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Mari competitii automobilistice:
RALIUL MONTE CARLO

PASAGERI CU VITEZE
HIPERSONICE? r%//

TREI AUTOMOBILISTI RASPUND LA TREI INTREBARI
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t “Au inceput pregitlnle pentru competltule de micromodele

«INDOOR °'71». In imagine, campionul si recordmanul republlcan
Aurel Popa la lucru. Foto: Stefan Ciotlos. -
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aviatiei noastre
sportive*

A vorbi despre aviatia sportivi, despre zborul plancarelor in ciminele
termice ale cumulusilor, sau despre cupole de parasute multicolore profilate
pe albastrul cerului, acum cind peste aerodromuri vintul se joaci in voie cu
stolurile fulgilor de zipadi, pare un nonsens. Dar este o impresie de suprafati,
pentru ci in aviatia sportivi «recolta anului 1971» se pregiteste incepind
din aceste zile.

— Tovardse secretar general al Federatiei Aeronautice Romdne, v-am ruga sd
explicati acest lucru cititorilor nostri.

— Da, anut aviatic 71 a inceput. Este vorba despre deschiderea cursurilor
de pregitire teoretici, in toate aerocluburile noastre. Stipinirea temeinici a
cunostintelor de specialitate, insusirea precisi a legilor care stau fa baza
evolutiei aparatelor de zburat in aer, sint elemente hotiritoare pentru cel
care vrea si candideze la titlu de «cavaler al aerului», cum ii numesc romanticii
pe aviatori. De aceea ii acordim atita importanti si inainte de a pisi pe aero-
drom organizim trei luni si ceva de invitimint la clasi. Urmeazi examenul
si abia dupi aceea zborul.

— In legdturd cu examenul de admitere la cursurile practice de zbor: ce
conditii trebuie sd indeplineascd viitorii candidati?

— In primul rind s aibi studii medii sau s3 fie elevi in ultima clasi de liceu.
Apoi, si fie apti medical — adici perfect sinitosi, si aibi virsta intre 17 si
22 de ani si, bineinteles, si reuseasci la examenul teoretic i fizic pe care il
vor da inaintea promovirii la zbor. De pildi, la zborul cu motor vor fi preferati

Interviu cu PETRE ISTRATE,

secretar general al F.A.R.

acei tineri care au practicat pind acum planorismul si sint, deci, initiati in
tehnica pilotajului. Exigentele sint destul de mari, dar trebuie si tinem seama
ci sint impuse de aparatele moderne pe care le folosim, de performantele
inalte la care s-2 ajuns in acest domeniu.

— Ce alte amdnunte ne puteti da in legdturd cu gcolile de zbor cu motor?
Vd intrebdm pentru cd multi cititori se intereseazd de aceastd problemd.

— Ele vor functiona {a Ploiesti si Brasov, cu regim de internat si vor cu-
prinde cite trei serii de elevi: anul |, pentru incepitori, anul ll, al antrenamen-
tistilor si anul Iil, in care vor urma candidatii la brevetul de pilot profesionist.
As vrea si spun cii inci din primul an, de exemplu, fiecare elev va zbura circa
80 ore, timp suficient pentru o pregitire temeinici.

In zborul cu motor, ca si in celelalte discipline, activitatea va fi in acest an
mai bogati, mai bine organizati §i cu o dotare superioari fati de anii trecuti.
Infiintarea unor sectii noi de aviatie sportivd, cum sint cele de la liceele mili-
tare cDimitrie Cantemir» si «Stefan cel Mare» vor aduce un spor de vigoare
aripilor sportive romanesti.

, — Va referiti, desigur, la toate disciplinele?

— Se intelege. Pe lingd zborul cu motor ne preocupim, in aceeasi midsuri,
de activitatea planoristicd i de paragutism.

— Care sint coordonatele activitdtii viitoare in domeniul zborujui fard motor?

