirgitul
lui julie la cabana «Floarea de colp din Cheile Bicazului
pentru a lua startul intr-o nouX editie — 1970—1971 —
a campionatului republican de alpinism. Spre deose-
bire de anii trecuti cind participantilor nu li se permi
tea accesul in zona de concurs decit numai in ziuu
inceperii Jui, de asti datd alpinistii au avut voie si sc
antreneze cu citeva siptimini mai devreme, pe oricare
traseu au dorit. Stabilirea trascelor s-a ficut la hbera
alegere a echipelor care, o datd cu inscrierea in concurs,
au comunicat organizatorilor si denumirea celui pu
care urmau si-1 escaladeze.

Matinali ca de obicei, in dimineata fixati, alpinisti
au pornit spre locurile alese cind primele fliciri alc¢
zorilor se aprindeau pe crenclurile virfurilor de munt
Echipati conform regulamentului campionatului car
stabileste obligativitatea de a se merge in traseu numai
cu un minim de echipament §i materiale: casc, pitoanc,
carabiniere, coarde, vesti de siguranti, ciocan, scéritc
rucsac, trusi de prim ajutor etc., alpinisdi se ascamn:
cu niste ostasi pregdtiti pentru o bitilie deosebita
Si in adevdr, ceea ce fac acesti temerari sporuvi este o

Start in Campionatul

republican

adevdratd bitilic: bitdlia omului cu natura inaccesi-
bil §i durd pe care trebuie s& o cucereascl pas cu pas.
O datd cu sportivii au pornit si oficiali, arbitri, antre-
nori, medici etc. — spre locurile de unde aveau si
vegheze atenti asupra celor care se vor infrunta cu
peretii pripistiosi de piatri.

Vremea, destul de capricioasi pini atunci, se pirea cii
tine cu alpinistii, anuntindu-se o zi seninj §i cAlduroasi.

...Au trecut citeva ore de la intrarea in trasee. Majo-
ritatea echipelor se afl acum pe undeva pe la jum3tatea
peretilor de piatr3, la citeva lungimi de coardi de Ia
baz3. Priviti cu interes yi admiratie de sutele de specta
tori ce au invadat goseaua si poienile din Chei, alpi
nisti se vid tot mai mici, abia mai putind fi urmdriti cu
ochiul liber.

M3 aflu ling# un bitrin pod de piatri §i privesc prin
binoclu peretele pe care inainteazi douii echipe apro-
piate: Dinamo-Brasov §i Unirea Cluj. Petru Bogoiu,
presedintele comisie de organizare a campionatului, imi
ufrage atentia asupra bunei pregitiri ce se observi la
alpinigtii bragoveni. «Vizind la lucru aproape toate
cchipele participante la aceasti etapd — spune el —
nu poti sl nu remarci cli unul dintre cei mai buni cigi-
ritori prezenti aici este Adrian Tinase, capul de
coardi al echipei Dinamo Brasov. Traseul pe care
echipa sa si l-a ales, Sentinela din Gitul iadului este,de
gradul VI B de dificultate. Este unul dintre cele mai
grele si dificile trasee din tard. El urmeazi — dupi cum
se vede — muchia ca o lami de cutit a muntelui si
are numeroase piedici greu de trecut. Cu toate acestea,
datoritd bunei preginn a intregii echipe §i in special a
capului de coardd, ce se remarcl nu atit prin fortd de
inainta e cit mai ales prin mobilitatea miscirilor §i
utilizarea foarte bund a prizelor, inaimarea se face
intr-un ritm rapid, depiisind cu mult pe vecinii lor clu-
jeni. Acestia desi au ales gi ei un traseu destul de dur,
«A XX-a Aniversare a Republiciisp, de gradul VI A,
se pare ci au ficut mai pupin antrenament inainte.
Acest tapt reiese atit dintr-un nmp lung de escaladi cit
§i dintr-o stationare indelungati in regrupare. De alt-
fel — igi incheie presedintele comisiei de organizarc
observatiile — lipsa de antrenament suficient se mu
observi si la alte echipe,ca de exemplu la Creatia-Bra
sov ce se catird pe Hornul Mare din Politele Bardosului
cu gradul VB de dificultates)

Prima echipd care igi termini traseul, dovedind ca
intotdeauna o form3 exemplari, este Armata-Brasov,
bdietii lui nea Milicdl, care au escaladat Fata Mare din
Politele Bardosului de gradul VI A de dificultate.
Ceva mai tirziu, citre miezul zilei, sint gata si Sinita
tea-Bucuresti §i C.F.R. Petrogani, parcufgind prini.
Pintenul lui Citdlin de gradul VB si a doua Fisur:
Neagrd de aceeasi durtate. Citre ora 13, vilitua
mari de nori au acoperit cerul gi in scurt timp uriagul
defileu al Cheilor Bicazului e scildat de o ploaie repe-
de §i deasd. Oficialii, sportivii care au terminat trascele

Trel dintre cele noud echipe participante: 1. Armata-Brasov; 2. Sdn#tatea-Bucuresti;3. C.F.R.

Petrosgani.

de alpinism

precum §i numerosi turigti mai curiosi se adipostesc pc
sub stincile uriage si prin autoturisme. Discutiile pre-
sdrate cu glume sint vioaie yi vesele. Gindurile tuturor
sint ins¥ la cei aflati incd in trasee, a cdror activitaie a
devenit o dati cu ploaia deosebit de grea §i ane-
votoasi.

— In astfel de ocazii — spune doctorul Gheorghe
Russe, alpinist, membru in comisia medicald sportivi
— efortul celui ce se catiird pe stinca uda si alunecoasi
este mai mare ca de obicei. Sportivul trebuie s stie si
faci economic de efort printr-o citiriturd relaxati,
astfel ca o cantitate cit mai mici de mugchi si fic so-
licitati. Acest lucru se realizeazi cel mai bine prin
utilizarea armonioas3 §i rational3 atit a partii superioare
a corpului cit i a celei inferioare. Pentru a se evita o
oboseali prea mare ori alte surprize este necesar ca
antrenamentul specific si se imbine cu un antrenament
atent al cordului. lnima, ca pompd vitali, trebwe
obignuiti si asigure un regim circulator normal §i in
conditii de mare efort fizic. Sint numai citeva aspecte
medicale care alfturi de necesitatea folosirii corecte a
materialelor tehnice pe stinci — opinia mai departe
medicul — sint probleme de interes major pentru
practicarea alpinismului modern.

La fel de repede cum a venit, ploaia a trecut i soarele
striluceste iar printre brazi. Sosesc din masiv gi echipele
Victoria-Timigsoara, ce a escaladat Fisura Artei de
gradul VI B ¢ 1.P.G.G. — Bucuresti, din Fisura
Strungii cu mesteacin, gradul V B de dificultate...

Trebuie mentionatd comportarea meritorie a echipei
Victoria-Timigoara care, degi participi pentru prima
dati la un astfel de campionat, gi-a ales §i a parcurs un
traseu foarte greu. Meritul apartine desigur membrilor
cchipei, dar si antrenorului ei Abel Ritisan care i-a
pregitit. Din cauzi ci a venit mai tirziu la locul
concursului, echipa Celuloza-Zimest a escaladat tra-
«cul Fisura Neagri in ziua urmitoare. In general se
poate aprecia, finind cont de traseele foarte grele din
Cheile Bicazului, ci echipele participante au venit des-
tul de bine pregitite ia aceasti etapd. Acest fapt dove-
dindu-l §i terminarea traseelor intr-un timp record
fati de algi ani.

Viitoarea etap3 a campionatului va avea loc in toamn.
in masivul Bucegilor, dar abia in primivari, dupa
finala ce se va desfisura in Muntii Retezat, va fi cu-
noscuti echipa cigtigitoare.

I. HOABAN




Cind cercetitorul francez in do-
meniul aeronauticii, generalul Meus-
nier, fdcea primul studiu aprofundat
asupra baloanelor ca vehicule aerie-
ne dirijabile, In 1784—1785, nu se
bénuia macar ce zbuciumata istorie
vor cunoaste aceste aparate, de la
anonimat la qglorie, de la glorie la
decadere si din nou spre o neastep
tatd si spectaculoasa ascensiume.
Baloanele dirijabile s-au impus des-
tul de greu, si este explicabil acest
lucru gindindu-ne la tehnica vremii.

La 24 septembrie 1852 se efectuea-
28 prima ascensiune cu un dirijabil
echipat cu motor si elice: aparatul
lui Giffard, pe care era montat un
miotor cu abur (avind numai 3 CP si
45 kgf greutate), in sistemul celor
folosite mai tirziv pe locomotive,
Incepea perioada mavilor cautéri,
spre unele forme corespunzatoare,
cit i a cautarii unor motoare usoare
fi puternice care sa le propulseze.

n 1883, fratii Tissandier, aeronauti
celebri, incearca un balon echipat
cu un motor electric, iar un an mai

tirziu, la 9 august 1884, datd memora
bild, Renard si Krebs executa primul
zbor din lume in circuit inchis cu
dirijabilul «La France». Acesta era
construit din material gonflabil, avea
un volum de 1860 metri cubi si o
naceld de 30 metri lungime. Materia-
lul gonflabil nu era insa corespun-
zétor, Abia prin anul 1900 a fost
inventat dirijabilul clasic, din material
rigid, de o forma corespunzatoare,
echipat cu un motor Daimler de
16 CP, cu un sistem de dirijare e-
ficace si sigur. Este vorba de LZ-1
al contelui Zeppelin (1837—1917).
Dupa aceasta, cu LZ-3, terminat
in anul 1906, se atinge viteza de
47 knYora si o durata record de zbor
de 8 ore! Zeppelinele au revolutionat
aparatele de zbor mai ugoare decit
aerul, deschizind marea cursa a
cuceririi spatiului aerian de catre
om. Pina la inceputul primului rdzboi
mondial ele au transportat pe calea
aerului In jur de 37 000 de pasageri,
iar in anul 1919 dirijabilul «R-34»
traversa Atlanticul de Nord. La

12 mai 1926, cu ajutorul dirijabilului
«Amudsen», Nobile si Larsen sur-
volau Polul Nord, iar intre 8 si 29
august 1929, LZ-127 «Graf Zeppelin»
a efectuat inconjurul lumii, stréba

tind 33 000 de kilometri, trecind peste
Atlantic, traversind Europa, Siberia,
zburlnd peste Japonia, Pacific, A

mericg de Nord si aterizind la New
York. Tn 1931 a fost deschisd prima
linie aeriand regulata intre Germa-
nla gl America de Sud, deservitéd de
zeppeline. $i din aceastd culme a
ploriei la care au ajuns, Tn numal
cﬁ{va ani dirijabilele au fost abando-
nate.

Cauzele decdderii, incerciri de
supravietuire.

Desi constructia gigantului LZ-129
a nsemnat un nou pas inainte Tn
demeniul dirijabilelor (capacitate to-
tald 200 000 metri cubi, lungime
245 metri si viteza de 135 km/ora),
gazul de umplere de care dispuneau

ermanli, hidrogenul, fiind inflama-

il, continua sd prezinte pericol
deosebit. Asa se face c3, dupd 37
traverséri reusite ale oceanului, la
6 mal 1937 tocmai acest dirijabil
cade pradd unui incendiu, in timpul
aterizérii la Lakehurst, in America.
Lumea este ingrozits, din cei 98 oa-
menl prezenti la bord 35 au murit.
Cum cei care exploatau aceste diri-
Jabile nu puteau si-si procure muilt-
tivmitul heliu neinflamabil, si cum
pe de alta parte tocmai in acea pexri-
oadd in domeniul avioanelor de
pasageri au fost obtinute progrese
rapide, dirijabilele au fost abando-
nate

Cel de-al doilea razboi mondial,
si chiar deceniul urmator acestuia,
inregistreazad, in domeniul militar,
o tendintd netd de supravietuire a
dirijabilelor si chiar de imbunatatire
a acestora. Astfel, in Uniunea Sovie
tica, dirijabilele «Pobeda» si «V-12»
au asigurat, in conditiile grele ale
luptelor, transporturi de materiale
si legaturi cu regiuni inaccesibile
altor mijloace.

De asemenea, in S.U.A., dirijabi-
lele speciale, numite «Blimp»
(24 800 metri cubi capacitate si
99 metri lungime), umplute cu heliu,
au asigurat multd vreme paza coas-
telor precum &i escorta convoaielor,
observind de la mare distantd even-
tuale submarine inamice aflate in
submersiune. Avantajul lor fatd de
avion consta in faptul ca se puteau
deplasa cu vitezd mica, la fel
cu aceea a vapoarelor, si in acest
timp consumau foarte putin com-
bustibil, intructt forta portantd a
dirijabilelor este data de catre gazul
de umplere. In fig. 1 se arata un ase-
menea «Blimp» aterizind pe un port-
avion, pentru schimbarea echipaju-
lui si reaprovizionare. Ele puteau
ramine in aer timp de 50 ore si aveau
o distanta de zbor de 4000 km. Corpul
acestor dirijabile era de tipul suplu,
din mai multe straturi de pinza cau-
ciucatd, rezistentd. Fabricarea lor
(sute de exemplare) a fost asigurata
de Goodyear Aircraft Corporation,

o sucursala a fabricii de cauciuc cu
acelasi nume, iar propulsia se facea
prin douad motoare Wright «Cyclo-
ne 7» de 850 CP fiecare, antrenind
elice speciale de 5,5 metri diametru.

O reintoarcere decisiva?

fn witimii ani problema dirijabile-
lor face din nou obiectul unor discu-
tii aprinse. Se pare cé acest aparat
de zbor, cu o traditie atit de bogata,
va reinvia, la fel ca legendara pasare
Phoenix.

Interesul fatd de asemenea apara-
te de zbor este iarasi din ce in ce
mai mare. De exemplu, in Uniunea
Sovieticd, In ultima vreme s-au con-
stituit vreo zece colective de proiec-
tanti si specialisti in acest domeniu.
$Seful colectivului din Leningrad, Va-
lentin Muriciov, sustine ca dirija-
bilele vor zbura si in secolul rachete-
lor atomice.

intr-adevdr, de exemplu pentru
obiectele ancombrante, grele, care
trebuie transportate in regiuni greu
accesibile, unde nu existd sosele,
céi ferate sau aeroporturi, dirijabilele
ar face minuni. Sa considerdm de
pildé transportul cuptoarelor de ci-
ment. Acest transport costa in pre-
zent cam tot atit cit costa insasi
fabricatia lor; ele trebuie «taiaten
in bucati $i apoi montate din nou
la destinatie. Cu toate acestea, in
timpul transportului pe calea ferata
circulatia este intrerupta din sens
contrar, si, uneori trebuie demontate
si firele de pe sectoarele electrifi-
cate. Or, o «macara aeriana» gen
dirijabil (sau, cum i se mai spune in
ironie, o «pachiderma zburatoare»)
ar transporta aceste cuptoare in-
tregi, intr-un timp de zeci de ori mai
scurt, cu cheltuieli mult mai mici.
Acelasi lucru se poate spune despre
transportul unor sonde gata monta-
te sau al umor piloni de mari dimensi-
uni pentru electrificare (fig. 2). Cal-
culele au aratat cd, in regiunea
Kuibigev, transportul turlelor de foraj
cu ajutorul dirijabilelor ar da o eco-
nomie anuald de un milion si juma-
tate de ruble.

In fig. 3 se aratd un alt proiect de
dirijabil sovietic, de tip L-200, cu
doud corpuri, intre care sint montate
traverse speciale pentru acrosarea
celor mai diferite incarcaturi de mari
dimensiuni.

S-ar putea obiecta cd decolarea-
aterizarea pe verticala poate fi efec-
tuata si cu elicopterele. Acest lucru
este adevarat, insa trebuie avut in
vedere ca aceste aparate au un
consum de combustibil mult mai
mare. Astfel, calculele preliminare
aratd cé pretul transportului tonei-
kilometru de marfd este in cazul
dirijabilului de 3 ori mai mic decit
in cazul avionului si de 15 ori mai
mic decit in cazul elicopterului. Ex-
plicatia constd in portanta aerosta-
ticé a dirijabilutui (principiul lui Arhi-
mede), astfel cad motoarele creeaza
aoar fora de tractiune necesara
deplasarii (ele pot fi oprite in timpul
raminerii la punct fix in aer). Aceasta
face ca, pentru o greutate datd de




zbor, puterea necesara a motorului
sa fie doar 1/20 din puterea necesara
unui avion de aceeasi greutate.
Foloase deosebite ar putea oferi
dirijabilul si la transportul legumelor,
cerealelor, pestelui proaspat (fig. 4)
etc. Aceste produse ar putea fi luate
in acest caz direct de pe cimp, curé-
tate in timpul zborului si ldsate dupa
un timp foarte scurt direct pe plan-
seul magazinelor de desfacere. Ba
inc& mai mult, pentru a fi conservate,
produsele alimentare ar putea fi
ridicate la Indltimi mari, unde tem-
peratura scade sub zero grade (de
exemplu, la altitudinea de 5000 metri.
temperatura este In jurul a minus
10—15 grade), deci ca Intr-un frigider

bun. Acolo dirijabitul ar rdmine In
repaus, cu motoarele oprite, deci
cu consum nul de combustibil. Pen-
tru conservare mai Indelungatd, di-
teritele produse, introduse In contei-
nere speciale, ar putea fi trimise cu
dirijabilul chiar in regiunile polare.

Antenele de televiziune, radiore-
feele, ar putea de asemenea benefi-
cia de noile nave aeriene gigant, si
tot ele ar permite instalarea chiar
lingd orase a unor sanatorii pentru
suferinzi de astmé si de boli pulmo-
nare.

Revenind la realizéri efective, men-
tiondm c& In R.F.G. a fost construit,
incd in anul 1960, la Metaliwerk
Friedrichshafen (succesorul lui Ae-

rostat-Zeppelin) un interesant diri-
jabil din materiale plastice noi, um-
plut cu heliu (4500 metri cubi), care
de atunci Incoace este utilizat in
scopuri publicitare (transporta dea-
supra oraselor, pe pdartile sale late-
rale mari reclame comerciale etc.).
Acest nou zeppelin este echipat
cu doud motoare de clte 185 cai pu-
tere, una dintre elice are pasul va-
riabil (pentru manevrare mai ugoard),
iar viteza maximé este de 110 km/ora.
Personalul de deservire la sol este
compus din 7 oameni (fig. 5). La
aceeasi uzind se mai gdsesc In
lucru incad doud dirijabile, de dimen-
siuni mai mari.

Mari perspective li se vor deschide
dirijabilelor uriase o datd cu mon-
tarea la bordu! lor, ca instalatii de
fortd, a unor reactoare nucleare.
In felul acesta, cu o jumitate de
kilogram de uraniu se va putea
ocoli globul.

si interesanti noutate: In R.D.G., o
serie de cercetatori stiintifici sint
pe punctul de arealiza un nou sistem
de propulsie a dirijabilelor, cu aju-
torul unor curenti ondulatorii, creati
de catre rotoare speciale (asemana-
tor Inotului delfinului Tn apd). Acest
sistem, In afara faptului c& ar avea
un randament mai mare declt ai ori-
carui alt sistem propuisiv creat pina
in prezent, ar permite dirijabilelor
gen «delfin» (cum ar fi denumite ele
de cdtre inventatori) s atinga viteze
pind la 500 km/ord. In desenul de
anticipatie din fig. 6 se aratd Imbar-
carea pasagerilor intr-un asemenea
gigant, in interiorul unui oras, de
pe un bloc ae constructie speciala.

Evident, asemenea super nave ae-
riene, cu mii de pasageri la bord,
I-ar uimi chiar si pe dirzul construe-
tor Ferdinand von Zeppelin, mort
in anul 1917.

tiondm in Incheiere incd o ultima

Adevirata «pasdre Phoenix»!
n sfirgit, nu putem sd nu men-
ing. IOAN SALAGEANU

AVIATIA LUMII (XIX)

Scurta cronologie

1929 — un an al performantelor, al recordurilor de durati, de distanti,
de vitezii de zbor, dar §i anul unor mari ghinioane. Inaugurarea succeselor
a fost ficutd de ciitre o femeie, aviatoarea englezi Mary Bailey, care a cistigat
premiul sBriannia Trophy printr-un zbor fulger de 12 Londra la Capetown
si retur, incheiat la 16 ianuarie. Cu o luni mai tirziu, la 11 februarie, o alt
femeie, americanca B. Trant, stabileste un nou record feminin de durati, men-
tinindu-se in-aer tmp-de {7 ore 5 min. 37 sec. Doud tentative incheiate in mod
fericit. In martic ins# asistim la doud zboruri celebre, dar cu multe necazuri,
relatate pe larg in presa vremii §i al cliror erou a fost, in principal, Mermoz.
La 2 martie, cunoscutul pilot decoleazif din ins. Conception, impreuni cu
Collenot si avindu-1 la bord pe contele de 1a Voulx, presedintele F.AL in
acea vreme. La trecerea Anzilor avionul suferdf 0 pani de motor $i numai da-
torit marii miiestrii a echipajului reugeste si aterizeze fortat in munti. Bupi
inl¥turarea micilor avarii suferitc de aparat, indriznepul echipaj reuseste s3
decoleze, trecind prin momente de mare tensiune. Principalul a tost <1 s-a
putut salva.

Dupd numai sapte zile, Mermoz i Collenot incearc din nou si traverseze
Anzii, in sens invers zborului din 2 martie, dar ghinionul i-a urmdrit i de data
aceasta, ciici aparatul lor a fost literalmente placat pe o culme, la 4 200 m alti-
tudine. Trenul de aterizare s-a deteriorat, bechia a fost smulsd, un lonjeron
s-a rupt iar fuzelajul a fost spart in mai multe locuri. Cei doi zburitori au sciipat
insd tefert, indati dupX ce s-au dezmeticit dupd goc, s-au apucat de reparat.
Cu o dirzenie de neinchipuit ei au reusit s remedieze unele striciciuni si dupid
50 de ore petrecute pe pisc, pe un frig ingrozitor §1 tara hrana, au reusit si de-
coleze §i s se intoarcd la bazi.

18 martic. Australienii Moir g Owen incearci un record de timp in strd-
baterea distan{ei Londra—Port Darwin, dar nici socotelile lor n-au iegit cum
erau plinuite, pentru cX au ajuns la destinatie abia la 28 august, dupi aventuri
senzationale, din care n-au lipsit citeva ateriziri fortate in desert. Au reusit
totusi sd striibatd, la bordul Vikers-ului lor, 17 050 km.

Din nou o serie de succese:

Intre 26 marue s1 20 aprilic echipajul francez Bailly, Reginensi $i Marsat,
a efectuat un zbor forte de la Paris la Saigon @1 retur, strabitind 23 150 km,
in 163 ore, pc un avion Farman-190.

La 23 aprilie, tinira Eleonor Smith, de numai 17 ani (S.U.A.), doboari
recordul mondial feminin de durati cu 26 ore 21 min 32 sec de zbor.

