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Linga Pavilicnul central al Tirgului Internaticnal Bucuresti a aparut intre
13—24 cctembrie un mic «aerodrom». Aici au fosi expuse avioane si planoare
ANUL XvI de consiructie romaneasca. (foto: St. CIOTLOS)




< TIRGUL INTERNATIONAL BUCURESTI|

O VITRINA A TEHNICII

Prima editie a Tirgului international Bucuresti — important eveniment

in viata economici a tirii — a constituit o adevirati intilnire a tehnicii mon-

. diale, in special in domeniile electronicii si a constructiilor de masini. Inau-

X "‘l‘f—"“\ﬁ'}!‘* ShY P ' gurat la 11 octombrie in prezenta tovardsului Nicolae Ceausescu si a altor
- 1 e conducitori de partid si de stat, Tirgul internagional a intrunit 728 de firme

din 30 de tiri, in majoritate firme de mare anverguri, cu traditie si reputatie
unanim recunoscuta.

Ca tard gazdi, Romainia a fost — totodati — principalul expozant.Pe o
suprafatd de aproape 20 000 mp intreprinderile noastre au prezentat peste
1300 produse diferite, remarcabile prin caracteristicile constructive si per-
formantele lor tehnico-functionale. Simpla enumerare a exponatelor a ne-
cesitat tiparirea unor voluminoase cataloage si foarte muiti dintre vizitatori au
revenit de 2—3 ori pentru a putea cuprinde, totusi fugitiv, toate pavilioanele
si standurile acestei grandioase expozitii.

Ne vom muttumi, in consecinti, s mentionim in cele ce urmeazi numai
citeva dintre exponatele care privesc indeosebi domeniul nostru de activitate

Lingd pavilionul central, pe o mare suprafagi, in aer liber, sint expuse sute
de masini si agregate de tot felul. latd un adevirat aerodrom de unde pare ci
vor si-si ia zborul citeva dintre avioanele si planoarele construite in ultimul
timp de industria noastri aviatici. Doi tineri ingineri, Stefan Pop din Bucu-
resti si lon Ban din Brasov, ne dau cu amabilitate explicatii in legituri cu fie-
care aparat. Cel mai impozant dintre avioane este BN-2, un bimotor construit
dupi licenti britanici. Are 10 locuri §i se bucurd de mult succes pe piata in-
ternationali. Aflim ci a fost achizitionat de diverse companii aeriene iar,
recent, o revisti englezi a publicat fotografia unui BN-2 avind pe fuzelaj em-
blema aviatiei Malayeziei.

Avionul 1S-23, realizat la Brasov,are o gami largd de utiliziri in diferite
domenii: utilitar, sanitar, pentru antrenarea parasutistilor sau remorcarea
planoarelor etc. Poate decola si ateriza pe o distantd de numai 150 m. Lingi
el este expus §i binecunoscutul 1AR-822.

Cei doi ingineri ne atrag atentia asupra machetelor unor avioane aflate

£ ! A in curs de construire. Este vorba de 15-24 si IAR-823 cu tren escamotabil.
X ¥ " el — Vor fi aparate cu performante superioare — ne retin atengia inter-
e T locutorii nostri.
B S <5 : - Alituri de avioane sint expuse planoarele: IS-7/12 biloc de antrenament
si scoald, 1S-3d pentru antrenamente si 1S-29 B, un planor de competitii cu
fuzelaj metalic. Pilotii sportivi care le-au incercat au fost deosebit de satis-
ficuti de comportarea noilor IS-uri.

Pirisind micul aerodrom, ne-am indreptat spre automobile.

Cele doui tipuri de autoturisme Dacia sint prea binecunoscute citito-
rilor nostri. S3 trecem la produsele Uzinelor mecanice Muscelul din Cimpu-
lung si in special la turismele pentru orice teren Aro-240 (8 locuri cu suspensie
independenti fatd) si Aro-244 (cu 5 locuri si un consum de 13 | la 100 km).
intreprinderea constructoare a amenajat o pisti cu tot felu! de obstacole unde
cele doud masini, impreuni cu «fratele» lor mai virstnic, M-461, isi demon-
streazd din plin calititile. Prezentatorul ne informeazi ci un autoturism de
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tip Aro a cistigat acum citeva luni un raliu foarte greu in Belgia, lisind in urmi
autovehicule tout-terrain consacrate, cum sint Landrover si Willys.

Uzinele «Tudor Viadimirescu» expun o gami largi de autoutilitare. Desi
pot fi vizute in mare numir prin oras sau pe sosele, abia aici, adunate impre-
und, ne dim seama cit de multe si variate sint produsele intreprinderii bucu-
restene: furgonete de diferite mirimi, autosanitare cu doui §i patru bran-
carde, microbuze, autocamionete cu dubli tractiune, autobuze, troleibuze etc.

Autocamioanele construite la «Steagul Rosu» si-au cistigat de-a lungul
anilor un binemeritat prestigiu. Avem acum ocazia si aflim ci pe sasiul acestor
autocamioane s-au grefat o serie intreagi de noi tipuri de autovehicule. Si
le enumerim: autocisterne pentru combustibil lichid, furgoane izoterme fri-
gorifice, autobasculante pentru beton si cereale, autogunoiere, autotrenuri
de 10 tone cu semiremorci, autostropitori, autobasculante cu 10 roti de mare
capacitate... §i enumerarea nu este terminati. La realizarea tuturor acestor
tipuri de magsini, uzinele brasovene colaboreazi, in principal, cu intreprinderi
din Medias si Mirsa, precum si cu alte numeroase fabrici si uzine din intreaga
gara.

Atentia vizitatorilor este atrasi de marele numir de tractoare, de forme
si dimensiuni diferite. in ultimul timp, uzina Tractorul si-a diversificat mult
productia. Sint aici tot felul de tipuri, pe roti sau pe senile, cu simpli sau dubli
tractiune, universale si cu destinatie speciald (pentru culturi inaite, pentru
terasamente, pentru lucriri industriale, pentru lucrul in vii sau in gridinile
de legume etc.). Responsabilul standului (un vechi radioamator si colaborator
al revistei, inginerul Victor Stephanovici) ne prezinti tractorul U-651, cu
cabind incalzita si rezistenti la risturnare, si prototipul tractorului Portal-445
cu indltime foarte mare, pentru lucriri in culturile de bumbac, porumb si ceai.

Inainte de a incheia prezentarea sectorului auto, trebuie s3 mentionim
si vehiculele pe dou roti, unde «vedcrele» sint motocigletele Honda expuse
de cunoscuta firmi japonezi.

Industria electronica este prezenta in aproape toate pavilioaneie Tirgului
international, demonstrind cu multi insistenta progresele realizate in ultimul
timp. $i dacd specialistii studiazi cu atentie calculatoarele electronice, apa-
ratura de misuri i control sau instalatiile de automatizare, ceilalti vizitatori
cerceteaza indelung aparatele de radio si televiziune, printre care un loc de
frunte il ocupd televizoarele uzinelor Electronica: «Mondial Universul» cu
diagonala ecranului de 1 cm, tipul portativ «Midinette» sau cel aplatizat —
cu tuburi i tranzistori — «Hibrid». Dintre aparatele de radio o impresie
deosebitd au lisat modelele «Maestro-Stereo», «Select-70», «Mangalia-2»
si receptorul portabil «Neptuny.

Prima editie a Tirgului international din Bucuresti a demonstrat inci
o dati marile progrese realizate in ultimii ani de industria noastra nationali
si a contribuit substantial la intensificarea schimburilor comerciale si dez-
voltarea legiturilor economice internagionale. El a constituit un succes deplin
si si-a cucerit de pe acum un frumos prestigiu care va fi, fird indoiali, continuat
si extins in anii viitori.

E. RIV

Tovarisul Nicolae Ceausescu taie panglica inaugurala. -
Avioanele si planoarele roménesti au constituit un adevarat punct de
atractie pentru vizitatori.

Aspect de la standul uzinelor «Electronica»,

Automobilele «Aro» si-au demonstrat calititile pe o pisti special con-
struiti

Linga pavilionul S.U.A. a fost expus acest avion «Piper-Cherokee» un
mic aparat de sport §i turism.
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. INTER-
AERO“
la a doua
editie

Soare, cilduri ca la sfirsit de vara,
vint nul: acestea au fost conditiile —
excelente — in care au avut loc intre-
cerile celei de a doua editii a concursu-
lui de aeromodele captive «Inter-aero»,
organizat de sectia bucuresteani de
modelism «Grivita Rosie», cu sprijinul
federagiei de specialitate. «Aeropor-
tul» de desfisurare: pista Centrului
experimental de modelism de la Ba-
neasa-Lac.

Cu toate ci numai o parte din sectiile
invitate si-au crimis reprezentanti la
acest spectacol de sfirsit de sezon esti-
val, iar «cintecul» motoraselor revir-
sat peste strandurile pustii n-a mai atras
spectatori ca asti-vari, «lnter-aero*70»
a fost un concurs reusit, desfisurat in-
tr-un tempo alert de la primul la ultimul
zbor. Tensiunea a fost intreginuti, in
primul rind, de faptul ci o parte din
probe — acrobatia, luptele, machetele
— au contat si pentru campionatul re-
publican, iar in al doilea rind de partici-
parea la intreceri a unei echipe de aero-
modelisti cehoslovaci, printre care se
numairau si doi fosti campioni mondiali,
Ferlica si Gabris.

Citeva scurte notatii privind evolu-
tia micilor aeronave, foarte frumos
lucrate si de un nivel tehnic «de ultimi
modi internagionali» — cum aprecia
inginerul cehoslovac lan Skrabalek. Ca
de obicei, deschiderea au ficut-o «vite-
zigtiin, din clasa 2,5 cmc. Se pare ci in
acest domeniu cu matoarele pe care le
avem (din nou problema motoarelor!)
nu se va putea depisi bariera de 200
km/jord. Cu 200 kmjord concurentul
Alexandru Csomo (A.S. Plascica, Ora-
dea) a cistigat locul |, urmat de Stefan
Purice cu 195 kmjori si Elvira Purice
— 187 km/ori (ambii de la A.S. Griviga
Rosie Buc.). La 5 cmc performanta
maximi a fost tot de 200 km/ori, reali-
zatdi de Stefan Purice, urmat in clasa-
ment de Silvestru Morariu (A.S. Ceta-
tea, Suceava) cu 160 km/ori si lon Mihii-
12 (A.S. Corvinul, Hunedoara) cu 154
km/ori. In clasa modelelor cu motoare
de 10 emc Gh. Dan (A.S. Gr. Rosie)
cistigd pentru a doua oard titlul de
campion «Inter-aero» cu modesta per-
formantd de 188 kmjori. Este urmat
in clasament de Silvestru Morariu si
losif Mirvald (A.S. Cecatea, Suceava)
cu 158 si respectiv 146 km/ora.

La intrecerile de acrobagie aeriani

1. Cel mai bun echipaj de curse de la
noi: Anton Nagy (centru) — Mesaros
(dreapta).

2. Acrobatii cehoslovaci 1. Gabris si Skra-

balek.

s-au ficut doui clasamente: unul cu
participarea invitagilor striini si aleul
contind pentru campionat. Concurentii
cehoslovaci losif Gabris si ing. lan
Skrabalek au dovedit o buni pregitire
executind evolugn rapide, cu mare
rrecizie si subtilitate, depisindu-ne net.
n clasamentul nostru locul | si titlul
de campion a fost cistigat de Gh. Csomo
(A.S. Plastica, Oradea), urmat de Fr.
Boloni (A.S. Vointa,Tg. Mures) si lon
Serban (A.S. Gr. Rosie). La juniori, pe
primele trei locuri s-au clasat C. Api-
viloaiei (A.S. Victoria, Bragov), urmat
de Vasile Sivan (A.S. Cimentul, Turda)
si R. Singiorzan (A.S. Rapid, Bistriga).

Categoria «lupte aeriene» a fost, ca
de obicei, anima®, cu multe faze de
«mare hazy.

La seniori Gheorghe Csomo gi-a
«lichidat» adversarii, cistigind locul |,
urmat de lon $erban si llea Toma (A.S.
Cimentul, Turda). Locul | la juniori a
revenit lui V. Sivan, urmat de Gh.
Neagu (A.S. Gr. Rosie) si Gh. Apivi-
loaiei.

In categoria curselor cel mai bun e-
chipaj s-a dovedit si de data aceasta
Nagy-Mesaros (A.S. Plastica, Oradea),
care in finaldi a executat cele 200 de
ture in 10 min 27 sec. urmat de echipa-
jul Gh. Dan — M. Lefter (A.S.Gr. Rogie)
cu 11 min. 39 sec si C. Silex — H. Uve
(A.S. Gaz-Metan, Mediag) cu 15 min.

Concursul cinter-Aerc 70» s-a in-
cheiat cu evolutia macheteior. Cel mai
reusit aparat in aceasti categorie a fost
un xAero-45» al concurentului Rostist-
lav Ferlica.

«Inter-Aero» se Inscrie printre com-
petitiile care au inceput si-si creeze
tradigie, iar faptul nu poate fi decit
imbucuritor.

V. LUIEREANU
Foto: $t. CIOTLOS




1a Calere
sprijinit
mai mult

Pe poligonul Tunari s-a agternut linistea dupa campionatele europene
de talere (trap si skeet). In cartea sa de aur s-au inscris cu aceasta ocazie
doud noi recorduri, primul fiind cel al numarului de participanti, 250 din
24 de tari europene, iar al doilea al numarului de cartuse consumate in cele
sase zile de concurs (8—13 septembrie) pentru doborirea talerelor zbura-
toare: 50 000!

Dupd cum a declarat secretarul general al Uniunii internationale de tir,
Di. Ernst Zimmerman (R.F. a Germaniei), campionatele europene de la
Bucuresti, datoritd numdrului mare si mai ales valorii concurentilor, ar fi
putut purta denumirea de Campionate mondiale. Aceastd afirmatie este
justificatd si de faptul cé printre aspirantii la titlurile de campioni europeni
se aflau: E. Mattarelli si Bina Avrile (Italia) detinatori ai titlurilor de campioni
mondiali, Grafin von Soden (R.F. a Germaniei) campioand mondiald In
1966 $i'67, luri Turanov, campion mondial,si E. Petrov, campion olimpic
(U.R.S.8.), Larisa Garcinskaia (U.R.S.S.) de patru ori consecutiv campioana
europeand (1966 —1969), la skeet si alaturi de ei multi alti taleristi cu renume.

Tinind seama de performantele realizate, in trecut, de taleristii nostri,
ca si de faptul cd acestia concurau pe teren propriu, eram indreptatiti sa
sperdm intr-o comportare bund. Dar sperantele noastre n-au fost confir-
mate...

Pentru documentare sd aruncadm, o privire asupra clasamentelor si sa
vedem cum sint situati reprezentantii nostri. La Trap. Seniori:1. Alexan-
dru Alipov (U.R.S.S.) 195 p. ... 17. lon Dumitrescu 190 p. Femei: 1. Grifin
von Soden (R.F. a Germaniei) 139 p. ... 6. Reli Vezeanu 124 p. Juniori: 1.
Werner Biihse (R.F. a Germaniei) 142 p. ... 10. Paul Stancu 111 p. La Skeet
Seniori: 1. A. Socharski (Polonia) 196 p. ... 23. Alexandru Sencovici 190 p.
Femei: 1. Larisa Garcinskaia (U.R.S.S.) 144 p. (nu am avut concurente).
Juniori: 1. Kurt Samuelsson 146 p. ... 8. Lucian Cojocaru 138 p.

Deci nici un loc pe podium.

In legdturd cu comportarea echipei noastre am stat de vorba cu pro-
fesorul Gavril Barani, presedintele Confederatiei Europene de Tir gi secretar
general al Federatiei Romane de Tir, cu antrenorul lotului feminin si tineret
Augustin Misca, cu lon Dumitrescu, component In echipa reprezentativd
de talere,si cu Adrian loanitescu, maestru al sportului la talere si arbitru
international de trap si skeet.

Prof. Gavril Barani: «Tin si precizez c3 Europenele de talere de la
Tunari {(a 31-a editie la trap si a 17-a editie la skeet) au atins un inalt nivel
din punct de vedere al numarului de participanti cit si al valorii acestora.
La startul probelor s-au aflat toti campionii mondiali, olimpici, europeni si
nationali din 24 de tdri europene. Timpul favorabil, functionarea ireprosabila
a instalatiilor, buna organizare si arbitrajul, addugate la méiestria si talentul
concurentilor prezenti la start au dat o notd deosebitd campionatelor. Dis-
putele au fost pasionante mai ales atunci cind pentru desemnarea cam-
pionului si ocuparea celorlalte locuri fruntase din clasamentul general
s-au desfdsurat baraje. Cele sase zile de Intreceri au constituit un ade-
varat festival al elitei tragatorilor de talere din Europa.

Referindu-ma la taleristii nostri, pot s& ardt ca ei au evoluat inegal. Re-
zultatele lor din acest an, atit in tara cit si peste hotare, comparativ cu cele
din anii precedenti au fost superioare, dar punctajele inscrise la aceasta
editie a Europenelor au fost de o valoare medie. Acest lucru se datoreste,
probabil, faptului ca ei nu s-au asteptat la un numar atit de mare de ad-
versari bine pregétiti. Din acest concurs am putut observa cd taleristii
nostri au ramineri In urmé In ce priveste pregatirea psihicd individuald; au
muncit se pare mai putin cu ei ingisi. PInd nu de mult, atunci cind rezul
tatele lor erau slabe, dddeau vina pe vint, lumina, cartuse, talere, instalatii
sau arbitri, fard sd-si caute adevdratele lipsuri.

Pentru ca tirul la talere s& fie la indltimea cerintelor actuale, va trebui
intérit colegiul de antrenori cu oameni care si fi fost ei insisi performeri
la probele respective. Loturile de trdgétori vor trebui intinerite. Antrenorii

vor trebui s3 munceascd serios cu cei pe care fi vor primi In procesul de
instruire.

O contributie de seama la ridicarea performantei la talere o are si mu-
nitia. Ins3 la acest capitol sintem r&masi in urma. Cartusele fabricate la
Metaloglobus (Bucuresti), continu3 s fie de slaba calitate. Desi s-au facut
demersuri atit de federatie cit si de trédgdtori, ecoul acestor cerinte s-a ma-
terializat numai in estetica cartuselor, a ambalajului si... in marirea pretului,
calitatea raminind mai departe aceeasi.

Dar raminerea in urma a tirului la talere se datoreste in bund masura
noud, celor din conducerea Federatiei Romane de Tir, a cluburilor si a
A.G.V.P.S. Aceasta din urma va trebui sd reactiveze cele 26 de standuri
de talere existente in tard si sd organizeze cit mai muite concursuri de se-
lectie pentru tinerii vinadtori, cu care ocazie sectiile de talere de la cluburi
si asociatii sd poatd depista elementele talentate.

Tirul la talere se va putea ridica In viitor pe o treaptd superioard daca
la aceastd actiune igi vor da concursul tragatorii nostri fruntasi dintre care
mentionez pe lon Dumitrescu, George Florescu, Stefan Popovici etc. Sint
convins ca ei vor Iimpértdsi cu pasiune din experienta lor de 10—15 ani in
tirul la talere, din invatdmintele culese de la J.0Q., Campionatele mondiale,
competitiile internationale si nationale. Cu sprijinul lor, cu munca pasio-
natd a antrenorilor si tragétorilor, sperdm ca intr-un timp relativ scurt sa
formam o nou#l generatie de talente, fete si bdietin.

Augustin Migca: «Pentru aceastid editie eu am avut In pregatire lotul
feminin si tineret, Gr. loanide lotul de seniori pentru proba de trap, iar lon
Lovinescu lotul de skeetisti. Dintre cei pregatiti de mine s-a prezentat la
start numai Reli Vezeanu. Fatd de talia concurentelor aspirante la titlul de
campioana europeand consider cd locul VI ocupat de ea, cu 124 p,este
modest. Dacé si-ar ti putut reedita recordul sdu de 134 p ar fi urcat pe locul
It} La clubul scolar mai am In pregétire si alte fete; performantele lor promit.
Dar cu ce am numai eu la club nu-i mare lucru. Va trebui sd descoperim
in rindul maselor de tineri noi talente si la aceastd actiune sd participe si
antrenorii de la cluburile sportive».

lon Dumitrescu: «Rezultatul meu, In compania celor mai buni taleristi
din lume, la o diferentd de numai 5 puncte de cistigator, Alexandru Alipov
195 p, consider cd nu este un rezultat slab. Nu caut justificdri, dar tin sa
arédt ca daca as fi fost avertizat In prima zi de concurs, Inainte de a intra pe
stand, ca in noaptea aceea a fost Inlocuitd masa de comanda cu alta noua,
neverificatd, si care lansa talerele cu oarecare intirziere, poate nici eu §i
nici colegul meu George Florescu n-am fi pierdut cite 5 puncte in primele
doud serii de 25. Desigur ¢d m-ar fi bucurat ocuparea unui loc fruntas, dar
tin s& arat cd in acest sport un taler scapat te poate arunca in clasament
cu 5—6 locuri fnapoi.

Dup# cite sint informat, se pune problema formérii unui lot mai mare de
taleristi tineri, fete si baieti. Asa cum si eu la rindul meu m-am bucurat de
ajutorul Inaintasilor mei, voi iImpdrtdsi din experienta mea tinerei generatii,
le voi ardta tot ce stiu din tainele acestui atit de pasionant sport al tirului
cu arma de vinatoarey.

Adrian loanitescu: «<Am avut ocazia In calitatea mea de arbitru de ta-
lere sd prestez arbitrajul la mai multe serii de concurenti. Am fost incintat
de acest festival al taleristilor. Sportivitatea concurentilor, functionarea
precisa a instalatiilor, calitatea arbitrajului si obiectivitatea acestuia au fost
motive de apreciere a intrecerilor si de cétre publicul spectator atit de nu-
meros din acele zile. Aflindu-ma In tribune, ca simplu spectator, am luat
parte la discutii si ramineam impresionat atunci cind majoritatea celor
prezenti erau nemultumiti de rezultatele concurentilor nostri. Aceasta do-
vedeste cd avem un public cunoscéator, pe care il intereseaza tirul la talere
tot atit de mult ca si aite discipline sportive».

Europeneie de talere de la Tunari au tras,asadar, un semnal de alarma;
tirul la talere nu poate ramine in situatia in care se afld. Federatia Romana
de Tir nu s-a ocupat suficient de tragatorii de trap si skeet atit la seniori
dar mai ales la tineret, fete si béieti. A se bizui mereu pe ace asi sportivi
inseamnd a rdmine In urma& mai ales in fntreceri cu tragatori de talia lui
Alipov si Socharscki care in cite cinci serii de 25 nu au scépat nici un taler.

Trebuie avut in vedere cd In rindurile tineretului existd numeroase ele-
mente talentate, dar depistarea lor, antrenarea si ridicarea lor pe treapta
performantelor cere muncd, bazd materiald, rdbdare, competentd si mai
ales pasiune.

Niculae POPESCU

SUCCESE LA BALCANIADA

12 medalii de aur, 6 de argint §i 7 de bronz au cistigat
reprezentantii nogtri la Balcaniada de tir de la Manisa
(Turcia), iar in clasamentul pe natiuni au ocupat —
detasat — primul loc.

Intreccrea nu a fost insi de loc ugoara datoritd fap-
tului ¢ in echipele Iugoslaviei, Bulgarici, Greciei s
Turciei se aflau numerosi triigitori de valoare recu-
noscutd pe arena internationald.

Printre performerii acestei ultime editii a Balcani-
adei trebuie mentionati, in primul rind, puscagii Petre
Sandor, cistigitor a doui titluri la armi liber3 calibru
redus, respectiv la pozifia in picioare si la 3 x 40, si
Stefan Tamas, campion la pozifia in genunchi. Dupi
ce Marin Ferecatu fusese anuntat initial invingdtor
la 60 f culcat, el a trebuit s¥ se mulfumeasci cu locul
doi, deoarece ¢gabarituls a constatat ci focul 54 era,
de fapt,in 9 si nu in 10.

Bine s-au comportat §i pistolarii care gi-au adjude-
cat confortabil toate medaliile la «vitezX», prin Tripsa
Rosca §i Iuga $i primele doudl locuri la ecalibru marer
prin Tuga si Giugci.

O evidentiere specialdl sc cuvine juniorilor. Ei ne-au
adus nu mai putin de 4 medalii de aur. Stefan Safta la
60  focuri culcat st Marina Vasiliu la 3 x 20 focuri au
cistigat titlurile de campion, contribuind hotiritor ¢
la victoria pe echipe.

Cu sanse reduse au concurat reprezentantele noas-
tre la probele feminine. Asa ci medalia de argint ob-
pnutd de Ana Goreti la 3 x 20 focuri poate fi consi-
deratd mulfumitoare.

in concluzie, la aceastd ulimi editic a Balcaniadei
reprezentativa noastrd s-a prezentat la nivelul astep-
tirilor aducind o nou# i frumoas3 victorie in palma-
resul tirului roménesc.

-

O frumoasd comportare

a avut la Manisa pistolarul
Dan Iuga.




O echipa de alergitoride dirt-track
din tara noastri, formati din Cornel
Voiculescu (Steaua), lon loniti
(Steaua) si lon Bobilneanu (Vointa-
Sibiu), a participat in aceasti toamna
la un turneu de 4 concursuri in
R.S.F. lugoslavia si R.P. Bulgaria.
Echipa a fost insotiti de arbitrul
Andrei lliascu si de antrenorul
Gheorghe Voiculescu, pe care i-am
rugat si ne comunice rezultatele
obtinute de sportivii nostri si, tot-
odati, s faci unele aprecieri cu pri-
vire la turneul efectuat.

«Primul concurs — ne-a spus Andrei
lliagcu — a avut loc la Zagreb, in fata
a peste zece mii de spectatori. Cu-
nosteam cd in lugoslavia sint foarte
apreciate intrecerile de vitezd pe cir-
cuit §i de motocros, acolo avind loc
chiar si etape de campionat mondial.
Acum m-am convins cd printre sportu-
rile mecanice preferate de marele pu-
blic §i mai ales de tineretul din tara
vecind §i prietend se numdrd si alergd-
rile de vitezd pe zgurd. La Zagreb,
spre exemplu, pe pista pe care au
evoluat sportivii nostri se organizeazd
etape interzonale ale campionatelor
lumii la dirt-track.

La prima confruntare au fost pre-
zenti 16 piloti din Austria, Italia,
Romdnia i, bineinteles, lugoslavia,
concursul fiind organizat pe formula
cu 20 de mange. S-a alergat foarte
rapid §i spectaculos, fiecare evolutie
a sportivilor fiind indelung si frenetic
aplaudatd. Mica noastrd delegatie a
trdit momente de profundd bucurie:
oflat in formd excelentd, lon Bobil-
neanu a cistigat 4 din cele 5 manse
in care a fost programat, iar in cea
de a 5-a s-a clasat pe locul al 2-lea.
In mod categoric, el putea invinge si
in ultima mangd dar, pentru mai multa
prudentd, i-am dat indicatii sd mearga
mai calm, astfel ca nu cumva sd ra-
teze un rezuitat excelent: locul intis
in clasamentul general al concursului.

Masivul Cdliman. Locuri tihnite de munte, tdpsane

BOBILNEANU LINGA KADIROV!