— Inainte de a vi da aminunte as vrea si subliniez faptul ¢i publicul larg,
atunci cind vorbeste despre sport — mai ales cind el este aviatic — se gin-
deste la competitii, la demonstratii publice, la performante risunitoare. In
anul care a trecut aceste elemente au lipsit in mare masuri pentru ci si aviatia
sportivi si-a concentrat posibilititile materiale si umane — aparate de zbor,
piloti, fonduri — sprijinirii economiei nationale §i in special a agriculturii
afectate de catastrofalele inundatii din primévari. Anul acesta insd activitatea
va fi bogat3 in competitii §i contacte internationale, astfel ¢i sperim si oferim
unele surprize plicute. Si mi refer, concret, la planorism: pe lingd campio-
natul republican, programat si se desfisoare in trei etape — pe aerocluburi,
interaerocluburi s§i finald (la lasi) — calendarul nostru competitional mai
cuprinde organizarea unor intreceri internationale (fa lasi), la care vom invita
sportivi din U.R.S.S., Ungaria, Franta, R.D. Germani, lugoslavia, Cehoslovacia
si alte tiri. Yom mai organiza un concurs international de zbor de iniltime,
in curenti de undj, la Brasov, unde prevedem, de asemenea, o bogatd partici-
pare. Speram si realizim unele performante destul de inalte tinind seama ci
dispunem de aparate de zburat foarte bine puse la punct, echipate cu statii
de radio emisie-receptle.

— Ce ne puteti spune despre activitatea parasutistilor ?

— Au luat si ei un bun start in noul an, iar din aprilie vor iesi pe cimgp,
la salturi. $i pentru parasutism vara care vine este bogata in intreceri: con-
cursuri judegtene §i interjudetene, etapa finali a Campionatul”  :publican,
concursul de sirituri cu aterizare pe apd, salturi de noanss 3i citeva confrun-
tiri cu sportivi din alte tiri.

in ultimii ani, parasutismul romanesc a tost mai slab reprezentat pe arena
internationali. Cauzele sint multiple. In momentul de fati eforturile noastre
sint indreptate spre selectionarea §i antrenarea unor elemente tinere pentru
loturile reprezentative §i spre perfectionarea metodelor de pregitire privind
pilotarea parasutelor si mai ales evolutiile pe timpu! ciderii libere — probd
la care sintem inci deficitari...

Asadar, startul in noul an aviatic este optimist. Urmeazi si fie antrenate
toate fortele, folosite toate resursele pentru ca obiectivele propuse de fede-
ratia de specialitate si fie realizate. Cu posibilititile existente si, adiugim noi,
cu o mai buni organizare aviatia noastrd sportivi va putea si-si mireascd

prestigiul §i popularitatea de care se bucurid in fume.

V.T. MURES

Proletari din toate tarile, uniti-vd!
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PETRE SANDOR

A devenit o traditie: la sfirsit de an, o dati cu ja-
lonarea perspectivelor, privim retrospectiv si etapele
parcurse, succesele dobindite in unul sau altul din
domeniile activitatii noastre. In viata sportivi.
urmiriti cu atita interes de milicane de oameni,
se obignuiegte alcituirea unor clasamente interna-
tionale privind marle vedete ale stadioanelor.
Hotérirea Consiliului National de a se alcatui ase-
menea clasamente cuprinzind primii zece sportivi
ai anului pe federatii de specialitate, vine si intre-
geascd aceastd idee. Ea ne da prilejul si prezentim

1. Petre Jandor (Steaua),
a cucerit in acest an cinci titluri
de campion republican, doud
titluri de campion international
al Romdniei, doud titluri de
campion balcanic, doud titluri
de campion al Tdrilor Latine.
In plus, a stabilit in sezonul
competitional 1970 nu mai
putin de opt recorduri repu-
blicane.

2. Dan luga (Dinamo); 3.
Gheorghe Vasilescu (Olimpia),;
4. Virgil Atonasiu (Steaua); S.
Marcel Rogca (Dinamo); 6. Ma-
rin Ferecatu (Dinamo); 7. Gheor-
ghe Sencovici (Steaua); 8. Ste-
fan Caban (Dinamo); 9. $tefan
Tamas (C.F.R. Arad); 10. Ana
Goreti (Olimpia).

1. Stefan Chitu (Steaua),
originar din Cimpina, s-a dfir-
mat in ultimii doi ani drept cel
mai bugf motocrosist al tdrii
El este component de bazd at
lotului reprezentativ pentru in-

STEFAN CHITU

. o A

trecerile internationale. in 1970
a cigtigat titlul de campion
republican de motocros la clasa
250 cmc i s-a clasat pentru a
doua oard pe primul loc in
motocrosul balcanic.