In ziua de 13 iunic Assoland, Lefevre si Latte traverseazi §i ei Adanticul
de Nord pe un Bernard Hispano, in 29 ore §i 22 min. S$i inci doudl uimitoare
recorduri de durati: intre 2 gi 12 iunie echipajul L. Mendell 5i R.B. Reinhart
reugeste sii se mentind in aer cu avionul timp de 246 ore 43 min 32 sec (!), apa-
ratul lor fiind de mai multe ori realimentat cu carburanti in timpul zborului.
Aceasti performantii este insi curind depisitd (13—30 iulie) de echipajul
D. Jackson g F. Brien (S.U.A.) care zboard cu un avion Curtiss Robin timp
de 420 ore 17 min (cu realimentare in aer).

Printre marile raiduri aviatice din pericada anului 1929 sc numiirii i zborul
executat de vilotii sovietici Sestakov si Bolotov de la Moscova la New York,
via Seatle, cu traversarea continentului american. k1 au stribiitut cu succes
20 000 km, de la 23 august la 1 septembrie.

La 30 august in Rominia au avut loc intrecerile aviatice din cadrul «Cupei
V. Bibescw. Cistigitorii competitiei au fost Traian Burdulotu §i Gheorghe Ia-
cobescu.

Din cronica aviaticll a anului 1929 mai notim: deschiderea celei mai lyngi
linii aeriene din lume la acea vreme, Amsterdam—Djakarta. cu un avion
Fokker-F VIIB (12 septembric); recordul de distanti stabilit de Costes §i Bel-
lonte (Franta), prin zborul de la Paris la Mulart (Siberia), 7 905 (27—29 sep-
tembrie); legiitura aeriani postald realizatd intre Franta 5i Madagascar (17—28
octombrie); tragicul accident al echipajului B. Eielson si E. Borland care se
pribuseste pe gheturile Nordului intr-o tentativil de survolare a Polului si,
in sfirgit, survolarea Polului Sud de ciitre avionul trimotor de tip Ford al ex-
peditiei condusd de amiralul Byrd.

Viorel TONCEANU




WORLD CHAMPIONSHIFS

MARPATEEXAS USA
June20 -July 4,1970

La fiecare doi ani, atentia plamoris-
tilor $i a constructorilor de planoare
este polarizatd de pregéitirea si des-
fagurarea campionatelor mondiale.
Evemimnentul constituie subiectul
unor discutii $i analize aprinse, care
incep cu doi ani inainte i uneori nu
se termina nici la doi ani dupa desfa-
surare. Asa s-au petrecut lucrurile
cu campionatele din 1968, de la
Leszno §i aga se va intimpla, proba-
bil, si cu cele care s-au terminat de
curind la MARFA-Texas.

Numele de Texas se asociazi,
in primul rind, in mintea marelui
public cu viata durd de odinioarad a
cow-boy-ilor, dar planoristii se gin-
desc imediat la zboruri spectaculoa-
se, de 800-1 000 km, cu piafoane de
nori ce depdsesc frecvent 3 500 m
peste nivelul solului. Acesta a fost
motivul pentru care fostul aeroport
muilitar din timpul celui de-al doilea
razboi mondial, cumparat la licitatie
si devenit punctul cel mai cautat
dle plamoristi, cu toate conditiile vi-
trege ce domnesc in sezonul de
zbor, a fost ales pentru desfasurarea
campionatelor mondiale — 21.VI—
5.ViL

Lupta sportivd aprinsa, atit la pro-
priu cit si la figurat (la Marfa termo-
metrul indica peste 40 C la umbra),
a inceput prin mult-discutata proba
de distanta pe circuit inchis ales de
pilot, folosind 5—7 puncte de control
fixate de comisia sportivd. Rezulta-
tul a constituit o reafirmare a scolii
planoriste si a planoarelor polo-
neze. Locul 1| in clasa liberd a fost
cigtigat de Makula, iar in clasa stan-
dard locurile | si li de Wroblewski
si Kepka, pe planoarele «Kobran-17
si respectiv «Kobraw-15. Personal
socotesc utild aceastd proba si am
determinat punerea la vot in cadrul
comisiei internationale de zbor fara
motor a F.A.l. includerea ei in pro-
gramul concursurilor.

Concursul a confirmat opinia mea.
De altfel, aceasta proba a fost re-
petatd si in a 6-a zi de concurs,cind
a fost cistigata de doi piloti din R.F.a
Germaniei (Reichman, care avea sa
devina dupé cele 9 zile de Intreceri
campion mondial la clasa Standard
si Neubert la clasa libera).

Probele a 2-a, a 5-a si a 7-a au fost
zboruri de vitezd pe trasee cu ftel
fixat si reintoarcere la punctul de
plecare, reprezentind in general zbo-
ruri mai scurte () in conditiile din

Texas (cuprinse intre 263 si 391 km
pentru clasa liberd) determinate pro
babil de zilele cu conditie mai slaba.

Probele de concurs din zilele a
3-a, a 4-a, a 8-a si a 9-a au constituit
probe de vitezd pe trasee triunghiu
lare, cuprinse intre 300—527 km.
Aceste probe au fost realizate cu
viteze de-a dreptul fantastice pentru
conditiile europene, depasind ade-
sea 100—120 kmy/h si aducind pentru
multi piloti satisfactia realizarii unor
recorduri nationale. in decursul ce-
lor 9 probe la sefia clasamentului
s-au succedat in ambele clase polo-
nezii, vest-germanii si americanul
Moffat, deosebit de dotat si apreciat
ca avind maximum de sanse in
clasa liberd, mai ales ca zbura pe
planorul  prototip  (vest-german)
«Nimbus», creditat cu extraordinara
pantd optimad de 1:50!

Pilotii au zburat in timpul probelor
de campionat cite 7—7,5 ore zilnic si
au realizat astfel circa 3 500 km ceea
ce inseamna o medie de aproape

CAMPIONATHLE

Campionul mondial la categoria
standard a devenit H. Reichmann,
din R.F. a Germaniei, pe planorul
LS-1, tatonat de polonezii J. Wro-
blewski (campion mondial in 1965,
in Anglia) si F. Kepka (locul il la
C M. din 1965, Anglia).

Americanul Smith, fostul campion
mondial de la Leszno,a ocupat locul
7. De remarcat frumosutl loc 9 ocu-
pat de maghiarul Petroczy si locul 4
al canadianului Mix care la Leszno
s-a clasat pe locul 41.

In clasa deschisa o victorie asfep-
tatd si aplaudatd a simpaticului G.
Moffat (S.U.A.), urmat de experi-
mentatul HW. Grosse (R.F.a Ger-
maniei). Locul 3, exceptional de bun
al lui Mercier (Franta) a fost cucerit
pe planorul ASW12. La Leszno,
Mercier, pe «Edidweiss»,a terminat
al 35-lea. Locul 5 ocupat de E. Ma-
kula (Polonia) este deosebit de bun,
tinind cont c& in clasa deschisa
rlanorul sdu era sub performantele
ui «Nimbus», «Kestrel» sau AS-

MONDIAILE
DE PLANORISM

400 km! Spre regretul tuturor concu-
remtilor conditiile meteorologice nu
au permis sa se realizeze proba de
distantd liberd. Avind planoare ex-
traordinare, cum nu s-au mai vazut
pind acum la un concurs, si conditiile
meteorologice specifice, majoritatea
pilotilor visau fa un zbor de 1 000 km,
dar din péacate rezultatul maxim
realizat in circuit inchis a fost un
emodesty 804 km.

Dam mai jos clasamentul final al
primilor 10 piloti din clasa standard
si clasa deschisd.

Clasa standard

1. H. Reichmpnn - R.F.G.
(LS-1) - 8663 p
2. J. Wroblewski — Polo—
nia (Cobra-15) - 8228p
3. F. Kepka— Polonia
(Cobra-15) —8084p
4. W. Mix — Canada
(Std. Cirrus) - 7934p
5. A. Cameron - Noua
Zeelanda (Std. Li-
betle) -7912p
6. G. Waibel-RRIF.G.
(AS-W1I5) -7815p
7. A.J. Smittin-SSILLA.
(LS-1) - 7808 p
8. T. Johannessen —
Norvegia (Std. Cirrus) — 7 668 p
9. G. Unga-
ria (SH-1) -7729p
10. D. Reparon — Olanda
(AS-W 15) - 7700p
Clasa deschisa
1. G. Mioffitt-SSIULA.
(Nimbus) -8323p
2. HW. Grassse-R.F.G.
(ASW12) - 8036 p
3. M. Mercier — Franta
(AS-W12) - 7811 p
4. G. Burton — Anglia
(Kestrel-19) - 7746 p
5. E. Makula — Polonia
(Cobra-17) - 7687p
6. W. Neubert - R.F.G.
(Kestrel) —7682p
7. J. Delafield — Anglia
(AS-W12) - 7672p
8. C. Labar - Franta
(AS-W12) - 7616p
9. W. Scattt-SSIULA.
(ASW12) —7352p
10. M. Viitanen - Finlan-
da (Phoebus C) -733%2p

W12, Acest talentat si experimentat
pilot, depanind impresii de la cam
pionatul mondial din Texas, spunea
céd datoritd planoarelor rapide si a
conditiilor meteorologice bune, pi-
lotn zburau In mod normal cu 180—
200 km/h Intre ascendente. O trecere
n revistd a celor mai bune planoare
din campionat necesitd o analiza
aparte.

Zborul insasi peste regiunile aride
si pietroase ale desertului plasat la
1 500 m peste nivelul marii, cu tem
peraturi foarte ridicate §i posibilitati
de aterizare aproape exclusiv pe
autostrdzi a constituit o problems
deosebitd pentru cei neobignuiti cu
aceasté regiune, handicapindu-i,

Astdzi, dupd terminarea intrece-
rilor, la care dacd nu s-au adunat
chiar atitia piloti ca la Leszno (80
fa{d de 105), putem afirma cé acesta
a fost campionatul mondial la care
s-au zburat cele mai mari distanfe
si s-au realizat cele mai mari viteze
medii. Experienta acumulaté la Mar-
fa de piloti i de constructori a pornit
deja discutiile pentru imbunététirea
aerodinamica, constructivd si func-
tionald a planoarelor, despre tactica
de zbor cea mai eficace.

Pilotii care au zburat deasupra
desertului, cei care au trait emotiile
Tntrecerii sau ale unei aterizari imi-
nente in intinderile pustii $i nepri-
mitoare, semanate cu piatrd $i
cactusi, isi vor aduce aminte cu
placere de zilele grele ale Campio-
natului mondial din 1970.

Ing. Mircea FINESCU




FOTOCRONICA

In aceste zile de toamnd incd verde,
toamnd promifdtoare, cu cerul pdtat
de nort cumulus — pentru aviator:
ddtdtori de sperantd in vreme priel-
nicd zborului — in aerocluburi acti-
vitatea este febrild. Se apropie «nu-
maratul bobocilor. Incheierea sezo
nului de aerodrom va fi marcaiu
printr-un spectacol aerian in cur
elevis i51 vor etala cumostingele,
adevdrat examen al mdiestriei st curu-
julus. Pregdtirea acestui eveniment
este in tot.

Cu pufin timp in urmd am vizitat,
insofit de «ochiul indiscrep al fotore-
porterulut, scoala de zbor cu motor
a aeroclubulii  «Mircea Zorileanw
de la Brasov. Imagimie alaturate
vorbesc despre waga 51 preocupdrile
wmotoristilors, tinerii care miine-poi-
miine vor pilota aparatele aviafiei
noastre utilitare, uriasele aeronave de
pasageri sau poate supersomicele for-
telor aeriene mulitare.

1) Zborul. Auvionul este parca o
pasdre vie, care se zbenguie vrdjitu
de mirajul vazduhului. Dar pind sd s¢
ajungd aict a fost nevote ca pastunc.
elevuln care il piloteazd sd fie com
pletatd de o munca efectuata cu rdab
dare si perseverentd, de pregdtire teo
reticd s multe exercifii practice. Co-
mandantul aeroclubului, inginerul Ni-
colae Contu, ne di amdnunte :

— Avem doua grupe de motortsti.
Umai sint in anul I iar ceilalti in anul

MOTORISTII

al ITl-lea, si ulttmul. Dupd examenele
ce le vor sustine in curind vor fi zbu-
rdtori profesionisti.

— Cum a fost timpul wviatio al
acestut an?

— Destul de nefavorabil. Acest lu-
cru ne face ca in zilele bune sa lucram
din plin. La ora 5 avioanele sint in
aer. Ultimele aterizari — la apusul
soarelui. Bdiepti dau dovadd de un
entuziasm impresionant.

— Care este stadiul pregatirilor?

— Cred ca nu exagerez dacd spun
cd sintem destul de avansapi, chiar
peste prevederile noastre initiale. In-
cepdtortt zboard curent in simpld co-
mandd, au fdcut pind acum acrobafia
elementard iar cei din anul al 111-lea
stapinesc bine toatd gama de acrobafie
aeriand. Sint pilopi in adevdratul sens
al cuvintului.

Se zboard pe avicane moderne, de
inaltd scoald. Avioanele vin pe rind
la aterizare.

2) Ludmila Franc si-a executat
ntistunea st este schimbatd la mansa
de catre Victor Dumitrescu. Se va pre-
zenta instructorului 51 va raporta
«Am efectuat cinci 8-uri, cinci ran-
versdri §i doud lupingurp. Pentru pri-
mul an de scoald trebuie sd recunoas-

tem cd nu-i de loc pupin. Vor urma
unaliza zborului, observatiile critice,
indrumdrile si argumentdrile teoretice
Apot din nou in aer. La executareu
unes teme not elevul este insorit de

- instructorl Si cu ajutorul «aviofonuluv,

instalatie constnudtd chiar de cdtre
colectivul aeroclubului, wvor discuta
«la fata loculuv despre ceea ce se nu-
meste arta pilotajulu:.

3) Elevii sint legapi de avion nu
numai in vazduh. Dragostea pentru
aceastd magind atit de gingasd 5t ascul-
Idtoare se exprimd in fapte, tar faptele
inseammd alimentare, intrefinere, ve-
rificarea fiecdrui element, curdfirea

el cu grijd nemdrginitd St nimeni uu
asteaptd sd fie indemnat in aceasti
actiwvntate.

4) Ziua de zbor s-a incheiar. Auvi-
oanele, zestrea aeroclubului, sint an-
corate la linie, in fata scoli. Cei do:
instructori,  Constantin Gosman  si
Cezar Rusu n-au plecat insa acasa
Poate cineva mai are nevoie de ajutor
in dezlegarea vreunei probleme de nu-
vigapie.  Conmstantin Gognan, dacu
este liber, poate fi gdsit in gradina
aeroclubnlut, printre stupi, in lumca
albinelor si florilor Llevir  servesc
masa ( la scoald, intr-un cadru foarte
pldcutj, sau particpd ursul de
cnglezd (limba de circulapie mondiald
in anatie). Poate se odihnesc st atunci
viseasd la zborurile de a doua zi.

V. LUIEREANU
Foto: S$t. CIOTLOS

SEMNIFICATIA NOTARII PROFILELOR AVIATICE

Progresul aviatiei este strins legat de elaborarea
prin calcule complexe si prin experimentdri, a unor
profile cu calitdti din ce in ce mai inalte.

in urma indelungatelor cercetdri. diferitele institute
specializate au publicat si publicd cataloage cu rezui-
tatele obtinute. Profilele create sint denumite cu numele
institutului respectiv, urmat de anumite cifre, cu o
anumitd semnificatie bine definitd, proprie insd numai
acelui institut. Consultind asemenea cataloage, con-
structorul de aparate de zbor isi alege anumite pro-
file, in functie de scopul urmdrit. Aceastd alegere
presupune multd pricepere si experientd, intrucit per-
formantele obtinute de la aparatul de zbor respectiv
depind in buné mdsurd tocmai de caracteristicile pro-
filului.

intrucit numdrul profilelor este foarte mare, ele sint

grupate in general pe clase, notate tot prin grupe de
cifre.
* Sd considerdm, de exemplu, profilul N.A.C.A.-23012,
foarte utilizat la avioanele de viteze mici §i medii s
sd ardtdm semnificatia notdrii lui. Literefe majuscule
reprezintd vechiul institut american — National Advi-
sory Commitee for Aeronautics (Institutul national
consultativ pentru aviatie); cifra 2 reprezintd sdgeata
relativd a profilului, adicd raportul intre sdgeata
(curbura) liniei mediane a profilului si coarda acestuia
{lungimea sa), exprimatd in procente; cifra 30 re-
prezintd plasarea acestei sdgeti in lungul corzii
(30/2 = 15%, din coardd), iar 12 reprezintd grosimea
maximd relativd a acestui profil (12%,), raportatd de
asemenea la coardd.-

La un alt profil, laminar, pentru viteze mari, N.A.C.A

i

3 - =T il e LR - i - L i
; e Profilul N.A.C.A.-23012 :

X, 012525 5 75 10 15 20 25 30 40 50 60 70 8 90 95 100
 Ysup% 0 267 3,61 4,91 580 643 7,19 7,50 7,60 7,55 7,14 6,41 547 4,36 3,08 1,68 o,éz 0,13 iy
 Yinf, 0,123 171 226 261 2,92 350 397 4,28 446 448 4,17 367 3,00 2,16 1,23 070 0,13

65-209, semnificatia notdrii este urmdtoarea: cifra 6
reprezintd seria profilelor speciale cu micd rezistentd
la inaintare la viteze mari; cifra 5 aratd cd depresiunea
maximd in zbor cu incidentd nuld apare intr-un punct
situat in profunzimea profilului la jumdtate din coarda
acestuia: cifra 2 aratd cd profilul este utilizat in condi-
tii optime la un coeficient al fortei portante egal cu
0,2; in sfirsit, grupul 09 arata grosimea maximd rela-
tivd (9%).
« In privinta trasdrii efective a conturului profilului,
se dau in tabele coordonatele punctelor de pe extrados
(Tw ) si de pe intrados ('l"_” , exprimate in procente
din coardd, §i situate in lungul acestei corzi la o dis-
tantd exprimatd tot in procente din lungimea ei, notata
cu X, asa cum se aratd in tabelul aldturat, pentru cazu!
profilului N.A.C.A.-23012.¢

Deci, recapitulind, (pentru un profil cu o coardo
oarecare aleasd de constructor (cotatd cu c). aceasta
se imparte la 100, dupd care cifra gdsitd se inmulteste
cu cifrele din tabelul prezentat, obtinindu-se coordo-
natele corespunzdtoare, care permit cu ugurintd trasa-
rea’ (cu ajutorul unor florare corespunzdtoare).

“Chiar si aeromodelistii pot utiliza cu succes aceastd
metodd, atunci cind, ajungi intr-o fazd superioard,
trec la proiectarea unor modele de conceptie proprie,
{a care aplicd profile alese de ei.

Ing. S. 10AN




RALIUL MOTORETELOR

Cu trei ani in urmi, Mi-
nisterul Comertului, in co-
laborare cu Federatis romini
de  motociclism, a organizat
un concurs de anduranti pen-
tru motoreta +Carpatp.A fost
o fintrecere la care au luat
parte numai 30 de alergiiori
consacrafi, cu motorete puse
la dispozitie de constructor:
Initiativa, desi timid4, am
salutat-o  pentru faptul ci re-
prezenta totugi un pas inaintc
pe carc il credeam continuat
in viitor. Dar n-a fost asa. S-a
scurs multd vreme fird ca cci
interesati si mai Intreprindi
ceva. Si, iatd, in aceastd primi-
vari, am auzit cf Ministerul
Comertului este dispus si sus-
tind o altd competitie, de asti
datd pentru testarea §i popu-
larizarea noii motorete sMo-
bra 50r. Pin2 la urma insi, orice
plan a c#izut §i cea care s-a gin
dit si urneasc lucrurile din
loc a fost federatia de speciali
tate. In acest fel s-a niscut Ru
liul motoretelor roménes:
(la start au fost admise §i v
chile modele «Carpati), orga
nizat in a doua parte a lunii
iulie pe trasee care porneau din
Cimpulung-Muscel gi se in-
cheiau zilnic tot acolo.

fnainte de a pune cititoru!
in curent cu unele aspecte dc
ordin tehnic sau organizatoric.
vom sublinia faptul ci raliul
din acest an a fost reusit pin:
in cele mai micd aminunte si
<3 federatia meriti felicitaui
pentru priceperea ei. Dar, in
fond, ce ne-a plicut la con-
cursul de la Cimpulung-Mus-
cel? In primul rind faptul ci
regulamentul a permis pre-
zenta la start a tuturor pose-
sorilor de motorete, ceea ce
a ficut ca in concurs si alerge
atit dneri sportivi consacran
cit si debutanti. Si spre pli
cuta noastrd surprizd, trofeul
n-a fost cigtigat de un maestru
al sportului sau de un alergiitor
cunoscut, ¢ de un tindr, pc
nume Dumitra  Motisan,

care abia de un an de zile a Juat
un contact mai strins cu moto
ciclismul. Si adiugim apoi
cdi raliul de care ne ocupim a
cuprins tret etape foarte judi-
cios alese, cu drumuri de dife-
rite categorii (unele din cle
dificile chiar §i pentru autotu-
rismul nostru, cu care am ur-

mdrit competitia), ¢ mclea-
gurile stribiitute (Curtea de
Arges, Rucilr, Dragoslavelc,

Sinaia, Predeal etc) au fost dv
un pitoresc deosebit,cif la sfir-
sit, la Cimpulung, am asistat
la o intrecere de vitczi pe cir-
cuit plini de dinamism $ de
neprevizut,

Cistigdtorul concursului,
Dumitru Motisan, face
parte din  asociafia  sportivd
Victoria»-Moreni §i succesul
~iu vine sid recompenseze un
volectiv §i o localitate care s-au
atagat strins de motociclism in
ultimii ani. Al doilea clasat.
Nicolaie Berloiu, de Ia
«Torpedo-Zirnesti  gi-a  cis-
tigat acest loc indeosebi prin
cvolutia foarte bund in finala
de vitezX pe circuit de la CGimpu-
lung.