Victoria lui Bobilneanu a fost evi-
dentiatd de specialistii §i tehnicienii
aflati pe pista de la Zagreb. Cuvinte
incurajatoare am auzit §i la adresa
celorlalti doi alergdtori, lonitd gi Yoicu-
lescu, desi rezultatele for au fost mo-
deste: primul n-a obginut in final decit
un loc 8 iar al doilea, rdsturnindu-se
la inceput, a mers apoi timorat §i a
venit abia pe locul al 12-lea».

Unde ati concurat dupid
aceeal

«Din lugoslavia, a tinut sd ne infor-
meze Gheorghe Voiculescu, am plecat
in Bulgaria. Acolo ne asteptau 3 con-
cursuri grele, la startul cdrora trebuiau
sd fie prezenti sportivi din tara gazdd,
din Uniunea Sovieticd, Ungaria, Austria
si lugoslavia. Atit noi cit si iubitorii
motociclismului din tara organizatoare
asteptam cu interes aceste confrun-
tdri, cu atit mai muit cu cit la ele isi
anuntaserd prezenta campionul mon-
dial la motociclism pe gheatd, sovie-
ticul Gabdarahman Kadirov s§i com-
patriotul sdu, «vicecampionul» man-
dial la aceeasi specialitate, Viadimir
Konovici.

Am debutat cu un concurs la Sofia,
urmdrit de un public neasteptat de
numeros §i cistigat intr-o manierd stra-
lucitd de Kadirov, urmat de Konovici.
Reprezentantul nostru, lon Bobilneanu,
nu s-a ldsat impresionat de celebrita-
tea adversarilor, a fdcut uz de toate
resursele sale §i a venit la sfirgit pe
un foarte onorabil loc 3. incd tindr i
fdrd experientd internationald, Cornel
Voiculescu s-a clasat pe locul ol 11-lea;
lon lonitd a figurat la Sofia ca rezervd
in echipa noastrd, echipd cdreia i-a
revenit in final locul al 3-lea, dupd
cea a Uniunii Sovietice si Bulgariei si
inaintea sportivilor din Ungaria, Austria
si lugoslavia.

Tot locul al 3-lea pe echipe I-am
obtinut si la urmdtorul concurs, orga-
nizat in micul oras bulgar Loveci. La

aceastd intrecere cistigatd, atit la in-
dividual cit si pe echipe, de sportivii
sovietici, in frunte cu inepuizabilul
Kadirov, au participat nu mai putin
de 8 reprezentative nationale sau de
cluburi. Tin sd precizez cd alergdtorii
nogtri au mai concurat pe pista de la
Loveci §i in luna aprilie si, din cauza
zgurei neuniform tasatd, au suferit
citeva cdzdturi. Pista respectivd nu
era mai bund nici acum, fapt ce i-a
determinat pe Bobilneanu si VYoicu-
lescu sd nu alerge la valoarea lor si
sd se claseze pe locuri modestey.

Oare numai pista a fost
motivul slabei lor evolutii
de la Loveci?

«O cdzdturd zdravdnd — a replicat
Andrei lliascu — nu se uitd prea usor.
De altfel, trebuie sd stiti cd la ultima
intrecere, care a avut loc la Sumen,
in conditiile unei piste acceptabile
(dar fdrd mantineld, doar cu un taluz
de nisip pe margine), pilogii nostri au

ldsat din nou o bund impresie. Dupd
citeva mange promitdtoare, cadrul mo-
tocicletei lui Cornel Voiculescu s-a
rupt si tindrul sportiv a fost obligat
sd iasd din concurs. Pentru aceastd in-
timplare nepldcutd ne-a recompensat
din nou lon Bobilneanu. El s-a clasat
pe locurile 2—3, dupd Konovici, la
egalitate de puncte cu Kadirov. A fost,
asadar, pentru echipa noastrd, un
final excelent, o mdrturie cd alergd-
torii romdni de dirt-track, cel putin
cei citiva din care se selectioneazd
echipa nationald, au inceput sd-si re-
gdseascd cadenta. Este un motiv in
plus pentru factorii rdspunzdtori (am
numit federatia de specialitate §i clu-
burile cu sectii de motociclism) de a
intreprinde actiuni mai energice, de
a face ca pistele, masinile si pilotii
existenti sd lucreze permanent, cu...
motoarele in plin».

(Convorbire consemnati de
Dumitru SOMUZ)

inverzite, o impdrdtie a cerbilor §i vulturilor, peste
care se asterne dantela norilor alburii. De acolo, de
pe malurile Bistritei aurii, unde se intinde in vale
satul Colibita, avea sd se dea plecarea intr-unul din
cele mai importante concursuri de orientare turistica
ale anului: finala campionatului republican individual.

Un culoar marcat cu stegulete, un starter cu cro-
nometru §i un operator radio emisie-receptie —
acesta era cadrul regulamentar de la care incepea
kasaltul». «Ora H» se apropia. Se predau hdrtile. Ochii
cautd pe ele semnele de nivelment §i planimetrie.
'in minte se adund distante, diferente de nivel, semne
rogii indicind posturile de control.

...Muntele Corsaru, ce pare un imens obelisc, pre-
domind cu indltimea sa intregul platou al Colibitei.
Traseul bdietilor (seniori A) taie acest munte in doud,
fdrd sd-i pese de pddurea deasd iesitd in cale, de
stincile ascutite, de locurile abrupte mincate de ape.
Undeva in aceste locuri a fost instalat un post la
care trebuie ajuns.

Studentul loan Gheucd din Bucuresti se avintd cu
toatd iuteala pe directia postului. Apoi se opreste,
priveste harta, confruntd indicatiile grafice cu tere-
nul, numdrd pasii, fuge din nou peste vrejuri i gropi.
Se vitd iardsi la ceas i, cu iuteola fulgerului, calcu-

FINALA TURISTICA LA COLIBITA

leazd timpul; se apropie de o bornd si apreciazd locul,
distanta. Timpul si locul — iatd cei doi adversari cu
care se infruntd!

Ajuns intr-o g§a, vizeazd din nou. Atinge cerculetul
de pe hartd, calcd pe el. Dar unde-i postul? Cauté
cu nerdbdare, presat de timp, de secundele ce se
scurg fdrd incetare... Lingd un jaepenis vede o adin-
citurd. In ea — cartonul circular, vopsit in alb si
rosu. Postul! Gheucd porneste mai departe, propulsat
de un resort nevdzut.

...Traseul fetelor. Dupd al patrulea post pe care
I-a descoperit, Cristina Simon de la Asociatia sportivd
Clujana se gdseste la un pas de infringere. O trend
de nor s-a ldsat jos de tot, inghitind intregul munte.
Din cerul rezemat pe stinci burniteazd fdrd incetare.
Lentilele ochelarilor Cristinei s-au aburit complet.
Nu mai vede nimic. Dar o victorie atit de apropiatd
nu trebuie pierdutd, avansul de timp fatd de restul
concurentilor trebuie menginut cu orice pret.

Cristina isi sterge ochelarii, citeste din nou harta,
identificd amdnuntele reliefului, porneste mai departe
in fugd. | se pare ¢d inoatd intr-o apd densd si albd.

$i, deodatd, un luminis, ier in mijlocul lui — punctul
de sosire. A incheiat concursul. A invins!

...Trei zile a durat intrecerea. Trei zile de eforturi,
de confruntdri tineresti, pe trasee care au insumat
aproape 90 de kilometri, in urcusuri §i coboriguri de
munte, la Colibita, in Masivul Célimanilor. §i desi a
plouat, desi a fost greu, tinerii sportivi «orientarigti»
au declarat la sfirsit ¢d duc cu ei spre case amintiri
de neuitat si dorinta de a se mai intoarce si altddatd
in acele minunate locuri.

Dumitru CERCHEZEANU

CAMPIONII REPUBLICANI DE
ORIENTARE TURISTICA PE ANUL 1970

Masculin, categoria A: loan Gheucd (I.P.G.G.
Bucuregti).

Masculin, categoria B: Eugen losif (Vointa Bucu-
resti).

Feminin: Cristina Simon (Clujana).
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Revista franceza de aviatie
«PIONNIERS» (Pionierii), e-
ditata de Asocialia pilotilor ve-
terani din Franfa, si al carei
director este istoriograful ac-
ronautic Henry BEAUBOIS,
publica sub tilul de mai sus
un amplu articol despre sa-
vantul roman Henri Coanda.
Cunoscutul inventator Henri
Coanda este membru al «Asso-
ciation des Vieilles Tiges». Cu
loate vastele sale preocupaii
si experimentdrile pe carc le
face in Franfa si S.U.A. el is)
gdseste timp pentru a-si vizila,
din cInd in cind, colegii, iar
Asociatia pilotilor veterani —
dupa cum scrie «Pionniers» —
se simte onorald cu vizitele
sale. Intrucit articolul «Un cer-
cetator fard egal: Henri Coan-
da» contine o seamd de date
si fapte inedite privind viala
si activitatea ilustrului savant,
il reproducem in lraducerea
prescurtatd a ing. George

LIPOVAN.

cercetator fara egal:

Henri Coanda s-a ndscut
la Bucuresti, la 7 iunie 1886
Cu toate c3 a trdit multi ani
in Franta, el nu s-a simtit nici
o clip@ despartit de patria sa,
Romania.

Primele sale contacte cu
aviatia dateazd din 1906, cind
a cooperat cu capitanul Fer-
ber la incercédri de aerodina
micd in Franta meridionala
Dupa ce a obtinut, In anul
urmator, licenta in stiinte la
Universitatea din Liége, in
1908 il regasim din nou lu
crind cu Ferber si apoi cu
Guétave Eitfel. La sfirsitul
aceluiasi an, prin interventia
lui Paul Painlave, i se pune
la dispozitie de catre Caile
Ferate din Nord o locomotiva
care deservea rapidul Paris-
St. Quentin. Pe aceastd loco-
motiva, in fatd, Henri Coan-
da a montat o bard lunga de
7 metri si un dispozitiv cu aju-
torul cdruia a studiat $i expe-
rimentat diferite profile de

Una din ultimele rea-
lizdri — rezervor
petrolier plutitor.

HENRI COANDA

aripi (suprafete de susten
tatie).

In linistea nocturna, loco
motiva rula cu o viteza dc a-
proape 100 km/ord si ii va-
dea posibilitatea sa inreais-
treze parametrii rezistentci
la inaintare si a portantei. Din
aceste experiente, ca rezuli-
tat practic a obtinut profilul
cel mai bun si cel mai cores
punzdtor aripii groase, caie
nu mai necesita hobane.

Pe de altd parte, in cursul
unui rulaj pe calea ferata, el
constatd ca daca punea mina
in fata bordului de atac al
suprafetei experimentate, pe
care a apropiat-o cit mai mult
posibil de el ca sd «simté»
mai bine si direct scurgerea
aerului, in anumite momente,
dupa pozitia miinii, obfinea
marirea portantei. Aceastd
constatare i-a sugerat ideea
aripii cu fantd, iar mai tirziu

ajunge la ceea ce aerociina-
micienii din lumea Intreaga
numesc in prezent «FEfect
Coanda», brevetat in 1934,

Intre timp, Henri Coandi,
in 1910, termind Scoala su-
perioarda de Aeronautica din
Paris ca sef de promotie, si
este remarcat, atragind aten-
tia aviatiei europene prin con-
ceptiile si realizérile Iui in-
draznete, justificind propriile
sale cuvinte: «Viitorul nu
este ceea ce vine dupd pre-
zent, ci este acela care se
deosebeste complet de pre-
zent».

In adevar, in octombrie
1910, vizitatorii celui de-al
doilea Salon al Locomotiei

Aeriene, au vdzut un biplan
de culoare rosu-inchis, de
constructie bizara, de o ori-
ginalitate extraordinara, sur-
prinzatoare, asemadnator -
spune precursorul aviatiei
Rene Gasnier — cu un desen
de Robida. Doua aripi groasc,
fara hobane, cu structura me-
talicd, anvergurd de peste
10 metri, invelis din contra

placaj subtire, netezit, la-
cuit si lustruit, ca si aripile
metalice ale avioanelor din
zilele noastre. In plus, ca si
aceste avioane, era propul

sat prin reactie. Reactia era
realizatd in felul urmadtor: la
partea anterioard a fuzelaju-
lui o turbinad cu’diametru de
60 cm in prizd directd cu un
motor Clerget de 40 CP (pri-
mul desenat de acest con-
structor) refula aerul aspirat
in spatiul inelar care invelea
motorul; acest aer lovea un
deflector care in sectiune
era asemandtor cu un profil
de aripd si al cdrui bord de
atac dddea nastere la o de-
presiune pe extrados. Aerul
aspirat si refulat se amesteca
cu gazele evacuate de motor,
care contribuia astfel partial
la efectul de reactie.

Forta de tractiune la punct
fix a reactorului, care se in-
virtea la 4 000 rot/min., era
relativ modestd: 17 kg, dar
Henri Coandad spera ca in
translatie sa atinga 24 ka.

Dupa Inchiderea Salonulu
de Locomotie Aeriand, in de
cembrie, pe terenul de la
Issy-les Moulineaux, Henri
Coanda a reusit sa decoleze
cu aparatul sdu pe o distanta
de vreo 30 de metri. Insd,
dacd aparatul a raspuns fa
comenzile de profunzime si
de directie a ampenajului in
forma crucii Sfintului Andrei,
nu s-a petrecut la fel cu ma-
nevrarea eleroanelor, si Hen-
ri Coanda a facut un accident
la aterizare, iar gazele de
evacuare ajungeau pina la
el si-l impiedicau sa respire
Dar ce importantd aveau toa-
te acestea? Primul avion cu
reactie din lume decolase si
asta merita eforturile imense
facute pentru realizarea lui.

Neobosit, Henri Coanda,
la sfirsitul aceluiasi an, a pus
la punct si a prezentat primul
aparat care permitea vizio-
narea sifotografiereascurge-
rii fluidelor in jurul corpu-
rilor solide cu profile diferite.
Acest dispozitiv a format su-
hiectul unei conferinte pe
care a tinut-o fa 13 mai 1911
la Aero-Clubul Frantei. Tex-
tul integral at conterintei a
fost reprodus in «l'Aero-
phile» din 1 iunie 1911.

Dupd numai sase luni,
Henri Coandd imagineaza,
concepe si realizeaza un al
doilea aparat, pentru con-
cursul re avioane militare
de la Reims (1911). La noul
avion apar iardsi solutii con-
structive de o originalitate
remarcabild: celuld secvi-
plan cu un singur lonjeron
metalic din otel-nichel, cu
nervuri la bordul de atac al
aripilor, foarte dimensionate
(«profil turbina preconizat ac
inventator», spune cronica

aeronauticd); ampenaj cruci-
torm asemandtor cu cel de la
primul aparat, cu planuri in-
clinate la 45°fatad de orizont,
care se terminau cu 4 voleti
permitind urcarea, coborirea
si viraje; rezervoare de ben-
zina montate in aripa supe-
rioard si tren de aterizare
escamotabil.

In ceea ce priveste grupul
moto-propulsor, el este con-
stituit din doud motoare
Gnome de 70 CP fiecare,
montate lateral, cu axul per-
pendicular pe acela al avio-
nului. Prin intermediul unui
diferential, ele actionau o eli-
ce tractivd cu patru pale.
Acest interesant aparat a re-
usit sd decoleze, insa nu a
participat la probele de cla-
sament, pentru motive care
n-au fost precizate.

Dupa aceea, Henri Coanda,
la cererea guvernului, pleaca
in Anglia, acompaniat de un
inginer francez si de aviatorii
Robert Grandseigne si Pierre
Prier, unde realizeaza proto-
tipuri mai putin originale dar
foarte reusite.

Cainginer-sef, pinad in 1914,
la societatea British and Co-
lonial Aeroplane, cunoscut?
apoi sub denumirea pres-
curtatad Bristol, el prezintd le
concursul militar britanic din
1912 un monoplan cuaarici-
clu cu frine la roti si un biplan
cu rampe de lansare pentru 12
bombe si cu o elice aclionata
de un motor Renault de 70
CP cu 8 cilindri, montat nu
pe vilbrochen, ci pe arborele
cu came, care asigura de o
manierd foarte simplad o de-
multiplicare la jumatatea ro-
tatiei (900 rot/min. a elicei,
pentru 1800 rot/min a moto-
rului). Acest aparat a fost
expus la Salonul de Aero-
nautici de la Paris din 1913.

La inceperea primului raz-
boi mondial, Henri Coanda
s-a reintors in Franta si s-a
pus la dispozitia guvernului.
Colonelul Estienne |-a insar-
cinat, dupa batalia de la Mar-
na, sa realizeze un avion de
artilerie pe care-l executd
imediat si este incercat de
Charles Weymann. Apoi, la
cererea generalufui  Hir-
schauer, este detasat la Uzi-
nele Delaunay-Belleville, ca

sa construiascd avioane
de luptd si de bombarda-
ment, Astfel apare in

1916 avionul Coancda S.|.A.,
cu aripa superioara in diedru
accentuat, pus in miscare de
un motor instalat in fuzelaj,
actionind doud elice propul-
sive montate la extremitatea
postericara a fuzelajului. In
aceste conditii pilotul avea
o vizibilitate excelenta. In a-
celasi timp, pune la punct
tunuri care trageau proiec-
tile cu fuzee pentru avioanele
ae vindatoare ale lui Nunges-
ser. De asemenea, a realizat
aparate de ochire adaptate
la tansatoarele de bombe si
la lansatoarele de torpile ae-
riene.

Dupd restabilirea pacii,
spitilul inventiv al lui Hene
Coanda s-a manitestal in
mulliple domenii, dintre caie
amintim citeva:




H. Coandi sirbitorit la Academia Roméini

— rezervoare de benzind cu
presiune de apd exterioard;

— cargouri ugoare din be-
ton si vagoane din beton ar-
mat pentru transportul lichi-
delor;

— primele case prefabri-
cate In cadrul legii Ribot din
1919;

— studiul unei cai ferate
aeriene pe cablu pentru lega-
tura Intre Paris si Nisa.

Cu toate acestea, Incepind
cu anul 1930, Henri Coanda
revine la primele sale preo-
cupdri. Se consacra integral
cercetérii stiintifice propriu-
zise. El creeazd un laborator
de cercetdri, a carui activitate
s-a orientat Indeosebi asu-
pra studiului scurgerii flui-
delor. Dupd cercetédri Inde-
lungate, fundamenta feno-
menul privind devierea vine-
lor fluide care poartd denu-
mirea de «Efect Coandan».
Acest fenomen se poate ex-
plica astfel: cind un fluid de
aer oarecare In miscare in-
tilneste la periferia sa o su-
prafatd nul&: fluidul se pre-
linge, urmeaza conturul a-
cestei suprafete curbe, in loc
si-si continue mersul mai
departe in linie dreaptd. Si
fiindcd orice actiune provoa-
cd o reactiune, devierea ae-
rului In migcare antreneazd
o actiune in proportie cu ener
gia inmagazinata. Este vorba
aici, realmente, de depresiu-
nea care, dupa cum stim,
constituie cea mai mare parte
a portantei profilului.

{n 1932, Henri Coanda apli-
cé acest principiu la un model
redus de «farfurie zburédtoa-
ren care, relateazd el, era sa
strdpungad plafonul micului
sdu laborator instalat in a-
propierea Garii de Est. La
8 octombrie 1934 breveteaza
un procedeu si un dispozitiv
«pentru a tace sa devieze o
vina de fluid, intr-un alt fluid».
«Efectul Coandd» este apli-
cat la avioane cu suprafata
portantd ridicatd si sub for-
ma de «jet flaps» sau voleti
fluizi, fard sd tinem seama
de existenta amortizorului de
zgomot produs de motoarele
de automobil prin voleti de-
presivi.

Cind s-a declansat al doi-
lea razboi mondial, in 1939,
Henri Coandad s-a pus ime-
diat la dispozitia guvernului
francez, care l-a Insércinat
cu studiul si realizarea bom-
belor zhurétoare autoghidate.

Incercérile pe care le-a in-
ceput la sfirgitul lunii mai
1940 au trebuit s3 fie Intre-
rupte din cauza distrugerii
laboratorului siu. In timpul
ocupatiei se indeletniceste
cu- biologia solurilor. Dupa
eliberare, laboratorul s3u re-
constituit lucreaza la reali-
zarea unei turbine cu aer, la
pulverizatoare si atomizoa-
re pentru lichide, l1a aezvoi-
tarea elementelor de com-
presoare pentru avioane cu
sustentatie directa.

De vreo trei ani, Henri
Coanda, céruia i s-a eliberat
peste 30 brevete fundamen-
tale americane, lucreaza in
S.U.A. cainginer gef de stu-
dii tehnice la Chicago Bridge
and Iron Research din Plain-
field (lllinois).

Aceastd intreprindere a
primit comanda din partea
Emiratului din Dubai (mic
principat din peninsula Ara-
biei), sd instaleze si sd ame-
najeze intr-un port petrolier
un mare rezervor de stocaj
pentru petrol, cu volum va-
riabil. Henri Coand3d a co-
operat la conceptia unui
enorm clopot metalic care se
deplaseazd pe mare pe perna
de aer, remorcat, pind la o
distantd accesibild tancurilor
de petrol de mare tonaj.
Acest rezervor gigantic este
alimentat printr-o  «pipe-
line», 0 conducta submarina.
El poate in felul acesta sa
asigure in cele mai bune
conditii siguranta Incarcarii
a sute de mii de litri de petrol
pe petrolierele mari care an-
coreazd. Cu toate numeroa-
sele si diferitele dificultati,
datorite conditiilor geogra-
fice si climaterice locale, lu-
crarea a fost terminatd in
opt luni.

Adzugam inca faptul, fara

s avem pretentia cd am epui-
zat un subiect inepuizabil, in
adevdratul Inteles al cuvin-
tului, cd in America i s-a
pus la dispozitia cercetato-
rului 0 sectie a Laboratorului
«Henrry Diamond», formata
din 150 ingineri, pentru mul-
tiplele aplicatii ale «Efectulu
Coand#». El sperd sa fie ad.
misi si citiva staniari francezi
beneficiind de o bursa, care
a obtinut s3 se numeasca
«Bursa Pilotilor Veterani».
" Astfel, cercetarea stiinfi-
fica la Henri Coandad este
strins legat3 de sentimentele
sale.

CAUTARI...

Problema aparatelor de zburat combinate,
elicoptere-avioane sau avioane-elicoptere, este
tot mai amplu studiatd. Se pare ci acest gen
c:‘le mijloace de transport intrunesc conditii
ideale pentru acoperirea distantelor aerienc
scurte, intre localitifi sau intre aeroporturi
si centrul marilor orase, cu ateriziri in pic{c.
sumar amenajate $i pe heliporturiie de pe
platformele unor hoteluri. Experimentir
deosebit ae interesante $1 cu rezusate promi-
tdtoare in acest sens fac de mai multi ani spe-
cialistii vest-germani. In imaginile aliturate
vil prezentim doud tipuri de aparate de zbu-
rat combinate. Primul reprezinti un elicopter
de mare vitezdl, construit de firma VFW (Ve-
reinigte Flugtechnische Werke)si la care s-a
urmirit o eombinare a calitdtilor rotorului
obisnuit, de elfeopter, cu cele ale unor elice
propulsive pentru inaintare. Aparatul are patru
locuri, 0 amenajare moderni §i elegantd, con-
stituind un adeviirat taxi aerian. Pentru de-
colare pe verticali este folosit rotorul por-
tant actionat de aerul comprimat furnizat de
un turbocompresor montat la un motor turbi-
nd. Pentru zbond- orizontal, croaziera pro-
priu-zisd, rotorul portant rimine liber iar
aerul de la compresor este dirijat spre cele doui
elice carenate, cu cind pale, care asigurdi ina-
intarea. Solufia este foarte siguri §i se fac pre-
parative pentru extinderea acestui sistem de
elice carenate i la clicopterele Alouette 2, pen-
tru sporirea vitezei de zbor a acestora.

Imaginea a doua infitiseazii un aparat ADAV
(cu decolare foarte scurtd) cu un sistem de
aripi basculante, asezate in tandem, la cape-
tele cirora sint montate cele patru motoare
turbopropulsoare. Este vorba aici de faza ex-
perimentdirii aparatului (proiect), pe un banc
de probe la sol. Acest avion «convertibil ar
urma s3 fie construit de firma VFW in cola-
borare cu cunoscuta firm3 olandezi de con-
structii seronautice Fokker, intr-un program
mai amplu de realizare a unor aparate de trans-
port pasageri, sigurc in exploatare si_accesi-
bile tuturor condigiilor de teren.

Fotografia a treia prezintl pe unul dintre
ceie ‘mai insolite avioane ugoare construite si
experimentate in ultimii ani, aparatul amfibiu
«Spectras, aflat in probe la Island Aircraft
Corporation din Florida. «Spectra» a fost con-
ceput de un grup de constructori tineri, cu
multi fantezie, specialisti in domeniul apara-
telor de zburat sportive. Marea originalitate a
noului avion constd in dispunerea motorului,
in ampenaj, in fam@ planului fix orizontal. Este
vorba deocamdati de un motor usor, de 125 CP,
care la aparatele de serie Va fi inlocuit cu unul
de 310 CP, capabil sd dezvolte o vitezi de croa-
zierd de 306 km/ori. De asemenea, tot ca o
noutate este consideratd constructia aripii.

Dupd cum se observil, capetele acesteia au un
diedru negativ foarte pronuntat, de 17,5 grade,
asigurind o mare stabilitate laterald in situatia
de hidroavion. Fuzelajul aparatului «Spectras se
aseamini cu un fuzelaj de planor, avind o ca-
bind spatioasi §i cu posibilitidyi de vizibilitate
perfectii. Spuneam la inceput cii noul avion
este amfibiu: pentru decolare g1 aterizare —
pe pimint — el foloseste un tren triciclu,
escamotabil.

« sSpectras, in varianta de serie, va avea o an-
vergurd de 10,57 m, o lungime de 8,48 m,
2,72 m inilfime g o greutate de 1270 kg. Cu
rezervoare suplimentare el va avea o razd de
actiune de 1 930 km.

Ca o curiozitate mai notim faptul cii primele
incercéiri in zbor nu s-au ficut cu avionul pro-
priu-zis, ci cu un model redus la scara 1/6, co-
mandat prin radio, astfel ci «Spectra este, de
fapt, 0 noutate §i pentru mica aviatie — aero-
modelismul.

V.T.

ZLIN 526 L

Printre exponatele pe care uzinele aeronautice Moravan
din Otrocovice le-a prezentat la Salonul aviatic de la Ha-
novra in acest an, se numir} si noua versiune a avionului
de acrobatie aeriandt Zlin 526, denumit Zlin 526-L.

Avioanele Zlin se bucuri in prezent de o faimi mondiali
pentru caliditile lor exceptionale in zborul acrobatic si

sint folosite intr-un mare n

4r de tdri. Ele sint echipate

cu motoare de tip Walter Minor de 160 CP. La noul tip
motoarele Walter au fost inlocuite cu motoare de tip Ly-
coming de 200 CP. §i performantele aparatului au crescut.
Zlin 526-L dezvolti o vitezi de croazier de 225 km/or4,
o vitezil ascensionali de 7 m/sec, are un plafon practic de
6800 m, iar cu rezervoare suplimentare rcalizeazi o razi
de actiune de 710 km. In zborul acrobatic noul Zlin su-
portil o accelerare pozitivii de 6 g (factor de suprapresiune)

iar negativd de 3 g.

In fotografia noastrdi, Zlin 526-L intr-o pozitie carac-

teristicll.