2. lon Bobilneanu (Vointa,
Sibiu); 3. Cristian Dovids (Me-
talul, Bucuresti); 4. Adam Cris-
bai (Steagul Rosu, Brasov); 5.
Aurel lonescu (Steaua); 6. Otto
Stefani (Steagul Rosu); 7. Mihai
Banu ( Steaua) ; 8. Florian Ste-
fan (Locomotiva, Ploiesti); 9.
Paul Filipescu (1.R.A., Tg. fiu);
10. Traian Moasa (Steagul Ro-
$u).

1. Radu Bratu (Radioclubul
judetean Constanta), a reusit
neobisnuita performantd de a
cistiga tocte cele trei titluri
de campion republican puse in
joc la Campionatul republican
de telegrafie. Acest succes l-a
adus pe tindrul inginer agro-
nom din Constanta pe primul
loc in clasamentul radicama-
torilor YO.

2. Alexandru Sirbulescu
(Dolj); 3. Gheorghe Cerchez
(Timis); 4. Dan Potop (Bucu-
resti); 5. Dumitru llea (Mara-
mures); 6. Gheorghe Craiu
(Bucuresti); 7. loan Mierlut
(Bihor); 8. lon Crdciun (Pra-
hova); 9. Octavian lovdnut (Ti-
mig); 10. $tefan Rusu (Arad).

1. Dumitru Chivu (AS.A,
Brasov), este campion natio-
nal. In 1970 a efectuat tura de
iarnd a Carpatilor Meridionali
si §i-a inscris in palmares una
din cele mai frumoase premiere
alpine, traseul cAurel Irimia»
din Bucegi. A fdcut parte din
echipa care a escaladat unele
dintre celebrele trasee ale Alpi-
lor italieni. :

2. Emil Coliban (Sdndtatea,
Bucuresti); 3. Nicolae Dini (Sd-
ndtatea); 4. Taina Dutescu (S4-
ndtatea); 5. losif Ghetie (IPGG,
Bucuresti); 6. Nicolae Naghi
(A.S.A., Brasov); 7. Mircea
Opris (Dinamo, Brasov), 8.

in avanscend, pentru a fi aplaudati inci o dati, pe
cei care au urcat podiumurile marilor competitii
interne §i internationale. $i in domeniul sporturilor
tehnico-aplicative, alcatuirea ierarhiei valorice a
celor mai buni sportivi ne-a dat satisfacia trecerii

DUMITRU CHIVU

Maiei Schen (A.S.A., Bragov)i
9. Adriun Tanase (Dinamo,
Bragov); 10. Sanda Titirici
(IPGG, Bucuresti).

1. Roland Varga (Tractorul,
Brasov). Tindrul inginer meca-
nic bragovean se numdrd prin-
tre cei mai buni «orientaristi»
ai tdrii. In 1970 el a acumulat
cel mai bun punctaj in con-
cursurile anului.

2. Richard Schuller (Ruimen-
tul, Bragov); 3. Andrei Fenesan
(Vointa, Timisoara); 4. Tiberiu
Konreik (IPGG, Bucuresti); 5.
Ortvin Lexen (Rulmentul, Bra-
sov); 6. Georgeta Litd (Vointa.
Bucuresti); 7. lleana Sculy (Vo-
inta, Bucuresti); 8. Alieta Coti-
tosu (Voinga); 9. Mariana Abru-
dan (ITB); 10. Gisela Morres
(Rulmentul, Brasov).

ROLAND VARGA

1. Aurel Popa (Vointa, Tg.
Mures). Tindrul student al Fa-
cultatii de Mecanicd din Bucu-
resti adaugd la bogatul sdu pal-
mares inca un titlu: cel mai
bun aeromodelist al anului. In
1970 a realizat un nou record
republican la micromodele —
sald pind la 30 m indltime, un
nou record republican de sald
de peste 30 m indltime §i a
ocupat locul al treilea la Cam-
pionatul mondial de micromo-
dele organizat la Sldnic Pra-

hova.