Cigtigitorul celui de-al trei-
lea loc in clasamentul concursu-
lui este tinArul alergitor brasu
vean Petre Lucaci de 1a Clu
bul «Steagul Rosu» Este liu
dabil <& acest club, precum si
citeva asociafii sportive cu sec
tii de performanti (sPoianas-
Cimpina, +«Voinyae-Sibiu, ¢Lo-
comotivas-Ploiesti) au  acor-
dat ralivlui importanta cuvc
niti, prezentind la startul fui
chiar sportivi consacrai: Con
stantin Goran, Ion Jonescu,
Adam Crisbai etc. De ce ocarc
n-au procedat la fel si aite clu-
buri, unele din ecle cu posibs
Iitdfi §i mai mari, cum sint
Steaus sau «Mectalub? Dupid

ite §tim, regulamentul cam-
pionatului national de vitezi
contine un paragraf prin care
cluburile si asociatiile spor-
tive sint obligate si se ocupe
si de clasa motoretelor rom:

nesti. Sugerdm federatier dc
\pecialitate ca o astfedl de obli-
vativitate s¥ fic extinsi g asu
pra campionatului de regula-
ritate, pentru rafiuni pe care
nu este cazul si le mai amintim.
Par, dincolo de aspectele pur
sportive, pe noi ne-au intere-
sat in raliul de l]a Cimpulung si
o seric de consideratii tehnice,
Icgate de comportarea noti mo
torete intr-o primi gi durl com
petitie. Iati ce ne-au declarat
unii concurenti: Alexandru
Oprea (sMetrome-Brasov, can -
pion republican in 1965, 1966
yi 1968): «Noua motoretd s-u
comportat in general bine in
teren accidentat. Ea are dema-
raj bun si frine eficiente. Pe
sosea am atins viteza de peste
75 km pe ori. Am remarcat o
instabilitate pe viraje (bibein-
teles, la virajele negociate foarte
rapid) g aceasta se datorcgte
cadrului, dupf plrerea mea,
putin cam fragik; Erwin
Schlesinger («Metrome-Bra-
sov): «Nu am nici o observatic
critici in ceea ce priveste mo-
torul. Schimbdtorul de viteze
ins3d este foarte sensibil si va
mai trebui lucrat asupra lui.
Bascula, dack nu este atent re-
glatd, duce la instabilitate. A-
preciez ¢ era mai bine si se
monteze in fapi o furcd teles-
copici. Giisesc instalafia elec-
trici prea complicati pentru
un vehicul ugor, destinat difu-
zirii lui in rindurile largi ale
amatorilor. Dar cea mai gravd
owbservatie a mea, §i a tuturor
wclorlalyi  concurenti, se refery
la amortizoare. N-a existat in
concurs nici o motoretd la care
amortizoarele si nu curgd din
plins; Ion Jonescu (+Steagul
Rogw-Brasov): «Inainte de con-
curs. eu si colegii met de club,
am desficut pies3 cu piesd mo-
toretele cu care am alergat si
am rimas plicut surpringi de
congtiinciozitatea cu care sint
lucrate. In general, mi declar
multumit de felul cum s-a com-
portat motoreta mea. Pe-asfalt.

fr4 vint, am putut adnge 80 km
pe ord, lar cu vint din spate am
mers $i mai repede. Acestea
sint, fireste, viteze de testare
§i mu le recomandim amatori-
lor, care trebuie s# respecte
strict litera legii. Doresc si fac
si unele observatii critice. Toate
amortzoareie curg §i con-
siructorul este dator si reflec-
teze asupra acestui lucru. Bas-
cula este prea fragild; in loc de
tabld ambutisatd se putea fo-
losi, cu rezultate mai bunc,

teavd  apladzati. Destul de
sensibili mi se pare § cutia
de viteze, la care treapta I csic
prea scurtds; Constantin Go-
ran (maestru al sportului, «Po-
iana»-Cimpina): «+Am participat
cu multii plicere la acest raliu.
Felicit  organizatorii pentru
munca depusd gi doresc si-mi
ofere prilejul de a concura §
altd datk in astfel de competitii.

Dumitru I0OSUR
Fotografii: St. CIOTLOS

}. Constantin Goran in plind vitezd spre Curtea dec Arges.

2. Ah, frinele!

3. Palpitant final de vitezi la Cimpulung-Muscel.

4. Cigtigitorii primelor trei locuri: Dumitru Motigan (la
mijloc, ), Nicolaie Berloiu (dreapta, Il) gi Petre Lucaci (II).




$tiri venite de ici de colo ne ficeau s credem cé cea de-a Vil-a editie a
traditionalului Raliu al Dunérii nu va mai avea loc. Motivul? Firma de uleiuri
Castrol, sustindtoarea competitiei, s-a retras anul acesta din arend, lasind
automobil-cluburile din tarile organizatoare (Austria, Ungaria si Romaénia)
sa se descurce cum pot. $i, spre lauda lor, ele s-au descurcat bine. Ba, mai
mult, au obtinut colaborarea altor doua firme de lubrifianti, Elan si EM, care
s-au declarat dispuse s& faca anumite investitii materiale si astfel sa-si vada
inscris numele pe frontispiciul unui raliu popular pe intregul continent.

Intr-adevdr, nu este deloc exagerat s@ spunem ca intrecerea automaobilis-
ticé inifiatd cu 7 ani in urma a devemnit popularé si se bucura de atentia unor
alergatori de prestigiu. De altfel, in afard de Raliul Acropolei, organizat in
Grecia, aceasta este singura competitie rutierd de amploare ce se organi-
zeazd in centrul si estul Europei si care figureaza in campionatul european.
Parcé pentru a infirma sumbrele pronosticuri ce ne ajungeau initial la urechi,
actuala editie a reunit la start alergatori gi masini (mai ales masini) cum n-au
mai fost niciodata. Printre competitori s-au numarat: W. Poltinger, cistiga-
torul din 1966 $i 1969, J. Andruet, unul din cei mai cunoscuti alergéatori fran-
cezi actuali, T. Fall, tnvingéatorul raliului In 1967 (in echipaj cu celebrul navi-
gator H. Liddon) si, tn sfirgit, temutul cuplu belgian format din G. Staepe-
laere §i A. Aerts.

Dar, {éré indoiald, punctul forte al raliului din acest an i-au format auto-
mobilele. Pdiltinger si compatriotul séu Schindler au pilotat masgini Porsche
914/6, o noutate de uitimd oréd; Fall, Staepelaere si citiva austrieci au dispus
de cunoscutele automobile Ford Escort TC, care se numara printre prota-
gonistele competiifiilor mondiale de sosea (cu o astfel de masina fintandezul
Hannu Mikkola a cistigat maratonul Londra — Mexico City); un echipaj italian
a concurat pe o Lancia Fulvia HF 1600, iar francezul Andruet, englezul Hol-
lier, austriacul Roser, bulgarul Ciubricov si polonezul Kormonicki s-au pre-
zentat la raliv cu automobile Renault Alpine.

Startul s-a dat la Viena, cele 43 de echipaje plecate in cursd avind de
strabatut teritoriul Austriei si Ungariei, dupa care a urmat traseul, majoritar
ca lungime, din Romania. In tara noastra s-au desfasurat si cele mai multe
probe speciale, ceea ce a ficut ca tocmai aici sa aiba loc cea mail severd
selectie, astfel ca la Brasov au ajuns, dupd doua nopti si o zi de intrecere,
numai 22 de echipaje, dintre care doar 20 au figurat in clasamentul final.
«Conform uzantelor internationale, ne spunea dl. W. Lowinger, presedintele
clubului automobilistic austriac, am facut in aga fel Incit traseul Raliului
Dunarii din acest an sa cuprinda 40% asfalt si 60% drumuri de calitate inferioa-
td. Numarul de 23 de echipaje iegite din cursa mi se pare ceva normal, pentru
cé asa se intimpla in toate competitiile de anvergurad (sa nu uitdm ca raliul
nostru figureaza In campionatul european)».

A fost mai greu sau mai usor decit in trecut? latd ce declard W. Poltinger,
participant la toate cele 7 editii: «Mi-a placut itinerarul din acest an. El a fost
bine ales de organizatori, in sensul ca dificultitile au crescut pe méasura ce
competitia se apropia de sfirgit. Cea mai grea portiune de drum mi s-a parut
a fi cea dintre Cimpulung Muscel si Curtea de Arges, via Domnesti. Progra-
marea celor mai multe §i mai grele probe speciale pe timp de noapte a con-
stituit un examen dificil pentru concurenti si pentru masini».

Am mentionat incd din titlu ca editia din acest an a raliului s-a deosebit
de toate celelalte. Prin ce? Prin valoarea concurentilor, prin masini, prin
rezuttatul final. Da, rezultatul dat publicitatii la Bragsov a constituit o mare
surprizd, caci pe primul loc nu s-a clasat vreunul din asii citati la inceputul
comentariului de fatd. Pditinger a avut unele dificultiti cu o roata si a fost
penalizat, iegind astfel din lupta pentru victorie, Andruet a abandonat tot
din cauza unei defectiuni mecanice (ca de aitfel si Staepelaere), iar Fali n-a
mers la valoarea lui din cauza slabului randament al masinii. In aceasta
situatie, cea de-a Vil-a editie a raliului a revenit tinarului echipaj austriac
G. Jamger— W. Wessialk, care a condus un Porsche®@nt S.

Pilotul Janger, in virstd de 28 de ani, este de profesiune tehnician si a
participat pind acum la doud editii ale Rafiului Dunarii {anul trecut a fuat
locul 6 in clasamentul general). «Surpriza este cu atit mai mare, ne marturisea
la Brasov tot di. Lowinger, cu cit Janger este un specialist al... abandonurilor.
Nu-mi amintesc despre acest pilot sa fi terminat vreo cursa mai importanti.
Dar oamenii evolueazi §i s-ar putea ca aceasta victorie sa insemne maturi-
2area talentului lui Janger». La rindul séu, invingétorul ne-a spus: «Este drept,
pind acum am avut numai ghinioane. Sper insa ca am terminat cu ele. Luind
startul din Viena, eram convins cé voi obtine victoria. Am dispus de o masind
excelentd (230 CP, cu 30 mai multi decit in cazul noutui automobil al lui Pdal-
tinger) si m-am antrenat serios pe traseu, insistind mai ales pe portiunile cu
probe speciale din Romania. fnainte de a participa in aceasti competitie,
am alergat in Raliul austriac al Alpilor. Acolo m-am convins ca si asii pot fi
invingi. $i, dupa cum vedeti, i-am nvins».

Automobil Clubul Roman a fost reprezentat in raliul de anul acesta de
echipajele: Rotaru-Rédulescu, Popescu-Vezeanu, Pescaru-Covaci. Ultimul
cuplu a concurat pe o masind nesigura (ea fusese avariata inainte de intre-
cere) si, din acest motiv, a trebuit sé repare mereu pe traseu si sé acumuleze
puncte de penalizare care |I-au pus in afara cursei. Ceilalti concurenti romani
s-au comportat onorabil, obtinind locurile 11 (Rotaru-Raduiescu) si 15
(Popescu-Vezeanu). Niciodatd pind acum alergdtorii nostri n-au obtinut
rezultate atit de bune, Intr-o companie atit de selectd. Un motiv in plus,deci,
sé spunem ca editia din acest an a Raliiului Dunérii s-a deosebit de toate
celelalte. (D.L.)

1. Agitatie pe linia de
stwett 2 In parcul inchis
de la Bragov. X Echipa-
jul Rotaru-Radulescu
negociind un viraj in
ultima proba speciald a
raliului. 4. Un auxiliar
nelipsit al competitiilor
rutiere: maginile de
asistentd tehnicd. 5.
Cigtigatorii raliului:
austriecii G. Janger
(dreapta) si W. Wessiak.




96 de echipaje, reprezentind cele
mai mari firme automobilistice din
lume, s-au angajat primivara aceasta
in uriasul raliv Londira-Mexic. Ele au
avut de stribisut 25 de tirl din Europa
$i America, pe un traseu de aproape
26 000 kilometri. $i printre commpeti-
tori s-au aflat ;i trei echipaje sovietice
care au t pa bile «Mosk-
vici 412». I.z!Bmal pe stadionul Azteca
din capitala mexicand au defilat numai
22 de matini, ciici doar atitea reugiserd
si incheie maratonul automobilistic
Cele trei echipaje sovietice erau i ele
acolo; matginile Moskvici sosiserd in-
tacte la Mexico-City, ocupind locul al
treilea In classwemtul pe echipe, pre-
cum $i locurile doi, trei §i patru in clasa
de cilindree la care au concurat, a-
ceasta constiituind un mare succes pen-
tru industria automobilistich sovieticl.

Echipajele sovietice pentru raliul
Lomdira-Mexic au fost formate din:
Karl Socinov, profesor la Institutul de
aviatie din Moscova, Leonti Potapcik,
sofer de taxi In orasul Vilnius, luri
Lesovski, pilot de incercare la Uzina
d. vy Rt} -P sl b, 3ot
Kastitis Ghirdauskas, ingimer t.ehnolo‘
Ia fabrica de aparate de radio din Kau-
nas, Valentin Kislth, inginer mecanic la
Institutul de cercetiri stiingifice In do-
meniul industriei de automobile §i

Valert Sirocenkov, lucritor in Ministe-
rul comertului exterior al Uniunii So-
vietice. latd ce declari Karl Socinov,
condiucitiorul echipei: «La Londra, un-
de ne-am prezentat in vederea startu-
lui, am fost primiti cu stimi, chiar daci
maginile noastre nu erau echipate cu
motoare puternice, ca ale altor concu-
renti. Ziarele engleze scriau cd Mosk-
vici-urile sint magini bune, ci noi for-
mim un colectiv serios i ci avem multe
sanse in clasanmentul pe echipe».

Au fost fireste $i voci sumbre. Pilotul
englez Tony Fall, spre exemplu, spu-
nea ci numali cine s-a antrenat in Ame-
rica de Sud va reusi si ajungi ta Mexico-
City. §i, intr-adevir, principalele echi-
paje de uzind se pregitiseri pe comtinen-
tul sud-american timp de aproape trei
luni. A biligtii ietici n-au avut
acest prilej, ei au mers in cursa oficiald
bazindu-se pe experienta §i talentul
cu care sint dotati §i punindu-gi mare
incredere in maginile Moskvici. Pe in-
treg traseul de concurs, majoritatea
comeunentilor strdini au dispus de sta-
ti speciale «services. Pilotii sovietici

iiméigie de glob
cu automobilul

na lor stare tehnici la sosire. Dar, pen-
tru cine c ag bilele Mosk-
vici, acest lucru nu reprezenta o nou-
tate. Mai impresionanti a fost, fir3
indoiald, comportarea pilogilor de sub
conducerea lui Karl Socinov, dirzenia
§l nebletea lor: In timpul prebeler de
vitezi, ei storceau pini la ultima rezer-
vi de putere din motoare, atingind
pind la 155 km pe ori. Dar aceasta era
destul de putin, intr-un astfel de raliu-
gigant. Inehipuiti-vii ee eslm §i ce stii
pinire de sine au trebuit sk posede
i ietici care, apisind pe-
dala de accelleragie pind la fund, rdmi-
neau totugi in urmi deocarece adversa-
rii lor dispuneau de multi cai putere
in plus §i atingeau viteze maxime de
200 sau chiar 240 km pe ord!
«Principalul nostru obiectiv, declari
Kastitis Ghintlauskas, a fost acela de a
demonstra marea siguranti, excelen-
tele caliithti de exploatare §i dinamica
automobilulul Moskvici 412 de serie,

I

sovietice au iegit din numercase situa-
tii grave, iar uneori i-au ajutat §i pe
adversari. Valeri Sirocenkov spune:
«La capitul unei portiuni de vitezi din
Argentina, am observat o urmi de ma-
$ind care se ducea intr-o ripi. Desi eram
amesningati cu penalizarea pemtru intir-
ziere, am oprit §i ce si vezi: In fundul
pripastiei zicea celebrul echipaj con-
dus de Andrew Kovan, invingiitorul
Raliului Londra-Sidney. Oamenii erau
raniti, unul chiar foarte grav, l-am aju-
tat sd iasd de acolo §i am anuntat orga-
nizatorii, plitind aceasta cu mulite punc-
te de penalizare».

Pe tot parcursul raliului, populatia a
fost foarte priexenmasi fatd de concu-
renti. Aceasta se explici pe de o pante
prin marea populamitate a spartului
automobilistic, iar pe de alta prin sim-
patia spertatiorilor fatd de «nebunati-
Gii» care au cutezat si stribath la volan
jumitate din globul pimintesc. Concu-
renﬁi ietici au fost i juragi de o

bitd simpatie, mai ales In girile

obiectiv care a fost indeplinit cu
Unele din maginile adiversanilor nostri,
degi nu erau strict de serie, au aban-

In exclusiwviitate

pentru ,,Spart si Tehnical de
la agemtia de presa ,,Novosti

insd n-au avue la dispozitie decit dous
magini de asistentd tehnicd Moskvici
427, care au ficut intregul drum de la
Londra pind in Mexic, insotindu-i pas
cu pas pe conowrenti $i uneori chiar
depigindu-i. «Pare curios, spune mai
departe Socinov, dar automobilele noas-
tre de asistentd il ajutau mai mult pe
adversari decit pe noi, pentru ci Mosk-
vici-urile s-au compertat excelent §i
n-au avut nevoie de ajutors.

Presa §i specialigtii striini au subli-
niat robustetea magimilor sovietice, bu-

donat totusi, iar nol ne-am conmtinuat
drumul pind la finis. Firegte, am avut
¢i penaliziiri, dar oare cine n-a fost
penalizat in aceasti uriasi intrecere’
Pind si invingditorii, finlandezul Mikkola
si swedezul Palm (masind Ford Esmamt).
Noi am inceput cu penalizirile inci din
Londra. Una din matinile noastre a
fost de doud ori oprith de politie pe
strizile capitalei engleze pentru depd-
sirea vitezei legale, incit nu mai inge-
legeam nimic: organizatoril raliului pre-
tindeau medil orare mari, iar poligia
lor interzicea mersul rapid».

O mare emotle au triit-o concuren-

1. Unul din echipajele sovietice in tinnpul startului din Londra. 2. Se
discutd despre traseu. 3. Moskvici pe strizile capitalei engleze.
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¢hi ietici in Porm‘alia, cu citeva zeci
de kil ] i de Lisab Era
pe timpul desfiguninii unei probe spe-
ciale §i, deodati, intr-o curbd, unul
din echipaje s-a trezit fird frine. Pilo-
tul a reusit si treaci totwsi printre
stincile din cale, dar masina a alunecat
intr-o pripastie. Din fericire, nu s-a
intimplat nimic grav §i echipajul a
putut si4i continue cursa. Echipajele

Americii Latine, latd ce<¢i amintegte
in legiturd cu luri L "
«Eram la o statie de benzinid din Ecua-
dor unde alimentasem masina, dupd
care doream si schimbim o roatd.
Lumea ne inconjurase §i ne privea cu
interes. Am scos cricul pentru a ridica
automobilul. Oamenii insi nu ne-au
Iisat. Tntr-o clipd, ei au luat masina pe
brate $i noi am inlocuit roata cit ai
clipi. Altd dacd, in Bolivia, inainte de
La Paz, ne-am impotmolit intr-un vad.
Cigiva localnici, aflagi pe malul apei, au
sanit in ajutorul nostru §i ne-au ajutat
si aducem masina la mal».

A fost greu, foarte greu. Pilotii av
condus uneori cite 11—12 ore in sir,
intr-un ritm infernal. Au urcat la inil-
timi de 5 000 metri, unde oxigenul este
insuficient nu numal pemtru ocameni,
dar §i pemtru motoare (ele pierd in
aceste condiigii cam 40% din putere).
Automobilele Moskvici s-au commportat
excelent. Invinghiterul raliului; finlan-
dezul Hannu Mikkola, a spus concu-
rentilor sowietici: «Aveti magini exce-
lente». $i, intr-adevir, ata este. Nici
unul din automobilele sowietice n-au
sulierit rupturi sau avarii. Ele au rezistat
cu succes acestei dure intreceri rutiere,
jar participantii la raliu, folosind expe-
rienta acumulati, au propus uzinei
constiructoare unele imbundtigiri pe
care aceasta le-a acoeptat. S-a dovedic
astfel, incd o datd, utilitatea spertului
automoblllstlc, spart care clileste nu

t13 d.r ‘I 1mii

=




Rar sectior de actiivitate in care noutitile
sd se succeadd cu atita repeziciune ca in auto-
mobilism. Poate nici moda vestimentard nu
este In stare si timd pasul cu moda automobi-
listicd. De aceea, nu este cumva o indrizneald
prea mare si incercim a trasa, fie §i in linii
foarte generale, profilul autoturismului anu-
lui 20007 Speciadiisttii acesttui domeniu de crea-
tie spun ci nu. Desi cu pretul unor vehemente
controverse, ei nu eziti si schiteze comturul
exterior, amenajarea interiward, natura mijlo-
cului de propulsie a limuzinei cu care vor
merge in concediu, la slujba sau dupa cumpa-
rituri, oamenii de peste trei decenii.

Nu mai este pemtru nimeni un searet faptul
cd speciadigtii in circulatie previd pemntru
viitorul unei familii existenta a doua masiini:
o mare berlind, necesari drumurilor lungi
ale week-end-ului sau concediului, si un mic
vehicul de oras, cu excelente reprize si lesne
de mamevrat §i garat. Ba, mai mult, unii cred
ci fammilia anului 2000 va trebui s3 posede
chiar trei autoturisme, fiecare profilat pen-
tru diverse utilizari. Dar este cazul si ne intre-
bam: citi oameni isi vor putea permite luxul
de a cumpiara trei masini deodatid? Aceasta
ca si nu mai vorbim de alte probleme dificile,
ap@mute o datid cu inmultinea excesiva a numa-
rului de autovehicule.

intradeviir, s# ne Imagindm ce inseamnd
doud sau trei masini pemtru o familie. Indus-
tria automobilisticd isi sporeste debitul fard
incetare, inundind pur si simplu piata cu pro-
dusele ei. Dar pe unde va putea curge, la un
moment dat, fluviul de automobile care irum-
pe pe portile uzinelor? Si luiam exemplul
Framgei, al cincilea comsttructor mondial de
automobile. Daci ea produce un milion de
magini pe an si fiecare masind masoard in
medie 4 m, inseamni ci numai pentru vehicu-

Aviormonil
anului 20

lele produse intr-un an simt necesari 4 000
kilometri de sosea sau de strizi, pemtru ca
aceste vehicule si fie garate sau si circule
unul lipit de celilalt.

Se spune ci una din masini, cea de oras,
va avea formd sferici, putindu-gi roti usor
cabina, in functie de necesititi si eliminind
astfel mamewrele de intoarcere care pretind
mult spatiu. in ceea ce priveste cea de a doua
masind, necesari deplasinilor de sfirsit de
siptamind, unii o prevdd derivatid sau chiar
copiati dupd un autoturism de sport, cum
este spre exemplu Remmuit-Gordini. Aceastd
ultimd previziune di nastere insd la disoutil
comtiradiictorii, pemtru ci nu toati lumea crede
in utilitatea sportului automobilistic, dupd
cum nu oricine este dispus si condamne acest
sport.

Adversarii  competitfiilor automobilistice
pretind cd sportul cu mattor reprezinta un act
gratuit, redus doar la interese publicitare sau
la satisfacerea capidilior extravagante ale u-
nor oameni lipsiti de simtul misunmii. Auto-
mobilele de ocompetiifii, spun mai departe
audorii citati, n-au nimic cu masina noastrd
cea de toate zilele. Dar oare asa si fie? Lucrul
este binecunosautt: un Prototip sau un Spert-

Prototip, prezentat la startul celor 24 de ore
ale orasului Le Mans, nu seamini de loc cu
automobilele lisste de spextiatiori in spatele
tritbunelor. 3 nu se uite insi ci acele vehicule
curicase la vedere, aflate pe pista de concurs,
sint niste {aboratoare mobile, niste masiini-
experiment, cu ajutorul cirora speciaistii in-
cearcd o serie de soluglii noi, solutii ce mai
devreme sau mai tirziu, daci sint acoceptabile,
vor fi transferate productiei de serie.