Rachetomodelism:

UN SUCCES DE PRESTIGIU-

RADU N. ION, recordman mondial

Campionatul mondial de rachetomodele, programat
sd se desfdsoare la Vrsac, in R.S.F. lugoslavia, intre
25 si 27 septembrie, nu a mai avut loc, pentru ¢d nu
au rdspuns invitatiei un numdr de cel putin zece tdri
cit prevede regulamentul F.A.l. La propunerea aero-
clubului lugoslaviei, competitia a rdmas inscrisd in
calendarul F.A.l. sub denumirea de Campionat inter-
national. $i iatd cd, spre marea satisfactie a organi-
zatorilor, ea s-a bucurat de un remarcabil succes
Pe aerodromul centrului aviatic din Vrsac s-au intil-
nit un neasteptat de mare numdr de rachetomodelisti,
din Cehoslovacia, Bulgaria, Polonia, Statele Unite,
Romdnia i lugoslavia. Campionatul international al
lugosiaviei a fost astfel cea mai mare competitie
organizatd pind acum in acest sport si ar fi meritat
pe deplin sd fie considerat ca primd editie a Campio
natului mondial.

Intrecerile s-au desfdsurat la trei probe — racheto
modele de duratd (cu parasutd), rachetoplane si
machete de rachete — si au produs o impresie cu

RACHETA CU PARASUTA"

RICN-19

DAYTE TENNICE

1. CON-BALBA

L. INEL-8IRMA

8. SUSPANTE -6BUC.ATA (1mm - lungimea 1300 mm)

4, AMORTIZOR -0AUGIUG (4x1mm;lungimea 40mm)

8, INEL DIRECTIONAL -2 buc.~table Cu 0,3 mm

6. CORPUL ~TUB CARTON (imm)

7. PARASUTA - MATERIAL PLASTIC & 788 mm

8. PROTECTORUL PARASUTE| - VATA” '

9. REDUCTIA -BALSA (2mm)

10 MOTORUL -9N8-ADDST-RSCS

L STABILZATORUL -3 BUG. ~BALSA - 2mm
GREUTATEA TDTALA"s 84 gramg

BOARA 1:1

totul deosebitd in rindul numerogilor spectatori, atrasi
de suierdturile «bateriilor» de fuzee lansate timp de
trei zile spre cer.

Concursul a inceput cu proba de duratd, cu parasutd,
la care s-au inscris nu mai putin de 73 de sportivi,
printre care nume de rdsunet in rachetomodelism ca
Janecki (Polonia), Saffek (lugoslavia), lliev (Bulgaria)
si altii. Performantele realizate pind acum la aceastd
probd erau in jur de zece minute duratd de zbor.
Cind racheta lansatd otinge indltimea maxima, conul
din lemn al «naveix» este desprins de ultima treaptd
printr-o micd explozie, iar dintr-un conteiner special
este declansatd parasuta si incepe coborirea lind, cit
mai lind, spre pdmint. Opt minute, noud minute,
zece, dupd indltimea atinsd, dupd precizia in functio-
nare, dupa calitatite parasuter. Dar cind a lansut
concurentul romdn prof. Radu N. lon, nava a evoluat
cu o precizie uimitoare, parasuta s-a deschis si.
parcd s-a «lipity de cer. Purtatd de un vint usor.
racheta abia se migca. Cronometrorilor, oficiali-

lor si concurentilor nu le venea sd creadd. Rezul-
tat — 1066 puncte, adicd 17 min. 47 sec. Perfor-
manta sa constituie un valoros record mondial si a
asigurat echipei noastre locul I, detasat, in clasa-
mentul general. Ceilalti doi concurenti romdni —
Dumitru Leu §i lon Butusan — au ocupat locurile 18,
cu 415 puncte si respectiv 31, cu 307 puncte. (Racheta
concurentului Dumitru Leu a zburat, de fapt, 5 minute
si nu 3’3" cu cit a fost cotatd dar, din pdcate, ea a
dispdrut din raza vizuald a cronometrorilor).

Pe primele trei locuri in proba de duratd, cu parasutd,
s-au situat: 1. Radu N. lon, campion al lugoslaviei
si recordman mondial — 1066 puncte; 2. Stanimir
Veljkovic (lugoslavia) — 699 pct.; 3. Zygmunt Janecki
(Polonia) — 687 pct. Pe echipe, sportivii nostri au
fost urmati de echipa aeroclubului din Nis (lugoslavia)
si de echipa Poloniei.

in proba de rachetoplane — un fel de combinatie
intre rachetomode! si aeromodel — concurentii nostri
au fost depdsiti de o tehnicd mai avansatd in reali-
zarea constructiilor. Ei au ocupat locul 19 din 22 de
echipe. In clasamentul individual, pe primele trei
locuri s-au situat: Bojan Paraskovov (Bulgaria) —
290 pct.; 2. Meller Henryk (Polonia) — 268 pct.;
3. Milan Jelinek (Cehoslovacia) — 260 pct.

In rachetomodelism proba de machete este cea mai
grea, pentru c¢d aici modelul trebuie sd reproducd
originalul la o scard riguros exactd, pind in cele mai
mici detalii. $i nu numai sd reproducd nava adevd-
ratd, dar sd §i zboare. Se stie insd cd rachetele ade-
vdrate folosesc o sumd intreagd de motorase supli-
mentare pentru pdstrarea traiectoriei §i corectarea
eventualelor devieri, lucru care nu se poate realiza
la 0 machetd redusd. lata de ce rachetomodelistii lu-
creazd la o machetd sdptémini §i luni de-a rindul.
la Vrsac proba de machete s-a bucurat de mult
succes, dezvdluind noi frumuseti in acest sport. Au
putut fi vdzute aici zeci de machete de nave de cele
mai diverse tipuri si culori, de la giganticele Vostok-uri
la rachete cu nume de briliante, Sportivii romdni

s-au prezentat astfel: Radu N. lon — Vostok —
572 pct., locul 10; lon Butusan — Atlas — 476 pct.
locul 11 si Valeriu Constantinescu — Saturn 5 —

451 pct., locul 12. Primele trei locuri qy fost cistigate
de Saffek Otokar (Cehoslovacia) — Saturn 5 — 918 pct. ;
ing. MadZarac A. (lugoslavia) — Saturn 1 B — 873 pct.;
K. Jarabek (Cehoslovacia) — Vostok — 867 pct.

Comportarea reprezentantilor nostri la VrSac dove-
deste cd desi rachetomodelismul a inceput sd fie
practicat la noi mai tirziu decit in alte tdri, el a atins
un nivel de prestigiu. Numerosi concurenti strdini au
ardtat cu prilejul intilnirii din lugoslavia, cd ar fi
onorati sd participe la competitiile internationale
romdnesti. Acest fapt constituie o frumoasd notd
pentru Federatia Romdnd de Modelism care organi-
zeazd $i indrumd acest sport.

V.T. MURES




Sporturile tehnice

nu pot trai

din... amintiri

Resedinta judetului cu acelasi nume, orasutl
Vaslui se prezintd in aceastd toamna ca un mare
santier, cu centrul si unele cartiere In plind re-
constructie si cu un suflu general de Innoire si
dezvoltare. Ne-am oprit aici, pe aceste meleagun
cu adinci rezonante in istoria poporului nostru (de
curind populatia Vasluiului si a comunelor inve-
cinate a evocat printr-o mare serbare populara
amintirea marelui domnitor Stefan cel Mare si a
oastei sale care, in iarna anului 1475, au zdrobit
ostirea cotropitorilor otomani la Podul Inalt «din
jos de Vaslui») pentru a vedea in ce masura sportu-
rile tehnico-aplicative sint cunoscute si folosite ca
unul din mijloacele importante de politehnizare
si de pregatire multilaterald a tineretului.

Prima discutie, purtatd la Consiliul judetean pen-
tru educatie fizica si sport cu tovardsul presedinte
Gheorghe Ailexandru, nu a fost prea incurajatoare
in aceastd privinta.

— Sporturile tehnice sint la noi la Inceput de
drum. Ele se practicA ceva mai organizat doar la
casele pionierilor din orasele Vaslui, Husi si din
municipiul Birlad. In rest, in afard de o sectie de
tir la Asociatia sportivd Rulmentul din Biriad, nu
mai avem nici o altd forma organizatd pentru
practicarea lor.

— Stim cd In urma cu 10-12 ani alta era situatia...

— Este adevdrat, pe atunci se desfasura si prin
aceste pérti o activitate tehnico-sportiva destul de
frumoas3. Asa, de exemplu, in orasul Husi se orga-
nizau in tiecare an — Intr-o sala bine utilata —
cursuri de radiotelegrafie frecventate de un mare
numdr de tineri. Existau de asemenea cursuri de
conducere auto, de aeromodelism, iar citiva ani a
functionat cu bune rezultate si un cerc de parasu-
tism sportiv. Asemenea activitdti aveau loc, dupd
cum am aflat si In orasul Vaslui si in special In
municipiul Birlad, unde se bucurau de multd popu-
laritate.

— Ce s-a intimplat cu ele? De ce au disparut?

— Cred c# la aceasta au contribuit mai multi
factori, dintre care as aminti unele modificéri in

Elevu! lulian Balan din
Husi si macheta unui
Zlin pe care o constru-
ieste.

Mihai Dulgheru, unul
dintre bunii trigatori ai
asociatiei sportive Rul-
mentul.

structura lor organizatorica, reorganizarile adm.
nistrativ-teritoriale si, binelnteles, neglijenta celor
care aveau datoria sa le preia si sa le dezvolte ma.
ceparte. Mai r3u este faptul cé s-a pierdut si baz:
materiala necesara practicdrii lor, iar oamenii ce s«
ocupau cu ele s-au risipit care-ncotro. latd de ce
ne gasim acum in situatia sd ludm totul de la ince-
put.

Cele citeva zile petrecute prin principalele orase
ale judetului ne-au confirmat cé lucrurile nu stau
prea bine. Interlocutorii nostri, activisgti ai miscarii
sportive, ai U.T.C., profesori si conducatori de
cercuri de la casele pionierilor ne-au infatisat
aceeasi situatie. In urma cu mai multi ani majorita-
tea activitatilor tehnico-sportive au dispérut aproa-
pe cu desdvirgire, mentinindu-se cu multa greutate
numai in citeva locuri. Pentru reorganizarea lor
trebuie sa porneascd din nou de la a. Primii care au
facut si fac acest lucru sint conducétorii de cercuri
de la casele pionierilor.

Am fost bucurosi s constatdm c& in rindul celor
care vor si Invioreze sporturile tehrice se afla
oameni inimosi si pasionati, unii dintre ei provenind
chiar dintre cei care s-au mai ocupat in trecut de ele.
Un asemenea om este si lon Balan de la Casa pio-
nierilor din Husi. Fost aviator militar, el a lucrat
mult timp ca instructor al cercurilor de modelism
si parasutism din oras. Dupd desfiintarea acestora,
a trecut la Casa pionierilor, unde a organizat un
cerc de modelism pentru copii. An de an el a inva-
tat aici zeci de copii cum s& construiasca delicatele
aparate zburatoare. Aeromodele pentru incepa-
tori si avansati, rachetomodele de diferite tipuri si
alte constructii modelistice expuse pretutindeni
in vitrine, pe pereti ori agitate de tavanele Casei
pionierilor, vorbesc despre hérnicia micilor con-
structori ai aviatiei liliputane din «orasul dintre vii».

— Am fi vrut — spunea tovardsul Balan — s&
facem lucruri si mai interesante, sd construim
aeromodele de performantd si telecomandate,
insd lipsa materialelor de lucru a constituit gi con-
stituie pentru noi una din greutéatile serioase de care
ne-am lovit In permanenta. '

Desi nu este radioamator, tovardsul Balan con-
duce si cercul de radio Infiintat de citiva ani. Este
semnificativ faptul c& printre cei mai activi membri
ai celor doud cercuri se afld si fiii sai, lulian si
Valeriu Balan, primul preferind aeromodelete si
ultimul constructiile de radlo.

Directorul Casei pionierilor din Husi, profesorul
Gheorghe Susnea, ne-a informat cé cercurile teh-
nice (radio, aero-rachetomodele, mecanicd auto
si turism) atrag cu putere sute de copii ce isi petrec
aici o mare parte din timpul lor liber. «Pacat Insa —
spunea directorul — cd dup8 terminarea virstei
pionieratului acesti tineri nu mai au unde igi desa-
virsi pregdtirean».

Trehuie spus cd sintem de acord cu acest punct

— e —
O parte din membrii cercului de radio*de |

la Casa pionierilor din Vaslui. "

f—— e _____'_1

de vedere. Numai prin infiintarea unor sectii ae
pertormanta pe lingd licee si asociatiile sportive se
poate asigura continuitatea pregadtirii tinerilor ce
activeazad la casele pionierilor. Necesitatea exis-
tentei unor sectii de performantad pentru cei care
nu mai sint pionieri este dictatd si de faptul ca
numai in felul acesta se poate asigura o bund
pregdtire si a copiilor din cercurile de la casele
pionierilor. In legaturd cu acest aspect, iata ce ne-a
spus profesorul Mircea Cozmei, director al Casei
pionierilor din Vaslui: «Ni se cere s organizdm
concursuri de «vinitoare de vulpi» cu membrii
cercurilor de radio, dar noi nu putem face acest
lucru din cauzd ca nu avem aparate de emisie si
nici radioamatori autorizati care sa lucreze cu ele.
Desi sintem oarecum favorizati pentru ca instruc-
torul cercului nostru de radio are indicativ de radio-
amator, aceasta nu este de ajuns. Dacd ar exista
si la noi un radioclub, ca in majoritatea judetelor,
ne-ar putea ajuta foarte bine».

Instructorul de care amintea tovarasul Cozmei
este un tindr radioamator, Constantin Cocuz, care
a primit de curind indicativul YO8ANX. In treacat
fie spus el este, dupa cum am fost informati, singu-
rul radioamator autorizat din acest judet. Aflind
ci se intentioneazd readucerea pe linie de plutire a
radioamatorismului, dinsul a fost foarte entuzias-
mat, declarind ca3 este gata sa faca tot ce i se cere
numai sa scoata si judetul lor din lincezeala in care
se gaseste.

Pentru cd nu am spus nimic pind acum despre
activitatea copiilor de la Casa pionierilor din
Vaslui, pe linia activitatilor tehnico-aplicative, vrem
sd aratam ca in acest an si ei au doud realizari cu
care se pot mindri. Astfel, unul din radioreceptoa-
rele construite aici, ~¢ sapte tranzistori, tip pano-
plie, didactic, a primit o mentiune la concursul
«Mini-Tehnicus '70», iar pionierul Gabriel Streja,
de 9 ani, a obtinut locul | 12 ultima faz& de la Brasov
a concursului republican de carturi pentru «cel
mai mic concurent».

Situatia din municipiul Birlad este oarecum ase-
manatoare celor doua orase ae care am vorbit pind
acum, exceptie facind — asa aupd cum ne infor-
mase si presedintele C.J.E.F.S. — existenta unui
cerc de tir la asocialia sportivd Rulmentul. De fapt,
dacd este sd ne ludm dupé pdrerea federatiei de tir,
nu poate fi vorba de o sectie deoarece nu are poli-
gon propriu. Cu toate acestea, aici se organizeaza
concursuri pe poligoane improvizate la care parti-
cipa sute de tragatori din asociatia respectiva
precum sidin alte asociatii din oras. Meritul apartine
desigur pasionafilor acestui sport, in frunte cu
instructorul sectiei,tehnicianul Gheorghe Marton.

Pind acum doi ani pe lingd asociatia sportiva
Rutmentul a functionat si o statie colectivd de
emisie-receptie iar uneori se organizau si cursuri
de radioamatori. Dar o data cu plecarea fostului
operator statia a fost ridicatd de radioclubul din

iagi...

?n afara celor ardtate pind acum, citeva
concursuri de orientare turisticd, de motociclism —
viteza si... cam asta-i toatd activitatea sportiva teh-
nico-aplicativd din judetul Vaslui.

Comparativ cu alte judete, este destul de putin.
De acest lucru se pare cd s-au convins si forurile
responsabile locale, In special cele sportive, R4~
mine de vdzut dacd angajamentele luate vor rdmine
doar vorbe goale ori — sprijinindu-i pe toti pasio-
natii din judet, dornici si faci treabd — se vor
materializa intr-o activitate bogata si frumoas3, pe
masura marilor transformari si modernizari ale
judetului.

lon HOABAN




O dati cu afirmarea avionului ca mijloc rapid de
deplasare in marele ocean aerian, a inceput marea lupta
pentru cresterea continui a distantelor parcurse intre
punctul de decolare si cel de aterizare, fird ateriziri
intermediare. -

Asa se face ci, indi in anul 1912, este depdsidi distanga
de 1 000 km (pilotul francez Fourry pe un avion Farman
cu motor de 70 cai putere), pentru ca in anul 1934
pilotul sovietic M. Gromov si stribadi, la bordul avio-
nului ANT-25, impresionanta distanti de 12 411 km,
in 75 de ore de zbor .neintrerupc. Avionul pe care s-a
stabilit acest record mondial era insi de o constructie
cu totul speciali, era incircat cu rezervoare de com-
bustibil atit in fuzelaj ¢it si in aripi (chiar i in lonjeroa-
nele acestora); prin urmare, avioanele obisnuite de

serie erau departe de a putea realiza asemenea per-
formante.

De fapt, incd dupi terminarea primului rizboi mon-
dial, preocupati de cresterea distangei de zbor, unii
experimentatori si-au propus si recurg3 in acest scop
la o metodd indrizneagd, dar — la stadiul tehnicii de
atunci — foarte periculoasi: realimentarea chiar in
timpul zborului, realizatid prin intermediul unui avion
plasat mai sus, previzut cu un furtun lung. Acest avion
avea si se numeascd mai tirziu «avion cisternis.

Astfel, prima realimentare de acest fel este aritacd
in fig. 1 si ea a avut loc la 26 iunie 1923, in S.U.A. Desi,
asa cum s-a mentionat, asemenea manevre cereau O
deosebiti miiestrie in araa pilotajului i mult curaj,
realimentirile in timpul aceluiasi zbor au permis, la
vremea respectiva, unele realiziri de mare risunet,
care si astizi ne imoresioneazi. Astfel, intre 2—12 junie
1929, echipaiul L. Mendell si R. Reinhart se mentine in
aer 246 ore si 43 minute pentru ca in anul 1930, doi
aviatori americani — fragii Hunter — si zboare pe un
avion in timp neintrerupt de 553 ore, adici peste trei
saptimini (!), timp care nici pind in zilele noastre nu a
fost depisit sau egalat.

in timpul celui de al doilea rizboi mondial, desi reali-

R@@Dﬁ[ﬁﬁ@m}{t@

cu combusitiil
im plin =zbor ¢

mentarea in timpul zborului ar fi permis o mare cres-
tere a razei de actiune a aviatiei de bombardament si
de vinitoare de insogire, complexitatea problemei in
ansamblu si lipsa timpului necesar pentru experimen-
tari §i imbunddigiri au ficut ca nimeni si nu recurga la
acest mijloc. Singurul progres pe linia cresterii rezervei
de combustibil disponibile la bord a constat in atasa-
rea la anumite avioane a unor rezervoare suplimentare
suspendate in exterior, sub fuzelaj sau sub aripi. Ase-
menea rezervoare, desi li se di o formi cic mai aero-
dinamicd, miresc totusi intr-o anumiti misurd rezis-
tenta globala la inaintare a aparatului de zbor, astfel ci
ele pot fi aruncate dupi golirea completi de combusti-
bil §i, ca urmare, se numesc rezervoare suplimentare
largabile. Le intilnim pe scari larga si in zilele noastre.

Problema realimentirii in timpul zborului a redevenit
de actualitate §i mai mare dupi terminarea celui de al
doilea rizboi mondial, cind in aviatia milicari s-a trecut
in masi la propulsia prin reacgie, cu motoare caracteri-
zate printr-un mare consum orar de combustibil. in
acelagi timp, vitezele mereu crescinde impuneau aripi
din ce in ce mai subtiri (in care nu mai puteau fi ampla-
sate rezervoare de combustibil), iar fuzelajele avioa-
nelor de vinitoare erau de multe ori traversate de
citre canalizagiile de aer, cuprinse intre difuzor si
motor. De data aceasta, in conditii de pace, problema

a fost amplu studiati si experimentatd, ajungindu-se
astfel la sisteme mult mai sigure si mai eficiente.

Oricare ar fi sistemul, pentru trecerea combustibilu-
lui din avionul alimentator (cisterni) in avionu! destinat
a fi alimentat, nici nu mai sint necesare pompe puter-
nice si ancombrante, deoarece prin plasarea primului
avion la o inditime mai mare, se obtine foarte usor o
presiune suplimentari, hidrostaticid, de o marime dupia
dorinti. De exemplu, dac avionul cisterni se plaseazi
cu 10 metri mai sus, presiunea mengionati va fi, in cazul
petrolului pentru motoare turboreactoare, de 0,8
atmosfere, deci cu totul suficientid pentru a acoperi
toate pierderile de presiune provocate prin rezistenge-
le intiinite in cale, asigurindu-se in acelasi timp un debit
mare (2 000—3 000 litri pe minut).

Unul dintre sistemele rispindite pentru realimen-
déri in timpul zborului este cel cu furtun flexibil §i cu
con de cuplare (fig. 2), numit sistemul «con» (intiinit
la avioanele A-4, F-105) si care in esenti constd din
urmitoarele: avionul cisternd deruleazi un furtun
flexibil special (cauciuc pinzat etc.), de diamectru cores-
punzitor, la al cirui capit exterior se giseste un con
cu dispozitiv special de cuplare automati. Sub influenta
greutitii acestuia $i a fortelor aerodinamice ansamblul

ajunge sub forma unei anumite curbe, de formi fixi,
cu o inclinare de 10—15 grade. Avionul ce urmeazi a
fi alimentat se apropie lent, isi introduce in con recep-
torul propriu, care este suficient de alungit in fati,
urmeazi blocarea automatd §i alimentarea. Dupi ter-
minarea acestei operatii, pentru deblocare automati,
avionul alimentat recurge la 0 mici reducere a vitezei.
in acelasi moment, admisia de combustibil de pe avionul
alimentator inceteazi. Acest sistem prezinti avantajul
€& avionul cisterni poate alimenta in acelasi timp mai
multe avioane, in special daci acestea sint de dimen-
siuni mici, asa cum este cazul aritac in fig. 2, iar manevra
de cuplare este relativ simpli. De asemenea, nu este
necesard prezenta unui operator cu pregitire speciali
in avionul alimentator, operatia putind fi comandati
chiar de la distantd de citre pilot sau un membru al
echipajului. Ca dezavantaje se mentioneazi ci din
cauza temperacurii foarte scizute care domneste la
altitudini ridicate, furcunul trebuie si fie confecgionat
dintr-un material special, care si nu-si piardi elastici-
tatea in asemenea condi
Un alt sistem des intilnit in zilele noastre este sistemul
«telescop» (fig. 3), in care caz alimentarea se face prin-
tr-un sistem de tuburi telescopice, de lungime variabila,
plasate pe avionul cisternd si prevazute cu un sistem
de ampenaje in «V», comandate de un operator plasat

intr-o cabinid speciali din coada acestui avion. Prin
urmare, manevra de cuplare a dispozitivului de pe
extremitatea tubului telescopic la gura de alimentare a
avionului destinat a fi alimentat este facutid de citre
operator, pilotul de pe al doilea avion trebuind doar
si pistreze indlfime si vitezi constantid. Acest sistem
este intilnit la avioanele B-47, B-S2 si B-58, iar ca avioa-
ne speciale cisterni putem mengiona pe KC-97, KC-135
(inigiala K reprezinti clasa de avioane cisternd), pre-
cum §i o varianti a lui Boeing 720. Avantajele sistemului
«telescop» constau in 6 mica rezistenti a tuburilor 12
trecerea combustibilului, deci timp scurt pentru reali-
mentare, precum $i o mare rigiditate a acestora, astfel
ca dupi cuplare avionul de jos poate fi aproape remorcat
prin aer, §i ca urmare isi poate reduce regimul de
functionare a motorului, micsorindu-se astfel pericolul
de incendiu. Dezavantajul constd in faptul c practic,
ca urmare a2 manevrelor necesare operatorului, nu
poate fi realimentat decit un singur avion o dati. Ca
posibilititi, se mengioneazi ¢ un avion KC-135, avind
la decolare o greutate totali de 120 tone, la o distanta
de 3000 km de la decolare, poate si mai «cedeze»
celor ce-l asteapti 40 tone combustibil.

Sistemul «Schultz», mai pugin rispindic, este o com-
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binagie intre primele sisteme prezentace.

Din punct de vedere al plasirii dispozitivelor de ali-
mentare §i a receptoarelor, se intilnesc cazuri cind
acestea sint dispuse pe aripi, sau chiar la extremititilc
acestora, cum sint la avioanele sovietice aritate in
fig. 4.

in ulcimii ani au fost realizate dispozitive mabile pen-
tru realimentare, care in citeva ore pot fi montate
cu usuringd pe o largi gami de avioane, transformin.
du-le la nevoie in avioane de alimentare, cu posibilita-
tea de a da combustibil din propriile rezervoare din
interior, sau din rezervoare suplimentare montate
inaintea decolarii.

Din punct de vedere al tehnicii realimentiarii, avio-
nul cisterni ar putea si decoleze impreunia cu avionul
ce urmeazi a fi realimentat, si-l insogeasci pe acesta
pind la o anumitd distantd §5i dupi ce-i transvazeazi
combustibil si se intoarci sau si aterizeze pe alt aero-
drom. Aceastd metodi este insd nerationald, deoarece
apare o crestere inutild a consumului (1a acelasi tip de
avion cresterea distantei de zbor este de numai aproxi-
mativ 35%). Esce mult mai ragional ca avionul cisterni
si decoleze de pe un aerodrom aflat pe itinerarul avio-
nului ce urmeazi a fi alimentat, si-l astepte pe acesta,
efectuind zboruri in cerc, iar cind distanta intre ele a
ajuns la aproximatciv 90—100 km, sa se inceapi manevra
de intilnire. Cu ajutorul aparaturii moderne de radio-
locatie din zilele noastre, manevra poate fi efectuati
chiar si noaptea, prin nori sau prin ceati.

Desigur, manevra de cuplare a dispozitivelor de re-
alimentare intre cele doua avioane cere inaltd pricepe-
re din partea celor ce iau parte la aceasta, existind si un
anumit risc. In acest sens, ne amintim de accidentul
de la Palomares (Spania), cind in timpul realimentirii
unui bombardier atomic B-52, de citre un KC-135,
cele doua aparate s-au ciocnit, urmind pribusirea lor
si pierderea in mare a unor bombe nucleare.

Pe linia perfectionirii sistemelor de realimentare in
aer, existd intense preocupiri pentru unificarea si
standardizarea materialului, micsorarea greutigii a-
cestuia, reducerea energiei necesare actionarii $i un
cit mai inalc grad de automacizare (personalul de bord
fiind in general foarte redus pe avioanele militare). in
acest sens, pentru cuplarea propriu-zisi se tinde chiar
a se folosi experienta acumulati la constructia rachete-
for autoghidate. Existi de asemenea preocuparea pen-
tru extinderea gamei de viteze si altitudini la care
poate avea loc operagia de realimentare, precum s§i
preocuparea pentru o reducere incd §i mai mare a
duratei acestei operatii. In ultimii ani au fost create
sisteme care permit chiar si realimentarea elicopterelor
in zbor.

in sfirsit, prin asemenea realimentiri, a fost realizatc
si vechiul vis al aviatorilor de a ocoli Terra firi aterizare.
Totusi, asemenea zboruri nu au fost considerate ca
recorduri mondiale de distan¢i, deoarece regulamen-
tele in vigoare previd in acest sens zboruri numai firi
realimentare. Din aceastid cauzi nu au fost considerate
ca recorduri mondiale oficiale nici zborurile din anii
1929—30, mentgionate la inceputul articolului.