2. Echipajul Nicolae Misa-
rog-ptlor. Anton Nagy-mecanic
(Plastica, Oradea); 3. $Stefan
Purice (Grivita Rosie, Bucu-
resti); 4. George Craioveanu
(Grivita Rosie); 5. Alexandru
Csoma (Plastica); 6. Gheor-
ghe Csoma ( Plastica); 7. Crin-
gu Popa (Grivita Rosie); 8.
Vasile Sdvan (Cimentul, Tur-
da); 9. Elvira Purice (Grivita
Rogsie); 10. Gheorghe Dan (Gri-
vita Rosie).

1. Frederic Csaszar (Jiul,
Petrosani) este specialistul nr.
1 al navomodelelor teleghidate.
fn 1970 a obtinut primul loc
in concursurile judetene §i in-
terjudetene iar la Campionatul
republican de la Mamaia a
obtinut titlul de campion re-
publican la navomodele tele-
comandate.

2. Leontin Ciortan (Jiul); 3.
Francisc Jelenici (Aeronautica,
Bucuresti); 4. Lucian Popescu
(Aeronautica); 5. Andrei Ghi-
tescu (Aeronautica); 6. Fran-
cisc Mesaros (fiul); 7. Anatol
Delinschi (Flacdra, Brasov); 8.
Gheorghe Pdcuraru (Textila,Se-

in revistd a unor succese de prestigiu, recorduri $i
performante realizate de tragatori, modelisti, radio-
amatori, alpinisti etc. Cine sint,asadar, cei mai buni
dintre cei buni? Prezentdm in continuare, pe dis-
cipline sportive, galeria primilor zece.

bes); 9. Vasile Baicu (Tehno-
lemn, Ploiesti); 10. Dan Yoicu-
lescu (Aeronautica).

1. Radu N. lon (Metalul.
Tirgoviste) este promotorul a-
cestui sport in tara noastrd. In
anul 1970 a cistigat doud titlur:
de campion republican, titlul
de campion international al
lugoslaviei si a stabilit un re-
cord mondial la categoria ra-
chetomodele de duratad cu para-
§utd.

2. Daniel Cazacio (Metalul};
3. Dumitru Leu (Stiinta,Gdesti);
4. Valeriu Constantinescu (Chi-
mia, Buzéu); 5. Gheorghe Bd-
cduanu (Metalul); 6. lon Botu-
san (Cetatea Suceava); 7. Gheor-
ghe Hapenciuc (Cetatea); 8.
losif Kokossy (Sanitarul,Deva);
9. Gheorghe Barbu (Cimentul
Turda); 10. Daniel Frdteanu
(Metalul).

Festivitatea de premiere a celor mai valorosi sportivi ai
anului, 1970 a avut loc la 28 decembrie in sala Floreasca. Mii
de iubitori ai sportului au salutat cu aplauze si ovatii pe Cornel
Dinu si pe Aurel Popa, pe Ilie Nistase, pe $tefan Chi si
pe tofi ceilalfi fruntagi ai sportului romanesc, care au primit
intr-un cadru sirbitoresc trofeul «Cupa federatiein. A fost
o zi de neuitat pentru spectatori §i sportivi un moment care a
constituit nu numai un rodnic bilant ci. totodatd o privire

plind de optimism spre viitor.

FREDERIC CSASZAR

RADU N. ION



Secvente resitene

® O sectie de motociclism cu posibilitdti modeste dar cu reali-
zdri-mari @ Prietenii undelor se organizeazd mai bine si isi sporesc
rindurile @ Micii tehnicieni, viitorii asi ai volanului si cdutdtorii
de comori-de la Casa pionierilor.

«...Motociclistii nostri au ob-
tinut la diferite competitii, aproa-
pe jumdtate din cupele care sint
aici».