Autoturismul amului 2000 va trebui si po-
sede o serie de caiitigi superioare masinilor
actuale. Cererea din ce in ce mai mare de
carburanti si lubrifianti, ca urmare a fnmulttirii
numdrului de vehicule, va trebui si duci,
implicit, la o rationalizare strictd a carburan-
tilor si lubrifiantiior, la reducerea consumului
acesiiora pemtru fiecare motior in parte. Re-
ducerea consumului nu se poate obtine decit
prin realizarea unor motoare de automobil
economice, adici a unor motoare de mare
randament care, dintr-o cilindree dati si fa o
cantiitate de combustiibi! stabilitd, si ofere
mai multi cai putere decit astizi. Cum se
poate realiza acest lucru? Prin metodele deja
cunostutie: sporirea raportului de compresie
si a vitezei de rotatie a motorului

(1x)

Cele trei elemente elastice
(fig. 31). Suspemsia menajeazd cd-
I&toniii $i piesele autometiilului im-
potriva gocunilor provenite din de-
pasirea demivelfEnilor cdii §i con-

Suspensis scaunulvi

tribuie la obfinerea unei bune
tinute de drum. Intre caldtor si
cale automaliiful intercaleazd trei
elemente elastice: pneul, suspen-
sia principald §i suspensia scau-

" Kveul in foi (fig. 32). Col mai
vechi §i totodatd cel miiredispindit
element elastic este arcul in foi.
Acesta este compus dintr-o serie
de lame ale cdror lungimii descresc
mergind cdtre bazd. Foile sint
asamblate intre ele, in centiru, prin-
tr-un «gurub centiru-arc» $i prin
bratari edtre eapetele lor. intregul
arc este fixat pe axa din fatd sau
pe carcasa puntii din spate prin
doud bride. Pentru atagarea la
caroserie, foaia superioard — 0-
berlagul — este prevdzut la cdpete
cu doud ochiwri de arc prin care
trec buloane in bucsi dé caucive.
Bulonul fix transmite de la rofi

la caroserie fortele de acceleratie
si de frinare iar bulonul mobil,
prin intermediul cerceluiui, per-
mite arcuirea.

Arcul elicoidal (fig. 33). Acest
tip de arc este fdcut dintr-o bard
cilindricd de otel, infdsuratd la
cald dupd o curbd elicoidald. Se
monteazd de obicei impreund cu
doud brate triunghiulare: braful
superior este articulat in doud
puncte la cadru si legat la piesa
port-fuzetd, la fel ca §i bragul
inferior care insd este mai lung.
Arcul elicoidal se sprijind cu un
capdt sufenior pe un suport in
cadru iar cu celéialt capdt pe
bratul inferior.

Bara de torsiune (fig. 34) este
tot un arc din ofel fixat cu un capdt

(Continuare in pag. 14)

@ Arcul elicoids! Cadrel Bratul syperior

_Bratul inferwor l
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Revenind la ideea de la care plecasem, tre-
buie si mentiondm ci progresul diorit in ma-
terie de motoare clasice nu va putea fi obtinut
decit prin studii si cercetdri efectuate de la-
boratoarele mamilor uzine, dar mai ales prin
experientele intrepriinse de spedadistii an-
grenati in cursele de automobile. Un singur
exemplu este suficient pemtru a sustine ideea
de mai sus: celebrul specialist italian Aurelio
Lampredi, proiectantul autoturismelor Fiat
1300 si 1500, a mm@ntturisit cd in realizarea aces-
tor masiini a folosit din plin experienta acumu-
latd in perioada in care a lucrat la Fenrari. Si
rezuitatul acestui transfer de experientd s-a
vizut: cele doud autoturisme s-au bucurat de
o largd apreciere pemtru cditigile lor, fiind
considerate la vremea respectiva ca unele din
cele mai reusite din lume.

Care va fi matorul automobilului de peste
trei decenii? Se afirmd ci motorul clasic cu
aprindere prin scimteie va continua si existe
incd multd vreme, chiar dupid anul 2000. Ri-
mine insd de rezolvat problema reducerii —
daci se poate la maximum — a gazelior nocive,
eliminate prin esapament. Unele miswri, cu

rezultate Tncurajatoare, s-au luat inci de pe
acum. Totusi o buni parte dintre speciallisti
afirmd ci vor trebui gisite si alte gemuri de
motoare si. atentia se indreapti spre motorul
electric. Automobilul electric, de mici dimen-
siuni, desttinat transpartului in oras, formeazi
de citiva ani preocuparea intensi a construc-
torilor japonezi (ei au pind acum in stadiul
de experiment 5 modele), italieni, americani,
francezi sau din R.F. a Germaniei.

Chestiumea cea mai grea care se pune in
legitturd cu automobilul electric este aceea a
naturil sursel de energie. In prezent, cerce-
tarile merg pe doui fronturi: pe frontul utili-
zirii acumulEtoereor traditiomale si pe acela
al pilelor de combustibil. in acest al doilkea
domeniu — un domeniu de-a dreptul revolu-
tionar — cercetirile sint destul de avansate,
mai ales la comstiructiorii americani care au
preluat pentru automobifism o realizare pusi
la punct si utifizatd cu succes in activitatea
spatiald. Remuitatele cercettinilor in domeniul
automobilului eledtiric siimt, cum spuneam,
incurajatoare, autonomia celui mai reusit
exemplar actual fiind evaluati la 400 km.
Comparativ cu un autoturism clasic, o masini
electricd este capabildi de performante usor
superioare, mai ales la capitolul demaraj, adica
la acel capitol atit de important in circulatia
urtband.

in afard de caliitigile mentionate (lipsa gaze-
lor nocive, silentiozitate, pret de cost redus),
vehiculul eledtric vine si cu ate avantaje,
dintre care cele legate de conducere nu sint
mai putin interesante. Doi francezi, fratii
Janret, au prezentat la Salonul automobilistic
de la Paris din 1968 un vehicul propulsat cu
elertiricitate si comandat electronic. Muiti
comentiaiori au vizut in aceastd realizare
autioturismul urban al amului 2000, scotind in
evidentd mai ales sistemul de eonducere. in-
tr-adevar, o astfel de masina va reduce la un
simplu amuzamemt conducerea (care astizi,
in orase, este o adevirati corvoadi), pledind
o dati in plus pemtru generalizarea, si pe
autoturismele cu mmattor cu benzind, a trans-
misiilor automate.

Inereziterl in progresul stilntel sl tehnieli,
nu putem spune decit ci autoturismul amului
2000 va fi cu mult mai ieftin, mai economic,
mai perfectionat dedit cel de astizi. lar, alEturi
de el, nu este exclus ca savantii $i cercesitiorii
si aseze si alte gemuri de mijloace de locomo-
tie, pe care astizi le intilnim doar in pagjinile
publicatiilor de fictiune. Cine ar fi awut in-
drizneala, cu trei decenii in urma, in afard de
citiva poeti ai gtiintei, s3 spund ci in anul
1969 omul va pune piciorul pe Luni?

Dan CRISAN

SUSPENSIE S
AMORTIZARE

(Urmare din pag. 13)

in cadru, astfel incit atunci cind o
fortd (sarcina pe roatd) actioneazd
printr-un brat fixat la celdlait
capdt, sd se producd o rdsucire
elasticd. Bara de torsiune poate
fi montatd longitudinal sau trans-
versal.

Roti independente si axd
rigida (fig. 35). Majoritates auto-
turismelor moderne au rotile din
fatd independente, putind ostila
ventical una fatd de alta, fdrd sé
se influenteze reciproc. Rutiile din
spate sint in general legate rigid
intre ele, oswilitiile uneia influen-
tind pazitia celeilaite.

Amortizorul (fig. 36/ Atunci
cind roata depdseste un obstacol,
resurtul este comprimet. in eursa
de intoarcere acesta se destinde
dai depdseste pazitia de edhilibru
penttru a reveni apoi la starea com-
primatd, amorsind o serie de os-
cilatlii care trebuie diminuate pi-
nd la disparitia lor. Amantizorul
hidraulic, cu dublu efect, montat
in paralel cu arcul, este dispowi-
tivul care indeplineste aceastd func-
tiune. La comprimarea arcului,
uleiul centinut in cilindru trece
prin supapa deschisd opunind o
rezistentd micdi; la destinderea
arcului §i deci la schimbarea sen-
sului, supapa inchide pertial tre-
cerea §i astfel rezistenta opusd
de ulei este mare. Amuntizorul

impiedica destinderea bruscé a
arcului $i reduce osuillatiile intre-
tinute.

Bara stabilizatoare (fig. 37).
in curbd, detoritd fortei centrifuge,
suspensia din exteriorul virajului

se comfpriméd mai muit $i caroseria
se poate inclina apreciabil. Acest
fenomen este comibdtut montin-
du-se o bard stabilizatoare care
permite, prin montigjul sdu, des-
tinderea sau comiprimarea simuil-

tand a reswnmudui unei aceleiagi
punti, dar tinde sd limiteze, prin
torsionarea sa, cursele inegale ale
arcurilor, redresind caroseria.

Ing. Dinu GEORGESCU

Inel de fixare
/a cagry

Cilindry

@ Roti independente
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din concurs In sala de tragere pentru tirul

redus (1) ¢l de la standul pentru armil liberi callbry
mare = 30 m (3).

Poligonul
a fost

De curind secgia de tir a
clubului Steaua a primit in
folosintd o frumoasd §i com-
plexd bazd sportivd — Poli-
gonul Domnesti. O prezentare
sumard a acestui poligon ne-a
fost fdcutd de cdtre tovardsul
Gheorghe Corbescu, seful sec-
tiei de tir. El a spus urmdtoa-
rele:

«Trdgdtorii nogtri de la Stea-
ua dggteptau de mult sd aibd
poligonul lor propriu. De citeva
sdptdmini, li s-a implinit do-
rinta. Aceastd bazd sportivd
pentru tir este gata §i gdz-
duieste primele intreceri ofi-
ciale: Campionatele nationale
de juniori §i Concursul repu-
blican «Cupa Steauan. Poli-
gonul a fost construit la nu-
mai citiva kilometri de Bucu-
resti, lingd soseaua de centurd
a Bucurestivfui, intr-o micd
pddure de salcimi. la boza
realizdrii Jui a stat o documen-
tatie bogatd, respectindu-se in
cele mai mici amdnunte pre-
vederile regulamentelor inter-
ngtionale. Standurile de tro-
gere oferd conditii optime pen-
tru antrenamente §i competitii,
atit vara cit si iarna. Din an-
samblul poligonului fac parte
pavilionul central, care cuprin-
de incdperi pentru arbitraj,
vestiare §i alte dependinte, pre-
cum $i o sald mare de trageri
pentru arme calibru redus si
pistol liber. Aceastd sald are
peretii antifonici, mobilier a-

" decvat, lumind fluorescentd, in-
cdizire centrald §i mijloace mo-
derne de comunicare cu linia
tintelor. La un capdt al acestei
sdli s-au amenajat §i zece linii
de tragere pentru arme cu aer
comprimat.

In afard de pavilionul central,
poligonul mai dispune de doud
standuri de tragere pentru pis-
tol vitezd, doud standuri pen-
tru talere (unul pentru «trap»
si altul pentru askeet») 5i doud
standuri pentru probele cu ar-

ma militard. Toate aceste stan-
duri se aseamdnd in ceea ce
priveste conditiile atmosferice
si luminozitatea cu cefe de la
Phoenix (Arizona) unde se vor
desfdsura anul acesta, Mon-
dialele de tirs.

In zilele de desfdsurare a
intrecerilor din cadrul celor
doud competitii inaugurale md
aflam printre spectatori. Pri-
ma competijie, Campionatele
nationale ale juniorilor a in-
trunit trdgdtori din intreaga
tard, fete §i bdieti. Mulite dintre
titlurile de campioni, la indi-
vidual §i pe echipe, au fost
cucerite cu cifre superioare
celor inregistrate pind acum
de juniori. Dupd cum se vede
din tabelul campionifor, 5 din
cele 14 titluri constituie in
acelagi timp noi recorduri re-
publicane.

In afara celor distingi cu
medalia de aur si titlul de cam-
pioni republicani pe anul 1970,
s-au mai evidentiat si algi tineri
printre care Costel Manole §i
Ana Butu (Steoua), Sorin Cucu
siloana Lujeru (Dinamo), Eugen
Satala (Focsani), Doina Cislaru
(lasi), Anisoara Petrache (O-
limpia) etc. O surprizd pldcutd
a constituit-o junioara Adriana

DOMNESTI
inaugurat

Nutiu (Bragov) noua campioand
fa armd standard 60 f.

Cea de-a doua competitie
gdzduitd de poligonul Domnesti
a fost «Cupa Steauas. Lo star-
tul probelor au luat loc cei mai
buni performeri seniori, senioa-
re, juniori §i junicare. Scopul
urmdrit a fost nu numai cu-
cerirea trofeului pus in joc ci
§i verificarea stadiului de pre-
gdtire a loturilor reprezenta-
tive, a juniorilor, pentru Cam-
pionatele europene de tir de la
Wiesbaden, si a seniorilor, pen-
tru Mondialele de la Phoenix.

Intrecerife au fost deosebit
de strinse. Dintre cifrele inre-
gistrate notdm citeva: 569 p,
nou record la armd cu aer
comprimat 60 f 5i 1 148 p 1o
3%X40 f armd liberé calibru
redus inscrise de Petre Sandor
(Steaua); 372 p la 40 f armd
liberd calibru mare — Laurian
Cristescu (Steaua), 593 p la
pistol vitezd — Marcel Rosca
(Dinamo) si 575 p la pistol
cu oer comprimat — Mihai
Dumitriu (Steaua). Trofeul pus
in joc a fost cucerit, detasat, de
trdgdtorii de la Steaua.

Niculae POPESCU

CAMPIONII EDITIEI 1970 JUNIORI

ltie Codreanu (Steaua), 3 titluri: Armd liberd calibru
redus 40 f, pozitia tn genunchi = 378 p; pozitia in bicioare =

352 p. nou record; 5 pe trei pozitii =

1121 p, nou record.

lon Corneliu (Steaua) 2 titluri: pistol vitezd = 580 p

si pistol sport = 568 p.

Stefan Safta (C.F.R. Arad) 2 titluri: Armd standard 60 {
pozitia culcat = 593 p si armd liberd calibru redus 40 f pozitia

culcat = 396 p, nou record.

Nicolae Coliban (Activul Brasov): 2 titluri: Armd stan-
dard 3% 20 f = 552 p si armd cu aer comprimat 40 f = 377 p,

nou record.

Marin Stan (Steaua), pistol liber = 525 .

Marina Vasiliu (Dinamo) 2 titluri: Arma standard 3 x
20 £= 543 p si armd cu aer comprimat 40 f = 371 p, nou record.

Adriana Nutiu (Activul Brasov): Armd standard 60 f

pozitia culcat = 580 p.

Anisoara Matei (Dinamo): pistol cu aer comprimat

40 f = 379 p.

CAMPIONATELE
MONDIALE
DE ACROBATIE

Intrecerile celei de a Vi-a editii a Campionatelor mondiale
de acrobatie aeriana cu avionul, desfdsurate pe aerodromu!
Hullavington din Anglia, s-au incheiat la 26 iulie. La acesteu
au participat 50 de piloti din 11 tdri oferind publicului spec-
tator, timp de 13 zile, acrobatii de mare virtuozitate, moment:
de tensiune si emotie.

Inainte de a prezenta cf I camp , sd facem
o scurtd privire retrospectivd. Prima editie a acestei specta-
culoase competitii a avut loc in 1960, la Bratislava si au parti-
cipat la ea numai bdrbati. Pe primele trei locuri s-au clasat:
Ladislau Bezak, urmat de liri Blaha si Frantisek Skacelik
(Cenosiovacia), la bordul unor avioane de tip Zlin. Pe echipe
primele trei locuri au fost ocupate de Cehoslovacia, Uniunea
Sovieticd §i Polonia.

in 1962 (campionatele se tin, conform hotdririi F.A.l, din
doi in doi ani) a avut loc a doua editie, la Budapesta. Aici locul
| a fost cistigat de un tindr reprezentant al tdrii gazdd, maghia-
rul losef Toth, urmat de Viadimir Lajcikov (U.R.S.S.) si Jaromir
Hulka (Cehoslovacia). $i pe echipe Ungaria a ocupat locul 1,
urmatd de U.RSS. si Cehoslovacia.

La editia a treia, desfdsuratd la Bilbao, in Spania (1964}, a
fost introdusd si clasa feminind. La bdrbati primele trei locur,
au fost cistigate de Thomas Castagno (Spania). urmat de
cunoscutul Ladislau Bezak (Cehoslovacia) si compatriotul
acestuia, Ladislau Trebatiscky. La femei au dominat categoric
aviatoarele sovietice, pe primele trei locurt clasindu-se
Rozalia Zanozina, Ludmila Vasilieva $i Eva Kaprasova. Pe
echipe au cistigat zburdtorii sovietici, urmati de cei ceho-
slovaci si cei din R.D. Germana.

Editia a patra: Intrecerile s-au desfasurat la Moscova, pe
aeroportul Domodedovo (1966). Pilotii sovietici, dovedind o
pregdtire exceptionald, au dominat atit la bdarbaii cit §i la
femei, zburind pe avioanele de acrobatie I1AK 18 P 5i IAK 18 PM,
au ocupat primele Iocun in cl , prin: Yiadimir Mar-

, Yadim O in gi Yladimir P:skunov la bdrbati, <i
Galina Korcmganova, Tatiana Pieresiekina si Marina Kirsa-
nova la femei. In clasamentul pe echipe sovieticii au fost urmat
de pilotii din Cehoslovacia §i cei din R.D. Germand.

In sfirsit, penuitima editie, a cincea, s-a desfdsurat la Magde-
burg, in R.D. Germand (1968). Rezultatele acesteia au consti-
tuit o surprizd pentru cei ce urmdresc acest sport. La bdrbats
tilul de campion mondial a fost cistigat de Erwin Blaske
(R.D. Germand), urmat de Peter Kahle (R.D. Germand) si
Juray Suk (Cehoslovacia). La femei campioand mondiald a
fost declaratd cunescuta aviatoare francezd Madeleine Delo-
croix, urmatd in clasament de Monika Fleck (R.D. Germand)
si Galina Korciuganova (U.RS.S.).

Cistigdtorul celei de a Vil-a ed-;u aC tel dial
este sovieticul . Jegorov, pe un avion de t:p IAK-18 PS, special
construit pentru aceastd competitie, care a totalizat 12 801 p.
Pe locul doi s-a clasat Horrendeen (5.U.A.), pe un avion Pitts
Special cu 12 676 p iar pe locul trei C. Hillard (S.U.A.) pe un
avion «Acromasters cu 12 418 p...

n clasamentul pe echipe primele cinci locuri au fost ocupate
dupd cum urmeazd: 1. S.U.A.; 2. URSS.; 3. Cehoslovacia:
4. R.D. Germand; 5. Elvetia.

La femei primele trei locuri au fost cigtigate de: 1. S. Savis-
kaia (U.RS.S.) — 7 278,25 p. 2. Z. Lizunova (URS.S.) —
17 110,75 p; 3. M. Goffeney (S.U.A.) — 16 988,625 p. La feme:
nu se face si un clasament pe echipe.

Asadar, noii campioni mondiali la acrobatie aeriand sint
sovieticii I. jegorov §i S. Saviskaia.

Noul avion de acrobatie francez CAP 10 si Zlin 526
aflat i in dotarea aviatiei noastre sportive.




Racthetioplanul ,AD-1%

Printre vedetele Campionatula republican de rachetomodele, desfi-
surat {n acest an pe aeroportul Sdulesti de lingd Deva, se numdrd si
aparatul prezentat de juniorul Daniel Cazacio din Tirgoviste in clasa
rachetoplane § N.S. Performanta realiizatd de micul «agroplan cu
motor fuzem — § min. 26 sec — constituie un record national nu numai la
Jjuniori a st la seniori.

«AD-i», ale cdrua planuri le prezentdm aldturat, are o constructie
clasicd, destul de simpld, dar fiind lucrat cu multd grija si perfect centrat,
executd zboruri foarte firumoase, cu spiraldri largi §i fiard tangaje. Toate
cotele de constructie fiind specificate in schitd nu ne ramine decit si_fa-
cem unele scurte precizdri de ordin general.

Conul modelului se executd din lemn de balsa, iar in lipsa ha din tei sau
altd esentd usoard. El este prins de caseta motoruha prin lipire. Caseta-
motor a fost realizatd dintr-un tub de hirtie cu 18 mm diametru, fixatd de

Sfuzelaj perfect paralel. O baghetd de tei de 320 mm lungime si sectiunea
de 4 X 4 minformeazd fuzelajul. Pe acesta sefiweazd aripile si ampenajul.
Aripile sint construite din lemn de balsa. Dupd cum se observad in schitd
capetele acestora sint ridicate la 28 mm fata de orizontald pentru forma-
rea unghiului diedru optim.

Ampenajul se lucreazd tot din balsa, conform desenmului. Dupd ce
intreaga constructie a fost montatd se fixeazd inelele directionale (din
alamd de 6,1—86,2 mm), se slefuieste firumos modelul si se ldcuieste.
fmainte de a trece la rampd nu trebuie sd uitdm cd este necesar sd ffie
incercat ca planor. Apoi soarta ii va fi hotdritd de motorulfuzee pe care-l

Jfolosim.
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Dupéi campionatele mon-

diale de aeromodele cap-
tive, desfasurate in Belgia
intre 19 s 26 august, inter-
nationalele de la Pecs (Un-
garia) au fost intrecerile cele
mai importante din calen-
darul sportiv al CIAM (Co-
misia internagionald de Mo-
delism a F.A.L) pe acest an,
De fapt ele au comstituit o
verificare si un antrenament.

La Pecs, adevirat oras al
goolilor, miscarea modelis-
ticé se bucura de o mare efer-
vescentd. In ultima vreme in
parcul oragului a fost ame-
najat un intreg complex des-
tinat numai aeromodelis-
mului «captivy, complex care
cuprinde trei piste speciale
si alte comstiructiii aferente.
Aid s-au desfagurat probele
concursalui la care au panti-
cipat spontivi din Austria,
R.D. Germani, Bulgaria, I-
talia, o echipi reprezentind
Sectia «Grivita Rogier-Roma-
nia, i un mare numar de
concurenp din tara gazdi.
Din picate insi timpul n-a
tinut cu orgamizatiomii. Timp
de trel zile peste Pecs a batut
un vint puternic, in rafale,
adesea cu peste 10 m pe se-
cundd, producind destule
victime printre modelele
care au fost wilit de con-
structori — cu destuli strin-
gere de inim# — s3 ia stawrtul.