Evident, de bogata experienti cu realimentiri in
zborurile aerodinamice se vor bucura si specialigtii
din navigagia orbitald, atunci cind asemenea manevre
vor putea fi efectuate si in Cosmos.

Ing. loan SALAGEANU

Facind o privire de ansamblu
asupra aviatiei anului 1931, cu
noianul ei de evenimente, suc-
cedate intr-un tempo rapid, des-
prindem citeva tendinfe spre
care sint orientate preocupdrile
constructorilor si zburdtorilor.
Sesizam, in primul rind, efor-
turile cercetdtorilor pentru ga-
sirea unor solufii constructive
care sda permild sporirea per-
Jormantelor aparatelor de zbu-
ral, apoi temerarele incercdri
ale pilotilor de a executa voiaje
cit mai lungi in scopuri utilitare
si, in sfirsit, asistam la un ade-
vdrat reviriment in dezvoltarea
aviatiei ca sport. Asadar, ino-
vafii, mari raiduri aeriene, per-
Jormante sportive...

FEBRA
MARILOR CAUTARI

Dezvoltarea simtitoare a cer-
celdrii stiintifice moderne in
domeniul aeronauticii a coniri-
buit la o rapida perfecgionare a
aparatelor de zburai, descope-
rindu-se metode si forme aero-
dinamice care sint viabile si azi.
lata citeva realizdri. La 27 mai
1931 au Ilnat fiingg in S.U.A.
laboratoarele «National Advi-
sary Commitiee for Aeronau-
tics» (prescurtat N.A.C.A.) cu-
noscute s§i azi pentru cerceird-
rile in domeniul profilelor aero-
dinamice in suflerii. Studiul for-
melor aerodinamice preocupd
pe constructorii din intreaga
lume. Gérin propune o formuli
de aripi cu «geometrie varia-
bilda», care la viteze mari sa fic
usor pliate in fuzelaj. Construc-
torul Makhonine merge mai
departe si realizeazd un avion
ale cdrui aripi iyi puteau mdri
sau micsora anvergura (de la
13 m la 21 m) dupa viteza,
printr-un sistem telescopic. A-
vionul este incercat in zbor de
pilotul sef al CIDNA, Durmon.
In Germania, constructorul A-
lexander Lippisch realizeaza pri-
mul avion cu aripd Delia, cu
motor in coadd, incercat cu
succes de Giinter Groenhoff.
Italienii experimenteazda fuze-
lajele tubulare, in Franga se fac
cercetdri asupra aripilor mo-
bile, iar in Romania, la 1.A.R.
Brasov, se construieste unul din-
tre primele avioane din lume
de iare vitezd, cu aripa jos.
Este vorba de IAR CV 1. La
zborul de incercare el reali-
zeazda 319 kmjord (recordul era
de 306 kmjora — Sadi Le-
cointe-1924) dar in tentativa de
record (9 dec. 1931), din cau-a
unei pane de motor a fost
accidentat mortal Romeo Po-
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- scurta cronologie -

pescu, iar avionul a fost distrus.
Tot in Romdnia, ing. Radu
Manicatide construieste un ori-
ginal moto-planor — «M-3»
( motor de motocicletd, de 14 CP)
incercat in zbor la Ortopeni.

CITEVA VOIAJE

Dintre marile zhoruri efec-
tuate in 1931 in lungul si latul
Pdamintului, se cuvine a fi men-
tionatd in primul rind grandioa-
sa manifestare aviaticd pe care
a constituit-o expeditia condusd
de generalul italian Balbo. Ple-
cind in fruntea unei escadrile
formatd din 14 hidroavicane
bimoroare Savoia (56 oameni),
de la Orbetello (Roma), la
17 decembrie 1930, Balbo a
traversal Atlanticul de Sud, a-
jungind la Rio de Janciro la
15 ianuarie 1931, dupd multe
peripetii, in care au fost pier-
dute 2 avioane. Aceastd croa-
zierd fard precedent a produs
0 mare impresie pe acea vreme.

Intre 23 5i 1 inlie echipajul
Past-Gatty efectueaza un im-
presionant tur al lumii cu un
avion Lockheed. Plecind de la
New York ei an strabdrut dis-
tanta de 24 890 km in 8 zile si
15 ore. Cu 12 :zile mai tirziu,
tot de la New York pleaca un
echipaj maghiar, format din
Endreszy si Maghiar, cu desti-
natia Budapesta, fiard escala,
dar cei doi piloti sint nevoiti
sd-si intrerupd raidul la numai
25 km de timta, din cauza unei
pane de motor.

O performanta deosebita rea-
lizeaza, intre 28 si 30 iulie,
Boardman si Polando, care zboa-
ra pe un avion Bellanca Wright
de la New York la Istanbul,
stabilind un nou record mon-
dial de viteza in linie dreapid,
cu performanta de 8085 ki,
in 49 ore.

Si, in sfirsit, un nou tur al
lumii, realizat de H. Herndson
si C. Panghorn. Ei au 1raver-
sar cu acest prilej Pacificul fdra
escald (7 900 km in40h 15 min).

Zborurile efectuate deasupra
Africii  si Extremului Orient
in uceastd perioadda se numdrd
cu zecile si spatiul nu ne per-
mire sd le enumerdm macar.

AERO-SPORT

Sportul aviatic si-a atray sim-
patizanfi inca de la aparitia sa
si pe mdsura ridicdrii performan-
telor de zbor el este rot mai
gustat de catre marelc public.
In 1931 recordul mondial de
viteza in traditionala competitic
de mare popularitate «Cupa
Schneider» a ajuns la
548,400 kmjord, realizat de lo-
cotenentul englez Boothman, pe
un hidroavion Supermarine, cu
motor de 2300 CP (!). Recor-
dul de indlfime apartine profe-
sorilor Piccard si Kiepfer, care
101 in 1931 efectueazd un zbor...
cu balonul la 15 781 m altitudine.

Printre sporturile aviatice, cu
o vigoare neasteptald se impu-
ne planorismul. Citeva perfor-
mante de rasunetl: lu 26 iunie
1931, austriacul R. Kranfeld e-

Jfectueaza o dubla traversare a

Canalului Minecii cu planorul,
cistigind_cupa ziarului «Daily
Mail». In ce priveste zhorurile
de distanya, pilotul german Giin-
ter Groenhoff realizeazd. in mai
1931, o distanta de 220 km iar
in iulie 275 km. Recordul de
duratd apartine lui W.A. Cocke
(S.U.A.) cu 20 ore de zbor
( Honolulu, 18-19 dec.).

Evenimenrul cel mai de sea-
md din aviafia sportivd a anului
1931 l-a constituit, ca in fiecare
an din 1905 incoace, conferina
generala F.AL Ea a avur loc
la Bucuresti si Sinaia intre 6
si 14 iunie, prezidata fiind de
cunoscutul aviaror romdn Gheor-
ghe Bibescu, cel de-al treilea
presedinte al F.A.l., ales in
1930. Cu acest prilej a avur loc
si un mare concurs international
de zbor la care au participat
35 de concurenti din 8 (dri.
Locul 11 a fost ocupat de =burd-
torii romdni Gh. Olteanu  si
Cezar Stiubei. Alte succese re-
marcabile ale aviatiei romd-
nesti din 1931 raidul lui lon
Ghica. singur la bord, de lu
Bucuresti la Khartum si retur
si exceptionalul record mondial
feminin de lansare cu parasuta,
stabilit de Smaranda Braescu.
lu 2 actombrie, cu performantu
de 6 U0 metri.

viorel TONCEANLU

AVANPREMIERA
MICROMODELISTICA

In wmica aviatien sezonul competitiilor
in aer liber.a asa-ziselor zile de aerodrom,
s-a incheial. Activitatea din sectiile si cercu-
rile de aeromodelism continua insd cu
febrilitate. Se pregdtesc concursurile de
micromodele — aparalele acelea usoare §i
fragile care doar in camerele fdra prea mare
curent, in galeriile minelor de pildd, se
incumeta sa-si ia zborul. Anul micromode-
listic a inceput cu concursul international
de camerd «Cupa Hajdu», organizat la
Debretin, in Ungaria si la care a participal

Moraru.

si o echipd de sportivi romani, formata
din Otto Hints, Vasile Nicoard si Aurel

2

Concursul de la Debrefin — participant/'.'

aeromodelisti din Polonia, Cehoslovacia,

FAL

Ungaria si Romania — a constituit un antre-
nament pentru competifiile din calendarul
In clasamentul alcituit cu acest
prilej, pe primul loc s-a situat concurentul
cehoslovac Chlubny, cu 64'28" (cele mai
bune doud lansdri din sase efectuate),
cistigatorul «Cupei Hajdu», urmat de polo-
nezul Czechovski, cu 63'54" si maghiarul
A. Reé, cu 62'30". Sportivii nostri s-au
clasat astfel: Vasile Nicoard — locul 6 cu
52'45", Otto Hints — locul 9 cu 51°'28" si
Aurel Moraru — locul 10 cu 51°'27".




La volan )
pe autoStrada

Cresterea extraordinara a parcului de autovehi-
cule in ultimul deceniu a determinat accelerarea
constructiei de cdi rutiere moderne. Expresia cea
mai avansatd a acestor cdi o reprezintd autostra-
zile, a cdror principald caracteristica este aceea cii
permit viteze superioare de deplasare, in conditii
de securitate sporite. Asemenea autostrazi si-au
facut aparitia in anii din urma si la noi in tard, motiv
pentru care am gasit cad este util sa publicam
materialul de fata, alcatuit pe baza unor insemnari
ale reputatului automobilist francez Jean Vinatier,
pilot oficial al serviciului de curse Renault-Alpine.

Dar, cum Jean Vinatier a concurat si in tara
noastrd, cu prilejul Raliului Dundrii din 1967 (el a
ocupat atunci locul al doilea in clasamentul ge-
neral, dupa englezul Tony Fall), poate cé nu este
lipsit de interes sa-i creiondm activitatea sportiva.
In virsta de 37 de ani, talentatul pilot francez are in
urma sa nu mai putin de doua decenii de curse,
desfdsurate pe toate marile circuite europene.
A debutat intr-o intrecere de amuzament, desfa-
surata «au ralenti» pe una din strazile pariziene,
pentru ca peste putind vreme sa obtind victorii la
Pau, Clermont-Ferrand, Niirburgring sau Rouen.

Vinatier nu este insd numai unul din protago-
nistii concursurilor de pistd. In aceeasi masura, el
apreciazd si se dedica marilor concursuri de sosea,
unde a obtinut succese de rasunet. Vom aminti in
aceastd ordine de idei primul loc cistigat in 1964
in Turul Corsicei, la volanul unui Gordini de uzina,
fapt ce a determinat angajarea sa, in anul urmator,
ca p.lot oficial al Regiei Renault. Cu trei ani mai
tirziu, Jeanot (cum ii spun indeobste prietenii si
numerosii sai admiratori) isi inscrie in palmares
victorii de prestigiu in Cupa Alpilor, Criteriul
muntilor Cevennes, Raliul Cehoslovaciei.

Vinatier n-are nimic din fizionomia unui posedat
al vitezei, cum pe nedrept sint prezentati uneori
asii volanului. Ca orice autentic sportiv si campion,
el conduce rapid dar sigur, in limitele posibilitda-~
tilor oferite de masind, de traseu, de calitatile sale,
verificate in atitea si atitea intreceri grele. In ceasu-
rile libere, ca automobdlist obisnuit, Vinatier este
calm, disciplinat si tocmai de aceea sfaturile sale
ni se par interesante si utile. Existd un specific al
mersului pe autostradd? Existal, par sa spuna
rindurile asternute pe hirtie de marele campion.

MEDALIA ARE DOUA FETE

Idealul in materie de circulatie este, fard indoiala,
autostrada. Gratie sensurilor sale unice, culoare-
lor multiple, gratie lipsei incrucisarilor cu alte cdi de
comunicatie, viteza de deplasare creste. In acelasi
timp, gradul de oboseald pare mult mai neinsemnat
decit in alte conditii, fie si numai pentru faptul ca
omul de la volan poate parcurge distante aprecia-
bile fard a fi nevoit sa schimbe viteza. Dar orice
medalie are, cdupa cum se stie, si un revers. Con-
ducerea masinii pe autostrada este monotona, iar
faptul ca pe zeci sau chiar sute de kilometri soferul
nu are altceva de facut decit s tind miinile pe volan
si piciorul pe acceleratie ii poate provoca acestuia
o anumitd somnolentd, o neatentie capabild sa-|
facd s& uite o curbd usoard sau sd nu tind seama
de cazul in care din spate ar veni o masind mai ra-
pida.

latd, asadar, cd, in ciuda aparentelor. mersul pe

autostradad impune atentfie permancnt sporita, mai
ales in timpul depdsirilor. S-a observat ca adesc.,
in orele in care circulatia nu este prea intens.,
automobilistii sint tentati, pentru a dubla un alt
vehicul, sa descrie curbe largi, neglijind s3 se asi-
uure c3 din spate nu vine un bolid. In aceste cazuri
chiar punerea in funcfiune a semnalizatorului nu

Sfaturile _cunoscut_ullui pilot
sportiv JEAN VINATIER

mai poate folosi la nimic; bolidul lansat in mare vi-
tez&, venit din urma, nu mai are practic posibilitatea
de a incetini pind la limita necesara evitarii acci-
dentului.

CU 200 KM PE ORA?

Fireste existd automobile care pot atinge si o
astfel de vitezd (s& ne gindim la un Ferrari, la un
Matra sau la un Mustang), dupd cum se gasesc si
automobilisti bucurosi sd se deplaseze intr-o
asemenea alurd. Este de altfel un fapt bine dovedit
ci la intrarea pe o autostrada, instinctiv aproape,
fiecare sofer se simte tentat sd mareasca viteza
peste limitele posibilitatilor de care dispune. in
aceste conditii, se intelege de la sine ca pericolul
creste, cd cea mai mica neatentie sau cea mai
neinsemnata greseald pot deveni fatale.

Dar autostrada — mai mult decit, soseaua cla-
sicd — genereaza la unii oameni acel sentiment cc
superioritate, bazat pe numarul mai mare de cai
putere aflati sub capota masinii proprii. Acestor
oameni trebuie sd li se repete mereu ca superiori-
tatea lor, afisatd ostentativ, a fost nu de putine
ori cauza unor grave accidente. Evident, se pre
supune cd cel ce posedd o masind de 200-250 km
pe ord este un sofer cu anumite calitati si cu o
anumita experientd si, de aceea, el isi permite sa
ruleze intr-o alurd mai vie. Dar circulatia este o
activitate colectivd, in ea fiind angrenati toti cei ce
folosesc autostrada. Din acest motiv omul aflat la
volanul unui bolid de mare vitezd trebuie sa tina
seama nu numai de miscarile lui, c1 gi de cele ale
automobilistilor din jur, de posibilitatite (mult ma
modeste) ale acestora.

Prudenta este necesard pe o autostrada in spc-
cial in timpul orelor «de virf», cind masinile mera
aproape una linga alta. in acele ore automobilistii
pot pierde notiunea vitezei sau a distantei, mai
ales daca este vorba de sfirsitul zilei, cind umbrele
noptii coboard incet-incet iar lanternele masinilor
creeazd senzatia ci totul este inecat intr-o baie
rosie. Cu toate stradaniile constructorilor, la multe
automobile diterenta intre lanterne si stopuri ra-
mine seara greu sesizabild si consecinta unei
astfel de situatii se poate banui lesne. Dar se mai
iveste uneori si urmatorul caz: o masina vine in
mare viteza si, deodatd, trebuie sa stopeze. Dar e
preatirziu. De ce? Omul de la volan, mergind foarte
repede, nu si-a dat seama ca lanternele ce stra-
lucesc in fata sa sint ale ultimului vehicul dintr-un
sir intreg care s-a cprit; fiind in stationare, soferii

au ridicat picioarele de pe frine si astfel cel venit
din urmd, confundind situatiile, a gresit grav.

Ce se poate face pentru a evita situatii ca cele de
mai sus? In masura posibilititilor, trebuie si se
pdstreze distanta de siguranta fatd de masina din
fata, iar supravegherea s se faca nu numai asupra
vehiculului din imediata vecindtate ci si asupra
celor aflate mai inainte. In sfirsit, in cazul unui
stop brutal, dupa incetinire si dupa oprire este bine
sa se mai avanseze citiva metri pentru a evita o even-
tuald ciocniretu masina ce vine din spate.

DESPRE DEPASIRI S| ALTELE

Pe autostrada, ca $i pe cdile de circulatie obis-
nuite, problemele cele mai dificile le ridici depdasi-
rile. Daca in fatd se gaseste un vehicul urias, cum
sint cele de la T.LR,, trebuie neaparat ca soferul
respectiv sa fie instiintat de intentia de a fi depasit
nu numai cu avertizorul sonor, ci si cu farurile. lar
pentru ca depdsirea sd se execute cit mai bine
este necesar ca masina care intentioneazd si
facd aceastd manevra si se gdseasci la inceput sub
limita vitezei maxime pentru a avea astfel o rezerva
de putere, absolut necesara trecerii rapide si fira
riscuri pe linga cel depisit.

Asa cum am mai spus, mersul pe autostradi
provoaca somnoienta. Remediul cel mai bun impo-
iriva acestui pericol este oprirea masinii la un
parking, spalatul pe fatd cu apa rece, un scurt cros
prin aer curat sau, dac3 este nevoie, chiar o odihna
de citeva ore. In acelasi timp, se recomandi ca pe

timpul conducerii sa se evite discutiille ce distrag
atentia, meditatiile asupra unor subiecte genera-
toare de griji, de suparari, de bucurii. Despre tenta-
tia peisajului nu mai vorbim, aceastd «indeletni-
cire» (ptacutd in alte imprejuradri) fiind in destul de
multe cazuri cauza iesirii masinii «in decor».

Viteza sporitid pe care o permite autostrada duce
si la uzuri mai pronuntate ale mecanicii automo-
bilului: ambielaj si sistem de gresare, circuit de
racire si sistem de ventilatie, cutie de viteze si
punte, bujii,anvelope. Ca orice mecanism, motorul
are nevoie de momente de «respiro», de aceea este
necesar ca bielele, pistoanele, cilindrii, linia ar-
borilor si aibd timp s& se lubrifice un moment,
operatiune ce se poate realiza prin ridicarea picio-
rului de pe acceleratie, pentru 2-3 secunde, la
fiecare 3-4 km de drum. Chiar concurentii care iau
parte la cele 24 ore ale orasului Le Mans au grijd
(sau cel putin acesta era procedeul pind nu de
mult) sa ridice de trei ori piciorul de pe pedala de
acceleratie, pe parcursul celor 5 km de linie dreapta
ai circuitului (portiunea numitd Hunaudiéres),
unde se aleargd cu cea mai mare viteza.

Pe autostradad anvelopele sint supuse unor pro-
be grele, in special daca invelisul caii este din be-
ton. De aceea se recomanda ca in camere sa se
introducd o cantitate de aer mai mare (1-2 zecimi de
atmosferd in plus), iar pe ploaie sd nu se circule cu
cauciucuri uzate, pericolul de aquaplaning sporina
toarte mult in cazul cind se neglijeazd un astfel
de «amanunt»,




AUTOMOBILUL IARNA (osesc masina 5 n anotimpul rece

1. Temperatura scizuti impune utilizarea unui ulei mai fluid: SR 211
iarnd sau AM 408 (respectiv AM 405) dacii este foarte frig. Pentru motoarele
in doi timpi rimin bune in continuare aceleasi uleiuri 408 sau 410 neaditivate.

2. In carcasa cutiei de viteze si in diferential poate fi pistrat, ca si vara,
uleiul aditivat de transmisii 413 AT1 sau noul produs T80EP2, recomandat
pentru autoturismele Dacia. Dacii se foloseste valvolini, se prescrie cali-
tatea V 10 004.

3. In sistemul de ricire trebuie introdus lichid antigel, inci inainte
ca temperatura atmosferici si coboare sub zero grade. Cele mai bune ast-
fel de lichide sint garantate pentru 50 000 km. La magazinele de specia-
litate se giisesc lichide antigel destul de bune care, amestecate cu api dis-
tilati in anumite proportii, conform indicatiilor producitorului, pot fi fo-
losite cu succes pind la temperaturi de minus 40 grade C. Un lichid simplu,
fird substange aditive, ce rezisti bine pini la minus 30 grade C, se poate pre-
para din 70 la sutd glicerini gi 30 la sut3 apd distilat}. Iat} §i o alt} retetd, pe
baza ciireia se preparfi un amestec capabil si reziste pin la minus 25 grade C:
21 la sutd glicerind, 21 la suti alcool, 58 la suti apd distilatd. Si notim ci la
sciiderea nivelului, completarea lichidului antigel trebuie s¥ se fack tot cu
produsul folosit initial; amestecarea a doud lichide antigel diferite nu este
recomandabili.

4. Pentru pompa de spilare a parbrizului se va utiliza un lichid special
existent in comert, amestecat cu apd distilati. Dac¥ totugi acest lichid nu
poate fi procurat, un inlocuitor bun se obgine dintr-un amestec in pirg egale
de alcool §i apd distilati.

5. Verificafi functionarea husei metalice la maginile care sint dotate cu
aga ceva. Aceastd husj se actioneazi la pornirea la rece, pentru atingerea tem-
peraturii necesare functiondrii normale a motorului si pentru pistrarea unei
temperaturi convenabile (85 grade) a apei de ricire.

6. Husa suplimentar3 din p.v.c. pe suport textil este recomandabil¥ atunci
cind nu existi husi metalici sau cind aceasta din urmi este ineficients.

7. Termostatul, dupd cum se gtie, are rolul de a inchide circulatia apei
intre motor §i radiator pini la o temperaturi a lichidului de ricire de 80—95
grade C. Prin aceasta pornirile la rece se fac mult mai rapid, cu economia de
combustibil adecvati. Dar cind sistemul de ricire este umplut cu ap4 iar afari
este foarte frig, apa poate ingheta in radiator, pe perioada cit termostatul in-
trerupe circulafia. Un argument in plus pentru folosirea lichidelor antigel!

8. Acumulatorul in perfectd stare de functionare este conditia primordiali
a automobilismului de iarni, tapt pentru care bateriile noi se introduc pe ma-
sind, de preferintd in aceastd perioadi. Pentru ca acumulatorul si fie ferit de
inghet chiar in noptile cele mai geroase, densitatea electrolitului trebuie si
aibi 32 grade Bé. Fireste insi ci bateria poate face fatX necesititilor de curent

sporite numai dacli dinamul §i releul se g#isesc in stare buni si sint corect re-
glate. Elgctricianul specialist poate executa un reglaj «de iarn® al releului, care
sd duci la intensitap ma1 man de curent de incircare, in special pentru cei
ce folosesc automobilul in marea majoritate a timpului in oras.

9. Un auxiliar prefios pentru circulaia in ceapl sau ninsoare sint farurile
de ceatd. Sint preferabile farurile cu becuri cu iod, care, in schimbul unui
pret mai ridicat, oferd o mare eficacitate.

10. Lanturile pentru zipadi sint indispensabile iarna, in situatii in care
ninge abundent sau se circuli pe un drum ugor introienit. Existi o tehnic}
a sttlet;gerii lanturilor pe pneuri pe care trebuie si si-o insugeascl orice auto-
mobilist.

11. Anvelopele cu cuie din material dur asigurf o aderenfi mai buni pe
gheati 5i polei, acolo unde langurile sint ineficace. Din picate, folosirea cuielor
din metal dur, plantate simetric sau asimetric pe banda de rulare, este inci
putin ridspinditi in fara noastri.

12. Frinele trebuie reglate perfect inaintea sezonului rece. Orice asimetrie
in dezvoltarea efortului de frinare la rof, in conditii de aderent redusi, poate
da nastere la derapaje periculoase.

13. In cazul in care carburatorul este previzut cu pozitia «iarn¥», la pompa
de acceleratie, el trebuie reglat in consecinti.

14. Acelasi lucru despre filtrul de aer al carburatorului.

15. Stergitorul de parbriz si lamele sale trebuie si fie in buni stare, atit
din punct de vedere electric cit §i mecanic.

16. Pentru inliturarea rapidi a ghetii §i zipezii de pe parbriz s-au pus la
punct butelii cu lichid degivrant, care insi sint inci putin rispindite. In lipsa
lor, o pungi cu tifon continind sare poate ajuta la curfitirea parbrizului cind
celelalte metode sint ineficace. Dar, la sosirea in garaj, este necesar si se spele
cu griji sarea depusi pe geam § rame,

17. Existi i inc#lzitoare electrice ale parbrizului. Acestea sint insi mon-
tate pe maginile de tip mai vechi care nu dispun de incilzitoare cu aer cald a
geamurilor din fati.

18. In echipamentul de iarn# al automobilului trebuie sX figureze $i dis-
pozitivul anticondens, format din plexiglas sau mas} plastici in rami de cau-
ciuc §i montat pe geamul din spate.

19. Masinile care au fost reparate sau au pierdut stratul protector de sub
caroserie trebuie previizute din nou cu un astfel de strat din mastic.

20. In portbagajul unui autoturism care circul¥ iarna este recomandabil
sd se giiseascy o lopatd §i un cablu multifilar cu diametrul de 8 mm, lung
de 5—6 m, cu ochiuri la ambele capete.

Ing. Dinu GEORGESCU

prin frecare; acesta este feno-

Servofrina (fig. 43). In scopul
usurdrii efortulpi pe care con-
ducitorul auto trebuie si-1 de-
pund, pe unele autoturisme se
utilizeaza servofrina cu coman-
di prin depresiune. Aceasta
poseda o membrana care prin-
tr-o tiji poate actiona asupra
pistonului dintr-un cilindru su-
plimentar de comanda.

Cind se apasi pe pedala de
frind, presiunea creatd in pom-
pa centraii deschide o supapi
care pune in legaturd membra-
na cu galeria de aspiratie a
motorului. Depresiunea din ga-
lerie actioneazi asupra mem-
branei si implicit asupra pis-
tonului din cilindrul de co-
manda, marind apreciabil pre-
siunea in instalatia de frinare.

Dacé motorul este oprit, ser-
vofrina nu lucreaza; in acest
caz presiunea este creatd nu-
mai de pompa centrald, asa
cum se intimplé la sistemele de
frinare obisnuite.

Repartizoare de frinare
(fig. 44). in timpul frinarii roti-
le din fafd se incarci iar cele
din spate se descarci avind
tendinta de a se bloca si de
_a derapa. Pentru a impiedica

Atdo FRINA (11)

acest efect nedorit, la uncle
sisteme de frinare exista repar-
tizoare ale efortului de frinare.
Cel mai simplu dintre acestea
este limitatorul cu inergie (a se
vedea desenul). La aparitia unui
efort de frinare puternic, bila
urcd pe planul inclinat si ob-
tureaza trecerea lichidului ca-
tre rotile din spate, presiunea
din instalatie crescind mai de-
parte numai pentru rotile din
fata.

Cele trei variante de frine Ia
roti. Autoturismele pot fi con-
struite cu frine cu tamburi la
oate cele patru roti (tipurile
ceva mai vechi), cu frine cu
disc la rotile din fata si cu
tamburi la cele din spate (in
cazul in care motorul este am-
plasat in fatd) sau cu frine cu
disc la toate rotile (in cazul in
care motorul este amplasat in
spate si asigurd deci aderenta
necesara).