Md gdseam la Clubul Sportiv
Muncitoresc Resita si discutam
cu profesorul Miomir Mircov, vi-
cepresedintele clubului, despre
sporturile tehnice si ponderea lor
in «cetatea de foc si otel» de pe
apa Birzavei. In adevdr, din cele
citeva zeci de cupe §i alte trofee
expuse intr-o vitrind i pe birouri,
o mare parte dintre ele, poate
,cele mai frumoase, purtau in-
crustate ori pictate datele si de-
numirile competitiilor la care mo-
tocichistii regiteni au participat
si le-au cistigat. «Cupa orasului
Tg. Mureg», «Cupa orasului Pi-
testin, «Cupa orasului Oradea»,
«Cupa orasului Lugoj», «Cupa
orasului Baia Mare» etc. sint
doar o parte a competitiilor din
anul trecut in care regitenii si-au
demonstrat, in fato a zeci de mii
de spectatori entuzi ti, ta-

Cunogteam dintr-o situatie mai
veche de la Federatia de radio-
amatorism cd in judetul Caras-
Severin nu a fost organizat pind
acum un radioclub. De aceea am
fost bucuros sd aflu cd de curind
a fost constituit radiociubul ju-
detean, afiliat la federatie, cu
statia colectivd YO2KCB. Tot de
curind a mai fost creat si radio-
clubul Grupylui scolar profesional
al Combinatului siderurgic (sta-
tia colectivda YO2KBX). Secreta-
rul comisiei judetene de radio-
amatorism, Alexandru Duma, ca-
re m-a informat despre aceste
lucruri, este radioamator din anul
1962 cu indicativul Y02QQ. «in
ultimul timp — spunea el — ac-
tivitatea noastrd a luat un corag-
ter mai organizat, mai eficient.
In munca de pregdtire o incepd-
torilor au fost antrenati toti radio-
amatorii fruntasi. Asa de pildd,
Petre Tomescu — YO2APY —
care a lucrat pind-n prezent cu
radi ori din 74 de tdri, con-

lentul si mdiestria sportivd.

«Sint oameni indrdgostiti de
maginile lor, spunea profesorul
Mircov. In fiecare seard ii gdsesti
la garaj mesterind cite ceva la
ele. Uneori nici nu mai trec pe
acasd cind pleacd de la locurile
de muncd. Merg direct acolo si
rdmin pind noaptea tirziu. Pdcat
insd cd prin mijloacele si posibili-
tatile noastre nu le-am putut asi-
gura magin mai corespunzdtoare.
Cele pe care le au sint, majori-
tatea, uzate §i cu multe improvi-
zatii. Sint sigur cd dacd federatia
de specialitate ne-ar putea ajuta
cu 2—3 masini bune, bdietii
nostri ar ocupa locuri fruntase in
clasamentul general pe tard la
acest sporty.

Cu «bdietiin — maistrul Mihai
Wetzler», ldcdtusul Florian Be-
jan, soferul Werner Hirshvogel,
electricianul Carol Novac si algi
membri ai sectiei de motociclism
— m-am intilnit seara tirziu in
garajul pe care-l au la dispozitie
lingd sala de sport. In timpul
discutiilor ei au formulat citeva
propuneri interesante si destul
de intemeiate. latd-le:

Piesele de schimb si motoreta
Mobra sd se vindd si prin vira-
ment. (In legdturé cu motoreta
Mobra, resitenii sint de pdrere
¢d uzina constructoare ar trebui
sd fie mai aproape de motociclistii
sportivi). SG se organizeze mai
multe competitii motocicliste pe
plan central. $i, in sfirgit, sectio
lor sd aibd conducdtor deoarece
presedintele ei, inginerul lon Jia-
nu, nu mai vrea sd octiveze de
mult timp...

duce cercul de radio de la Casa
pionierilor. Victor Braun — YO2FY
— operator la statia colectivd a
radioclubului judetean, conduce
un curs de radio cu platd, frec-
ventat de 88 de tineri muncitori.
elevi, functionari etc. organizat
pe lingd Casa de culturd a muni-
cipiului. Cursul de radiotelegra-
fie de la Grupul scolar se afld in
grija lui lon Florea — YO2ASZ —

§i 0 mea...»
Radi

torii regiteni ou fost
de acord cd, cu toatd lipsa de
piese si materiale pe care o acuzd,
vor trebui sd participe neapdrat
si la concursurile de radiotele-
grafie, unde ultrascurte §i «vi-
ndtoare de vulpin.