Categoria vitezi 2,5 cmc.
Daci la competiiiile inter-
nationale din anul trecut
s-au putut vedea multe mo-
dele echipate cu tuburi rezo-
natoare la motoare, in acest
an nid un concurent n-a
mai vemit fird acest «gutap
care a dus la o simtitoare
crestere a performantelor.
Perioada dasidsmului la vi-
tezii, dacdi se poate spune asa,
a apus. [ati de ce, cu tot
nefavorabil, vete-

la fabrica de motorase de
aeromodele Moky din Bu-
dapesta a realizat viteza de

225 km/ord, cistigind locul 1.
L~au urmat in clasament Ba-
thge Karol-Gyor (Ungaria)
cu 215,6 km/ord si Somogyi
Zsigmond-Debrecen  (Un-
garia) cu 2143 km/ori. Con-
curentul nostru Stefan Pu-
rice s-a clasat pe locul 5 cu
207,5 kmjord.

La acrobatie aeromode-
listii italieni s-au dovedit
adevirafi artigti ai pilota-
jului, cigtigind primele trei
locuri prin Lociano Com-
postella, Clemente Cappi si
Salvatore Rossi. O adevi-
ratd surprizi a produs con-
curentul bulgar Anghel Ian-
kov, pilot de finete, care ar
fi putut cistiga unul din pri-
mele locuri daci aplica o tac-
ticd mai judiitosssi. George
Craioveanu — Roménia — a
ocupat locul 7, iar cammpionul
Ungariei Weinvurm Geza
abia locul 11, fiind socotit
marele invins al concursului.

Proba de curse, foarte dis-
putatd, cu nu mai putin de
27 de echipaje, a fost cistigat#
de comowremtii maghiari,
prin Mohai-Markotai (Pecs),
urmati de Gurthler-Baum-
gartner (Austria) §i Lutwev-
Lautocev (Bulgaria).

Reprezenttntii nogtri Lef-
ter-Dan si Serbam-Craiovea-
nu au awt o comportare
mediocrd, mult sub posibi~
lit}ifile demonstrate la con-
cursurile din far3.

O noutate demni de sem-
nalat in aceasti probd a
conmstituit-o un demaror de
buzunar, electric, pentru
pornirea rapidi a motorului,
folosit de eciipajul maghiar
Molnar-Kuti.

Pemiru noi concursul in-
ternational de la Pecs a do-
vedit ci facem prea putin
pentiru a {ine pasul cu progre-
sele realizate in acest do-
meniu in alte tiri §i sperdm
cii acest fenomen este privit
cu toatd seriozitatea de citre
federatia de specialitate.




SISTEME DE INCIDENTA

VARIABILA LA

O datd cu perfectionarea motoraselor, constructiei
modelelor si centrajului acestora s-a simtit nevoia
introducerii unor meconisme suplimentare prin care
sd se asigure incidentele optime in cele doud situatii
diferite de zbor, cu motor §i planat.

Zborul cu motor este limitat de regulament la cel
mult 10 secunde din momentul lansdrii. In acest timp
scurt motomodelul urcd la inéltimi de 80—120 m cu o
vitezd de zbor mare, de 20—30 my/s, pe o pantd mai
mult sau mai putin accentuata. Incidenta necesard
pentru sustinerea in zbor este de 1—1,5 grade.

Zborul planat incepe dupd oprirea motorului si
dureazad pind la aterizare sau determalizare. Profilele
existente dau cele mai bune rezultate la planare, la o
incidentd de 3—3,5 grade, pentru care viteza de zbor
este de 6—8 m/s.

Coracteristicile aerodinamice optime sint diferite
in cele doué cazuri. Dacd din punct de vedere al con-
structiei s-a aiuns la un compromis (alungirea aripii
7—38, deci micd, profile cu intradosul plat sau foarte
putin curbat, care au rezistentd micd la inaintare,
pdstrind si calitdti de planare bune) rdmine deschisd
problema reglajului §i centrajului.

Performantele profilului la incidente de 1—1,5 grade,
desi excelente'in zborul cu motor sint slabe din punct
de vedere al plandrii, deci reglajul fix cu incidentd
micd, nu este convenabil.

Se pot construi motomodele cu incidentd fixd de 3—
3.5 grade, optimd pentru planare. Centrajul ca planor
este simplu si performantele obtinute sint bune. Cum
in timpul urcdrii viteza este de 3—4 ori mai mare
decit in timpul plandrii, datoritd unghiului mare de
incidentd, apare, fatd de centrajul ca planor, un deze-
chilibru de forte, motomodelul avind tendinta de a se
rdsturna pe spate. Reglajul in acest caz este posibil
§i se face dindu-se o inclinare in jos motorului pentru
a ne crea o componentd a fortei de tractiune, care sa
restabileascad echilibrul modelului. Aceastd constructie
prezintd avantajul simplitdtii. In schimb, aripa este
mult solicitatd datoritd fortelor mari ce apar in timpul
urcdrii, forte proportionale cu unghiul de incidentd.
Rezistenta la inaintare mare §i pierderea unei pdrti
din tractiunea motorului influenteazd asupra aspec-
tului urcdrii §i @ indltimii realizate, performantele
fiind mai slabe in acest caz.

Tendinta generald actuald este sd se obting in urca-
rea cu motor o indltime cit mai mare fdrd a influenta
asupra caracteristicilor de planare ale modelului. in
acest scop s-au realizat mecanisme care asigurd schim-
barea incidentei in timpul zborului astfel incit, atit
urcarea cit §i planarea sd se facd cu incidentele optime.

Schimbarea incidentei aripii de la 1,5 grade in
timpul urcdrii, la 3 grade in timpul plandrii, necesita
mecanisme rezistente, deci grele, si forte de actionare
mari, datoritd sarcinilor mari de pe aripd.

O solutie foarte interesantd este schimbarea inci-
dentei aripii §i mdrirea concomitentd a curburii profi-
lului prin bracarea unor voleti. Nu s-a rdspindit datoritd
faptului c¢d prin constructia voletilor se sldbeste mult
rezistenga aripu §1 la viteze mari se amorseazd vibratia.

Metoda general folositd acum este schimbarea inci-
dentei ampenajului orizontal. Aceasta se bazeazd pe
faptul cd modificdrile incidentei ampenajului atrag
modificdri proportionale ale incidentei de zbor stabil.
Aripa se construieste cu o incidentd fixd de 1—1.5
grade. in timpul urcdrii cu motor ampengjul orizontal
va avea 0 grade, iar dupd oprirea motorului i se asigurd
printr-un mecanism o incidentd negativd de 1,5—
2 grade. Incidenta de zbor a motomodelului va fi in
acest caz de 3—3,5 grade. Mecanismele construite
pentru modificarea incidentei ampenajului orizontal
sint simple, usoare si pot fi actionate cu forte mici de la
orice tip de autocnips.

In figura 1 este prezentatd functionarea, constructia

MOTOMODELE

$i montarea unur mecanism cu pirghie basculantd.
Pirghia de dural se poate roti in jurul unui ax, intr-o
casetd de placaj, textolit sau dural, ocupind doud pozitii
fixe. O piedicd din sirmd de otel actionatd de la autoc-
nips comandd trecerea pirghiei de la o pozitie la alta.
In timpul urcdrii ampengjul este blocat, cu 0 grade
incidentd. Dupd oprirea motorului autocnipsul retrage
piedica §i pirghia ocupd o pozitie pentru care ampena-
jul orizontal are —2 grade incidentd. Actionarea pir-
ghiei dintr-o pozitie in alta se datoreazd chiar cauciu-
cului de prindere a ampenajului. Aceastd fortd de
actionare trebuie sd fie suficient de mare pentru a
pdstra pozitia ampenajului, care sub actiunea fortelor
aerodinamice ce apar in zbor ar cduta sd-si modifice
incidenta amorsind sau amplificind miscdri de tangaj.
Mecanismului i se poate adduga un surub pentru regla-
rea incidentelor. Prin aceasta se usureazd mult centra-
jul. Armarea mecanismului se face automat, un arc
trdgind piedica in momentul in care se slabeste coman-
da de la autocnips §i se apasd pe capdtul exterior al
pirghiei.

Un alt mecanism, cu doud pirghii cu actionare sepa-
ratd, este prezentat in fig. 2. In timpul urcérii cu motor
ampenajul orizontal este blocat de pirghia cea scurtd
in pozitia de 0 grade incidentd. Dupd oprirea motorului
comanda de la autocnips se slabeste si pirghia este
retrasd de un arc. Ampenajul orizontal scapd din ve-
chea pozitie si va lua o pozitie, limitatd de cealaltd
pirghie, necesard zborului planat. Cea de a doua pir-
ghie, mai lungd, este comandatd de la un autocnips
de 6 minute 3i la retragerea ei ampenajul orizontal va
cdpdta un unghi de incidentd de 40—45 grade §i moto-
modelul determalizeazd. Mecanismul permite un cen-
traj usor datoritd suruburilor de reglaj.

Un mecanism simplu, tip bield-maniveld, este schi-
tat in fig. 3. Comanda de la autocnips actioneazd dupd
oprirea motorului trdgind de articulatia celor doud

_pirghii, pind cind acestea ajung in prelungire. Se pre-

vede un opritor pentru a nu se depdsi aceastd pozitie.
Trecerea de la incidenta de 0 grade la — 1,5 grade se
face treptat, dar in cel mult 3 secunde de la oprirea
motorului. Articulatia trebuie realizatd fdrd jocuri si
fdrd frecdri mari. Ampenajul este mentinut de cauciucul
de prindere in contact cu pirghia. excluzindu-se apari-
tia variatiilor de incidentd. ’

Schimbarea incidentei ampenajului orizontal se poate
realiza §i cu o camd (fig. 4) pusd in miscare de la
autocnips. La inceputul migcdrii, cit timp se actioneazd
directia si se opreste motorul, cama, avind ca profil
un arc de cerc cu centrul in ax, nu modificé incidenta
ampenajului orizontal. Abia dupd parcurgerea acestur
arc de cerc, cama are un profil care ridicd ampenajul
orizontal in pozitia necesard plandrii. $i in acest caz
ampenajul orizontal este blocat atit in timpul urcdrii
cu metor cit §i in timpul plandrii.

Un mecanism pentru schimbarea incidentei ampe-
najului orizontal, foarte usor de realizat, este cel din
fig. 5. Un astfel de mecanism se poate monta la fel de
bine in interiorul sau la exteriorul fuzelajului. Datoritd
constructiei simple poate fi folosit de incepdtori. De
asemenea se pot moderniza motomodelele vechi con-
struite fdrad sisteme de incidentd variabild.

Mecanismul de schimbare a incidentei se va alege
in functie de autocnipsul de care se dispune si de siste-
mul de determalizare preconizat. E bine ca toate
suruburile de reglaj sd fie asigurate cu contrapiulite
pentru a nu se desface datoritd vibratiilor mari din
timpul functiondrii motorului sau datoritd unor ne-
glijente.

Rezultatele obtinute in urma folosirii unui sistem
de incidentd variabild compenseazd pe deplin efortu-
rile depuse pentru realizarea lui.

Ing. Cringu POPA




Prezente romanesti

in cosmonautica

~Treptat la activitatile spatiale sint
atrase alte si alte tari, chiar dintre
acelea care nu au organizat in
acest scop o industrie a rachetelor
sau a obiectelor cosmice. Este si
cazuf tirii noastre, a cérei participa-
re activa la munca spatiala s-a facut
remarcata de mai multi ani inaintea
multor state cu dezvoltare si posi-
bilitati tehnic-economice si indus-
triale comparabile. S-a retinut, de
pilda, aportul oamenilor de stiinta
din Romania nu numai la urmarirea
satelitilor artificiali ai Pamintului —
actiune prestatédinca de lainceputul
erei cosmicdy indata dupa 1957 —,
dar si la Imbunatatirea metodelor
de determinare si precizare a para
metrilor principali ai orbitelor sate
litilor urmariti. Acest aport a fost
inregistrat si notat cu sublinieri la
diferite manifestatii stiintifice in-
ternationale — congrese ale Fede-
ratiei internationale de astronauti-
ca, conferinte si reuniuni «COS-
PAR», simpozioane etc. O recu-
noastere a contributiei stiintei ro-
manesti la promovarea cooperari
active a statelor la programele spa-
tiale si la imbogétirea patrimoniu-
lui teoretic al cosmonauticii a con-
stituit-o incredintarea presedentiei
Federatiei internationale de astro-
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parte prezenta activa a tarii noastre
ca membrd in subcomitetul ONU
pentru folosirea Cosmosului in

scopuri pasnice, trebuie scos in e-
videnta faptul c& unul dintre progra-
mele nationale prioritare de cerce-
tare stiintificd, cu obiective preci-
se, bine definite, si cu o asigurare
corespunzatoare, este programul
pentru cercetarile cosmice. Un nu-
mar important de institute si institu-
tii participd sustinut fa acest pro-
gram, largindu-se astfel aria de
afirmare a stiintei romanesti peste
hotare.

in cele ce urmeaza ne oprim la
dou& actiuni mai importante din
domeniul explordrii sistematice a
spatiului cosmic, la care Romania
colaboreazad sau se pregateste sa
coopereze.

«INTERCOSMOS» —
SATELIT S1| PROGRAM

Este util de notat ca in luna iulie
a.c. tara noastra a gézduit un sim-
pozion international pe probleme
ale cercetarilor spatiale. La acest
simpozion s-au analizat rezuitatele
unui experiment efectuat in comun
de mai multe tari socialiste, prin-
tre care si Romania, prin interme-
dis! catelitului artificial «Cosmos»-

nsat la 20 decembrie 1968,
bitd de 71 grade, cu perigeul
km si apogeul la 270 km).
le aproape 2 luni, satelitu!
iv, plasat pe o orbita conve-
rentru observatii si masura
n tarile participante la
nte, a transmis continuu

date privind atmosfera inaita, ic-
nosfera si atmosfera neutrd. Ca
urmare, au fost puse in evidenta,
pentru prima oara in stiintd, o
serie de fenomene privind influenta
radiatiilor solare asupra structurii
si starii atmosferei terestre la mari
inaltimi.

«Cosmos»-261 a constituit astfe!
uninceput promitatorin cooperarea
tarilor socialiste la un program
vast de cercetdri spatiale, program
ce avea sa fieinaugurat ta 14 octom-
brie 1969 prin {ansarea din Uniunea
Sovieticd a primului exemplar al
unei noi serii de sateliti, denumiti
simbolic «Intercosmos», nume dat
si programului considerat.

Pentru a sublinia ritmul de lucru
in cadrul acestui program de coope-
rare vom consemna ca dupa numai
2 luni de la scoaterea pe orbita a
satelitului- «Intercosmos»-1, la 25
decembrie 1969 a fost lansat al
doilea exemplar al seriei, «Inter-
cosmos»-2.

In ceea ce priveste caracteristici-
le princiffale ale orbitei, acestea au
fost destul de diferite, cu exceptia
inclinarii planului orbitei fatd de
planul ecuatorial, de 48,4 grade;
fapt firesc, intrucit lansarile se
efectueaza de pe acelasi cosmo-
drom. Astfel, pe cind «Intercos-
mos»-1 avea initial perigeul la 260
km iar apogeul la 640 km, «Inter-
cosmos»-2 a avut la prima revolu-
tie circumterestra 206 km departa-
rea la perigeu cu 1200 km, la apogeu.

La o serie de experiente accep-
tate in cadrul programului, specia-
listi din tara noastra au avut un ro!

important, atit in formularea proble

melor de cercetat, cit si in preciza

rea tehnicii (aparatelor de masura
si contro!) si metodelor indicate a fi
aplicate. Asa cum s-a comunicat,
simuftan cu masuratorile ce se
efectueaza cu ajutorul aparatajului
de bord (aparataj destinat determi-
narii caracteristicilor ionosferei,
concentratiei de electroni si ioni
pozitivi si altor masuratori), obser-
vatoare din tarile participante fac
periodic observatii $i masuratori
asupra evolutiei satelitului pe orbi-
ta.

Tn acest mod se stabilesc sau se
precizeazd coordonatele satelitului
in diferite momente ale observarii
sale de la sol, iar din studierea mo-
dificarilor orbitei se trag concluzii
asupra schimbarilor in starea
atmosferei (variatia densitatii aeru-
lui) si asupra neomogenitatii re-
partitiei maselor in globul terestru.

Deosebit de importants este ex-
perienta ce se dobindeste pe aceas-
ta cale in organizarea si desfagura-
rea activitatilor din programul de
cercetari comune, avindu-se in ve-
dere amploarea in perspectiva a
activitatilor spatiale si faptul ci in
viitorul nu prea indepartat se vor
inmulti serviciile de asigurare gio-
bala (telecomunicatii, meteo, navi-
gatie, geodezie, geologie etc.) in
participare activa si in beneficiul
unui numar tot mai mare de state.
In acest cadru, evident «inter-
cosmosy reprezintd o forma adec-
vatd de colaborare stiintifica si
tehnica pentru imbogatirea geofi-
zicii, pe de o parte, iar pe de alta
parte pentru largirea domeniului
de folosire in scopuri pasnice a
spatiului cosmic.

ISAGEX — CAMPANIE
GEODEZICA GLOBALA

O imprejurare interesanta pe care
o relatdm mai departe, in legatura
cu subiectul articolului de fats, s-a
ivit pe timpul unei sedinte a Grupei
1 a organizatiei COSPAR, tinuta

1. Racheta purtitoare «Cosmos» cu care a fost scos in spatiu satelitul «Ilntercosmos»-1.
Este o rachetd cu doui trepte, cu lungimea de circa 30 metri i diametrul de aproximativ
1,65 m. Prima treapta este propulsatl prin patru motoare RD 214, de 73 tone forta de trac-
tiune, iar a doua treaptd printr-un motor RD 119 de 11 tone forta de tractiune.

2. Aplicarea coafei aerodinamice de protectie pe satelitul «Intercosmos»-1

3. Satelitul «Intercosmos»-2 in timpul operagiilor de pregitire a montirii sale pe care-
najul din racheta purtitoare.

4. cintercosmos», la ultimele verificiri de laborator.

:



5. Satelitul fr de g
instizlatia laser de emisie-receptie.

6. Instalatia de telemetrie laser folositi pemtru trimiterea de impul

ie «Diademe», racheta purtitoare e«Diamant» si

uri lumin

spre sstelitul «Diademe», receptionarea ecmurillor acesteia $i miswrarea distantei
dintre statie si satieliit prin inregistrarea timpului respectiv.

anul trecut la Praga. La sedinta
respectivd, organizatia nationala
franceza pentru activitati spatiale
CNES a propus sé se organizeze o
experientd internationald de geo-
dezie spatiald (dinamica), cu parti-
ciparea unui numar cit mai mare de
tari si cu angajarea tuturor obiecte

lor cosmice specializate aflate pe
diferite orbite sau in curs de lan

sare. Notam ca in prezent evo

lueazé in spatiu 6 sateliti geodezici,
toti echipati cu reflectoare laser si
cu sistem Doppler pentru mésura-
rea distantei de la un emitétor de sol
pina la satelit. Pe 4 dintre acestia
emititorul a fost oprit, insa Intrucit
satelitii dispun de panouri cu celule
solare ca sursa de energie electrica,
emisia poate fi reluatd in orice
moment. Denumirea si principalele
caracteristici ale satelitilor avuti
aici in vedere, plus ale satelitului
francez «Peole», proiectat a fi lan-
sat pina la inceperea experientei,
sint date in tabel.

ISAGEX va fi astfel prima tenta-
tivé de trecere la un sistem geo-
dezic global, prilej de afirmare inca
o daté a marilor capacitati, resurse
si posibilitati ale tehnicii spatiale
actuale.

De remarcat ca in perioada 1967
—1969 specialistii francezi au desfa-
surat o campanie geodezica prin
satelitii «Diademe» reugind sa de-
fineascéd o retea mediteraneeana
intre Europa si Africa si sa lege
aceastd retea de vechea retea geo-
dezicd europeand «Europa-50».
S-au folosit doua metode cunoscu-
te in geodezie, si anume metoda
semidinamica si metoda geome-
trica, facindu-se apel in timpul
experientei si la satelitii americani
«Beacon» si GEOS, echipati cu
prisme reflectoare laser si cu tuburi
flash (cu explozii puternice de

lumind). Maésurdtorile laser s-au
efectuat in maniera cunoscuta, prin
determinarea timpului de parcurs
al semnalului laser din momentul
emiterii sale la sol si receptionarii
ca semnal-ecol.

In ceea ce priveste rezultatele
asteptate, acestea se refera atit la
geodezia geometrica si dinamica,
cit si la geofizica.

Astfel, in geodezia geometrica se

va dispune de mésuratori optice si
laser efectuate simultan pe mai
multi sateliti din numeroase pune

te terestre, foarte indepartate unele
de altele. Retelele locale de trian-
gulatie vor putea fi mai strins legate
intre ele, atentie deosebita acordin-
du-se mé#&surdrii distantelor dintre
continente.

In geodezia dinamica se va avea
o buna posibilitate de determinare
a repartitiei maselor sub scoarta
terestrd, cunostinte de care vor
beneficia deopotriva in primul rind
geologia spatiald si navigatia cos-
micé (inclusiv perfectionarea meto-
delor pentru stabilirea efemeri-
delor satelitilor artificiali ai Pamin-
tului).

Mai inainte de a arata anvergura
si importanfa experientei preconi-
zate, se impune o remarca semmnifi-
cativa: la apelul adresat de CNES
au raspuns favorabil 14 tari, printre
care si tara noastra. A urmat o
reuniune pentru precizarea progra-
mului, in cadrul céreia experienta a
fost denumita ISAGEX, denumire
rezultatd din initialele expresiei:
«international Satellite Geodesic
Experiments. CNES a fost indicat
drept coordonator principal al tu-
turor operatiilor ce se vor efectua
si care vor fi dirijate din mai multe
subcentre locale situate unele in
Europa Occidental, altele in URSS,
iar altele in SUA. S-a stabilit ca in-
formatiile culese vor fi centralizate
in doud noduri: un centru organizat
de NLA.S.A. si un altul organizat

_Anul Onrbita
'S S e Tara
rii Peri- Apo- Perica- incli- Stabilizare
geu, km geu, km da, minu- nare,
te grade
Beacon-B 1964 SUA 890 1075 105 80 magnetica
Bearon-C = 1965 SUA 940 1310 108 41 magnetici
Geos-A 1965 SUA 1120 2270 120 59 gravitatiomald
Diademe-1 1967 Franta 560 1330 104 40 magneticd
Diadéme-2 1967 Franta 580 1870 110 39 magnetica
Geos-B 1967 SUA 1080 1570 12 105 gravitationala
Peole 1970 Franta 730 860 = 15 gravitationala

de CNES.

Se preconizeazd executarea a
doud campanii geodezice, desfa-
surate pe o perioadd de patru luni,
de la 1 septembrie piné la sfirsitul
lunii decembrie 1970. Una dintre
campanii se referd in esentd la
observatii optice cu aparate astro-
nomice cu béataie foarte mare (de
tip sovietic sau american) si la
masuratori de distante prin tele-
metrie laser. A doua campanie va
fi organizata cu statii radar puter-
nice, urmarindu-se detectarea si
localizarea satelitilor prin radiolo
catie, dupa ecourile-radar recep
tionate.

Tara noastrd si-a anuntat parti-
ciparea pentru prima campanie, in
care scop se vor folosi aparate
optice perfectionate, existente la
principalele observatoare astrono-
mice din tara.