Frina cu tambur (fig. 45) se
compune dintr-un tambur ci-
lindric care se rotesteodatd cu
roata. Doi saboti articulati la
partea inferioara pe flansa fixa
produc frinarea tamburului in
momentul in care sint Impinsi

de pistoanele din cilindrii re-
ceptori. La eliberarea pedalei
de frind arcul de rapel aduce
sabotii si pistoanele din cilin-
drii receptori in pozitia initiala.

Sabotul din fatd (in sensul
de mers), odatd apligat pe
tambur, are tendinfa d® a-si
miri apasarea fiind antrenag

menul de autofrinare. Sabotdl
din spate nu beneficiazd de
autofrinare.

Frina cu disc (fig. 46). La
automobilele moderne se in-
trebuinteazi frine cu disc care
produc eforturi egale la ro¢i si
careisi mentin eficacitatea chiar

cind sint solicitate perioade mai
lungi. O asemenea frind este
compusi dintr-un disc solidar
la rotatie cu butucul rotii si
dintr-un cleste cu gaboti soli-
dar cu fuzeta. Sabotii, sub
forma unor plicute, sint pre-
sati ‘lateral pe disc de catre
pistoanele receptoare.

Ey)
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Eugen lonescu- Cristea si Petre Vezeanu ne-au declarat:

- A FOST CEA MAI GREA EDITIE

A RALIULUI BALCANIC“

Cititorii nostri cunosc din
presa colidianad ca la sfirsitul
lunii septembrie a avut loc in
Bulgaria cea de a 6-a editie a
Raliului balcanic. Automobi-
listii roméani au lual parle la
aceasla edifie grupati in doua
echipe, una a A.C.R. si alla
a Uzinei de auloturisme din
Pitesti; cileva echipaje au con-
curat pe masini personale.

In concursul din Bulgaria
cel mai bun rezulltat a fost ob{i-
nut de cuplul Eugen lonescu-
Cristea — Petre Vezeanu, care
s-a clasat pe locul secund in
clasamentul general, dupa e-
chipajul bulgar format din llia

1. Eugen lonescu-
Cristea — Petre Ve-
zeanu, fotografiati
cu cupele obtinute.

2. Concurentii
nostri verifica masi-
nile inainte de start.

3. Masina R 8 Gor-
dini, condusi de lo-
nescu-Cristea, abor
deaza virajele pro-
bei speciale Lakat-
nik-Milanovo.

= M IJ_I_

Ciubrikov si Atanas Tashkov.
Dupa pdrerea noaslra, cei doi
alergdtori romani nu putleau
face mai mult; era normal ca
raliul si fie cistigat de Ciubri-
kov din mai multe motive, dar
mai ales pentru faplul ca el
se gdsea «pe leren propriu»
si dispunea de o masina (Al-
pine Renault, montata in Bul-
garia) superioara automobilu-
lui pus la dispozitia lui lonescir
Cristea si Vezeanu.
Felicitindu-i pentru frumo-
sul rezultat obtinut, i-am rugat
pe cei doi sportivi sa ne im-
pdrtdseascd unele pareri des-
pre compelitia la care au lual

parte. Prima lor remarcd a
fost aceea cd editia din aces!
an s-a ridicat cu mult peste
cele precedente, atit din punc

tul de vedere al valorii parlici

pantilor cit si al dificultdtilor
traseului. A fost chiar mai
greu decit in Raliul Dunarii
compelitie care, dupa cum se
slie, face parte din campio-
natul european. Cele 66 de
echipaje pornite in cursa au
avut de acoperit un raseu
de 2100 km cu 8 probe speciale
si cu 10 etape de mare vitez.,
acestea din urmé programalc
pe drumuri inguste, cu mullc
viraje, acoperite cu pdmint sau
cu pietre. Nu este de miraic
deci ca la sfirsit au trecut linia
de sosire doar 31 de masini
din cele 66 care luaserd slarlul.
Cel mai mare procent de a-
bandonuri I-au dat chiar echi-
pajele larii gazda (23 din 42),
precum si concurentii din lu-
goslavia (9 din 13).

Pentru a face raliul cit maj
greu, organizalorii au concen-
trat intreaga compelifie pe par
cursul a 40 de ore (o zi si doua
nopti), iar traseul a fost in asu
fel ales, incit dupa o proba
speciald urma imediat o elap.
cu medie orara foarte ridicata:
tol in scopul sporirii gradului
de dificultate al intrecerii, eta-
pele cu medii orare ridicate
erau foarte scurte, incit nu
se putea realiza nici un fel de
recuperare de timp. Un exem-

plu: pentru tronsonul Barzia-
Petrohan, lung de 17 km, or-
ganizatorii au prevazut doar
13 minute. §i pe ce drum :
panid, «ace de pdr», sosea in
lucru, si towl cu circulatia
liberd a autovehiculelor!

Dindu-si seama de dificul-
tatile ce le stau in cale, echi-
pajele noastre au adoptat urma-
toarea tactica de concurs: sa
meargd cit mai constant, e-
ventual fara penalizari, pe par -
cursul de regularilate (caci,
de fapt, pe acest parcurs avea
sa se cislige sau sd se piarda
raliul), strdduindu-se toto-
data sa obtina timp: cit mai
buni, in probele speciale. Pen-
tru a pune In aplicare acest
plan, concurentii roméani au
pregalit special masinile, pe
loc, inainte de Inceperea com-
petifiei: garda la sol a fost ma-
ritd, astfel Incit automobilele
sd poald aborda mai usor dru-
murile desfundate, cu gropi
si bolovani. «Am lucrat in
ajunul startului — ne-a spus
Eugen lonescu-Cristea — pina
noaplea lirziu pentru a intro-
duce niste distantiere la sus-
pensii. Dar nu ne pare rau
de efortul depus. Planul ne-a
reusity,

Aproape loli cei care au a-
bandonat isi datoreaza insuc-
cesul unor calcule gresite. Ne-
tinind seama ca este vorba
de un raliu de uzurd, ei au
pornit in mare forld inca de la
inceput si acest lucru i-a cos-
tat. Mergind prea riscant, 10
echipaje au iesit din cursa inca
din prima proba speciala (des-
fasuratd pe asfalt!). Altii, ra-
minind totusi in compelifie,
dar avind numeroase penali-
2dri, s-au gindit cd ar pulea
«saltan putfin in clasamentul
final fortind nota in ultima
elapd (Jundola-Jakoruda) si a-
ceastd «lemerilate» s-a sol-
dat cu inca 5 masini abando-
natle.

Fireste, nici echipajul lo-
nescu-Cristea — Vezeanu n-a
fost scutit de emotii: un rul-
ment de la masind a cedal iar
alternatorul a iesit din functiu-
ne. Defectiunile s-au remediat
fa Borovet, unde a existat o
neultralizare de 6 ore, dar si
acolo a trebuil sa se lucreze
in vileza, deoarece requlamen-
tul nu permitea reparatiile de-
cit un sfert de ord la inceput si
alt sfert de ora la sfirsitul tim-
pului de neutralizare. Allerna-
torul de schimb a fost montat
cu alita graba, incit e n-a
rezistat decit pind la Russe,
pe drumul de intoarcere acasa.
Acum insa defecfiunea nu mai
avea nici o importantd. Auto-
mobilistii roméani dispuneau
de suficient timp pentru repa-
ratii iar bucuria rezultatului
obtinut (un loc doi in clasa-
mentul general si unloc doi pe
echipe) estompa toate cele-
lalte mici necazuri. (D.L.)

Monza 1970. Rindt cu ci-
teva minute Inaintea ulti-
mel curse.

..Monza. Oras italian, cunoscut
in intreaga lume pentru pista de
automobitism pe care o posedd si
pentru celebrele curse ce se orga-
nizeazd acolo. Este o zi insorita din
vara acestui an si, in fata celor ci-
teva sute de mii de spectatori, bu-
buie tevile de esapament ale bolizi-
lor de formula 1. O curb4, linia dreap-
1a din fata tribunelor, apoi iar o
scurtd linie dreapta si pe urma inse-
latorul viraj parabolic, inainte de care
fiecare pilot isi simte pentru citeva
clipe inima pustie.

O masina intrd in curba cu vitez3
ametitoare. Forta centrifuga o trage,
ca un maganet puternic, spre stinga,
tot mai spre stinga. Pilotul incearca
s-0 redreseze, dar se vede ca nu
reuseste. Bolidul se asaza in dia-
gonala panglicii cenusii de asfalt si
se duce spre margine, ca o caramida
uriasa aruncatd in joacd pe gheata
unui patinoar... Urmeaza citeva sec-
vente unice, pregatite parca in labo-
ratoarele Hollywood-ului. Spectato-
rii iIngroziti asista, timp de trei, patru
sau cinci secunde (cine mai stie
precis ?) la finalul unui film de serie
neagra.

Ce s-a intimplat? Reporterii alear-
gé in spatele tribunei rezervate pre-
sei $i se ndpustesc spre operatoa-
rele de la telexuri. in secundele ur-
médtoare, la Paris, la Londra, la
Tokio, la Buenos Aires sau la Bucu-
resti soseste stirea: pe pista de la
Monza si-a pierdut viata marele a-
lergdtor austriac de Grand Prix,
tindrul si talentatul Jochen Rindt.
Avea 28 de ani, ramasese orfan de
ambii parinti (muriserd intr-un bom-
bardament) la virsta cind incd nu
invatase sa meargd in picioare si
indurase muite necazuri pind sa
ajunga mare. Anut acesta conducea
detasat in campionatele lumii si nici
0 minune nu mai putea sa-l priveze
de titlul suprem.

Oficialitatile automobilismului
mondial s-au adunat la scurtd vreme
si l-au declarat pe Rindt campion
post-mortem. Cu acel prilej s-a schi-
tat si un scurt bilant al dramaticului
an 1970: in sezonul ce se incheie,
pilotul austriac a fost al 17-lea aler-
agator ce si-a pierdut viata la volan.
Greul tribut de vieti omenesti a in-
ceput inca din primavara, cu tfran-
cezul Jean-Luc Salomon, a conti-
nuat cu englezul Piers Courage, cu
celebrul Bruce Mac Laren, cu Denis
Dayan, pentru a ajunge pind la
Rindt, acest adevarat sef de gene-
ratie, generatia «noufui val» de pi-
loti de curse.

_Dar pentru ce atitea sacrificii?
Pentru ce-si risca viata asii volanu-
lui sportiv? In cartea sa «Cursele
de automobile si tehnica lor», pilo-
tul italian Giancarlo Baghetti spunc
cd un alergator concureaza din pa-
siune, din dorinta de a fi primul, din
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nevoia de a-si cistiga existenta..
Evident, problema este mult mai
complicatd si ea impune, In ultima
instantd, o motivare de ordin filo-
zofic. Trebuie sd admitem, chiar in
fugd discutind, cd spiritul de intre-
cere si gustul riscului au animat in-
totdeauna anumiti oameni. Ca si
cosmonautii, pilotii de curse intra
congtient si nesiliti de nimeni in
virtejul unei activitati deosebite, pli
nd de pericole, in care fiinta umana

trebuie sa facad dovada celor mai
inalte calitati ale sale.

Dar, obiectiv vorbind, desi este
de atitea ori anatemizat, sportul au-
tomobilistic da totusi mai putine
victime decit alpinismul (1200 ae
disparuti numai in Alpi, anul aces-
ta), scufundarea submaring, luptele
cu tauri sau circulatia rutierd. «Asal-
tul» Cosmosului nu are decit cu ceva
peste un deceniu de existentd s,
cu toatd extraordinara lui pregatire,
a trebuit totusi sd-si dea tributul in
vieli omenesti. lar dacd ne gindim
bine, putem spune ca dintr-un anu-
mit punct de vedere, intrecerile de¢
automobilism contribuie la dimi-
nuarea numarului de accidente si
nu la cresterea lor. Orice raliu — in-
cepind cu cele din campionatul eu-
ropean si terminind cu cele modeste
de interes local — are inscris in pro-
gram, ca scop principal, sporirea
experientei in conducere a compe-
titorilor.

Apoi sa nu uitdm ca intrecerile de
automobilism au adus, in istoria lor
de peste jumatate de secol, un ne-
pretuit tezaur de experienta tehnica,
au contribuit la perfectionarea ma-
sinilor obisnuite, de mare serie. La
Congresul inginerilor de masini de
sport tinut in 1962 la Bristol cunos-
cutul proiectant, constructor si sef
ae echipd Rudolf Uhlenhaut de la
Mercedes a spus: «Constructorii
angajati in competitii reusesc sa
obtind progrese tehnice rapicde, pen-
tru ca ei isi pot permite riscul sa
aplice solutii noi, foarte avansate,
inaccesibile celor ce se ocupa nu-
mai cu realizarea automobilelor des-
tinate pietiin. $i tot la aceeasi reu-
niune, un alt specialist reputat, ita-
lianul Aurelio Lampredi, a declarat
ca pentru proiectarea motoarelor
Fiat 1300 si 1500, el a folosit invata-
mintele acumulate pe vremea cina
lucra in atelierele lui Ferrari de la
Maraneilo.

Exemplut frinelor-disc a devenit

clasic in discutiile despre utilitatea
practicd a intrecerilor de automobi-
lism. Folosit initial in aviatie, acest
sistem de frine a trecut apoila curse,
asigurind rasunidtorul succes al ma-
sinilor Jaavar in competitia de la
Le Mans. N-a trecut decit putina
vreme de atunci si iata, in prezent,
orice automobil modern, de serie,
fabricat in Europa, este echipat cu
astfel de frine de mare eficacitate.
Si acest exemplu nu este singular.

Pe pistade la Nirburgring,
acum un an, Jochen Rindt
il urmeaza indeaproape pe
Jacky lckx si Jo Siffert.

Fireste, nu putem aproba si sus-
tine tard rezerve cursele, nu putem
trece cu vederea racilele care le in-
sotesc si care, intr-o anumita parte
a lumii, le imping spre zonele neare
ale existentei. In America de Nord,
spre exemply, cursele sint in .mo-
mentul de fatd o industrie ca oricare
alta, generatoare de copioase bene-
ficii. Acolo se organizeazd in jur te
zece mii de curse anual, la care
asisté, platind bilete de intrare, mi-
lioane de spectatori. Incasdarile se

ridica la sume fabuloase si organi-
zatorii isi permit sa ofere invinga-
torilor cele mai mari premii care s-au
platit vreodatd la o competitie pro-
fesionista.

Existd oare la unii piloti tentatia
irezistibild a banilor? S-ar putea.
Mai degrabd, ins&, pe unii din acesti
eroi ai arenelor de asfalt si beton ii
imping spre start, spre tantasticul
dans cu moartea, acea nevoie de
a-si asigura existenta, cum spune
Giancarlo Baghetti. Nevoia de afir-
mare, in cazul alergatorilor tineri,
nevoia de bani multi pentru a achi-
zitliona o0 masina de curse (ajungind
uneori la sume foarte mari), in ca-
zul pilotilor consacrati — iatd unele
din mobilurile care ii mina, simbata
de simbéta si duminic3 de duminica,
pe acesti temerari spre iuresul intre-
cerilor automobilistice.

Le-am spus acestor cameni «te-
merari» pentru ¢a in meseria lor
este nevoie in primul rind de teme-
ritate. Dar in cutele cele mai intinie
ale fiintei lor, acesti asi trdiesc, ade-
sea cu intensitate, sentimente de
teama, de vid sufletesc, de spaima.
latd ce-au declarat cu ant in urma
unei reviste franceze de larga au-
dientd citiva dintre alergatorii ce
automobilism: Jim Clark: «La vo-
lan sint multe ginduri neare care
ma insotesc. Frica unui alergator
este de mai multe feluri, dar cea mai
intens3 este frica de moarte»... (acea
moarte care avea sd-l rdpeasca in
plina glorie, in primavara lui 1968).

Jean-Pierre Beltoise: «Eu incerc
frica retrospectiv. La cele 12 ore de
la Reims, din 1964, un incendiu de
carburant m-a tacut sa petrec patru
luni in spital. Am retrait catastrofa
zilnic. Nu puteam dormi declt sub
influenta morfinei. Singurul lucru
pe care mi-l doresc este sd rdmin
sanatos. Infirmitatea ma inspai-
mintan.

Olivier Gendebien: «Frica este
cu mine mereu. Simtind-o, insd, nu
inseamna ca trebuie sa mor. In tim-
pul razboiului, un sergent englez
imi povestea inaintea primului meu

salt cu parasuta: «Daca cineva iti
va spune cd nu i-a fost frica nici-
odata, acel individ este un nebun
sau un mincinos».

Marturisirile acestea sint impre-
sionante prin franchetea lor, prin
adevarul pe care il contin. De curind
a facut mare vilva in Apus retrage-
rea din sport, in plina ascensiune,
a campionului european de formula
2 Johny Servoz-Gavin. Motivul ? Fri-
ca de moarte. Si tot de curind a
pardsit cursele alergdtorul vest-
german Hans Herrmann, cistigato-
rul din primdvara al celor 24 de ore
de la Le Mans. Rugat sd explice
gestul sau, Herrmann a spus doar
atit: «imi ajunge. Am o sotie, doi
copii si incd multi ani in fata mea.
Nu vreau sd am soarta lui Jochen
Rindt»,

Interesant este insd faptul ca nu
pesimismul neputincios trece ca un
fir rosu prin viata si activitatea oame-
nilor de curse. Ceea ce predomind
in existenta lor este dorinta de per-
fectionare, de autodepasire, con-
vingerea cd prin munca pe care o
fac ei aduc importante servicii teh-
nicii automaobilistice. Pilotii de curse
sint, in acelasi timp, buni mecanici,
ingineri sau constructori de renume
(Brabham, Mac Laren, Surtees etc.).
Marele Juan-Manuel Fangio, pose-
sorul a cinci titluri de campion mon-
dial, omul care a vdazut si a trait
atitea pe pistele de concurs a fost
intrebat de un gazetar: «Dacd atfi i
din nou tindr si ar trebui sa alegeti,
pe ce drum ati apuca?». Fard sa
ezite, Juan-Manuel a raspuns: «Pe
drumul curselor!n.

Dumitju LAZAR

O masind Porsche poartd
pe acoperis sicriul cu cor-
pul neinsufletit al pilotu-
lui Gerhard Mitter, mort in
timpul unui antrenament
pe Niirburgring. De o parte
si de alta merge «teamn-ul
Porsche: Schutz, Attwood,
Larousse, Redman (in stin-
ga, privind fotografia), Sif-
fert, Stommelen si Her-
rmann (dreapta).




Sezonul astronautic de toamnd a inceput sub
frumoase auspicii. Cum stim, in s_eptembrle a‘fost
efectuata una dintre cele mai captivante gxper:entg
spatiale: trimiterea In explorare a unui _rc_)bot i
relntoarcerea acestuia din misiune fird dlflcult'éh.
lar In cadrul misiunii respective, printr-un foraj i_n
scoartd, robotul a extras o cantitate de rocad lunara,
pe care a adus-o cu sine pe Pamint.

Faptul prezintd deosebitd importanid pentru pro-
gramul tehnic-stiinfific contemporan. Stafia auto-
mata «Luna»-16, la care ne-am referit, anunta insu-
sirea in practica explorarilor spatiale a unei tehnici
noi, cu mari posibilitili de utilizare. Cu ajutorul ei
se poate intensifica ritmul incursiunilor lunare ale
sondelor automate, simultan cu largirea domeniilor
de cercetare.

O DEMONSTRATIE DE PRECIZIE
S| SIGURANTA

«luna»-16 este un aparat cosmic complex. Asa
cum o arata si fotografiile insotitoare ale textului de
fata, constructia difera de modelele anterioare ale
aceleiasi serii, prezentind o configuratie adecvata
destinatiei.

La lansare stafia se fixeazd intr-un carenaj montat
In partea superioard a ultimei trepte a rachetei purti-
toare si se protejeazd cu o coafd aerodinamicd deta-
sabila. Desfacerea coafei se face pe traiectoria ini-
fiald, dupd ce au fos! stribalute straturile dense
de aer.

Cind ultima treaptd a rachelei s-a plasal pe orbiti
de satelit artificial al Pdmintului statia se gdsea Incé
In carenaj. Desprinderea sa a fost comandatd numai
dupad ce molorul rachetei purtatoare a furnizat vehi-
culului (rachetd plus statie) impulsul necesar pentru
trecerea pe traiectorie spre Lund. Asadar, lansarea
stafiei In croaziera lunard, la 12 seplembrie a.c.,
s-a realizat In contl energetic al rachelei purti-
loare,; s-a dobindit o vitezd de aproximativ 11 km pe
secundd, suficientd pentru abordarea Selenei.

In continuare, statiile de urmarire de la sol, pe
baza informatiilor capdtate au determinat cu exacti-
tale traiectoria urmata de robot si au calculat corec-
tiile de drum necesare. A fost de ajuns administrarea
unui singur impuls de corecfie, pentru ca lraiec-
toria sd fie modificatd in sensul dorit. Acum insa
a trebuit sd se recurgd la organul propriu de pro-
pulsie, respectiv la motorul principal. Manevra fiind
judicios programald, optimizarea procesului a asi-
gural desfasurarea sa cu un consum minim de
combustibil. Primul examen a fost trecul astfel cu
succes. Urma un altul, mai greu, la apropierea sta-
tiei de Lund. In noaptea de 16 spre 17 seplembrie
instalalia principala de propulsie a fost din nou
conectald, ceea ce a avut ca urmare plasarea robo-
tului pe o orbiti practic circulard, la Indlfimea de
numai 110 km — si de astd data gratie rigurozitafii
calculelor (fireste, pe baza datelor furnizale in mod
exemplar de statia Insdsi) si oplimizdrii energetice
a manevrei,

Dupd aproximaliv 24 de ore de colind circum-
lunar, robotul Isi avea la sol o reprezentare completd,
atit In privinta drumului urmat, cit si a finutei (pozi-
tiei) proprii In spatiu. In plus, | se lransmiserd in-
structiunile necesare pentru manevrele urmiloare.
O primd asemenea manevrd, efectuald in noaptea
de 17 spre 18 septembrie, a constal In schimbarea

Un mare examen astronautic:

ROBOTUL SELENA

orbitei, din cerc in elipsd, cu apropierea slaliei de
Lund, pe noua orbitd, pina la 15 km; apoi la 19 sep-
tembrie s-a actional instalalia propulsoare pentru
aducerea paramelrilor orbitei exacl la valorile sta-
bilite prin calcul. A doua zi dimineatd, la orele 8 si
18 minute (ora Moscovei) la o comanda transmisa
de pe Pdmint, statia si-a conectat incd o dald motorul,
In vederea aselenizarii.

Totul s-a desfdsural si de asld datd in concor-
dan{d deplinad cu programul urmdrit. Robotul a des-
cins lin pe suprafata Lunii, exact in locul stabilit.
Indata dupd coborire a incepul programul de expe-
riente — mdsurdtori de mediu (temperaturd si ra-
diatii) si proba capitala: foraj, cu ajutorul unui bur-
ghiu electric, In scoarta lunard intr-un strat gros
de 35 cm si recoltarea pe aceastd cale a mai multor
esantioane de rocd. Bratul articulat, folosit In acest
scop, se poate Intinde pina la 3 melri in afara bazei
de sprifjin a stafiei, pentru a culege mostrele de pe
un sol care nu a fost degradat de jetul gazelor insta-
latiei de propulsie la aselenizare.

Intreaga tehnica a introducerii in conteinerul etan-
sabd a materialului cules, In vederea aducerii lui pe
Pamint in conditii de izolare deplind fatd de orice
agent exterior mediului natural lunar, a functionat
perfect.

In tot acest limp, pe baza datelor transmise de
robot, statiile terestre au efectuat masurdtori si de-
termindri de inalti precizie, stabilind coordonatele
locului de aselenizare si chiar pozitia axei longitu-
dinale a aparatului fatd de verticala punctului res-
pectiv.

Dupa 26 ore si 25 minute de popas pe suprafala
Lunii, Ia 21 septembrie orele 10 si 43 minute, poltrivit
programului elaborat de statiile terestre si transmis
robotului, exact la ora calculatd s-a dat comanda
de slarl. Parlea superioard a stafiei, constituita in
principal dintr-un corp sferic recuperabil si un corp
cilindric continind organele de propulsie, s-a des-
prins de restul constructiei si s-a ridicat vertical,
din ce In ce mai sus, Inscriindu-se pe traiectoria de
revenire impusd. De notat ca In acel moment Terra
se gdsea pe cerul Marii Fertilitalii — unde s-a efec-
tuat aselenizarea — Intr-un punct vizibil din locul
de start sub un unghi de 56 grade fata de verlicala.

Tocmai penlru ca startul robotului si reuseascd
pe deplin, iar In final acesla sd-si parcurgd traiec-
toria balistica impusd si sa aterizeze intr-un anumil
loc de pe Pamint (bineinfeles, pe teritoriul sovietic,
si anume Intr-o regiune pregdtild In acest scop), a
fost necesara determinarea strictd a coordonatelor
punctului de aselenizare si stabilirea, In funcfie de
miscdrile Lunii si Terrei, a momentului de starl.
Misiunea mai psetindea Insa si un contral riguros
al vitezei, molorul trebuind sa fie opril la atingerea
vilezei de eliberare, respecliv de 2,57 kilometri pe
secunda. '

Asa s-a si procedal. Ca urmare, traiectoria descrisa
a reprodus foarte bine drumul calculat, asa cum au

ardtat-o rezullatele determindrilor ficute operativ
de statiile terestre. Cu mult timp inainte ca robotul
sd fi patruns in atmosferd se cunostea precis locul
unde el va aleriza.

In fine, 12 24 septembrie mesagerul lunar se apro-
pia cu viteza fantasticd de 11 km pe secundd, de
anvelopa gazoasd a planetei noastre. Sub «waspun-
derea» dispozitivului propriu de comandd-program,
robotul s-a desprins atunci de partea propulsoare,
urmindu-si singur ruta de Inapoiere. Avind o forma
aerodinamicd adecvald si fiind construit din ma-
teriale speciale termorezistente, aparatul a trecut cu
bine gi acest ultim examen. Vileza sa a scazut treplat,
astfel Inclt la indltimea  de 10 km mai avea doar
200 metri pe secundd. In acel moment, automat a
intrat in functiune sistemul de parasutare, si robotul
lunar si-a parcurs ultimiji kilometri de zbor sub
cupola mare, galbuie,a parasutei. La orele 8 si 14 mi-
nute fusese bine reperat si vizual, atit de la bordul
elicopterelor din zona de aterizare, cit si din avioane
aflate in zbor in aceeasi zond.

Aterizarea a avut loc la orele 8 5i 26 minute. Robo-
tul s-a reintors nu departe de cosmodromul de unde
fusese lansat cu 12 zile mai Inainte.

MAI MULTE ELEMENTE DE NOUTATE

Experienta «Lunan-16 nu are precedent. Este pen-
tru prima oard cind o statie automatd descinde lin
pe suprafata unui alt corp ceresc §i se reintoarce
apoi pe Pamint, In conditii de integritate tehnica
perfecta. Elementul de noutate senzationali I-a con-
stituit, desigur, faptul cd automalul spatial respectiv
a adus cu el trofee prefioase — mostre de rocd fu-
nard — demonstrindu-se astfel o mare posibilitate
in astronauticd, si anume explorarea completi a
Lunii si a planelelor invecinate cu ajutorul robofilor.
Se infelege cit de mull se va progresa in cunoaste-
rea lumii Inconjuratoare cind Luna va fi cuprinsa
Intr-o refea largd de sondaj si prospectiuni organi-
zala pe aceasta cale, iar robofi cu aptitudini similare
vor debarca In Venus, Marte, Mercur sau Jupiter
si vpr aduce de acolo materie excavald In scoarfa
planetelor respective!