Experienta ISAGEX este deose-
bit de interesanta atit pe plan stiin-
tific general, cit si pe plan practic,
intrucit vizeazd o imbunétitire a
cunostintelor actuale despre forma
si dimensiunile planetei noastre si
in acelasi timp o mérire a preciziei
la stabilirea diferitelor retele geo
dezice. Dar ce! mai important rami
ne faptul cad se creeazd premise
pentru legarea intr-o singuré re-
tea, globala, retelele regionale (lo-
cale) existente. Se va putea mésura
mai exact distanta dintre diferite
puncte de pe glob si se vor putea
corecta elementele modificate In
urma derivei continentelor sau cu-
noasterii imprecise a departarii din
tre continente pe conturile de se
parare.

in fine, in geofizica datele obti-
nute vor fi utile in special pentru
masurarea derivei continentelor,
pentru precizarea constantelor gra-
vitationale si pentru o serie de alte
determinari importante.

Operatia spatialda mentionatd
constituie astfel un exemplu Ay
numai de utilizare eficients a sate-
litilor utilitari in beneficiul tuturer
statelor interesate, dar si de coope-
rare sneciproc avantajoasd la pre-
gramele spatiale a tarilor mijlocii
si mici.

ing. D. ANDREESCU

7 julie. COSMOS-352.
Primul «Cosmos» al lunii
julie a fost plasat pe o©
orbitd asem@mdtoare ace-

leia pe care evolueaza na-
vele-satteliit pilotate. Ast

fel, initial perigeul era la
205 km, apogeui la 309 km,
perioada de revolutie de
89,5 minute, iar indina-
rea plamului orbitei de
51.8 grade.

9 iulie. COSMOS-353.
Noul sateliit al seriei a fosl
scos In spafiu pe o orbita
cu urmatoarele caracteris

tici fundamentale: depér-
tarea la perigeu 211 km,
iar la apogeu 309 km. pe-
rioada de revolutie 89,4
minute. finclinarea 65,4
grade.

26 iulie. INTELSAT-3.
Al saptelea exemplar «In-
telsat»-3 (satelit de tele-
comumiceii) a fost scos
pe orbitid provizorie, dar
nu a mai putut fi trecut

pe orbita finala de tip sta-
tionar, previzuti.

29 iulie. COSMOS-354.
Al treilea §i ultimul sate-
lit «Cosmos» al lunii iulie
avea initial urmtorii pa-
rametri de bazi: depdr-
tarea la perigeu 144 km,
iar la apogeu 208 km, pe-
rioada de revolutie 89,1
minute, finclimarea 50
grade.




fladeasa

... Din nou la drum. De data aceasta
insd féré grup electrogen, cabluri ori
cutfii meari §i mici. Ca un adevdrat
turist, purtind numai un geamantan,
urc spre virful Viddeasa pentru a
participa la traditionalul comcurs de
U.U.S. «Poimii-Den» («Ziua timpului»)
initiat de radioammatiorii cehosiovaci.
Am fost mai pufin afectat de greutd-
file urcusului dedit in alifi ani. Am ajuns
fa tintd tind alfi radioammatori reaik-
zaserd citeva QSBuni. Dupd revedereg
unor vechi cunagtinte, mi-am scos din
geamentan aeparatura §i dupd doud
ore am reglizat prima legdturd, Era
YOSNU — D.G. llea offat pe Mogoga
cu care am fécut un scurt schimb de
impresii. Paicat cd in swunt timp vre-
mea s-a stricat i a inceput sd ploud
M4 uitam cu oarecare teaméd la an-
tend, le aparate §i mé gindeam cd aly/
radioamatori se afld poate in condifii
mai vitrege. Dar, osa-i pe munte...

Primele legdtwni le-am fdcut cu un
interes deosetiit, deoarece incd nu cu~
fiegteam performantele apanatiunii. Am
consigtat cd merge destud de bine.
Tiwitul comstant al vibratorului cu
tranzistori imi tinea isomul QEDuriler.
$e auzeau tot mai multe stegii: YOSNB
de pe Mogosa, YQSUK din Baia Mare,
YOSKDH i YOSDH din Muntii Apuseni
sl alte stayfii din Ungaria. Fagd de zgo-
moful de fond obignuit, de acasd,
aici sus banda este de nerecunoscut,
aud §i pe vaymicii telegrafisti la capdtul
ei. Incerc profunzimea de modudatie

insd ceata §i nerii au it totul
nienmaiavind nici un punct de reper afara
de invizibilile unde radio. Lansez in
fonie CQ PD de YQSLIP si imi rdspunde
imediat YOSKDH/P oflat pe virful
Cucurbéta Mare din Bihor. Ii deu
nummdrul de ordine... Mé «turteste» cu
puterea lui dar intorc antena $i scap,
vremelnic, de el. Apar si alii, cu puteri
mari, cu antene rotative si directive.
Prin intervale de-abia pot lucra, $i eu.
Céitre seard am ajuns la cifra de con-
trol 021. Aud stiathii din U R.S.S. si OK3
din Ceboslovacie, dar nu-mi raspund
prea repede la apel. Nu desturajez,
aleg momentul patwivit §i insist. Cu
greu, sau uneari cu surprize, stabikesc
legiaturi la distante mafi.

Bilangul primei zile de comcurs este
destul de bun, am lucrat 5 statii YO.
14 statlii HG, 2 statiii OK3 si 2 din UB5.
Distantele pind la 330 km. Cdtre di-,
mineatd se aud stafii noi, notez che-
mdrile §i legéturile dintre statiile HG
cu cele din OK, YU, UB5 ¢ caut sd
fac si eu un DX, fiind propagarea bund.
Aud statiii chemind OE, YU, HG4,
HG1, SP, OK2. Speudigtii in DX-uri,
bdiitii de la YOTKAJ/P de pe Mumtii
Sememiiului opereaxd de zor in tele-

grafie, probabil cd la mamipufator se
afla YO7V) sau YO7VS core cheams
statiile OE. Redllizez §i eu o legéiturd cu
YU1ACO din lugoslavia, apoi lucrez cu
HGSKW/P, HG5KDQ aflate la peste
250 km depditare.

Sunpriza cea mare nu o sosit de lo
statiile stréine ci de la radioamatiorii
roméni. Cine gi-ar fi imchipuit cé bucu-
regtemii $i gdldfemii vor participa la
acest concurs ? $i totusi a doua zi la ora
06,57, ora locald, aud i apoi lucrez
pe YOHKCMJP din Mumii Vrancei,
virful Ldcut. Ii aud slab doreste normal
penmtru Viddeasa, avem obstacole mari
intre noi. Nu trece muit $i apare
YQIMDIP de pe virful Onvud, la fel de
slab. Intotdeauna QSRurile eu Oniul
merg greu. Sint bucuros de aceste
legitiuni... Au venit §i cei de la ses la
munte, aceasta inseamnd od la con-
cursul republican va fi o participare
masivd a statiiilor YO.

Timpul continud sd fie deoseliit de
neflaveretiil §i ingreuiazd tot mai mult
activitatea de concurs. Din mesa-
jele primite aflu cd §i ceilalti o duc
greu. Astfel, YOSUK abia acum incepe
sd lucreze, iar o echipd de radioama-
tori din Cluj aflafi pe muntele Mesesu-
lui, degi de 12 ore scot apa din conturi,
totugi comtinud sd lucreze. Caitre mie-
zul zilei propagarea scade muidt. Mai
lucreazd numai statiile bine aprovi-
zionate cu energie electrica. Eu mai
dispun de ceva rezervd de enmergie
eledtricd §i reugesc acum, cdtre sfirgi-
tul comoursului, sd lucrez cu OK3OM/P,
OK3KAH, UBSWAA/P si alte stafii YO
si HG. La ora 1500 GMT se inchide
concursul. Bilanful meu se incheie cu
65 legdturi. Satisfactie deplind pemtru
cei 5 wati ai statiei. Dupd o jumatate
de ord mai ascult bonea, dar e liniste
deplind. Cei care au lucrat pind acum
si~au strins repede bagajele si, proba-
bil uzi pind la piele, au pomit spre ca-
sele lor.

lonel MURESANU
YOSLI

X &

final un QQE-0¥12, doué r

YOSTD, YOSAMI. YOSIP si YOSAEX, s-a deplasat In

Muntii Mezesgului. In ziua de 3 iulie am transportat pe munte

un emitétor cu trei etaje avind in final un GU-32, un emitator

experimental cu 4 etaje, pilotat cu cn?rt, avind ca etaj
t -

Pentru a participa la editia din acest an a concursului cu 9 el tel picd, cu de rotire, grup
1Polnli-Dens, echip tiei de radi torism a i electrogen, acumulatoare. In seara aceleiasi zile, instalafi
fiei sportive Unirea-Cluj, formaté din patru radioamatori: intr-un cort, am pus In functie receptorul. Dupd miezul

noptii au Inceput s3 apari In bandd numeroase statii strai

ne. Ne-am culcat cu gindul la concursul care incepea a doua
zi. Dimineata am instalat aparatura intr-un cort ling# baliza
cu cota 870 m. O ploaie mérunta ne-a ingreunat mult lucrul,

3, 0 antend Yagi  deoarece ceafa ce se lisase actiona ca un ecran in calea

: si Ingreunind receptia. Prima
legéturd a fost stabilitd cu YOSALP, la o distantd nu prea
mare. Insemna c# statia mic& de rezerva functiona bine
dar din cauza pioii statia mare nu mai putea fl pusé in
functiune, neputind folosi grupul electrogen. A trebuit sa
ne limitém numai la rezerveie de energie electricd. Apelu-
rile au continuat apoi fira incetare rotind mereu antena, in
sfirglt, am reusit §l a doua legaturs. Ne-a rispuns YOSAUG
de pe Mogoga (Baia Mare) care in acel moment stabilise un
numir destul de mare de legéturi. Acest lucru se datora ?i
faptului ci | tul lor era mai apropiat de statlile
HG gl UB. In conditii deosebit de bune s-a auzit YOSAVU,
YOS5NU gl YOSLI. Incet, Incet, au apérut In log i alte indica-
tive: UTSDZ, YOSKDH, HGS5AX, HG6KVH, OK3CDI etc
Conditiile at ferice, In special descércérile electrice din
ce In ce mai violente, ne-au obligat s coborim antena, iar
banda intens aglomerat3d pina atunci a devenit muté. Am
continuat Ins# s facem apeluri, degi cu totii eram uzi pind
la piele. La sflrgitul sului, bilantul era itor:
calitatea emisiunilor foarte bun#, iar comportarea opera-
torilor corecta.

Ing. Vasile HADNAGY
YOSAEX

in numdrul 7/70 al revistei au
fost enumerate calitafile unei bu-
ne manipulatii telegrafice gi au
fost prezentate pe scurt proce
sele ce se produc In timpul aces
teia. O concluzie interesantd a
fost aceea cd manipulatia tele-
graficd este in fond o form# a mo-
dulatiei in amplitudine, spectrul
semnalelor radiotelegrafice con-
tinind in afara purtdtoarei doud
benzi laterale.

*

O confirmare sugestivd a con-
siderentelor teoretice expuse mai
sus, 0 constitule fig. 1 §i 2 In care
se prezintd forma gi spectrul de
fr I punzitoare unui
semnal dreptunghiular §i respec-
tiv unul semnal rotunjit. imaginea
formei semnalelor a fost obtinuti
cu ajutorul montajului din fig. 3,
iar cea a spectrului prin utilizarea
unui analizator de spectru pano-
ramic. Viteza de manipulatie a
semnalelor sxaminate a fost de
46 baud,ceea ce corespunde unei
fr te fund tale de ma-
nipulatie fo de 23 Hz.

Aga cum am ardtat anterior,
spectrul unel emisiuni radiotele-
grafice contine tn afard de purta-
toarea de Inaltd frecventd, doud
benzi laterale, compuse dintr-o
serie de componente datorate
fr fei de pulafie si ar-
monicelor acesteia. Acest lucru
se poate observa clar In fig. 1 b
care reprezintd spectrul de frec-
vente al unui semnal «tare» (drept
unghiular). In dreapta gi In stinga
purtdtoarei (ugor decalate la
dreapta axei origind) se disting
din 23 in 23 de Hz componentele
datoritd manipulatiei. Pentru a
ugura intelegerea imaginii spec-
trului respectiv precizdm cd in-
tervalul intre doud gradatii verti-
cale corespunde unui ecart de
frecventd de 100 Hz. Pe ordonat3
este marcatd atenuarea In dB,
iar pe abcisd diferenta de frec-
ventd in kHz. Componentele co-
respunzétoare armonicilor pare
sint foarte reduse, pe cind cele
ale armonicilor impare au o am-
plitudine destul de mare. Astfel,
armonica a 3-a este atenuatd cu
numai 13 dB fatd de purtitoare,
armonica a 5-a cu 17 dB, armo-
nica a 7-a cu 20 dB, armonica a
9-a cu 23 dB, armonica a 11-a cu
25 dB s.a.m.d. Din figura 1c In
care purtdtoarea a fost deplasati
mult spre stinga, spre a se putea
examina o mai mare portiune a
benzii laterale drepte se poate
observa cd armonica a 23-a este
atenuatd cu numai 34 dB fa{d de
purtitoare. In aceste conditii lar-
gimea de band# ocupati este de
circa 1 500 Hz. Semnalul prezen-
tat face parte din categoria sem-
nalelor «tari». Totugi, datoriti
faptului céi forma sa nu este per-
fect dreptunghiulara (frontul pos-
terior este ugor Inclinat) spectrul
de frecven{l degi mare, nu este
prea exagerat. Lirgimi de banda
mult mai mari ocupd semnalele
de forma prezentata In fig. 4 care
pot fi uneori intlinite In benzile
de radioamatori gi care se Intind
pe zeci de kiloherti. Pentru a nu
devia de la subiectul principal,
cauzele care determind produ-
cerea unor asemenea semnale §i
modalitdtile de remediere vor fi
tratate ulterior.

Trecind la examinarea fig. 2 b
in care este prezentat spectrul
de frecventd al unui semnal ro-
tunjit (fig. 2 a) observdm imediat
o remarcabild atenuarea a com-
ponentelor laterale, fa{d de cazul
examinat mai sus. Astfel, in afara




componentelar datorate frecven-
tei fund de K
care apar la 23 Hz In dreapta ori
in stinga purtatoarel, se disting

p corespunzitoare
ar icii a 3-a, at te cu 15dB,
armonicii a 5-a, atenuate cu 23 dB
§i ar icii a 7-a, at te cu
32 dB. Restul armonicilor sint
atenuate cu peste 35 dB gi devin
repede neglijabile. Este evident
ch Jargi benzii pate de
semnalul rotunjit este mult mai
micd declt cea ocupatd de sem-
nalul dreptunghiular.

Din cele de mai sus rezuitd c&
pentru a reduce benzile laterale
¢i deci largimea benzil ocupate
de 8 emisie radiotelegraficd TR
A 1 trebuie evitatd folosirea sem-
nalelor perfect dreptunghiulare
«taris, utilizindu-se in schimb
semnalele rotunjite «moiw. ldea-
lul ar fi ca forma semnalelor s&
fie astfel inelt cea mai superioars
armonieé# care intré In componen-
ta lor s& fie a treia, respectiv a
cincea. In practicd, obtinerea a-
cestor forme este foarte dificild.
De aceea ne vom multumi cu
semnalele de forme relativ apro-

variatille tensiunil aplicate aces-
tula. In acest caz constanta de
timp este datd de relatia® = RIL
in care este exprimat in secunde,
R In ohmi si L in Henry. Variatia
curentului In circuit este repre-
zentatd grafic In tig. 7 b. Se vede
cd ea este apsolut identicid faja
de cea a tenslunii de la bornele
condensatorului In cazul circui-
tului RC.

plstrind neschimbate constan-
tele de timp ale fronturilor ante-
rior i posterior, se observd ci
semnalul obtinut se apropie de
forma punzitoare

natiei fo + 3 fo. De unde la viteza
anterioard Sonmalul era inutili-
zabll fiind greu inteligibil, la a-
ceastd vitezd micgorats el poate
fi perfect folosit in conditii nor-
male de propagare. La mérirea

in ambele cazuri lele ob-
tinute nu mai sint dreptunghiu-
lare, ci au o forméa rotunjita. Dind
diferite valori constantei de timp
T, prin alegerea corespunzitoa-
re a valorii lul R i a lui C, respec
tiv R $i L gradul de rotunjire poa
te fi variat dupa dorinta. In fig.
6b 3i7b se observd cé la un im-
puls telegrafic existd doud con-
de timp corespunzitoare
fronturilor anterior gi posterior
ale acestuia. Bine ar fi ca aceste
constante si fie egale. In prac-
ticd, datoritd elementelor cnrcu|-

de ipul (scurtarea
duratei impulsurilor) lucrurile se
petrec invers. Un semnal cere la
o viteza dat# este corespunzitor,
poate deveni inutilizabil la o vi-

tezd superioard
Prima luzie care d g
de aici este c# la alegerea con-
stantelor de timp trebuie s& avem
in vedere gi viteza de manipulare.
A doua concluzie este aceea cd
atunci cind viteza de manipulare
varlaz! (asa cum este cazul in
r ) con-

stanta de timp trebuie si cores-

telor de pulare a-
cest deziderat nu este Intotdea-
una realizat.

Aga cum s-a mai aratat mai sus,
clicsurile de manipuiltie, respec-

piate (fArd a fi insd identi

care pot fi obtinute prin mijloaca
relativ simple. Asemenea sem-
nale se pot realiza utilizind pro-
prietatea circuitelor RL sau RC,
de a se opune variatiilor brugte

tivb ile laterale ale unei emisii
de clasd A1 sint cu atit mai re-
duse cu cit semnalul este mai
rotunjit. Explicafia este cd prin
rotunjire se obtin semnale care
confin un numdér mai redus de

ale cureniilor gi respectiv ten-
siunilor. Pentru ilustrarea aces-
tei proprietdti vom examina mai
intli variatia curentului In circui-
tul din fig. 5 a reprezentatd grafic
in fig. 5 b. Atit timp cit manipu-
latorul este ridicat curentul In
circuit este nul (pomunea 0-1)

ar ici. fn plus amplitudinile
acestora scad rapid o datd cu
ordinul lor.

Astfel semnalul din fig. 9 a
reproduce foarte apropiat sem-
nalul corespunzitor combinatiei
fa 4 3fo + 5 fo + 7 fo. Marind
constanta de timp semnalul se

La ului
(punc!ul 1) curentul cregte brusc
atingind valoarea lo = E/R care
rémlne constantl atit timp cit

rotunjegte mai mult, forma sa
apropiindu-se de cea a bi

tiei fo + 3 fo 4 5 fo, care ocup#
o band! mai redusd (fig. 9 b).

| este apasat {por-
tiunea 1—2). La ridicarea manipu-
fatorului (punctul 2) curentul sca-
de brusc la zero gi rimine astfel
atit timp cit i

ind mai departe procesul
de rotunjire se ajunge la forma
din fig. 9 d, foarte apropiatd de
sinusoidé i care In consecin

ridlcat S-au obglnut In acest fel

latorul este ti practic pe fo. In
acest caz, fiind lipsit de numérul
hiulare, a ciror de ar ici (3,

folosue, a;a cum am vazut mai
sus, este contraindicati.

S& trecem acum la circuitul
din fig. 6 a. Apasind manipulato-
rul M conectdm In circuit sursa
de alimentare E. Observind in-
strumentul de miésurd (un volt-
metru cu foarte mare rezistentd
internd) vom constata cid ten-
siunea la bornele condensato-
rului € nu creste brusc ci treptat,
la inceput mai repede apoi din
ce in ce mai lemkt atingind o va-
ioare Umax duph un timp oare-
care. Méirimea acestui timp de-
pinde de valearda fszlstentel Rgi
c "l}u C. variazé
duai 8 lege expenentiald. La ri-
dicarea manipulatorului conden-
satorul se descarc¥ pe rezistenta
R, tensiunea la bornele sale va-
riind In mod analog. Variatia ten-
siunii In perioadele ti

pund& vitezel ime. Acest lu-
cru este bineinteles valabil nu-
mai atunci cind ecartul intre vi-
teza maximi i cea minimi nu
este prea mare. In caz contrar
schema de manipulare va trebui
s# permitd reglarea constantelor
de timp astfel Inelt acestea si
corespundé vitezei folosite.

Sé vedem acum care este re-
latia Intre constanta de timp §i
viteza de manipulare. Pentru a-
ceasta plecdm de la relafia:

B este lirgimea de banda ocu-
patd de impulsurile radio tele-
grafice;

tinc este timpul necesar pen-
tru ca tensiunea si varieze Intre
0,1 i 0,9 din valoarea sa maximd;

t.desc = idem, pentru variatii
Intre 0,9 gi 0,1 (vezi fig. 8).

Asa cum s-a ardtat In revista
nr. 7/1970 In cazul transmiterii ar-
monicii a treiaB — 2 x 3 fo =
6 fo (2) iar In cazul transmiterii

11 1

tiv 5) devine
greu inteligibil la receptie. Sem-
nalele de manipulare prea rotun-
Jite prezintd in plus neajunsul de
a provoca variatfii rapide ale to-
Aului semnalelor telegrafice de
radiofrecventd transmise (aga-
Aumitul chirppy).

Pentru recapitulare In figura
10 a, se prezinta un semnal drept-
unghiular «tare» caracterizat prin
intellgibilitate perfectd, dar gi
prin puternice clicsuri de manipu-
lare, in fig. 10 b un semnal rotun-
jit moderat, caracterizat prin ben-
zi laterale normale i inteligibili-
tate bund, iar in fig. 10 ¢ un sem-
nal rotunjit exagerat caracterizat

ar icii a B=2x 5fo
= 10 fo (3). Tinind seama da rela-
tiile (1) i (2) din nr. 71970 fo =
VB2 » 05 VB = 0,4 VC; relatia
(2) devine: 6 = 1/2B = 1/12 fo =
1/0,5 x 12VB = 1/6 VB = 1/4,8 VC
far relatia (3): % = /10 VB =
18 VC.

Introducind In relatiile astfel
obtinute valorile vitezelor uzuale
in traficul radioamatoricesc (16 —
24 cuvinte/minut) obtinem:

a) pentru cazul transmiterii ar-
monicil a treia:

748 x 16 = 13 x 10 s =
13 ms si

F= 1/4,8 % 24 = 8,68 x 1(7 s«

= 8,68 ms.

b) peniru cazul transmiterii ar-

printr-o banda foarte redusé dar
gl printr-o inteligibilitate scizutd
ceea ce Il face inutilizabil.

Din cele de mai sus rezultd c&

¥

mai sus este reprezentatd grafic
in fig. 8 b. Produsul RC =% se
numesgte constanta de timp. La
Inclsrane=® reprezintd timpul ne-
cesar pentru ca tensiunea sé a-
tingd 63,2% din amplitudinea sa
maximd, iar la descircare, pen-
tru scdderea tensiunii la 36,8 din
aceeagi valoare maxima (fig. 8).
Dacé R se exprim# In ohmi, iar
C In farazi, rezultd¥ In secunde.

anétoare se pro-
duc In circuitul din fig. 7 a care,
in afara rezistentei R,contine in-

ductanta L. Aga cum se stie,

datoritd fenomenului de auto-
inductle se produce o Intirziere
a curentului din circuit fatd de

tunjire. lului nu poate
ﬂ Implnsi prea departe flind ne-
lizarea unui 0-

mis Intre l&rgimea de bandé ocu-
patd gl inteligibilitatea semna-
lelor.