Trebuie remarcald, de asemenea, valoarea directd
a probelor de sol aduse e robol. Acestea au fost
culese dintr-o regiune selenard (din Marea Ferlili-
tatii) situata la circa 1000 km depdrtare de locul
unde a aselenizat vehiculul de debarcare al navei
«Apollon-11 si la peste 2 000 km distan{d de locul
explorat de astronautii din echipajul «Apollo»-12.
Prin urmare, un alt cimp investigat, cu o allad confi-
guralie si poate chiar cu alle parlicularitdti seleno-
logice (analiza probelor o va arata). De remarcal si
cd locul de aselenizare a fost aslfel ales, ca s3 se
exploreze o regiune Intr-adevar noud pentru obser-
valorii pdmlinteni. Or, «luna»-16 a aselenizat la
900 km depdrtare de una din statiile «Surveyor»,
Intre aceste stafii aflindu-se o zond cercetatd numai
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prin mijlocirea satelitilor artificiali (aulomati sau
pilotati) ai Lunii.

O noulate interesanta o constituie si descinderea
statiei in Marea Fertilitdtii cind acolo era noapte.
Aselenizarea s-a facul dupd 60 de ore de la apusul
Soarelui pe acele meleaguri lunare. S-a operat deci
noaptea, pe o temperaturd de minus 150 grade
Celsius! Evident, si acesta a fost un examen tehnic
destul de dificil, pe care insi robotul spatial I-a
trecut cu succes. S-a dovedit In practicd incd o apli-
tudine a noii generatii de aparate selenare, si anume
aceea de a-si prelungi lucrul si pe timpul noptii,
bineinteles cu asigurarea cuvenitd cu surse chimice
sau radioizotopice de alimentare eleclrica.

Si pentru cd am facut aceste preciziri, este ulil
sd notdm coordonatele punctului de aselenizare:
41 minute lalitudine sudica si 51 grade 18 minute
longitudine vesticd. Este pentru prima oara cind un
vehicul pamintean debarca alit de departe de centrul
vizibil al discului Lunii, respectiv la 250 km nord-
nord-vest de centrul craterului Langren.

In fine, cel putin pentru specialisti a fost o sur-
prizd magistrala coborire a aparatului din orbila
selenard. Or, si aceasta are caracler de noutate,
intrucit pina acum loale stafiile aulomate care au
aselenizat au parcurs In coborire spre Lunad o tra-
jectorie deschisa, si nu s-au plasat In prealabil pe
orbita circumlunara. Descinderea din orbitd — pro-
prie navelor pilotate — este mai complicala, deoarece
pretinde un contral simultan, pe tot timpul coboririi,
atit al tinutei (pozitiei) aparatului, cit si al vitezei
sale de inaintare.

Aceste citeva consideratii asupra evenimentului
astronautic «lunan-16 ar putea sugera locul si
importanfa sa In marea actiune de cunoastere a
astrului de noapte. Nu incape nici o indoiala ca expe-
rienfa dobindild va fi transferala saltor operafii de
investigare a corpurilor ceresli invecinate. In orice
caz, Inaintea oricarei actiuni, costisitoare si riscante,
de trimitere in asemenea incursiuni — fie si pe Luna,
in regiuni mai putin cunoscute — va fi ralional sa
se procedeze ca In septembrie, folosind cercetas:
automali docili, cum s-a dovedit a fi robotul selenar
«Lunan-16.

Ing. D. ANDREESCU

1. Statia automati «Luna»-16 in hala de montaj.

2. Robotul spatial imediat dupa aselenizare.

3. Detalii ale constructiei «Lunax-16.in stinga sus,
conteinerul sferic recuperabil iarin fata acestuia, con-

teinerul cilindric pentru probele de roci lunare.
4. Conteinerul recuperabil la aterizare.

8 septembrie. COS-
MOS-361. Primul «Cos-
mos al lunii septembrie s-a
plasat pe o orbitd cu urmd-
torti paramerri principali
inipials ; depdrrarea la pe-
rigeu 207 km, iar la apo-
geu 326 km, periocada de
revolupie 89,6 minute, in-
clinarea 72,9 grade.

12-24 septembrie.
LUNA-18, Apartinind
unes not generapui de auto-
mate spatiale destinate ex-
plordris Lumis, statia «Lu-
na-16 a realizat, in pre-
mierd, o mistune de mare
dificultate : s-a plasat pro-
vizoriu pe orbitd circum-
lunard, a executat mai mul-
te manevre pe aceastd or-
bitd,a aseienizat hin intr-un
loc bine stabilit din Marea
Fertilitapii, a cules de acolo
esantioane de rocd si praf
lunar, iar in final s-a re-
intors pe Pdmint, aducind
intacte trofeele lunare (a
se vedea articolul aldturat).

clinarea
71,0 grade.

MOS-363.
mintului.
ma revolupie

geu 210 km,

o orbitd cu

16 septembrie. COS-
MOS-362. Noul «Cos-
mos avea la prima orbitd :

perigeul la 281 km, apogeul 65,4 grade.

NOUTATI SPATIALE

o «Azur» primul satelit lansat de catre Republi-
ca Federala a Germaniei (la 8 noiembrie 1969) si-a
incetat brusc emisiunile Nu se cunosc cauzele
acestei intreruperi. Acest sfirsit prematur al
satelitului nu a afectat decit in micad masura
programul de cercetari stiintifice propus, ale
carui obiective principale au fost indeplinite in
primul semestru al anului 1970

eJaponia a anuntat cd va lansa un satelit de
telecomunicatii intre 1975-1984 , un numar oare-
care de sateliti meteorologici intre 1975-1976 si un
satelit experimental de navigatie in 1977 sau 1978.

o Si specialistii italieni studiaza posibilitatea
lansarii, de pe o baza plutitoare din Oceanul
Indian, a unui satelit denumit «San Marco C».
El va fi destinat studiului atmosferei de deasupra
Ecuatorului la o inaltime situata intre 200800 km.

e In Olanda va fi construit un satelit ANS
(Astronautical Netherlands Satellite) care va fi
lansat in august 1974 de la o baza din California
cu o rachetd Scout cu patru trepte. Firmele olan-
deze Fokker si Philips vor realiza satelitul.

@ Savantii sovietici sint interesati de un
«mister», reiesit din studierea fotogratfiilor trans-
mise de sonda lunara «Luna 9». Este vorba de
niste menhire (stinci uriase) existente pe Luna,
care ar putea si fie construite de fiinte dotate cu
inteligentd. Dupa calculele facute de specia-
listi inaltimea unora dintre aceste menhire trece
de 40 m. Interesant este faptul ca si pe fotografiile
transmise de satelitul american Lunar Orbiter 2
au fost identificate astfel de stinci.

e ——— —
T i

la 854 km, perioada de re-
volugie 95,7 minute, iar in-
planului orbitei,

17 septembrie. COS-

mos» pe orbitd in jurul Pd-
Principalele ca-
racteristici, stabilite la pri-

trd, erau:distanta la peri-

324 km, perioada de revo-
lupie 89,6 minute, inclina-
rea 65,0 grade.

22 septembrie. COS-
MOS-364. S-a plasat pe

211 km, apogeul la 330 km,
perioada de revolutie 89,6
minute, iar

L

25 septembrie. COS-
MOS-365. Lansat in con-
Jormitate cu programul a-
nungat la 1 martie 1962,
noul satelit al acester serit
mari descria la prima revo-
lupie o orbitd foarte apro-
piatd de Pamint, cu peri-
geul la 144 km, apogeul
la 210 km, perioada de re-
volupie 88,5 minute, iar
inclinarea 49,5 grade.

_ UJ

SEPTEMBRIE

29 septembrie. MOL-
NIA-1. fncd un satelit o-
perational de telecomuni-
capis pe orbitd. Reamintim
cd perigeul (480 km) este
sttuat in emisfera sudicd,
iar apogeul (39 300 km) se
afld deasupra teritoriului
Uniunii Sovietice. Aceasta
in legdturd cu faptul cd,
pe semielipsa care confine
apogeul, viteza satelitului
este foarte redusd, incit sa-
telitul rdmine in cimpul de
radiovizibilitate al sta-
tislor din  Moscova i
Vladivostok circa 9 ore din
cele 11 ore 46 minute, cit
este perioada sa de revo-
lupte; inclinarea planului
orbitet fagd de planul ecua-
torial este de 65,5 grade.

Inca un «Cos-

circumteres-

tar la apogeu

perigeul la

inclinarea

——— e = - —

PLANURI DE MODELISM
PENTRU PIONIERI

SI SCOLARI

Venind in sprijinul cercurilor dc
modelism de pe lingd casele de pio-
nieri i scoli, Consiliul National al
Organizafiei Pionierilor a editat un
album cu descrierea §i planurile a
42 de aeromodele, navomodele i
rachetomodele. Rod al unei activi-
tdfi bogate a unor profesori, maegiri
ai sportului,- conducdtori de cercuri
de modelism etc. albumul cuprinde
modele de la cele mai simple pind la
cele de performantd, experimentate
de-a lungul anilor in diferite con-
cursuri napionale si internaionale. In-
dicatiile §i plangele respective oferd
posibilitayi largi de executie pentru
grupe de copii de virsta §i cu deprin-
deri de muncd practicd diferite, cu
pasiuni §i aptitudini multiple si va-
riate.

Este meritul atit al celor care au
contribuit la alcdtuirea acestui al-
hum, cit §i al Consiliului National al
Organizajiei Pionierilor care §i prin
aceasta dovedegte cd vine tot mui
mult in intimpinarea unei cerinje

stringente a epocii noastre: atrage-
rea tineretului pe fagasul unor de-
prinderi folositoare tehnico-stiintifice




UN TEMERAR
NAVIGATOR

34 DE ZILE CU O SEMIPLUTA
PNEUMATICA PE CIBIN, OLT
$1 DUNARE

Mihai Lagara din Sibiu a fost timp de
multi ani instructor de zbor in aviatia
sportivd. Din acea perioadd pdstra ca
amintire o elice de avion, veche, de lemn.
In primdvara anului 1963 $i-a amintit
cd in copildrie dorea sa fie marinar si
intr-o bund zi i-a venit ideea construirii
unui aerohidroglisor la care propulsia
sd fie realizatd de elicea avionului pusd
in miscare de un motor de 20 CP. $ia
procurat motorul, apoi o barcd si in citeva
sdptdmini «nava» primea «botezul a-
pein pe lacul din Dumbrava Sibiului. Dar
Mihai Lagara dorea sd cdldtoreascd mult
mai departe, insd ambarcatgiunea nu co-
respundea pentru navigatia pe riurile
de munte §i Dundre. S-a gindit c3 o semi-
plutd pneumaticd ar rdspunde acestor
cerinte. S-a documentat asupra naviga-
tiei §i cu ajutorul moral si material primit
din partea Asociatiei sportive Yointa Si-
biu a inceput lucrul. Semipluta lungd de
3,12 m, latd de 1,45 m, pescaj 0,35 m
si o greutate de 125 kg, inclusiv motorul
(de 5 CP) si grupul propulsor si elicea
la apd cu trei pale, toate de concepie si
constructie proprie, erau gata. $i-a mai
luat in navd rame, cort, rezervor cu 20 |
benzind, felinar, colac de salvare si du-
minicd 19 iulie a arborat drapelul t{drii
si a plecat in aval pe Cibin, spre Oit.
Au venit sd-1 vadd la plecare §i sd-i ureze
cdldtorie fdrd peripetii membrii asocia-
tiei sportive si multi alti sibieni care
oflaserd de aceastd expeditie inedita.

Rdsfoind jurnalul de bord, am retinut
citeva date:

«Duminici, 19 iulie, prima zi de

Temerarul navigator Mikai
Lagara verifick «nava» Ina-

inte de a pleca din Sibiu.

navigatie pe Cibin. Abia reusesc sd md
strecor printre bustenii adusi din munte
de apele involburate. Nu pot folosi ra-
mele. In 6 ore am reugit sd strégbat numai
7 km.

20 iulie. La confluenta Cibinului cu
Hirtibaciul, si el un piriu de munte, pluta
mea a suferit doud rdsturndri. Am reusit
sd scap teafdr, dar mi s-a dus pe ape
binoclul, aparatul de radio si o bund
parte din alimente... -

21 iulie. Am ajuns in comuna Tilmaciu
unde Cibinul se varsd in Olt. Voi rdmine
incd o noapte s md odihnesc aici pentru
cd navigatia pe Olt este mai dificild.

23 iulia. Am pornit cu «nava» mea
pe Olt la vale, viteza a inceput 56 creascd,
desi nu folosesc motorul... Cea mai grea
etapd a fost la Ciineni, Cirligele mari,
Cdlimdnesti... Oltul md duce cu 15 kmjh,
intilnesc numeroase cascade, virtejuri si
stinci subacvatice...

31 iulie. Am sosit la Slatina. De-aici
incolo va trebui sd folosesc motorul...

6 august. Oltul si-a mdrit mult albia
la vdrsarea in Dundre. Pluta nu mai poate
inainta. N-am observat adincimea apei
si s-a impotmolit. Doud ore a trebuit sd
md lupt ca sd ies din ndmol... La ora 10
m-am prezentat la cdpitdnia portului
Tr. Mdgurele.

6—10 august. A trebuit sd rdmin in
portul Tr. Mdgurele pentru verificarea
«navei» in vederea navigatiei pe Dundre.
Pluta a fost inregistratd pe rol la cdpitd-
nia portului, iar eu ca navigator, m-am
pregditit in vederea examenului teoretic
si practic pentru a primi permis de navi-
gatie pe Dundre. L-am trecut cu succes.

11 august. Prima zi de navigatie pe
Dundre. Dupd-amiazd am acostat in
portul Zimnicea...

18 august. Eram aproape de Brdila.
Pe Dundre s-a iscat hula. Trebuia sé md
apropii cit mai mult de mal, am fortat
motorul gi... rezultatul : suportul de susti-
nere al ansamblului propulsor s-a rupt
iar motorul, cu elice cu tot, s-a dus la
fundul apei. Un marinar m-a observat
§i a venit repede in ajutor. Am sdrit in
apd sd caut motorul... I-am gdsit in ndmol,
la 3 m adincime. Pind seara am confec-
tionat un nou suport §i am executat si
citeva probe. Totul era in reguld, se putea
continua navigatia spre mare...

Din nou la drum... acoestez la Galati...
Tulcea, apoi la punctul denumit Baba
Rada.

22 august. A fost ultima noapte de
cdldtorie. Pind la Sulina mai sint doar
48 km. La orele 13 s-a incheiat cdldtoria,
eram oaspetele echipajului vasului de
pasageri «Anghel Saligni». Au trecut
817 ore de cind am plecat din Sibiu §i am
strdbdtut cu «nava» mea 1 000 km».

Itinerarul strdbdtut de temerarul Mihai
Lagara constituie o premiera, fapt pentru
care federatia de specialitate din Consi-
liul National pentru Educatie Fizicd si
Sport I-a omologat.

Niculae POPESCU

NOI CAMPIONI MONDIALI DE PARASUTISM

Aeroportul Lesec, la 4 kilometri de or#iselul iugoslav Bled, a
fost gazda celei de a X-a editii a Campionatelor mondiale de para-
sutism. Intrecerile, desfidsurate intre 6 si 18 septembrie, au dep#sit
asteptirile prin amploarea lor §i prin marea tensiune creatd de
conditiile atmosferice foarte agitate din aceasti regiune — 504 metri
altitudine.

Ca si celelalte discipline aviatice, paragutismul traieste in ultimii
ani prefaceri senzationale: parasutele clasice au fost atit de mult
modificate, incit au ajuns adevirate aparate de zburat, cu aripi de
mitase, iar tehnica individuald a fost ridicat3 la 0 asemenea miies-
trie incit se simte nevoia efectudrii unor corecturi in regulamentul in-
ternational al FAI, in sensul sporirii exigentelor si miririi comple-
xitdgli unor probe. Aceste progrese au dus, cum era gi firesc, la
cresterea popularitsifii sportului curajului, la mirirea spectaculo-
zitdtii lui, la o sporire impresionantd a num#rului pasionatilor carc
ii urmiresc evolutia. Nu este de mirare — in acest context — faptul
cii la Mondialele de la Bled au participat aproape 200 de concurenti
din 28 de tdri, iar printre spectatori s-au numdrat nu mai putin de
124 de reporteri i fotoreporteri de la 83 de ziare §i reviste din 23 de
tiri. La festivitatea de deschidere erau aliniate 25 de echipe mas-
culine §i 10 feminine.

fntrecerile au durat timp de 11 zile, cu mici intreruperi, in ca-
drul a trei probe, previzute in regulamentul FAI. Timp de un-
sprezece zile cinci avioane de tip AN> au zburat intr-un adeviirat
carusel pimint-vizduh-pimint, urcind sportivii la 1000 si 2000 de
metri pentru salturi. Incli de la primele lansiri in clasament au
inceput a se contura pozitiile. In ansamblu au dominat paragu-
dsgtii sovietici, cehoslovaci, francezi, canadieni, americani... Va-
loarea performantelor? Cifrele vorbesc de la sine.

IatX cele trei probe si cistigitorii medaliilor de aur, de argint §i
de bronz.

1. Proba de salturi individuale de la 2000 m, cu deschiderea
intirziatdl a parasutei pin#i la 10 sec. si aterizarea la punct fix.

Barbati: Locul I gi titlul de campion mondial (medalia de aur)
au fost cistigate (dupii 4 salturi) de Rice Donald (SUA)—0,12; 0,00;
0,00; 0,00 cm distanti de punctul fix. Au urmat: Viaceslav Sera-
banov (URSS) — 0,14; 0,00; 0,00; 0,00 cm si Milan Dimici (Tu-
goslavia) — 0,7; 0,15; 0,00; 0,00 cm.

Femei: locul I i ttlul de campioani a lumii la aceastii probd au
revenit paragutistei Zdena Zarybnicka (Cehoslovacia) — 0,05;
0,00; 0,00; 0,25 cm. Pe locurile II si ITI s-au clasat: Brigitte Staub
(Franta) — 0,31; 0,00; 0,35; 0,16 cm gi Marie Baulez (Franja) —
0,47, 0,00; 0,11; 0,43 cm.

II. Salturi individuale de la 2000 m cu executarea de fi-
guri acrobatice in timpul ciiderii libere (trei salturi).

Birbagl: locul I — Alexei Jakmeneev (URSS) — 7,06; 7,46;
7,20 sec. I1—Josef Paspichel (Cehoslovacia)—7,83; 7,40, 7,26 sec.
II1I—Vladimir Gurnii (URSS) —8,06; 7,53; 7,40 sec.

Femei: 1. Valia Zakoreckaia (URSS) — 9,26; 8,70; 9,16 sec.
[I. Marie Baulez (Franta) — 9,43;8,93; 8,86 sec. III. Barbara
Roguemore (SUA) — 9,13; 9,50; 9,00 sec.

Clasamentul general individual, dupi cele douil probe: Cam-
pioni mondiali absoluyi ai edifici a X-a sint Alexei Jakmeneev —
URSS, la birbati si Marie Baulez — Franta, la femei.

in proba de salt in grup de patru de la 1000 m cu deschiderea
intirziatl a paragutei §i aterizarea la punct fix, pe primele trei
locuri s-au clasat — la birbati, echipa Cehoslovaciei, urmati de
cea a Tugoslaviei gi de echipa Canadei, iar la femei echipa Frantei,
urmati de cea a URSS si de cea a Bulgariei.

Mai adiugém ci la Campionatele de la Bled au fost folosite sase
tipuri de paragute (PTCH-7 si PTCH-8 — cehoslovace, Para-
comander — americane, EFA «Olimpic — franceze, UT: P8 —
sovietice si PS 06/1 — jugoslave) cu care s-au efectuat un total de
2600 de salturi.

Din colegiul international de arbitri ai competitiei a ficut parte
§i maestrul emerit al sportului Ion Rosu, comandantul Detaga-
mentului de parasutism al Federatiei Aeronautice Romine.

V. LUIEREANU

MUNTELE DE SARE DE LA SLANIC PRAHOVA

pitatiilor, care au transformat masa intregului munce

Una din principalele atractii ale stagiunii balneare
Slanic Prahova este Muntele de sare de pe dealul Ste-
festilor, declarat monument al nacurii. Uriasul masiv
de sare pe care este situata statiunea nu a rimas
ascuns sub pamint, ci a apirut §i la suprafatid, acolo
unde solul s-a erodat iar alunecirile de teren I-au
dezgolit de stratul protector. Astfel a luat nastere
Muntele de sare, natura dezviluind una din tainele
ei subpimintene. Enormele stinci albe de sare de un
alb strilucitor si in ale ciaror cristale soarele isi fringe
razele, contrasteazd puternic cu verdele livezilor s
poienilor inconjuritoare.

in vechile ocne de sare, parisite, apele de infiltragie

au dizolvat sarea de la suprafagi, ceea ce a dus la pra-
busirea tavanului si formarea unor lacuri sirate. O
astfel de pribusire de proporgii mari a avut loc §i pe
dealul Stefestilor, formindu-se lacul de la «Baia Baciu-
lui» strijuit de imensul pinten al Muntelui de sare. Si
miezul Muncelui de sare poarti urma unei ocne in
formi de clopot, legati de exterior printr-un tunel.
Tavanul acestei ocne s-a prabusit in anul 1914, jar
apele au format in aceasti grotd un lac numit «lLacul
Miresei». Legenda spune ci aici o mireasi parisiti in
ziua nuntii s-a aruncat din virful muntelui in gol

Din decorul caracteristic al muntelui fac parte si
miile de ondulatii, sintuletele formate de apa preci-

de sare in milioane de ace cu forme si dimensiuni
diferice. Crestele zimgate au nuange diferite si par a
impodobi intregul munte. In interiorul muntelui mai
existi §i citeva galerii, care formeazi asa-numita
«Grotd a Miresiin, a ciror vizitare constituie de ase-
menea un punct de acractie. Apele sirate din lacurile
de la poalele muntelui $i nimolul acestora sint indicate
in afectiunile craonice ale aparatului locomotor si ale
nervilor periferici, in afectiunile ginecologice, in ane-
mie si limfatism, ca si in unele afectiuni endocrine.

1. TUGUI




Insemnarile
unhui concurent

Amatorului de unde ultrascurte ii sti bine cu drumul.
De data aceasta, pentru a participa la Campionatul
republican de U.U.S. si Concursul international IARU,
echipa sectiei de radioamatorism a asociatiei sportive
«Unirea» Cluj, a plecat din nou in ziua de 3 septembrie.

Primul popas il facem la cabana Vlideasa, cota
1400 m. Aici revedem niste vechi cunostinte: sotii
Maria si Ion Crainic, meteorologii statiei meteo VIi-
deasa. Ne fotografiem impreuni. (De la stinga la
dreapta: YOSAEX-Hadnagy Vasile, Maria si Ion
Crainic, YO5PK-Gheorghe Vinerean si Y05TD-
Francisc Reisinger).

A doua zi, echipa porneste spre virful Vlideasa.
Vremea pirea ci fine cu noi, anunfindu-se o z senini
si cilduroasi. Transportim de asti datd numai un
minimum de echipament §i materiale, fir¥ grup elec-
trogen, cabluri, acumulatoare... Ajungem pe virf cu
mai pugine eforturi decit in alti ani.

Am deplasat pe munte un emititor cu patru etaje
echipat cu tuburile: ECC85, EF139 si QQE03/12, un
receptor super cu EC88, ECC189 si 6C3 avind etajul
de amplificare de joasi frecventd cu patru tranzistori,
un modulator complet tranzistorizat avind ca ctaj final
doi tranzistori EFT 212, un convertizor cu doi tranzis-
tori P4G i 0 antend Yagi cu 9 elemente.

Seara am pus in functiune aparatele, ins3 banda era
mutd. Ne culcim cu gindul la concursul ce incepea
a doua zi.

Dimineata se porneste o ploaic mirunti, iar ceata
intunecdi privelistea deosebit de pitoreasci a muntilor.
Ne uitam cu oarecare teami la antend, pe care sintem
nevoiti s-0 coborim. Singurii nostri asistenti, meteo-
rologii, nu prea ne incurajau: vint 30 m/sec, presiunea
atmosferici 811 mm, cu tendinti de sc3dere, iar tem-
peratura 5 grade C.

Pe bandi, o linigte des#virsitd, ca intr-o sald de con-
cert inainte de ridicarea baghetei dirijorului. Dar,
iati-ne la start. Ora 13,00 GMT. Se lanseazi primul
apel: «TEST YO de YOSKAS/Pv... si primul rispuns
YOS5KAI/P de pe Muntele Mare; un schimb de
pireri si constatim cd aparatele functioneazi bine. Ur-
meazioavalansd de statii: YO7TKAJ, YOSAIR, YOSKDH
si YOSMR care vin formidabil de puternic. Nu putem
face fagd tuturor chemdrilor si de aceea, in continuare,

fucriim numai cu cei care se aud bine, neinteresindu-ne
distanta la care se afli.

O dati cu inceputul etapei a doua apar in bandi o
serie de statii striine. C3utdm s3 fim cit mai operativi
dar din cauza QRM-ului sintem obligati si cerem din
cind in cind repetarea numirului de control. YOSLT,
HG5KDQ, HG90C, HGPKHA si HGOKDA sint
trecute in carnetul statiei. Citre sear® ajungem la
23 de statii lucrate in concurs.

Incet, incet, statii tot mai indepdrtate incep s-si
indrepte antencle i spre noi. Pe la ora 20,00 ne ris-
punde YUIACO aflat la peste 250 km, HG7PA,
OK3VBI §i HG5KCC situat la 315 km. Sint distan-
tele cele mai mari pe care le realizim.

Timpul continui si fie deosebit de nefavorabil in-
greunind tot mai mult activitatea. Din mesajele pri-
mite afl¥m c¥ unii dintre colegii nostri sint nevoiti si-si
intrerupd lucrul.

Apelurile au continuat toati noaptea firi incetare.
Rotim antena mereu dar numdrul celor care i auzim

scade simtitor. Dimineata mai inscriem o serie de in-
dicative noi: YO6AJK, HG@HF, HGSQR, Y03]W,
Y02KAB 5i YO3KAA. Ultimele ore trec foarte greu.
Reusim s3 lucrdm doar citeva statii dintre care trebuie
s§ remarcim pe YOSAQN si YOSALI, indicative noi
din Salonta. In total am lucrat 57 de statii din patru
tiri: YO, YU, HG, OK. | X

Luni, 7 septembrie demontdm aparatura §i ne in-
dreptdm spre Cluj. X

Ca o concluzie a acestei editii putem afirma ci avind
in vedere numirul crescind al statiilor de emisie-re-
ceptie, considerdm ci la campionatul republican ar
putea participa mai mulfi radioamatori. Rezultatele
sint inci departe de a ne mulfumi. Mai sint incil unii
care jau parte la unele competitii numai pentru a-si
semnala prezenta sau se prezintd superficial pregititi.
Speriim ci la urmdtoarele editii vom avea o intrecere
mai disputat} si cu o participare mult sporitd.