Pind acum am avut In vedere
impulsuri telegrafice elementare
care se succed cu o vitezd data.
S& vedem ce se Intimpld dacé a-
ceastd vitezd se schimbd, con-
stantele de timp rdminind ace-
jeagl. Pentru aceasta vom con-
sidera fig. 11 b care reprezinta
un semnal ce contine practic
numai pe fo. Dacd micgordim
viteza de ipulatie (V) resp
tiv dacd méarim durata impulsu-
rilor (d) gi pauzelor elementare,

'E-ilaxio-75x10"’ =

8 ms si
&= 8 x24-5.25x 10 =
5,25 ms
Deci la vitezele sus-mentionate
pentru ob;inerea unor semnale
férd clicsuri de
totodaté inteligibil
de timp variaza intre 9 qi 13 ms
pentru transmiterea armonicil a
treia giintre 5 §i 8 ms pentru trans-
miterea armonicii a cincea. Tinind
seama de o concluzie anterioard,
vom alege constantele corespun-
2#toare vitezelor maxime sau vom
prevedea schema de manipulare
cu posibilitatea regldril constan-
telor de timp.

pulatie s.

Ing. V. NICOLESCU
YO3SVN
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ADAPTOARE

Una din cele mai raspindite
solutii, la care poate recurge
radioamatorul, in vederea im-
bunigigirii performamgelor u-
nui radioreceptor, este atasa-
rea unui adaptor (comvesrtor).

Prin montarea acestuia la in-
trarea unui aparat de tip super-
heteradind cu simpld schimba-
re de frecventd, se obtine in final
un receptor cu selectivitate si
sensibilitate miiritd. In plus, da-
toriti transpunerii gamelor de
radioamator in domeniul 1—3
MHz, se obtine si o buni ex-
tensie.

in eele ee urmeasd, ver fl de-
scrise patru montaje, riaminind
ca amatorul si-si 3 sch

folosit cu adiagorul, legind blin-
dajul la masi si condiuctorul cen-
tral la borna de anteni. Apoi,
cu antena conectati la adaptor
si K1 in pozitia 1 (corespun-
zind benzilor de 3,5 si 7 MHz),
ciutim o emisiune oarecare $i

b 1 o

Un mic inconvemient al a-
cestui montaj este acela ci folo-
segte un condensatior variabil
cu sectiunile rotorului izolate
de mas3 (utilizat in blocul UKV
al receptorului «Rossimi»).

Singurul reglaj al acestui a-
constd in alinierea cir-

A

rotim u-
lui variabil CV pinid ce auditia
devine maxima. Trecem pe rind
pe celelalte benzi, in scopul gra-
darii scalei lui CV, adiagtorul
fiind dupa aceasta gata pentru
lucru.

in fig. 2 este dati schema
unui adagtor cu osdiator se-
parat, care — desi simpld — a
dat rezultate foarte bune.

care va corespunde cel mai bine
necesittiilor 5i posiliiiititilor sa-
le materiale.

Schema primului adaptor (fig.
1) este un schiimbitior-oscilator
cu cristal, realizat cu un singur
tranzistor de tip 2SA 235 (234).

Bobina L1 are 30 de spire in-
fisurate pe o carcasi cu diame-
trul de 8 mm, prevazuti cu
miez feromagnetic reglabil. Pri-
zA 8¢ ia de la spira a 20-a numi-
rindu-se de 1a masi. Bobina L2
are 4—6 spire infigurate pe a-
ceeasi carcasd, la o distantid de
3—4 mm de L1, sirma folositi
fiind,in ambele cazawi, CuEm de
0,5 mm diametru. Bobina L5 va
avea o inductancd ajustabild in
jurul valorii de 2,2juH, putin-
du-se folasi in acest scop o
medie frecventi pentru 10,7
MHz utilizati in receptorul Ma-
maia 2307 (albastri). Bobinele
L3 si L4 se realizeazi pe un
miez tip oald (de plu cele

Bobinele L1, L2, L5 si L6 sint
reali & i & bobinel
L1, L2, 13 si L4 ale primului
adiaptor. Bobinele L3 si L4 con-
stau dintr-o medie frecventd de
10,7 MHz, folositi in receptorul
«Mamaiax»: 2306 (roz). Desigur,
atit L3 si L4 cit si bobina L5 (a
primului adiagor), se pot reali-
za §i pe alte carcase, cu condi-
tia de a avea aceleasi inductante
cu cele din schemele respecti-
ve.

$i acum o observatie referi-
toare la aceste douid adaptoare:
pentru imbunititirea selectivi-
titii si atenudrii imaginii afe-
rente primei medii frecvente,
circuitele acordate din colecto-
rul mixerului, se pot modifica:
rezistenta de 10 K se va exclu-
de, punctul «a» conectindu-se
la statorul sectiunii de acord a
receptorului iar in locul bobi-
nelor L3 si respectiv L5 vor fi
folosite circuitele de intrare ale
receptorului respectiv.

folosite in receptorul «Turist»
— $615 T) si contin respectiv
80 de spire (cu litd de radio-
frecventi) si 6—8 spire (CuEm
0,12 mm), astfel incit, cu ajuto-
rul condensatorului — trimer
de 200 pF circuitul din colector
si poatd fi aoordat pe mijlocul
gamei de 1,52 MHz. Rezis-
tenta ajustabila, montati in pa-
ralel cu bobina L3 are rolul
de a miri lirgimea benzii de
trecere a circuitului.

Cristalele Q1, Q2, Q3 5i Q4
au respectiv frecventele de 5
MHz, 15,5 MHz, 22,5 MHz si 31
MHz. La nevoie se pot folosi
cristale pe frecvente mai mici
astfel incit armonica a 2-a sau
a 3-a si coincidd cu frecventele
mentionate mai sus.

Reglajul este foarte simplu:
se rotesc pe rind rotoarele tri-
nyillor CT de 40 pF pina la
aparitia osdilagiilor pe toate po-
zitille comutatorului K2. Se in-
troduce apoi cablul coaxial la
intrarea receptorului ce va fi

Cu cristalele folosite, benzile
de amator sint tramspuse astfel :
3,5 MHz in domeniul 1,2—1,5
MHz; 7 MHz... 2,0—21 MHZz;
14 MHz... 1,15—-1,5 MHz; 1
MHz ...1,05—1,5 MHz; 28 MHz
...1,3—3,0 MHz, deci este nece-
sar ca receptorul cu care va lu-
cra adaptorul si poatd acoperi
continuu o bandid de la 1—3
MHz.

Pentru a se obtine o selecti-
vitate si semsililitate mai buni,
este necesari folosirea unui am-
plificator de radiofrecventi. Ast
fel in fig. 3 este descris un adap-
tor previazut cu amplificator de
radiofrecventi cu circuit de sar-
cind dejandi largd (socul 51=
100 p1H=52). Bobinele 13 si 14
sint identice cu L3, respectiv
L4 din fig. 1; cristalele Qx vor
avea aceleasi valori ca mai sus,
receptia ficindu-se tot intre
1—3 MHz. Circuitele oscilante
L1Cx §i L2Cx sint identice in-
tre ele §i vor fi realizate con-
form tabelului.

cuiitelor L1 Cx si L2 Cx, cu aju-
torul miezurilor bobinelor, os-
cilatorul neavind circuite acor-
date ca in cazul primelor doua
adaptoare. Comutarea bobine-
lor L1, L2 si cristalelor Qx se va
efectua fie cu un comutator,
fie prin realizarea de bobine
interschimbabile.

in sfirsit, tn flg. 4 este pre:
zentat un adiaptor avind per-
formante remarcabile: atenua-
rea semnalului de frecventa ima-
gine a primei MF: 55 dB; se-
lectivitatea (pentru un deza-
cord de #t10 kHz): 40 dB; sen-
sibilitatea (in cazul unui raport
semnal-zgomot  3/1): 1 jiV/m.

De mentionat ci aceste per-
formante se obtin prin conexa-
rea adaptorului la intrarea unui
receptor de buni caliitate («Nor-
dicy, «Mamaian, «Albatrasy»
etc.). Adaptorul este echipat cu
4 tranzistori de tip AF106, ce au
factor de zgomot redus, astfel
ci el rimine de circa 3—4 dB.
Se vor putea folosi §i tranzis-
tori sovietici P410 A, insd aces-
tia vor trebui sortati (numai
T1 si T2). Adaptorul are trei
etaje: amplificator de radio-
frecventd (T1), mixer (T2) si
oscilator (T3 si T4). Primul etaj
are un circuit de intrare utili-
zind un filtru de band3 (circuit
dublu acordat cu cuplaj capaci-
tiv serie), fapt ce asiguri o se-
lectivitate foarte buni. Sarcina
din colectorul lui T1 consti
dintr-un circuit acordat, iden-
tic din punct de vedere con-
structiv cu primele doua: astfel
L2, L3 si L5 au aceleasi date ca
$i bobina L1 a primului adaptor,
iar L1, L4 5i L6 au cite 3—4 spire
din acelasi conductor.

Acest adagmior prezinti o se-
rie de particularitifi. Daci in
celelaite adaptoare, in scopul
obtinerii unui comfinut scizut
de armonici, tensiunea injectatd
de oscilatoarele cu cristal tre-
buia limitata la circa 100 mV (in
vederea realizirii unui compro-
mis in ceea ce priveste cistigul
de conversie), ta ultimul, a
fost mariti la 200 mV, fapt per-
mis de forma de undi pura,
sinusoidali, oferiti de osdiatio-
rul cu cristal. Astfel, cigtigul de
conversie este maxim, utiliza-
rea a doi tranzistori in etajul
oscillator fiind pe deplin justi-
ficatd, mai ales ¢i stabilitatea

In receptoarele de trafic in care se
utillzzazi filire cu cuart, efectul capa-
cit8itii parazite a cumrjului se compen-
seazd realizind o schem# in punte in
care la iegire se injecieazd o tensiune tromos

in antifaza cu cea provenitd de la cuart
(fig. 1). In acest scop se utilzanzd un
mic condensattor variabil C care se
montEazd pe panoul receptorului. Din
aceastd cauzd este necesar ca intregul
filru s¥ fie montat tot pe panoul re-
cepttorului sau in apropierea acestuia,
cici altfel ar interveni capacit¥fi para-
zite intre conexiunile condensstomului
C, care are ambele puncte «alder.
O schemi aparutd in revista «Elec-

FILTRU CU ACORD DE LA

inldturd acest inconvenient. plasare al filtrului fiind dupd necesi-

fig. 2 este un repetor pe emitor. Filtrul

Varianta prezentatd in fig. 2 se poate
utiliza pentru frecventele intermediare
cuprimse intre 100 si 2000 kHz.In locul
condensutorului C se utillzzazi o dioda
varactor, iar reglajul se face cu ajutorul
unui potentiometru, modificindurse
tensiumea de polarizare a varactorului
si implicit capacitatea sa. Reglajul fiind
in curent comtinuu, ambele conexiuni
la potentiometru sint gpuncte reci» si
pot avea orice lungime, locul de am-

tafi. Pe panoul frontal se monteszs
doar potemtiometrul P. Schema cu-
prinde doi tranzistori, primul lucrind
ca inversor de fazi, la bornele celor
doud rezistente de cite | kohm (din
colector, respeativ emitor) culegindu-se
tensiuni egale §i in antifazd. In acest
mod se renuntd la transformatorul a-
cordat Tr, cu prizi pe bobind sau cu
prizdi capacitiva (fig. 1).

Etajul al doilea al montajului din

8¢ scoate din functie aplicind cu aju-
torul potentiometrului o tensiune de
polarizare nuld sau pozitivd varacto-
rului. in acel moment dioda eenduce,
iar semmelul trece direct. Ca varactor
8¢ poate utifiza jonctiumea colector
bazé a unui tranzistor EFT319 sau
EFT320.

Ing. Dinu ZAMFIRESCU
YO9EM
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inchide intr-o cutie la care se vor
practica gduri de aerisire §i va fi
prevdzut cu prize, una peniru
110 V §i una pentru 220 V, in
partea de jos cutia va fi preva-
zutd cu pyfere pentru anihilarea’
zbirnistului.  Se  rec di ca
intre primar §i secundar sd fie
un ecran care se realizeazd din-
tr-un strat de spire din sirmd
de CuEm de 0,6 mm §i un capdt
va fi legat la carcasa metalicd,
celdlalt rdminind liber, aceasta
pentru amihilarea zgomotului de
retea. Dupd fiecare strat al bobi-
najuha atit al primarudui cit 5t al
secundarului se va pune un strat
de hirtie speciald de transforma-
tor sau hirtie impregnatd in pa-
rafind. Primarul (fig 2) se va
realiza astfel : se bobineazd 350
spire din CuEm de 0,8 mm cu
prize la spira 300, 325 si 350.
Se continud apoi infdsurarea cu
sirma CuEm de 0,6 mm scotind
prize la spira 500 pentru 200 v,

la spira 550 pentru 220 V i la
spira 575, sfirgitul infasurdrii
primare pentru 230 V. In total,
la primar vor fi 575 spire. Se-
tundarul se realizeaza bobinind
330 spire CuEm de 0,8 mm pen-
tru 110 volti s se continuu
incd 245 spire din CuEm de
0,6 mm pentru 220 V.

Montarea mufer se va face
direct pe sastul metalic al tele-
vizoruhui intr-un loc accesibil.
Legdtura la aceasta se face cu
cablu ecranat (cablu de joasd
frecvemd), firul central se va
lega la punctul cald al poten-
piometrubd de volum (puncrul
A, fig 3 prin intermediul unes
rezistente de 300—500 kohmi
5 aluma condensator de 10—
20 nF[600 V.

In mici un caz nu se va conecta
magnetofonul la televizor dacd
nu am construst acest transfor-
mator separator.

Fig. 3

se conecteazd diodele la punctele
notate A si A’

Sursa 2: tensiunea de intrare
110-220 V + 20 la suta; tensiunea de
lesire reglabild 6 la 12 V; curentul
maxim debitat 0,2 A; variatia tensi-
unii de iesire cu variatia consumului
0,03 V; variatia tensiunii de iesire
cu variatille tensiunii de intrare
+ 0,05 V.

T1 = EFT 250; EFT 214; P4 B;
T2 = EFT 123; AC 153; T3 = EFT
153; EFT 308; AC 153;

D1 = D2 =DR 303, D 211 sau
orice dioda suportd un curent mai
mare de 200 mA; D3 = DZ 308;

Transformatorul Tr: tole E + | 10;
grosimea pachetului 25 mm; infg-
surarea 0 —1 = 1150 spire, diam.
0,15 CuEm; 1 — 2 = 1050 spire, diam.
0,15 CuEm; 3—4 = 4 —5 = 22 spi-
re diam. 0,35 CuEm.

S = Soc de filtraj: tole E + | 8;
grosimea pachetului 16 mm; infa
surarea = 400 spire, diam. 0,4 CuEm

R1 = 500 ohmi 1/4 W; R2 = 300
ohmi 1/4 W; R3 = 500 ohmi 1/4 W
R4 = 2000 ohti,. ., 4 W; R5 = 18 ko!:-
mi 1/4 W; R6 = 10 kohmi 1/4 W-
R7 = 200 ohmi 1/4 W; R8 = 500 ohn:
1,4 W, P 500 ohmu.

C1 = 1000_uF/25 — 30 V; C2 =
= 500 uF/25 —30 V.

Ing. J. INGLIFER

cu dispozitivul de semnalizare a spargerii.
In cazul incendiului instalatia electronica
declanseazd singura dispozitivele de stin-
gere a incendiului.

® O firmd engleza a realizat un poten-
tiometru reglabil din ceramic3 metalizata,
fabricat in doud variante, sub forma in-
chisd ermetic sau forma obisnuitd. Po-
tentiometrul are borne de legaturad impri-
mate si este prevazut cu siguranti care
Impiedicd deteriorarea mecanismului da-
toritd rotirii exagerate in orice directie.
Gama rezisteniei este intre 100 ohmi—
100 kohmi cu toleranta de + 20 la sutd;
pentru 05 W are limite termice — 65° la
+ 1580°C; tensiunea de alimentare maxi-
mum 300 V. Cutia potentiometrului este
din nichel si argint iar bornele de legi-
tura sint aurite.

| Pasiunen sE TRANSMITE
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TRANZISTORI

A trecut numat un an de cind Cezar Trifu, elev in
clasa a X-a la Liceul N. Bilcescu din Bucuresti a primit
indicativul de radioamator de receptie YO3-.2371.
Pe bund dreptate se intrebau unii incepitori cum de a
reusit Cezar si receptioneze atit de multe staii, toate
in telegrafie, ale unor radioamatori din cele mai inde
pirtate colturi ale lumii? Aceastd intrebare i-au
pus-o0, acum citva timp, §i un grup de radioamatori in
cadrul unei intilniri de la Radioclubul Central.

Mai intii el a tinut s3-i informeze pe noii s# prie -
teni ¢ pasiunea pentru radicamatorism este 0 «mosie
nire din familie». «Tatil meu — a continuat si le
povesteasci Cezar Trifu — a fost un pasionat radioama
tor, cunoscut mulfi ani sub indicativul YR5TI. Un
timp si-a intrerupt activitarea. Incepind insi din anul
trecut a revenit in marea familie a radioamatorilor
instalindu-si o statie de 50 W si lucrind cu indicativul
YO3TU. Dar si vi vorbesc mai mult despre mine.
1.2 inceput ascultam benzile de 40 si 80 m, fiind atras
in special de mesajele in telegrafie. Dupi citva timp
am invitat alfabetul Morse §i am putut receptiona la

viteze destul de mari. Pretentiile s-au mirit §i am rugat
pe tatdl meu sd mi ajute s construiesc un I—V—1 cu
4 tuburi. Prima mea receptie oficiali inscrisi in log a
fost ET3USA din Etiopia, apoi W3RB (S.U.A.).
Dupi citeva zile le-am expediat QSL-uri i am primit si
eu de la ei. In anul scolar 1969/70 am realizat circa 500
receptii, toate in telegrafie, cu radioamatori din pest¢
100 de viri. Nu am neglijat invititura si la fel voi proce
da si anul acesta. Sper si fac progrese in continuare si
in radioamatorism. M# voi prezenta la examenul de
incepdtor pentru a obtine indicatv de emisie si voi mai
vedea. Dintre confirmirile pe care le-am primit chiar
astdzi de la biroul QSL fac parte: JASAA, un [)X-men
din Japonia din Insula Hokaido care are o statie de
1kW g are lucrate 303 tin, VOIBD, LU4AAN,
TJ8AJ, FLEMR, FL8SR etc. Dintre DX-urile reali-
zate de la care astept confirmiri enumir doar citeva:
AC3PT, A2BTL, CP1BB, FB8XX, FK8AH, HPIXY,
VESYB etc.

N.T. POPESCU
YO3ANP

DIPLOME PENTRU
RADIOAMATORI

® Comisia judeteand de radioamatorism a judetului
Timis instituie, pentru toti radioamatorii din lume Diploma
jubiliard «TIMISOARA 700». Pentru obtinerea diplomei
sint necesare legdturi cu radioamatori din judetul Timis, in
perioada 1 octombrie — 31 decembrie 1970 in benzile de
3;5; 7, 14; 21; 28; 144 MHz, indiferent de modul de lucru.

Punctaje:

— 3 puncte pentru o legdturd cu YO2KAB — Radioclubul
judetean Timis;

— 2 puncte pentru o legdturd cu YO2KAC, 2KBG, KBO,
KBT, KBY, AAG, ABW, ADQ, AEF, AEG, AEY, AFS, AGS,
ALS, ALV, AMY, API, APU, AQO, ASQ, ASR, AST, ASX,
AUX, AVM, BA, BB, BC, BF, BG, BL, BM, BN, BR, BS, BU,
BW, BX, CD, FP, 10, IS, IX, IZ, ND, ON. PW, QE, QM;

— 1 punct pentru o legdturd cu YOZKAH, AIX, AGY,
AOB, AQB. AQP, QF.

Pentru obtinerea diplomei este necesar urmdtorul numdr
de puncte: radioamatorii YO — 20; radioamatorii din zonele
14, 15, 16, 20 = 10; radicamatorii din restul zonelor =4;
pentru banda de 144 MHz = 4; pentru radioamatorii din
judetul Timis 300 de legdturi (cu 300 statii diferite). In
aceleasi conditii se elibereazd §i radioamatorilor receptori.

Pe toatd perioada 1 octombrie — 31 decembrie 1970
radicamatorii din judetul Timis vor folosi indicativul special
Y02.../0.

Taxa de ambalare si expediere o diplomei este de 5 lei
pentru radioamatorii YO si de 7 cupoane IRC pentru radioama-
torii strdini. Cererile pentru diplomd, insotite, pentru radio-
amatorii din strdindtate de log si QSL-uri iar pentru cei
din tard de lista legdturilor, intocmitd in baza QSL-urilor
primite, certificatd de managerul judetului (dupd verificare
QSL-urile se inapoiazd solicitantului), vor fi trimise pina
cel tirziu la 31 martie 1971 pe adresa: RADIOCLUBUI
JUDETEAN TIMIS (BIROUL DE DIPLOME) — P.0.Box 100
Timisoara-Romdnia.

® Asociatia radioamatorilor din Norvegia a instituit di-
ploma WNC (Worked Norvegian Cities) — diploma oraselor
norvegiene, ce se elibereazd statiilor de emisie §i celor de
receptie, in trei clase.

Clasa 1 — legdturi cu radioamatori din 30 orase diferite;
clasa a 2-a — 20 orage §i clasa a 3-a — 10 orase. Nu se iau
in consideratie statiile norvegiene care folosesc prefixele
LJ,LF si LH.

Orasele care sint admise pentru obtinerea diplomei WNC
sint: Arendal, Bergen, Bodd, Drammen, Egersund, Fredrik
stad, Gjovik, Hammerfest, Halden, Hamar, Harstad, Hau
-gesund, Horten, Kongsberg, Kristiansand ., Kristiansund N .
Kragerg, Larvik, Lillehammer, Mandal, Molde, Mosjgen.
Moss, Moi, Rana, Namsos. Narvik, Notodden, Oslo, Pors
grunn, Sarpsbog. Sandnes, Sandefjord, Stavanger, Skien.
Steinkjer, Trondheim, Tgnsberg, Tromsd, Varg Alesund.

Solicitantii vor intocmi o listd a legdturilor (receptiilor),
in baza cdrtilor de confirmare QSL primite de la coresponden-
ti. Dupd certificarea listei de cdtre managerul judetean, cdr-
tile QSL se vor inapoia solicitantilor. Se vor anexa 10 cupoa-
ne IRC.