Ing. Vasile HADNAGY
YOSAEX

Manipulatorul din schita aldturata
derivd dintr-un montaj foarte ras-
pindit. In principiu acest manipu-
lator contine doud oscilatoare — in

MANIPULATOR ELECTRONIC

dinti de fierastrdu — si doud ampli-
ficatoare, ceea ce permite un reglaj
complet separat pentru puncte si
linii. Fiecare grup oscilator-amplifi-
cator lucreazd independent fard a
afecta performantele celuilalt. Unul
va genera «punctele» iar celdlalt
«liniilen. In circuitele de anod ale
ampMficatorilor, care sint comune,
se afld infdsurarea releului de
manipulatie.

Referindu-ne la schema de prin-
cipiu, cind contactul lamelei este
fédcut, minusul sursei de alimentare
anodica este conectat la un genera-
tor in dinti de fierdstriu si la ampli-
ficatorul aferent. Oscilatorul gene-
reazd un tren de impulsuri in dinti
de fierdstrau, frecventa lor fiind de-
terminatd de circuitul paralel rezis-
tentd-conidensator aflat in catodul
oscilatorilor. O parte din rezistenta

+ o
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de catod este variabild astfel incit
viteza poate fi reglatd manual.

Impulsurite in forma de dinti de
fierdstrau, luate de la fiecare catod
al tubutui oscilator, ataca ‘grila am-
plificatorului, respectiv prin rezis-
tenta de 3,3 Megohmi. Fiecare catod
al tuburilor amplificatoare este pozi-
tivat prin potentiometrele de reglare
manuald a duratei. Valoarea rezis-
tentelor variabile R4 (R6) determina
nivelul la care trebuie s3 creascad
impulsul la iegire (pe grila tubului
amplificator) pentru ca tubul si se
deblocheze si, invers, determin la
ce nivel, amplitudinea impulsului de
iegire trebuie sd scadd pentru a
bloca tubul amplificator. Din acest
motiv rezistentele variabile R4 si R6
stabilesc durata In care amplifica-
torul se afld deblocat.

In timpul in care amplificatorul
conduce, curentul anodic trece prin
bobina releului care, In acest mod,
actioneaza contactele de manipu-
latie. Releul rdmine astfel actionat
pind ce amplificatorul se blocheaza.
Actiunea se repetd pind ce contac-
tele lamelei vor fi destfacute, respec-
tiv lamela se va afla pe pozitia de
mijloc. Prin lamela de contact se face
si se desface alimentarea pe minus a
unuia sau a celuilalt grup oscilator-
amplificator, in asa fel Incit acestea
vor lucra pe rind. Deoarece fiecare
circuit posedd reglaje separate de
durata si vitezd, se pot astfel realiza

diverse combinatii pentru caracte-
ristica de manipulatie dorita. Ca de-
taliu constructiv trebuie avut in ve-
dere c& in cazul unei constructii pe
un sasiu metalic, legatura de minus
a fiecdrui grup oscilator-amplificator
nu se va conecta la masa deoarece
minusul il va primi prin lamela de
manipulatie conectatd la sasiul me-
talic.

Redresorul va trebui sa furnizeze
6,3 V alternativ pentru alimentarea
filamentelor $i 105 V continuu pentru
alimentarea anodica. Este recoman-
dabil sa se stabilizeze tensiunea
anodicd cu un tub stabilizator cu gaz
VR105 sau similar, sau si se utili-
zeze o tensiune bine filtrata.

Reglarea montajului se executd
numai cu ajutorul potentiometrului
de vitezd si durati. Durata semna-
lelor se regleaza cu ajutorul poten-
tiometrelor R4 si R6 in felul urmator:
se transmite o serie de linii sau
puncte, observind, in acelasi timp,
curentul anodic al etajului final de
la emitator. Transmiterea punctelor
va indica o valoare de circa 50% din
yaloarea curentului anodic In situa-
tia cind tinem manipulatorul obis-
nuit apdsat in mod continuu, in
timp ce transmiterea liniilor va in-
dica o valoare de circa 75%. Aceste
incercéri trebuie ficute numai cu
antena fictiva.

Dan ANTONI
YO3ZA




Cinescopul ca indicator de acord

La aparatele de radiorecepgie
acordarea corecti pe post este
destul de usor de realizat chiar
fard existenta in montaj a unui
tub indicator de acord, pe cind
la televizoare pentru ca frec-
venta intermediard si cadi e-
xact pe mijlocul pantei Nyquist,
a caracteristicii de ridspuns, a-
cordul devine mai dificil. In
timpul emisiei imaginii de con-
trol acordarea corecti este mult
usuratd dar infinic mai grea in
timpul receptiei programului
cu imagini in permanentd mis-
care. Aceasti deficientd se poa-
te inldturaJntroducind in mon-
tajul televizorului un circuit
suplimentar si folosind pro-
priul lui cinescop ca indicator de
acord.

Dar inaintea descrierii celor
propuse si reamintim princi-
piul functiondrii indicatorului
de acord. Semnalul obginut prin
cuplaj capacitiv de la ultimul
circuit de frecventi interme-
diari ajunge la circuitul acor-
dat tot pe frecventa interme-

diard (ca in figura 1), este de-
tectat cu ajutorul unei diode
si comand3 tubul indicator de
acord, de exemplu EM80. Ten-
ciunea de comandi va fi mai
mare atunci cind oscilatorul
va fi reglat in asa fel ca frecventa
intermediard de imagine si fie
exact pe 38 MHz. Daci valoarea
frecvengei intermediare cregte
sau scade,atunci corespunzicor
creste sau scade tensiunea care
comandid tubul indicator de a-
cord.

Folosirea tubului cinescop
ca indicator de acord este mai
putin cunoscuti, dar este usor
de realizat. In plus nu ne obligid
la gdurirea cutiei in vederea
fixarii tubului indicator.

In figura 1 este prezentati
schema circuitului suplimentar
echipat cu tubul PCH81, dioda
detectoare s§i circuitul rezo-
nantad acordat pe frecventa in-
termediara a imaginii. Mon-
tajul funcgioneazi in felul ur-
mitor: circuitul de rezonanti
este cuplat capacitiv cu ultimul

filtru de bandi de frecventi in-
temediari. Tensiuneade labor-
nele circuitului este detectati
cu ajutorul diodei EFD. Aceasta
tensiune comandi grila 3 a cu-
bului ECHB81 i este cu atic mai
mare cu cit acordul este mai
corect. Pe grila de comanda a
tubului conectim prin inter-
mediul rezistentei de 5 kohmi
tensiunea in formi de dinti de
fierdstriu de pe transforma-
torul baleiajului pe verticala.
Curentul anodic va varia in
ritmul acestei tensiuni de co-
mand3 de 50 Hz. Pe grila2+4a-
par impulsuri de tensiuni dife-
rite fagd de tensiunea de pe grila
1. nivelul lor fiind in functie de
grupul de temporizare RC din
circuitul grilei 2 + 4. Datoriti
constantei maride timpagrupu-
lui RC, tensiunea pe grila2 + 4
creste lent la inchiderea grile:
1 (se incarci condensatorul) si
tot lent scade la deschiderea tu-
bului.

Forma imaginii este deci co-
mandati de tensiunea de dingi

= n’ e =

fo=38MH2

de fieristriu (partea descres-
cind3) si de tensiunea aplicati pe
grila3 (mirime ce este conditio-
natd de corectitudinea acordu-
{ui). Cu cit oscilatorul este mai
bine reglat pe frecventa corecta
cu atit este mai mare tensiunca
de comandi negativa aplicatd

Acord

incorect /

pe grila 3, cu atit sint mai scurte
impulsurile de curent pe anoda
heptodei. Aceste impulsuri sint
amplificate de trioda tubului
ECHB81 care comandi grila 2 a
cinescopului,deci luminozitatea
acestuia in cadrul imaginii date.
In cazul unei tensiuni negative

la Fll

27pF X EFD 1M

Receptor pentru

CW, SSB si AM

Radioreceptorul prezentat in continuare are perfor-
mante dintre cele mai bune. Desi numdrul tuburilor a fost
micsorat la limitd, se obtine, prin utilizarea unor tuburi
moderne, o sensibilitate de sub 1 uV pentru CW si SSB si
de 2—3 uV pentru AM.

Schema acestui receptor este cu dubld schimbare de
frecventd, cu cel de al doilea oscilator fix si primul osci-
lator variabil. Cea dintii frecventd intermediard este
2015 kHz, iar a doua de 85 kHz. S-a utilizat prima frec-
ventd intermediard de valoare mare pentru a atenua cit
mai mult frecventa «imagine». A doua frecventd inter-
mediard a fost aleasd de valoare micd pentru a se putea
realiza o selectivitate de aproximativ 3 kHz suficienta
pentru receptia AM si SSB fdrd utilizarea unor filtre spe-

ciale. Pentru a imbundtdti performantele receptorului
s-a utilizat un detector de produs pentru SSB si CW cu
dubld triodd. Printr-o constructie rigidd §i ingrijitd se
poate obtine o bund stabilitate de frecventd chiar si pe
{recventele cele mai mari de lucru.

Primul eta) este amplificatorul de radiofrecventd echi-
pat cu tubul T1 de tipul EF183. S-a utilizat acest tub pentru
a avea un zgomot cit mai mic la intrarea receptorului.
Tubul are o pantd mare §i poate intra usor in autoascilatie
ceea ce poate provoca blocarea receptorului. Pentru a
micsora acest efect s-a introdus in grila tubului o rezis-
tentd de 50 ohmi. Circuitul de intrare este format din
bobinele L1 L2 si condensatorul Cv1 Acest circuit trebuie
acordat pe frecventa semnalului de receptionat. In paralel
cu bobina L2 se afld condensatorul C1 a cdrui valoare se
gdsegte in tabelul aldturat, in functie de banda de frec-
ventd receptionatd. Acest condensator permite o extensie
mai mare a benzilor de radioamatori. Dacd nu ar fi fost
utilizati condensatorii C1, C2, C3, la deschiderea com-
pletd a condensatorului variabil Cvi, Cv2, Cv3,ar rdmine
0 capacitate prea micd in circuit, ceea ce ar mdri pericolui
de autooscilati®

Circuitele L1, L2, C1, L3, L4 C2 si L5 C3 Vor fi comutate
in functie de benzile de radioamator receptionate. Acor-
dul acestor circuite cit si valoarea exactd a inductantelor
se gdseste cu ajutorul unui gria-dip-metru. Comutatorul
utilizat este un tambur de tipul «Torn Eb» sau un comu-
tator de canale utilizat in televizoare, in care caz se vor
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lua mdsuri de ecranare a bobinelor separat pe etaje sau
se vor utiliza doud tambure fixate pe acelagi ax.

Piesele conectate la grila amplificatorului de radio-
frecventd trebuie separate fatd de piesele conectate la
anod si ecranate. In catodul tubului T1 s-a introdus po-
tentiometrul P1 care permite reglajul manual al ampli-
ficdrii acestui etaj. Tubul T2 indeplineste functia de prim
schimbdtor de frecventd. Pentru micsorarea zgomotului
de fond si pentru obtinerea unei pante mari de conversie
se utilizeazd omestecul pe aceeasi grild. Prin intermediul
condensatorului de 10 pF se introduce semnalul de la os-
cilator.

Etajul oscilator este realizat cu (tubul T3) dubla triodd
ECC82. Prima triodd functioneazd ca oscilator, iar cea
de a doua ca separator. Schema oscilatorului este in trei
puncte cu reactie capacitivd. Condensatorul Cv4 de 15 pF
are rolul de reglaj fin al acordului receptorului pe statia
receptionatd mai ales in cazul receptiei de SSB si CW.
Prin varierea acestui condensator trebuie sd se poatd
acoperi aproximativ 10 kHz. Oscilatorul se va ecrana
complet intr-un ecran de aluminiu sau cupru. in anodul
tubului T2 se gdseste transformatorul de frecventd inter-
mediard pe 2015 kHz. Acest transformator se poate realiza
usor dintr-un transformator de frecventd intermediard
de 10,7 MHz. Pentru a cobori frecventa acestor transfor-
matoare de la 10,7 MHz la 2 MHz cit este necesar, se
introduce in paralel cu primarul §i secundarul sdu niste
capacitdti a cdror valoare se gdseste cu ajutorul unui
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Redresor pentru

incdrcat acumulatori

Un aparat simplu. relativ usor de construit, redresorul pentru incarcat
acumulator poate aduce servicn preuoase automobihishilor, motociclisti-
lor si tuturor celor care folosesc astfel de  surse electrice.

In cele ce urmeaza, se descrie un redresor pentru incarcat acumulatori
de 6 V si 12 V care se compune din urmatoarele piese principale:

— Transformatorul de retea care este confectionat din tole de tabla
silicioasa tip E 16 cu sectiunea miezului de 10 cm2. E! are doua bobinaje cu
urmatoarele date: primarul 220 V - 990 spire bobinat cu sirma de cupru
emailat de 0,35 mm diametru, spird lingd spird,iar intre straturi se izoleaza
cu hirtie parafinata si secundarul de 9 si 15 V cu 41 spire dupa care se scoa-
te priza si se bobineaza in continuare inca 27 spire. El se izoleaza fata de
primar cu pregpan si se bobineaza cu sirma de cupru emailata de 1,5 mm
diametru.

— Redresorul propriu-zis se compune din patru placi de seleniu cu
dimensiunile de 100 x 100 si care sint montate in punte ca in figura.

— Ampermetrul este de tip magnetoelectric cu valorile de masura
cuprinse intre 0~10 A.

— Reostatul R va avea valorile de 1,5+15 ohmi si se va executa cu
sirma din cromniche! de 1 mm diametru. Autorul a folosit un reostat cu
fise ca in figura.

— Intrerupitorul este de tipul celor folosite fa autoturisme la semnali-
zare sau un intrerupator tot cu fise.

— Becul de 6,3 V - 0,3 A este montat fie in ampermetru,fie sub acesta si
se va alimenta de la borna de 9 V si 15 V a transformatorului.

Ampermetrul, intrerupatorul, reostatul, becul, siguranta, sint montate
pe un tablou din textolit sau pertinax cu dimensiunile de 190 X 140 x4 Tot
pe acest tablou sint montate patru borne, din alama, cu dimensiunile de
30x6; douad dintre borne sint pentru curent continuu 6V-12V si doud
borne de curent alternativ 9—15 V pentru lampa portativa.

in continuare, iatd unele indicatii privind incarcarea acumulatorilor cu
un astfel de redresor.

Pentru a prelungi cit mai mult viata unui acumulator trebuie sa fie
intretinut atit in timpul in care el functioneaza dar si pe perioada cit el este
depozitat. Pe timpul iernii se recomanda ca acumulatorul sé fie introdus

fransformaior

reglaj
S refea 220V

tensione

reglaj

) " re
intensitale il

borne pentru inlro -

retea

ducere fise
bec semnalizare
6,3V -03A
placa textclit 190.1404

[

intrerupator retea

Ssuruburi pentru

fixare M4

|- redresor
cu
seleniu
~ surub ptr
{ixare
redresor

borne din alam3d M6
Vedere din fata a tabloului

15v

oA

I'OEOC

Schita amplasarii redresoru-
lui si tranformatorului

p—"

A

6,3V-03A
6-12V 4 +
Cc

Schema de principiu

intr-o inc&pere unde temperatura este peste 0°C. Dacd acumulatoru) nu
este crapat sau nu prezinta unele pierderi de acid afara de cele provenite
prin evaporare, el trebuie sa fie completat cu apa distilata cu circa 1-2 cm
peste nivelu! placilor; dupa aceasta operatie se va incarca.

Pentru inceput se regleaza redresorul pe tensiunea de 6 sau 12 V, dupa
tensiunea pe care o are acumulatorul. Se regleazi reostatul pe pozitia
minimé si-se leaga redresorul la acumulator prin intermediul unui cablu
respectindu-se polaritatea (4;+) si (—;—). Se inchide intrerupatorul de la
retea si se va regla reostatu! astfel ca redresorul sa incarce cu 1/10 din
capacitatea acumulatorului. Incarcarea se face pina cind vom observa ca
ampermetrul a revenit la pozitia «O» sau pina cind pe fiecare element va
exista tensiunea de 2,4 V. Dupa aceastd operatie timp de 5-6 saptamini
acumulatorul este depozitat, dupa care el trebuie descarcat cu un curent
constant spre exempliu cu un bec de 12 V/35 W. Descarcarea se face pina
cind pe tiecare element se ajunge la o tensiune de 1,7 V si se incarca din
nou. Un acumulator intretinut in acest fel poate dura in exploatare timp
de 34 ani.

Conditia pentru ca acumulatorul s3 dureze cit mai mult este ca el s fie
bine intretinut, sa nu fie supus la descarcari si incarcari anormale. Toate
cele descrise mai sus se refera la acumulatorul cu plumb. De retinut ca
redresorul nu poate suporta scurtcircuite si un consum mai mare de 10 A

Mircea BALAN
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tajul va functiona numai in
perioadele cit manipulato

EFT 4
AL B EFT?_M rut este apdsat, deci tonul NO ' I I I mHMCE
e 101 muzical generat de oscilator ’
va apare in ritmul manipu-
latiei.
Ly 0K A la borrele Culegerea energiei de ra- o Magnetovideofon polonez. Un grup de specialisti
s . de casca ale diofrecventa se fat;e cu aju polonezi (_:ondU$i de dr: Boleslaw Urbanski a realizat un
B receptorului torul unel bucle Llnk,' de la magnetovideofon tranzistorizat. Aparatul este mai nuc
Collins ; capatul rece al Afiltrulyi decit produsele similare din alte tari $i asigurd o calitate
| Collins al emitatorului. Ni buni a imaginii §i sunetului. Pini la sfirsitul anului Centrul
L velul radiofrecventei, care national de cercetdri si experimentiri al Radioteleviziunii

Monitor de
manipulatie

Pentru radioamatorii care
ucreaza in telegrafie este
binecunoscut faptul ca une-
le statii DX emit pe o frec-
fentd si ascultd cu citiva
kHz mai sus ori mai jos in
frecventa. In aceasta situatie
emitatorul statiei corespon-
dente va trebui sa fie acor-
dat pe o frecventd mai mare
sau mai mica, deci diferita
de cea a receptorului pro-
priu, ceea ce conduce la
imposibilitatea urmaririi co-
recte a propriei emisiunt in
receptor.

Dispozitivul prezentat mai
jos da posibilitatea contro-
lului emisiunii proprii, indi-
terent de frecventa pe care
este acordat receptorul fata
de emitator. El este, de fapt,
un mic oscilator RC de joasa
frecventarealizat cu doitran-
zistori de tip P14 (OC70 sau
EFT 351). Caracteristica a-
cestui montaj este ca ali-
mentarea lui nu se face cla
sic, dintr-o sursa de curent
continuy, c¢i din energia de
radiofrecventa a emitatoru
lu propriu. Ca urmare mon-

se aplicd grupului de de
tectie realizat cu dioda D1E
(D2B sau EFD106) si a fil-
trului format din rezistenta
de 1 kohm si capacitatea
de 10 nF, poate fi controlat
cu potentiometrul de
10 kohmi care se aflda mon-
tat la capatul buclei Link.

Astfel intre masa si borna
rezistentei de 1 kohm va
apare tensiunea continua,
ce va alimenta circuitul de
colector si de polarizare al
bazei celor doi tranzistori.
Bobina L1 va avea 34 spire
din sirma de CuEm groasa
de 1 mm si va avea un diame-
tru de 40 mm. Montajul se va
putea asambla pe o placa
de pertinax, eventual cu ca-
blaj imprimat avind dimen
siunile de 85x50x2 mm si
se va aseza in receptor linga
bornele de iesire pentru
casti

Ing. Dan COMAN
YO3AON

poloneze va produce 26 de aparate care vor fi folosite
de centrele 'I'.V. din Polonia.

o Baterie de lungd durata. Firma Bell Telephone
Laboratoriers (S.U.A.) a realizat o baterie cu plumb —
acid de formd cilindricd, a cirei durati este de cel pupun
30 de ani. Plicile fiind de form4 rotundi si din plumb pur,
au rezistenta mai mare la coroziune. Masa activd a bateriei
este 0 pastd cu structurd cristalind iar carcasa dintr-un
material ignifug. In urma coroziunii plumbului cantitatea
de pastd cristalini creste si o datd cu ea creste §i capacitatea
totaid a bateriei, adicd coroziunea care de obicei are o in-
fluenti diunitoare, imbunditidjeste caracteristicile baterici.

o Undele radio in sprijinul nevizitorilor. Profesor
dr. G. Brendley din Londra a elaborat un dispozitiv elec-
tronic cu electrozi implantabili, gratic ciruia nevizitorul
receptioneazi in centri optici ai creierului semnalele pro-
venite de la o camerd de televiziunc modihcatd. Orbii
care in viitorul apropiat vor folosi un asemenea dispozitiv
vor putea sd vadd lumina, forma si locul de amplasare a
semnalelor si chiar vor putea citi un material tipdrit.

e Statie radio aeropurtati pentru comunicatii
prin sateliti. Centrul de cercetiri pentru comunicatii din
Canada a realizat o statie radio aeropurtatd, total tranzis-
torizatd, cu ajutorul cireia se asiguri comunicagii telefo-
nice prin intermediul satelifilor. Emigitorul, receptorul
51 antena care are un dispozitiv de urmirire automati au
fost instalate pe un avion.Cu aceastd stafie s-au asigurat
comunicagli telefonice prin intermediul satelitilor ameri-
cani «(LES-5 si «LES-6.




FESTIVAL AVIATIC LA ,,VULTURASUL"

«Vulturasul» este numele unei tabere de pionieri de pe litoralul sovietic
al Marii Negre. De ce «Vulturasul»? Pentru c aici isi dau intilnire, in cadrul
a numeroase cercuri tehnice si sportive, mii de copii de pe intregul cuprins
al Uniunii Sovietice pentru a-si fAuri «aripi» si a porni spre cele mai indraz
nete teluri: unii vor s& devind cosmonauti, altii navigatori celebri, piloti,
exploratori, savanti. In aceastd toamna la «Vulturagul» s-a petrecut un
eveniment ce nu va fi uitat multd vreme. Pionierii au invitat in mijlocul lor
pe o parte din eroii pe care ei ardori si-i urmeze. $i au rispuns invitatiei:
cosmonautul Alexei Leonov, celebrul pilot incercator de avioane Gheor-
ghi Mosolov, piloti de acrobatie si parasutisti multirecordmani mondiah
ca Alexandr Pahomov, Liubova Masici, V!adimir Beleaev. Mitingul aviatic
organizat cu acest prilej a avut un mare succes. O dovedeste si fotografia
alaturata. Primirea facutid de catre copii lui Alexandr Pahomov, dupa
un salt demonstrativ cu parasuta.

»wAPOLLO* - 10 LA BUCURESTI

Luni, 26 mai 1969, la ora 18 si 51 minute, cabina navei spatiale americanc
«Apollo-10, intoarsd dintr-o cilitorie cosmicli de opt zile i avind la bord
echipajul format din Stafford, Cernan §i Young, atingea oglinda Pacificului.
Primul voiaj al omului in jurul Lunii se incheia cu succes. Dupé citeva mi-
nute au inceput operatiunile de recuperare a pasagerilor cosmici i a masi-
vului con de culoare cenusic inchis care i-a adus inapoi acasi. «Apollo-10 a
constituit ultimul pas inainte ca omul si pund piciorul pe satelitul natural al
Pimintului—Luna. Cabina navei, ce 2 mai rimas de fapt din uriagul complex
al rachetei «Saturm-5 — dupd ce si-a indeplinit misiunea a intrat in «muzeub
N.A.S.A., devenind accesibild spre cercetare marelui public. Cine nu era
turios si o vadi cum arati, cum este amenajatii in interior, cit este de mare
etc. etc.? Ea a fost expusi in citeva orage ale S.U.A., apoi in diverse tiri. Si
iatd ci, printr-o intelegere intre Universitatea populari Bucuresti si Institutul
Smithsonian din Washington, ¢Apollos-10 a fost adusj i la Bucuresti. Timp
de mai multe zile numerogii vizitatori au avut prilejul si vadi si si... pipdie
una din cele mai ingenioase realiziri ale oamenilor. Fotografia aliturati
infitigeazs cabina ¢Apolio-10 la Bucuresti.

ZCOLIBRI"

Vedela celei de a 23-a Intilniri internationale a con-
structorilor amatori de avioane usoare, sportive, desfa-
surata fa Clermont-Ferrand (Franta) a fost aparatul pe
care il prezentam in fotograﬂa aldturata. Botezal in mod
sugestiv «Colibrin, micul avion este echipat cu un molor
de automobil, tip YVolkswagen, de numai 45 CP. Dar
aceasta nu-l impiedicd sa execule loala gama de acro-
batie aeriana. «Colibrin a fost realizat de talentatul con-
struclor amator M. Bruger din Freibura (R.F. a Germaniei)
care se afla la al doilea aparatl de construcfie proprie.
_ la Clermont-Ferrand, M. Bruger a cistigat pe aparalul
sau «Cupa monolocurilor».
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AUTOMOBILELE
DE MIINE?

Automobilele din fo-
tografia alaturatd sint
deocamdata niste sim-
ple machete, concepute
$i construite de amatori.
Valoarea lor consti in
aceea ca toate trei au
fost premiate in cadrul
unui mare concurs de
machete de automobile
construite de modelisti,
tineri intre 14 si 21 ani,
dupa planuri proprii,

Concursu! a fost ini-
tiat de firmele General
Motors, Vauxhall si
Opel.

Dar cine gtie daca mii-
ne-poimiine nu le vom
vedea pe sosele. Nu ar fi
primele cazuri cind crea-
tiile unor amatori, pre-
luate de marile firme, au
ajuns celebre.




DIN TOATA LUMEA

Sistem de comunicatii portativ

Specialistii sovietici au construit un dis-
pozitiv portativ cu tranzistori, denumit «Al-
tai» care poate fi folosit atit pentru convor-
biri telefonice cit si pentru transmiterea de
telegrame si fotografii. Acest dispozitiv se
monteazd in cabina unui automobil si asigurd
legdtura pe o razd de 50 km. El are 8 canale
de comunicatii si este utilizat pe marile san-
tiere ca si de reporterii ziarelor care vor sé
transmitd operativ, de la fata locului stiri si
fotografii.

Reguli pentru folosirea oxigenutui
in avioane

In S.U.A. s-au introdus noi reguli de aprovi-
zionare cu oxigen a pasagerilor si echipajului
avioanelor. Astfel, la o presiune in cabind,
corespunzdtoare unei altitudini cuprinse intre
3809 si 4267 m, echipajul va folosi aparatele
cu oxigen, dacd zborul dureazd peste 30 mi-
nute. Intre 4267—4572 m, echipajul este
obligat s& foloseasca aparatele cu oxigen in
tot cursul zborului. La o altitudine de peste
4572 m pasagerii si echipajul sint obligati sd
foloseascd permanent alimentarea cu oxigen.
Aviocanele ermetizate, care zboard la indlti-
mea de peste 7620 m, trebuie sd aibd o rgzervd
de oxigen de 10 minute pentru caz de avarie.

Statie de telecomunicatii prin
sateliti

La N’Sele in Republica Democraticd Congo
a inceput constructia unei statii terestre de
comunicatii prin sateliti care va avea o antend
cu diametrul de 33 m. O sosea dubld de acces
va lega statia de autostrada Kinshasa —
Lumumbashi. Instalatiile vor fi gata de func-
tionare in iunie 1971, fiind deservite de un
satelit (xIntelsat») care urmeazd o fi plasat
pe orbitd deasupra Oceanului Atlantic la in-
ceputul anului viitor.