Cererile se vor expedia pe adresa: LARVIK SOCIETY OF
NRRL, AWARD MANAGER, PO BOX 59, N — 3251 LERVIK,
NORVAY.

@ Clubul japonez Harima a instituit numeroase diplome
din care citdm:

W)SGC (Worked Japan Six Great City)—lucrat sase orage
mari din japonia: Tokio, Yokohama, Nagoya, Kyoto, Osaka
si Kobe.

WMA (Worked Mobile Award) — diploma se elibereazd
pentru legdturi efectuate cu 10 statii mobile diferite.

WTHA (Worked 2 Way Hundred Award) — legdturi
cu 100 statii de radioamatori diferite.

TAC (The Award Collection) — diploma se elibereaza
posesorilor a cel putin 10 diplome internationale diferite.

Solicitantii vor intocmi o listd a legdturilor (receptiilor}
si vor anexa 10 cupoane IRC pentru fiecare diplomd. Dupo
confirmarea listei de cdtre managerul judetului, cdrtile
QSL se vor inapoia solicitantilor. Diplomele se elibereazad s
statiilor de receptie.

Cererile se vor expedia pe adresa: HAM RADIO HARIMA
CLUB JA3YEK, c/6 Award Manager JASAZY, P.O. BOX
26KAKO GAWA-City, Hyogo, japan.



T—ALBUM AVIATIC
25 000 KM PE CALEA AERULUI

Anul 1932. Ziarele relatau pe lungi coloane
despre marile aventuri aviatice ale unor piloti
temerari, angajati in cdutarea de noi rute pentru
transportul aerian, peste madari si pustiuri, in
lungul si latul Pamintului. Aviatia romaneasca
ocupa In aceastd mare batadlie cu departarile
un loc de cinste. Fotografia aldturatd consti-
tuie o piesd de valoare in albumul aviatiei mon-
diale. Ea 1l reprezintd pe celebrul zhurétor ro-
man lonel Ghica aléturi de avionul sdu — SET-
31 G, intors dintr-un senzational raid: Bucu-
resti—Saigon si retur.

In 16 zile lonel (Ghica a strabatut 25 000 de
kilometri, zburind efectiv 150 de ore si efectu-
ind 16 escale pentru alimentare. Este lesne de
inteles marele rdsunet international al acestei
performante dacd amintim c& micul avion cu
care a fost executat raidul nu dispunea de apa-
raturd pentru zborul fard vizibilitate gi nici apa-
raturd radig,iar lonel Ghicaa facut acest «drum»
singur la bord.

SPALATI-VA SINGURI AUTOMOBILUI '

La acest indemn Uzinele japoneze Matsushiti
a rdspuns prompt, punind la dispozitia automo
bilistilor un ingenios aparat de spdlat. Este ne-
cesar sd introduci 0 monedd si mica statie de
spdiat serveste mai intii aopd caldd pentru
muiat praful, apoi apd cu detergenti si la sfirsit
apd rece pentru limpezit. Statia de auto-spdla!
individuald poate fi montatd §i acasd, in gara).
O adevdratd fericire pentru automobilisti.

AVION iN... GEAMANTAN

Una aintre atractiile Salonului aviatic de la Hanovra
din acest an a constituit-o aparatul BO-209 Monsun,
admirat pentru evolutiile sale acrobatice, pentru simpli-
tatea constructiei $i mai ales pentru faptul cd poate fi
garat Intr-un spatiu extrem de restrins, avind aripile plia
bile. latd-|, In fotografia aldturatd, introdus Intr-o simpla
rulotd de aluminiu. Nu-i de mirare cd mline-poimiine sa
vedem si avioane portabile in geamantan.

BO-209 Monsun este construit de firma Messerschi-
mitt-Bolkov Blohm din R.F. a Germaniei, ca avion usor
de sport gi turism.

AVIATIA S1 AGRICULTURA

Cu citeva decenti in urmd cu grew si-ar fi
putut inchipd cineva cd aparatele de zburui,
avioanele st elicopterele, vor devemi... unell.
agricole. Aportul pe care il aduc ele azi in agn
cultura modernd a devenit de nepretuir : in les
tarea ingrdsamintelor chimice, a substangelor
snsectofungicide, in plivitul chimic etcl Si la not
aviafia agricold cunoaste o vertiginoasd dez-
voltare. Pe lingd avioanele romanesti, in dotarea
ei se afld st un mare numdr de aparate de con-
siructie strdind.

Fotografia noastrd prezintd un nou lot de
avioane de tip AN-2, de mare randament, i
portate din Polonia. Aparatele se aflau p:
aeroportul din Arad, in drim spre Bucurest

Cunoscuta mtreprindere japonczi «Matsushits sc
poate luda cu produsele sale emuni» in domeniul ra-
dioudui §i televiziunii. Iadd, in lotogratie, trer exemplo
-l televizoare muniaturale. In centru se afli cel m:,
mic televizor in culori din lume. Dimensiunile salc
iint: 34 x 29 cm ¢i infltimea de 16,5 cm. El cintdreste
numai 8 kg. In dreapta este prezentat un mini-tele-

1z0r alb-negru, cu aparat de radioreceptic 1ar in stinga
un mini-televizor portabil.

s

O NOUA VARIANTA ,JAGUAR"

De curind au inceput probele de zbor ale unet noi vari-
ante din seria avioanelor de mare vitezd aJaguar. Fro
duse in cooperare de British Aircraft Corporation ( An
vlia) si Breguet Aviation (Franta) avioanele «Jagu.r
sint destinate fortelor aeriene ale celor doud tarm. Tipul
«Faguars M-05, prezentat in fotografia aldturatd, in
momentul decoldrii de pe portavionul «Clemenceaw, tace
parte din dotarea Marnina napionale franceze.«Jaguar
M-05 este un monoloc cu decolare scurtd. echipat cu cea

mat modernd aparaturd de navigatie.




DIN TOATA LUMEA

Motor cu doud feluri de com-
bustibil

O firm& americand a realizat un
dispozitiv care permite motoarelor a-
uto sa functioneze nu numai cu ben-
2ind dar gi cu gaze naturale (metan).
Buteliile se plaseazs sub podea sau In
caroseria maginii. Gazul din butelii
trece print reductor de presi
$i ajunge Intr-un amestecitor de aer
gi gaz care este elementul principal
de t: cu bustibil. Co-
mutarea motorului de la benzind la
gaz se face cu ugurin{s In timpul mer-
sului. Avantajul acestui motor este
acela cd reduce gradul de viciere a
aerului cu gaze de esapament. Cind
funcgloneazé cu benzind, la fiecare
kil s, motorul degaj;
za circa 16 gr oxid de carbon, iar cind
functioneaza cu gaze naturale numai
13 gr.

Tel - la viito
Olimpiada

Se estimeazd c# 800 milioane de
oameni vor viziona, la televizoare,
desfagurarea Jocurilor Olimpice din
1972. Pentru a satisface exigentele
telespectatorilor sint In curs de ame-
najare 900 locuri pentru crainici re-
porteri (de doud ori mai mulfi decit
la Mexico). Imaginile gi sunetul, pro-
venind de pe 30 de stadioane $i baze
sportive din Munchen, vor i «transpor
tate» in peste 100 de tari. Vor lucra
simultan 100 de camere fixe, 29 ma-
sini speciale Tnzestrate cu camere
mobile, 600 de instalatii de inregis-
trare magneticé gi circa 2000 de tehni-
cienl de Inaltd calificare. In timpul
desfasurdrii Olimpiadei difuzarea pro-
gramului se va face zilnic Intre orele
9—23 G.M.T., fard Intrerupere.

Aparat pentru surzi

La Institutul de defectologie din
Moscova a Inceput fabricarea unor
aparate care permit surzilor sa-gi
controleze pronuntarea. Functiona-
rea acestui aparat — care poate fi
minuit i de un copil — se face In felul
urmaétor: sunetul captat de un micro-
fon este transformat de un dispozitiv
electronic In semnale ce apar pe un
ecran sub forma unor curbe diferite.
Copiii pot memora bine acest xabe-
cedar» $i cu ajutorul lui Igi perfectio-
neazd pronunfarea aga cum li se
aratd de cétre invatator. Aparatul
reactioneazd la orice pronuntare de-
fectuoasa. El este folosit i pentru co-
rectarea gregelilor facute de studen-
tii strdini care invafd limba rusid

tociclets ult 3
L ¥

Firma eng|ezé «Aleywoodn din Cam-
bridge i ii
cletd de numai 29, 5 kg potrnvllﬁ pent!
deplasiérile In orag sau pentru efectu
area unor curse scurte la ferme, gan
tiere de tructii etc. D
«Chimps,motocicleta este Inzesiatin
cu un motor de 98 cmc, are o viteza
maximéa de 40 kn¥/h gi poate tranapartin
doud persoane. Transmisia este au
tomatd iar amplasarea joasd a cen-
trului de greutate usureazé conduce-
rea gi ea In afara gsoselel

Aeroport care deserveste doud
tari

In Alsacia, Iingd frontiera franco-
elvetiand, s-a construit un aeroport
nou, care deserveste simultan ora-
sele Basel din Etvetia §i Mulhouse din
Franta. Aerogara este situatd pe teri-
toriul francez, dar are Incéperi rezer-
vate pentru pasagerii sosifi din El-
vetia ceea ce simplificd efectuarea
formalitatilor vamale. Pentru Inceput
numirul avioanelor care pot stationa
este de 14, dar capacitatea aeropor-
tului va fi simtitor mérité in viitorii ani.

» VATRA"
LA A 120-a
ANIVIERSARE

Uzinele «Tatra» din
nordul Moraviei (Ce-
hoslovacia) au impli-
nit onorabila virsta de
120 de ani. De 120 de
ani pe portile lor au
iegit zeci de tipuri de
autovehicule, in sute
de mii de exemplare,
cunoscute In peste 60
de tari din lume. In
anii de dupé cel de al
doilea rézboi mondial
«Tatra» a cunoscut o
dezvoltare vertigi-
noasé. Este edifica-
tor faptul cd numai
din 1950 pina In 1970
capacitatea uzinelor
s-a dublat. In fotogra-
fie: pe benzile de mon-
taj binecunoscutele
«TATRA 603»

MOTOCICLETA ,,C-50* DE MOTOCROS

Institutul de cercetdri pentru autovehicule din Praga, care In acest an
aniverseazd 20 de ani de la Infiin{are, a creat doud noi tlpun de molo
ciclete pantru motocrosigti. In fotografia trd prez
cleta populard C-50,cu o capacitate cilindricd de 50 cmc. Ea cintireste
65 kg si atinge o viteza de 70 knVord. O masind cam de mult agteptata
(ie catre Incepdtorii In acest sport de rezisten{d i curaj.

VOLSKSWAGEN CU TRACTIUNE’FATA

La o conferintd de presd tinutd de curind la Walfsburg,
presedintele Consiliulid de directie de la Volskswagen.
M. Kurt Lotz, a anuntat cd in toamnd, cunoscuta uzifid
vest-germand de automobile va lansa in productie de serie
un nou tip de magsind, Volskswagen K 70. Aceasta va fi
prima magind Volskswagen cu tractiunea fafd.
in flosografie prezentim elegantul automobil K-70. Dupa
cum se vede §i caroseria va constitud o noutate, fiind deo-
sebitd de cele cunoscute pind acum la magsinile ce poarta
emblema W.

Printre noii,
tipuri de aparate
de radio cu tran
zistori realizate
in  ultimul timp
de industriz so-
vieticd este g
«HRAs, un radio-
receptor cu 5 tran-
zistori care recep-
iomeazd  emisiumi-

pentru
bateriei ce se poate
conecta la refeaua
de curent alterna-
tiv. lat#], in fo-
tografia  alituratd,
lingdh o monedd
de 5 copeici.




GLISOARELE
LA PETROSANI

Cu citva timp in urmd am par-
ticipat la inaugurarea frumoase:
baze nautice de la lacul de lingd
Casa pionierilor din Petrosani —
ne scrie Ghearghe Picuraru
din asociatia sportivi Tex-
tila Sebes — aflindu-md acolo
ca unul dintre cei 45 de navo-
modelisti participanti la etapa
finald o Campionatului republi-
can de navomodele, categoria
glisoare, organizatd de Federatia
romdnd de modelism.

La startul probelor toti cei
45 de concurenti, seniori §i ju-
niori, am prezentat 58 de glisoare
dintre care 22 echipate cu mo-
toare Diesel si elice aeriapd si
36 cu elice la apd. Cei mai buni
navomodelisti la aceasta cate-
gorie erau veniti din asociatiile
sportive Aeronautica Bucuresti,
Avintul si Vointa din Reghin, Ce-
tatea Giurgiu, Cimentul Turda,
Politehnica Galati, Partul Con-
stanta, Tehnic-club-pionieri Bucu-
resti, Yointa Deva, Vointa Tg.
Mures, Textila Sebes si Jiul Pe-
trosani. Prima probd, ca de altfe!
la toate concursurile navomode-
listice, @ fost standul. Modelul
care a intrunit maximum de
puncte a fost hidroglisorul echi-
pat cu motoras de 10cmc con-
struit de Gh. Barbu de la asocia-
tia sportivd Cimentul Turda.

Cea de a doua probd, naviga-
tia, a fost influentata negativ de
umiditatea mare §i presiunea at-
mosfericd scdzutd din acele zile.
Cele mai bune navomodele gli-
soare s-au dovedit cele construite
de maestrul sportului Leontin
Ciortan (Jiul Petrosani). Pe bund
dreptate navomodelistii {i spun
amaestrul hidroglisoarelor». El a
cucerit, la seniori, toate cele trei
medalii de aur realizind vitezele
de 120 kmjord la 10 cme.

de bronz la hidroglisoarele de
5 emc.

in fotografie: Pregatire pentru
start a aeroglisorului. De la stin-
ga la dreapta, Stefan Pop si ma-
estrul sportului Leontin Ciortan
din asociatia sportiva Jiul Petro-
sani. Foto: ing. Aurel Dula.

DEPANARI SIMPLE

Abia pe la inceputul acestu:
an — ne scrie Gion D. lo-
nescu din Bucuresti — am
inteles cit de folositoare mi-au
fost articolele din revistd refe-
ritoare la inldturarea deranja-
mentelor la receptoarele radio si
T.V. Cind aparatul se deranja
imi venea destul de greu sd su-
port cheltuielile pentru repararea
lui Ja un atelier. Eram nevoit
sd-l tin in casd in stare de ne-
functionare. As fi incercat sd
fac ceva, dar nu aveam cunostin-
tele necesare. Cele pe care le
citisem in diferite lucrdri de spe-
cialitate presupuneau studii a-
profundate. Unul dintre prietenii
mei m-a sfdtuit sd consult revista
«Sport siTehnicd» pentru cd in ea
voi gdsi sfaturi in legdturd cu
depandrile receptoarelor ra
T.V. Mi-am procurat citev
mere mai vechi §i apoi inc
cu luna ianuarie am cum
cu regularitate de la chic
ceastd publicatie. Pentru ir
am incercat sd pun in pr
cele citite si am reusit
repar singur aparatul de
De-atunci urmdresc ciclur
articole si cunostintele m
imbogdtesc mereu. Doresc
continuare sd gdsesc in
tot asa de explicit, noi met
depanare a receptoarelor
buri si tranzistori pentru
torii care posedd doar un
avometru. De asemenea |
ca in revistd sd se facd si deac. .

difecivalar nimge si subansam-
sd insu-
ceva din

3

i la tele-
pargiaid)
mnobilism
rmula 3.
1 date cu
cursuri §i
:icile teh-
aspective.
asov).

automo-
ezint un
e raspin-
In astfel
debutul

competitional si se antreneaza
tinerii alergitori, acei care ur-
maresc si promoveze spre vo-
lanul masinilor superioare, de
formula 2 sau 1. Competitiile
pentru automobile de formula
3 se organizeazi atit pe scard
nationald cit si internagionald,
culminind anual cu un campio-
nat al Europei.

n Anexa «J» a Codului spor-
tiv international, masinile de
formula 3 sint incadrate in ca-
tegaria«C» grupa 8, actualele
prescriptiitv  avind o valabili-
tate pini la 31 decembrie 1970.
Regulamentul nu permite pre-
zenta la start decit a motoare-
lor cu pistoane cu miscare al-
ternativa, cu o cilindree maxi-
mi de 1 000 eme. Din 1971 ci-
lindreea se va ridica la1 600 cmc
Interesant este faptul ci, fiind
vorba de o formulid promotio-
nali, Codul pretinde ca moto-
rul si cutia de viteze a unei ma-
sini de formula 3 si provina
dintr-o constructie de mare
serie {cel putin 1 000 de exem-
plare fabricate in 12 luni conse-
cutiv). latd citeva exemple: in
R.D. Germani constructorul si
alergitorul Gerhard Melkus a
realizat citeva reusite masini
de formula 3, folosind elemen-
tele de bazi de la cunoscutul
Wartburg 353. In Cehoslovacia
astfel de vehicule de competi-
tii s-au construit pe baza lui
Skoda 1 000 MB, iar in Uniunea
Sovietici pe baza lui Maskvici
412

Majoritatea masinilor actuale
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mai usoari de 420 kg (din 1971
aceasti greutate va creste la
440 kg). Importanti este §f spe-
cificagia & se interzice orice
sistem de supraalimentare, daci
acesta nu Bste MONIat pe exXem-
plarul de serie. 3i, in sfirsit, o
ultimi caracteristici: ca orice
automobil de formuli, masi-
nile de formutla 3 au caroseria
deschisd, dispun de un singur
loc si nu se utilizeazi decit pe
pistele speciale pe care se or-
ganizeazid concursurile.

VITEZA PE CIRCUIT

«Cupa municipiului Resita» la
motociclism-vitezd a devenit o
competitie traditionald, pe care
o organizeazd in fiecare an, cu
mult entuziasm si pricepere, clu-

bul sportiv muncitoresc din loca-
Iitote. Despre editia 1970 a aces-
tei intreceri ne-a scris cititorul
Constantin Truscid. latd ci-
teva spicuiri din scrisoarea sa:
«Alergdtori din 12 orase ale tdrii
si-au disputat anul acesta intiie-
tatea in concursul de motociclism
dotat cu «Cupa municipiului Re-
sitan. Timp de trei ore, miile de
spectatori ingirati in lungul tra-
seului au asistat la o pasionanta
disputd sportivd, in care alergd-
torii resiteni s-au numdrat de
multe ori printre protagonisti.
Astfel, a impresionat in mod de-
osebit duelul dintre bucurestea-
nul Vasile Szabo si resiteanul
Werner Hirschvogel. Atit la clasa
250 emc cit si la categoria neli-
mitat, ei au dominat cu autori-
tate cursa, instalindu-se in frunte
incd de la plecare si apoi succe-
dindu-se pe rind la conducerea e:.
Handicapat de faptul cd a con-
curat pe o masind de motocros,
resiteanul a cedat primul loc lu:
Szabo.

Intrecerea a fost strinsd si la
celelaite clase, unde au iesit in-
vingdtori urmdtorii sportivi: T.
Moacarie (70 emc); P. Pascotd
{125 cmc); D. Vasilescu (175
emc); F. Bejan (350 cmc); T.
Maksai—A. Vitlinger (atas). «Cupa
municipiului Resita» a revenit
alergdtorilor de la clubul din
localitate, urmati in clasament
de cei de la «Vagonui»-Arad s:
U.RA. Tg. Mures. In fotografie:
start la clasa 70 emc.
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W P e, . :ele aduse
dinspre nord de piriul Suhardului
au inecat pddurea si a format
actualul lac. Din cauza argilelor
colorate de la poalele Suhardului,
cit si din cauza culorii rosietice
pe care lacul o capdtd in amurg,
facu! a fost denumit la inceput
aTdul Rosu» si uiterior elacui
Rosu». Datoritd celor doud var
care il formeazd, lacul are forma
al» intors; are o suprofatd de
12,7 km pdtrati, lungimea 1 km
si adincimea maximad de 12,5 m.
El este inconjurat de pdduri de
brad. Din partea de nord-est a
lacului, ocelo unde s-a format
barajul natural, ia nastere piriul
Bicaz, care dupd ce traverseazd
vestitele Chei ale Bicazului, se
varsd in Bistrita. De-a lungul
malului de est al lacului $i a
soselei de pe valea Bicazului se
inaltd frumoasele vile ale sta-
tiunii Lacul Rosu, vestitd nu nu-

mai prin pitorescul ei dar si
prin efectul binefdcdtor al cli-
matului, ea situindu-se printre
cele mai atrdgdtoare locuri de
odihnd si turism din tard. Urmind
poteca marcatd cu cruce rosie,
in timp de 1—1 1/2 ord, se poate
face inconjurul lacului. Datoritd
cioturilor pietrificate care stra-
pung oglinda lucie a lacului si a
peisajului inconjurdtor, Lacul Ro-
su este o «veritabild perld» a
Carpatilor rdsdriteni, el fiind de-
clarat si rezervatie peisagisticd.
(1. Crusoveanu).

ARMA MILITARA
CALIBRU 5,56 mm

Mai multi cititori doresc sd
stie dacd se pot construi arme
militare care sd aibé acelasi ca-
fibru cu cel al pustilor sportive
de 5,56 mm.

Referitor la aceastd problema
publicédm in continuare o scurtd
notitd primitd din partea colabo-
ratorului nostru ing. S. DIAND.

Dupi a adevirati campanie
propagandistic in S.U.A. pri-
vind performantele pustii a-
mericane M-16, realizate la ca-
librul armei sportive de
5,56 mm, asistim la o «tempe-
care» a publicitigii sale, dato-
ritd insuficientelor solutiei con-
structive adoptate. Este drept
ci prin trecerea de la un calibru
mai mare (7,62 mm) la un aleu)
mai mic s-a redus aproape la
jumitate greutatea armei, cu
toate avantajele ce decurg de
aici in privinta portabilitagii si
folosirii ei. Totusi pusca res-
pectivi n-a dat satisfactie ca
sigurantd in funcgionare. Frec-
ventele incidente apirute ri-
dicd din nou problema optimi-
rarii fa acest calibru a debitului
armei, astfel ca si nu se mai
produci gripari la tragerea de
serii lungi.

Pentru informarea cititorilor
nostri mai notim c arme mili-
tare de acelasi calibru se fabrica
si in Belgia, in R.F. a Germaniei
si in Elvetia. Greutatea pustii,
cu magazia incircatid, este de
circa 3,5 kg; lungimea totald
este de aproximativ 950 mm;
in magazie se pot incirca 20—
30 cartuse; viteza inigiald a
glongului este de circa 950 me-
tri pe secundi. Glongul folosit
poate stripunge un pachet de
5 scinduri (25 mm grosime tota-
13) in tragerea la distante de
200 m. In legiturd cu acest ul-
tim aspect, mentionam c pusca
de 7,62 mm la aceeasi distanta
de tragere realizeazi perfora-
rea unui pachet de 13 scinduri,
cu o grosime totali de peste
50 mm. De asemenea se subli-
niazi o scidere rapida a preci-
ziei tragerii la distante mai
mari de 200 metri, comparativ
cu calibrul de 7,62 mm.