Automobilul electric «Dunavx»

Uzina «Dunav» din Lom (R.P. Bulgaria) a
construit primul lot de 10 automobile elec-
trice cu capacitatea de o tond. Acestea sint
dotate cu un motor electric de 9 kV, alimentat
de doud baterii de acumulatoare §i dezvoltd
o vitezd maximd de 35 km/h. Automobilele au
o manevrabilitate foarte buna si o functionare
silentioasa.

,,MASINILE AGRICOLE"
ZBURATOARE

Contributia aviagiei la efectuarea lucririlor agri-
cole se extinde de la an la an. Un exemplu semni-
ficativ: in Republica Arabd Unit3, in campania
agricoli din acest an, o flotd de 29 avioane au reusit
ca in 400 de ore de zbor si insdminteze... din aer,
o suprafati de 275 000 hectare. Dintre cele 29
aparate de tip Z-37 «Cmelak» nouf apartin aviagiei
utilitare cehoslovace iar 20 aviatiei utlitare din
R.P. Bulgaria. Fotografia alituratd prezinti pe
una din emaginile agricole de tp Zlin, la lucru, in

regiunea Nilului.

DOUA SIMBOLURI

Fotografia aldturatad reprezintd doud simboluri ale Jocu-
rilor Olimpice din 1972: Uschi Badenberg — «frumoasa
din Miinchen», inaltd de 168 cm al&turi de turnul de tele-
viziune, de lingd stadionul olimpic, inalt de 290 metri.
Farmec, amabilitate, inteligent3, promptitudine, persona-
litate, acestea au fost criteriile ce au stat la baza alegerii
de cétre juriu, din 235 de candidate, a «frumoasei din
Miinchen». Uschi Badenberg va detine rolul principal
In cel de-al treilea film privind J.0. intitulat «Un oras
vé invita».

LUNA LA... EXPOZITIE

La Expozitia de radio si televiziune organizatd cu citva timp
in urmd la Dusseldorf si la care au fost prezenti peste 230 de ex-
pozanti din R.F. a Germaniei i din alte {dri, a fost expusd si vecina
planetei noastre — Luna. Se intelege cd este vorba de o machetd
a acesteia, expusd la stondul «Comunicatii cu Lunax». Prezentdm
aldturat o fotografie a Lunii din... Dusseldorf, pe care se poate.
vedea debarcarea primilor pdminteni precum si aparatele duse
de ei in Cosmos.

ASII VOLANULUI

ORIZONTAL: 1. Orasul in care are loc,
anual, o curs3 de 24 ore — Tine directia
masinii. 2. Din famitia oii — As al volanu-
lui, originar din Noua Zeelanda, unul din
cistigatorii cursei de la Le Mans in 1966
3. Parinte — «...Am»,intrecere automobi-
listica, organizatd in Statele Unite si in
Canada — Dimpotrivé. 4. Se naste din ba-
taie — As al'volanului, detinator a cinci
titluri de campion mondial. 5. ... In 1969 a
cucerit campionatul mondial — Firméa pro-
ducatoare de masini de curse (abr). 6.
La start!.. — ...pe continent! — Afirmatie.
7. Verbul existentei — Suflare de vint care
nu poate influenta cursele. 8. Impreuna cu
J. Siffert, a adus firmei Porsche, in anul
1969, titlul suprem in Campionatul interna-
tional al marcilor — Munti traversati de
automobilisti celebri pentru obtinerea unei
cupe. 9. Aurel Oprescu — Orésel legendar
— Planta textita. 10. In expresie inseamna
«a stidrui mult pe linga cineva» (reg.) —
A inalbi o pinz& (reg.). 11. Apare Traban-
tul!— Oras italian in care s-a ndscut Lucien
Bianchi, cistigatorul cursei de la Le Mans
in 1968. 12. Pilotul care a cigtigat de doua
ori consecutiv campionatul mondial, in
1952 si 1953 — Vine de la motor.

VERTICAL: 1. Masina pe care in 1960 a
debutat direct in campionatul mondial
J. Surtees, campion mondial in 1964 —
Tara in care s-a organizat prima cursi
automobilistica din Jume. 2. Iti face vint
(pl) — Gazele evacuate prin esapament
(sing.). 3. Cariera lui... a luat sfirsit in vara
lui 1969 intr-un accident pe pista de la
Nurburgring — Masind de... scarmanat.
4. Nume teminin — Compatriotul pilotului
de la 2 orizontal care cistigd impreuna cu
acesta cursa de la Le Mans in 1966, 5.
Serveste — A face un anume pas la
gimnastica — Poet arab. 6. Sportul in care
asii volanului sint copii — Camasi rustice.
7. Sir de zale — Intreprindere de gospoda-
rie locald (abr.). 8. Onomatopee pentru
clopot — Detinatorul titlului de campion
mondial in 1959, 1960 si 1966. 9. Din Saha-
ral... — ...si din Tibet! — Prenume — Mica
planetd. 10. Performanta automobilistica
— As al volanului. 11. Cursa de la Le Mans
numara 38 iar campionatul mondial 21 —
Alfa Romeo, Ferrari, Lotus etc.

Dictionar: GIB, NARNA, GHILI, AMR,
INO.

Nicolae CONSTANTINESCU




AUTORIZATIE DE
RADIOAMATOR

Alexandru Tudor din
comuna Almas, satul Mes-
teacin, judetul Silaj. in-
treabd ce conditii trebuie inde-
plinite pentru a construi un apa-
rat de emisie-receptie pentru ben-
zile de radioamatori.

Reamintim cu acest prilej
cuturor celor interesati ¢i pro-
curarea, construirea, instala-
rea, experimentarea i folosi-
rea aparaturii de radio emisie-
receptie este permisia numai
radioamatorilor de emisie-
receptie autorizati de M.P.T.,
sau altor persoane autorizate
in acest sens de M.P.T.

Informagii asupra conditiilor
de autorizare pot fi obginute
de la radiocluburile judetene
si de la Direcgiile judetene de
posta si telecomunicagii.

Corespondentul nostru se
poate adresa Radioclubului
Cluj scriind pe adresa: Cisuta
postaldi nr. 168—Cluj.

MARELE PREMIU
BRATISLAVA*

Am avut deosebita bucurie —
ne scrie tov. Stefan Doczi,
antrenor al sectiei de tir
C.S.M. Cluj — de a participa
cu o echipd de tragdtori din sectia
pe care o antrenez, la prima edi-
tie a Concursului international
de tir dotat cu cupa «Marele
premiu al orasului Bratislava» si
de unde ne-am inapaiat la Cluj
cu acest frumas trofeu.

Concursul a fost organizat gu
citva timp in urmd de Clubul
sportiv muncitoresc BEZ, al Fa-
bricii de transformatoare elec-
trice din Bratislava. Tirul in a-
ceastd fabricd se bucurd de o
largd popularitate. La startul pro-
belor de armd liberd calibru re-
dus s§i armd standard echipa
C.S.M. Cluj compusa din 10 tra-
gdtori (4 seniori, 3 senioare si
3 juniori) s-a intilnit cu repre-
zentative din oragele Gyor si
Sopron din R.P. Ungard si bine-
inteles cu cea a clubului BEZ

organizatorul acelei intilniri in-
ternationale.
Concurentii  sectiei mele au

avut o comportare meritorie la
toate probele, evidentiindu-se in
mod deosebit Eva Bortnic (pro-
fesoara de desen la Liceul Avram

lancu din Aiud) clasatd pe locui |
la 3 X 20 f armd standard, sen:-
oare, Stefan jaco (elev cls. Xli-a,
Liceul nr. 7 Cluj) locul | la armé
standard 60 f, juniori, si Emeric
Alsani clasat pe locul Il la cele
doud probe de armd liberd cali-
bru redus, seniori, la un punct
diferentd de cistigdtor slovacul
Jurai jurislav, reprezentantul clu-
bului BEZ — Bratislava.

Trofeul «Marele premiu Bra-
tislava» a fost cucerit de echipa
CSM. Cluyj urmatd de echipa
BEZ si de reprezentativele ora-
selor Gyér si Sopron din R.P. Un-
gard.

In fotografie Stefan jaco (CSM
Cluj) 580 p armd standard 60 |.
juniori, locul 1 in «Marele pre-
miu Bratislava».

ZBORUL
UNUI BALON

«Dupd cite am citit, Jacques
Garnerin a indeplinit citva timp
functia de aeronaut oficial al
lui Napoleon. Doresc sd cunosc
cite ceva din activitatea acestu;

aeronauty. (Titi Naistase.
Rimnicu Vilcea)

Raspunde inginerul Stefan
Sovert.

«In perioada 1798-1804, Gar-
nerin a zburat $i a sarit cu para-
suta din balon in Franga, Anglia,
Rusia, Polonia, Germania si lca-
lia. Ca urmare a curajului, pri-
ceperii i perseverentei sale a
devenit aeronautul oficial al
imperiului francez. Pentru ziua
in care Napoleon urma si se
incoroneze ca impirat, lui Gar-
nerin i-a revenit sarcina de a
pregati lansarea unui balon de
nacela ciruia si fie prinsi o
mare coroana imperialid, ilu-
minati de sute de lampioane co-
lorate care si cilitoreasci de la
Paris la Roma s si soseascd
acolo chiar in ziua incoronirii,
la Paris. Zborul acelui balon a
fost pregitit in cele mai mici
aminunce, reusita lui urma s3i
demonstreze Papei miregia im-
periului napoleoneian.

in ziua de 16 decembrie 1804,
totul era pregitit §i in lumina
feericd a artificiilor la orele 11
seara balonul si-a inceput zbo-
rul de unul singur, spre Roma.
Lansarea s-a ficut din Piaga
Noétre Dame din Paris. Dupi
22 de ore de zbor balonul se
afla la porgile Romei. Dar, ca o
ironie a soartei, frumoasa co-
roand imperiali s-a agigat de,
columna de la mormintul lui
Nero si s-a sfirimat chiar in
momentul cind la Paris era in-
coronat impiratul.

Zborul a constituit un mare
succes pentru Garnerin care a
calculat timpul de zbor s§i a
apreciat conditiile atmosferice
pentru ca balonul si ajungi la
Roma chiar in timpul oficierii
incoronirii lui Napoleon, insi
distrugerea coroanei a fost
interpretatdi ca un semn riu,
fapt pentru care aerostierul a
cizut in dizgragie. Garnerin a
continuat totugi si zboare si
si sari cu parasuta din balon,
dar la 18 august 1823, la o ate-
rizare gresiti el s-a accidentat
mortal».

FRECVENTE:

MAGINE SI SUNET
Mai multi cititori  printre
care Hristache Maiziraru
din Mangalia, Constantin
Bacioiu din Rosiori de Vede
si Titel Stamate din Brasov
doresc sa cunoasca in ce benzi
sint cuprinse cele 12 canale TV
§i care sint frecventele respec
tive ale imaginii §i sunetului.

Dupi cum se stie, normele
europene recomandate de
C.C.I.R. au rezervat emisiuniior
de televiziune cinci benzi. Te-
levizoarele folosite la noi au
12 canale s tunctioneazi dupa
norma O.L.LR.T. in cadrul a trei
benzi avind frecventele pentru
imagine si sunet specificate in
tabelul alaturac.

Cu televizoarele pregatite
pentru norma O.I.LR.T. se pot
receptiona si emisiunile TV din
norma C.C.I.LR. daci se con-
struieste un adaptor pentru
acest scop. Un asemenea mon-
taj veti gasi intr-un numir viitor
al revistei «Sport §i Tehnica».

ROTORUL
ELICOPTERULU!

Cititorul Petre lonescu din
Bacdu ne cere Idmuriri asupra
rotorului  obisnuit de elicopter
si asupra rotorului rigid.

Rdspunde cotabora orul nos-
tru ing. loan SALAGEANU.

Se stie ci roctorul elicopteru-
lui indeplineste atit rolul aripii
avionului, adicd acela de a crea
forti de sustencagie (din care
cauzi se mai numeste uneori §i
elice sustentatrice), cit si acela
de organ propulsor, dezvol-
tind forta de tractiune nece-
sard invingerii rezistengei la
inaintare a aparatului. Palele
rotorului avind insi o miscare
complexi, atit de rotagie cit
si de translagie cu viteza V de
zbor a intregului aparat, feno-
menele aerodinamice sint foar-
te complexe: viteza fagi de
aerul inconjuritor este mult
mai mare la pala care prin ro-
tire se deplaseazi inspre sensul
de zbor si este mult mai mica
la pala ce se deplaseazi in sens
contrar. Pentru a nu apirea cu-
pluri de risturnare, este nece-
sar ca in zona in care viteza
palei creste, incidenta ei si fie
micsoratd §i, invers, aceasti in-
cidentd si fie miritd in timpul
deplasirii contrare. O aseme-
nea continud variagie a inci-
dengei este realizatdi prin o
«biraie» verticali a palelor,
adicd o rotire a lor in jurul unei
sarniere (ax) orizontale, dis-
puse pe butucul rotorului. Din
cauza acestor variagii ale inci-
dengei apar s variatii ale forgei
de rezistentd la inaintare (la
rotire). Pentru ca variagia aces-
tor rezistente si nu oboseasca
palele §i s3 nu pruvoace trepi-
dagii ale intregului aparat, este
necesari o «bdtaie» liberdi a
acestora §i in planul ori-
zontal (miscare de baleiaj),
adicd introducerea unor sar-
niere verticale. In plus, pen-
tru a putea schimba direcgia de
deplasare si viteza de zbor, este
necesar un dispozitiv complex,
care schimbd fortat pasul pa-
lelor la fiecare rotire, numit
«mecanism de variagie ciclicin,
iar pentru a urca sau a cobori,
existd un dispozitiv care schim-
bid, cu aceeasi cantitate, simul-
tan, pasul tuturor palelor (ro-
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tirea in butuc in jurul axului lor
longitudinal, adici o sarnieri
axiald). Acesta este rocorul «cla-
sic» destul de complicat;scump

s greoi.

ﬁw ultimii ani, otelurile spe-
ciale si indeosebi fibrele spe-
ciale de carbon si sticld (plas-
tice wranforsate») au permis
trecerea la un rotor mai sim-
plu, mai usor §i mai robust, la
care nu mai exista garniere ver-
ticale si orizontale, astfel ci
«bitidile» respective se fac de
citre pale prin elasticitatea lor,
datoriti variagiei fortelor aero-
dinamice. Acesta este «rotorul
rigid», care a dus la un spec-
taculos salt in performangele
elicopterelor. De la 200 km/fori
vitezd s-a ajuns la 300-350 km/
ord si, in plus, elicopterele pot
efectua adevirate acrobagii ae-
riene, aproape ca §i avioanele.

Datoritd acestor noi confi-
guratii ale rotoarelor precum
si a antrendrii lor prin turbine
cu gaze sau chiar prin forge
gazodinamice de reacgie apli-
cate la extremitigile palelor,
nu este departe ziua cind eli-
copterele vor atinge viteza de

500 km/ora.

ECRANOPLAN

Mai muifi ciutori se intere-
seazd despre forma §i viteza na-
velor denumite «Ecranoplany.

Rdspunde colaboratorul nos-
tru ing. S. DIAND.
Cele mai perfectionate ti-

puri de nave de suprafatd va-
desc incd insuficiente in pri-
vinta vitezei de deplasare, carc,
cu mari complicagii construc-
tive, abia ating 75 km pe ora
De aici, preocuparea pentru
alte scheme de constructie, ca
de exemplu: nave cu aripi sub-
acvatice §i nave cu perni de aer,
apte si rezolve problema re-
ducerii rezistengei apei la cres-
terea vitezei de inaintare, pina
la valori practic acceptabile.
Asa s-au realizat nave cu
aripi subacvatice cu un depla-
sament de 100—300 tone, ca-
pabile si se deplaseze cuviteze
de 75—110 km pe orid. Faptul
ci au totusi capacitate mici
de fincdrcare si sint influengate
puternic de starea valurilor le
limiteazi  intrebuingarea.
Mai promititoare, din acest
punct de vedere, sint navele cu
perni de aer. Exista proiecte

de asemenea constructii cu
un deplasament de 5000 tone
si cu viteze ce pot atinge 165 km
pe ord. Totusi si la aceastd ca-
tegorie de nave se constati ne-
ajunsuri, ca de exemplu nece-
sitatea cresterii bruste a pu-
terii pentru mairirea indlgimii
de «zbor» deasupra valurilor,
instabilitate pe timpul mis-
carii §i altele.

De curind s-au conturat idei
interesante de proiect pentru o
constructie principial noua,
denumiti ecranoplan — de
la numele efectului folosit, e-
fect ce apare la formarea asa-
numitei «perni de aer dina-

mici». Deosebit de navele obis-
nuite cu perni de aer, la care
ventilatoarele asiguri o presi-
une de aer sub corp, noul tip
de nava realizeaza perna de aer
ca urmare a inaintdrii rapide a
corpului, in formi de arip3 cu
micd alungire. Se poate obtine
astfel o vitezi de pini la 185
km pe ori, iar «lunecarea» pe
deasupra apei se poate face la
iniltimea de 1—3 metri.

n prima fotografie, o ambar-
catie militard pe perni de aer,
iar in a doua, proiectul unui
ecranoplan de 100 tone.



IN VIZITA LA ALPINISTI ITALIENI

In dorinta de a stabili relafii de alpinism cu
organizatii similare din {ari in care aceasta aclivi-
tate dispune de o mare traditie si de o inalta scoala,
federafia noasltrd de specialitate a lual un prim
contact cu Clubul Alpin Htalian. Dupa corespon-
denta de rigoare, mijlocita de Unione ltaliana
Sporto Popolare, contactele au Inceput cu un
schimb de reprezentanti, cataratorii roméni pri-
mind anul acesta In vizita (cu ocazia intilnirii de
alpinism de la Busteni) pe directorul tehnic al
Scolii de alpinism din Bolzano, Rinaldo Chiste
si pe Mirco Zannin, instructor si secretar al
scolii respective si sef al serviciului de salvare
in munti,din Bolzano.

Contactele au continuat in Italia, unde sec{iu
din Torino a Clubului Alpin ltalian a primil in
vizitd o delegatie romaneasca, formata din semna-
tarul acestor rinduri si din alpinistii Mircea
Opris si Dumitru Chivu. Continuarea discutiilor
a evidentiat incd o dala dorinla reciproca de perma-
nentizare a contactelor, spre folosul ambelor
parti. Apoi delegatia noastra a facut o serie de
vizite si excursii de documenlare, care a cuprins,
Intre altele, o discutie la Casa ghizilor profesio-
nisti italieni, o vizita pe malurile celebrului Lago
Maggiore, o vizita la biblioteca de specialitate
(alpinism) si la Muzeul automobilului din Torino
elc.

In urma discutiilor si avind In vedere amabili-
tatea cu care ne-au Inconjurat gazdele noastre,
in frunte cu S. Rossi, seful sectiei din Torino a
lui Unione ltaliana Sporlo Popolare, si Giuseppe
Ceriana, presedintele celor peste patru mii de
alpinisti lorinezi, am Infeles ca ne bucuram
de multa simpatie, cd se manifesla un interes viu
pentru aclivitatea noastra. O dovada In acest
sens o constituie si faptul cad gazdele au organizat
citeva iesiri speciale in munte, cu care ocazie
alpinistii romdni au lual un contact direcl cu
trasee celebre din muntii Italiei.

Prima iesire am facut-o pe direclia Val'd’Aosta-
Pré St. Didier-Entreves-La Palud, de unde am
urcat cu cabina la refugiul Torino (3370 m).
Am suit apoi la Colle del Gigante, de unde se
puleau vedea toale traseele. Stabilisem ca a doua

zi echipa noastrd sa Incerce Dente del Gigante.
Din pacate, vremea a devenit tolal nefavorabila
(ceata si ninsoare) si, cu toata asteplarea, zona
s-a Inchis.

A doua iesire, mai norocoasd, am ficul-o in
Gran Paradiso pe directia Vallone del Pianlonetto-
Val del' Arco-barajul Piantelecio-Rifugio Pontese
(2200 m). In acest mare parc nafional — un adeva-
rat furnicar de alpinisti de toate categoriile si de
toate nationalitatile — echipa romdna a facut
un frumos traseu, foarte expus mai ales In partea
superioara, cu mulle lungimi de coarda, cu extrem
de putine pitoane si cu prize fine. Tot In Gran
Paradiso am urcat la I Colletto dei Becchi (3167 m)
excelent punct de observatie pentru intreaga zona

La urmatoarea iesire, cuplul Chivu-Opris a linut
sa facd un «palru miar», alegind pentru aceasta,
din grupul Monle Rosa. Virful Breithorn (4165 m).
Mergind pe directia Chatillon-Valtournanche
Cervinia Brenil-Platou Rosa (3480 m), cei doi
alpinisti au Inceput urcusul de la Observator.
Vremea fiind de data aceasta favorabila, Opris
si Chivu au depasit cu usurintd dificultétile clasice
(acomodare la altitudine, crevase, seracuri etc)
atingind obiectivul propus, pe directia Ghiacciaio
di Ventina. In final, ei au ficut o alti tentativa,
urcind pe Kleine Matterhorn (Piccolo Cervino),
3886 m.

In tot timpul sederii noastre In Iltalia si mai
ales pe durata ascensiunilor, am fost insolili de
alpinisti torinezi cunoscuti din expeditia interna-
fionald Pamir '69: Luciana Seymandi, Pinno
Bonis, Ennio Cristiano, Ezio Lavagno si Piero
Donuso. Cu multa bundvoinld, aceslia ne-au
impartasit din experienfa lor, ne-au pus la dispo-
zitie unele materiale, au dovedil inca odata ce
relatii trainice de prietenie se pot stabili intre
sportivii Indragostili de munte.

Prof. Mircea MIHAILESCU
secretar general al F.R.T.A.

in fotografie: spre traseele de pe versantul
italian al Mont Blanc-ului.

OPEL-MANTA

Pind acum au fost puse in fabricatie trei modele si anume: Manta, Manta

Luxus si Manta SR.

Aceste automobile au motoare de 1,6—1,9 litri, o greutate proprie de 950—
970 kg, viteza maxima de 154—170 km/h si un consum de 8,5—9 litri la suta de km.

in fotografie un autoturism Manta.

o Wy ':'i!.\.': el

Uzinele Opel au inceput si pro-
duci o noui familie de autoturisme:
Opel-Manta.

ABONATI-VA din
timp pentru anul 1971
la SPORT si TEHNI-
CA. In felul acesta vi
asigurati primireare-
gulata a revistei.

Pretul abonamente-
lor: un an 36 lei; sase
luni 18 lei; trei luni
9 lei.

Abonamentele se
pot face prin oficiile
PTTR sau prin difu-
zorii  voluntari din
intreprinderi, insti-
tutii si scoli.




Initiatd cu dol ani in urrha, Cupa Dunérii la morocros tinde sa deving
una din cele mai importante competitii europene (si cind spunem euro-
pene, acest lucru echivaleazd cu mondial, pentru c& «bétrinul continent»
a detinut s detine nrimatul aleraérilor cu motocicleta in teren accidentat),
o competitie care, dacé va fi cultivati cu atentie, va urca ierarhic pina in
vecin&tatea campionatelor lumii Cine ne fumizeaza baza pentru o astfel
de afirmatie? Argumente de ordin istoric si de realitate imediata.

Intr adevédr, s& ne amintim cd, inainte de a se transforma in eampienat
al lumii(faptele s-au petrecut in 1957), competitia suprema a maegivilor
ghidonului sportiv nu era decit un modest campionat european, animat
de alergétorii englezi, italieni, suedezi si cehoslovaci, din rindurile celor
din urma fAcind parte marele Jaroslav Cizek, cigtigatorul primului titlu
continental. Dar lucrurile au evoluat in bine si iatd ¢a, acum 13 ani, vest-
germanul Betzelbacher a primit, la stirsitu! sezonului sportiv, nu numai
coroana de campion european ci si pe aceea de campion mondial.

Cupa Dunérii are si ea in fata o perspectiva, dacd nu asemanatoare, dai
cel putin apropiatd. De-a lungul marelui fluviu se ingiruie tari in care
motocrosul a ajuns la un inalt grad de dezvoltare: Uniunea Sovietica,
R.F.a Germaniei, Austria, Cehoslovacia, Ungaria, Romania. Apoi, daca
ne amintim bine, regulamentu! competitiei permite prezenta la start si a
reprezentantilor altor tari, chiar daca acestea nu sint udate de undele da-
nubiene, ceea ce poate extinde foarte mult valoarea concursului. Dar,
asa cum afirmam la tnceput, totul depinde de felul in care organizatorii
(s printre el se numara si federatia noastra de specialitate) vor sti sa valo-
tifice din plin conditiile si perspectiva existentd.

Anul acesta, Cupa Dunérii a debutat pe un traseu din Ungaria, a trecut
prin localitatea iugostava Karlovat, pentru ca in septembrie s& poposeasca
in imensul amfiteatru natura! din Valea R#c#&d&ului. Echipa noastra te
prezentativd nu realizase lucruri prea strélucite in prima etapa, dar se re-
vansase In lugoslavia, urcind astfel spre locurile din fruntea clasamen
tului general. Aceasta era situatia inaintea etapei de la Brasov, unde s«
prezentasera alergétori din 6 tari, in frunte cu o puternicé echipa sovietica

fn acea frumoasa dimineatd de toamna aproape 20 000 de iubitori ai
motociclismului venisera s& urméareascd cavalcada motorizata din Valea
R&cadéului, care promitea sé fie dinamicd, spectaculoasd, plind de ine
dit Cu un interes sporit asteptau speciatorii evolutia echipei noastre
reprezentative, ce era animaté de dorinta de a invinge aici, acasé la ea, si
de a continua girul succeselor, inaugurat cu numai o s&ptamind in urma,

pe acelasi traseu, prin victoria categorica in alta intrecere international:
Motocrosul balcanic

Si spre cinstea lor, sportivii roméani s-au comportat la nivelu! agteptéri-
lor, cistigind etapa atit la individual (prin Stefan Chitu), cit si pe echipe
fntr-o companie selectd, In conditiite unul ritm de alergare deosebit de
viu. imprimat mai ales de pilotii sovietici, reprezentantii nostri au géasit
resurse pentru a se mentine In frunte si a saluta la sfirsit publicul in cali-
tate de fnvingétori. Prima mansa a fost dominaté de la un capé#t la altul de
Chitu, iar in cea de a doua a condus mult vreme Aurel lonescu. Dar, spre
sfirgitul cursei, acesta din urma, sfatuit de antrenor (un sfat care, dincolo
de necazurile momentului, a venit in sprijinul tacticii de echipa), s-a oprit
pentru citeva clipe si I-a ajutat pe Chitu s& obtina victoria

Publicul a rasplatit cu aplauze generoase succesul favoritilor sai
intr-o competitie de importanta europeand. Aceasta cu atit mai mult cu cit
comportarea bun& din Cupa Dunérii urma la mica distantd dupa splen-
dida reusitd din Motocrosul balcanic. O victorie deci — ca s& parafrazam
un vechi proverb, ins& pe latura optimista a faptelor — nu vine niciodata
slngurd. Fie ca motociclistii nostrl s& ne ofere mereu prilejul unor astfel
de constatéri, onorabile pentru ei si imbucuratoare pentru noi, cei care fi
urmérim cu interes, cu pasiune chiar

Dumitru SOMUZ

1. Clipele dinaintea startului. 2. Evolueazd $tefan Chifu. 3. Un salut
de pe podium: la mijloc (locul 1) Chitu, flancat de cehoslovacul
Bertko (locul 1) sl de sewvieticul Ovicinikov (locul f).
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