=

Casa pionierilor din municipiul
Resita este agezatd lingd Combi-
natul siderurgic. S-ar putea spu-
ne cd ea se afld in umbra marilor
furnale in inima cdrora clocoteste
Zi §i noapte otelul incandescent.
Un clocot asemdndtor, dar de altd
naturd, se petrece si in incinto
acestei institutii. Este clocotul
pasiunii tineresti a copiilor cu
cravate rogii, dornici sd cunoascd
§i sd-gi insuseascd cit mai multe
lucruri folositoare pentru viatd.

aMicii tehnicieni» au la dispo-
zitie un atelier incdpdtor utilat
cu strung, freze, menghine, poli-
zoare fixe §i mobile, aparate de

gdurit, unelte de ldcdtuserie etc.
Avind 0 gamd largd de preocu-
pdri, ei executd de la simple su-
porturi pentru chei pind la repa-
rarea §i chiar asamblarea unor
karturi. Incepind de anul trecut
«micii tehnicieni» s-au unit cu
cei de la karturi formind un sin-
gur cerc: «micii tehnicieni §i
karturi». Un program atractiv,
bine alcdtuit, in care alterneazd
orele de conducere cu cele de
tehnicd, teorie si circulatie, reali-
zat cu competentd de instructorul
cercului Gheorghe Qlcean, a fdcut
ca aceastd activitate sd fie mult
Indrdgitd de cei 240 de copii ce
participd la ea. Privindu-i cum
conduc pe serpentinele pistei, as-
cultindu-le rdspunsurile inteligen-
te la orele de circulatie, ori vdzin-
du-i cum monteazd si demontea-
zd micile magini, nu poti sd nu
te duci cu gindul cd, intr-un timp
nu prea indepdrtat, multi dintre
ei vor putea deveni adevdrati asi
ai volanului.

*®

Desi nu peste tot erau ore de
lucru, am fost invitat de direc-
toarea Casei pionierilor, Eugenia
Vdrdleanu, sd vizitez si sdlile
repartizate celorlalte activitdti.
Din cele vdzute i din informa-
tiile primite, am putut sd constat
cd o frumoasd activitate se des-
fdsoard si in cercurile de aero-
rachetomodele si radio. Printre
numeroasele realizdri ale micilor
modelisti si radioamatori se afla
si un interfon foarte original, cu
ajutorul cdruia se poate vorbi cu
fiecare cerc in parte, din biroul
directoarei §i invers. Aparatul a
fost proiectat 5i construit de cdtre
elevul in clasa a I1X-a lon Mdrie
de la cercul de radioamatori.

O activitate bogatd desfdsoard
si membrii cercurilor de artiza-
nat, foto-cineclub, miini indemi-
natice, cicloturism, orientare tu-
risticd etc. Ceea ce retine aten-
tia vizitatorului, este o intere-
santd expozitie a wcdutdtorilor
de comorin. Diverse unelte si
arme vechi, obiecte de femn, cera-
micd §i piatrd, monezi, cusdturi
nationale, documente etc. — une-
fe de o certd valoare istoricd §i
etnogroficd — au fost adunate
cu multd grijd de membrii aces-
tui cerc ce isi mai spun §i gurma-.
sii dacilor». Ei au insignd proprie
si lucreazd dupd un sistem foarte

1) Acasi la Alexandru Duma — YO2QQ. 2) Excursii-
le sint foarte obisnuite... 3) Privindu-i cum monteazi
si demonteazi micile masini... 4) Start! Aspect de
la unul din concursurile pionierilor.

original. De exemplu, celui care
a adus trei obiecte valoroase i se
aplicd pe legitimatie o stampild
cu inscriptia: «vede tot, aude
tot». Cine are aplicate pe legiti-
matie cel putin trei stampile, are
dreptul sd participe la o excursie
ori sd petreacd 15 zile intr-o
tabdré pe muntele Semenic sau
in altd parte. Drumetiile, expedi-
tiile, concursurile de orientare
turisticd etc. sint foarte obignuite
in rindul copiilor si elevilor regi-
teni, focind parte din preocupd-
rile lor obisnuite. Cu un program
de antrenament §i cdlire fizicd

complex, cu diferite cursuri si
lectii pentru invatatul modului
cum se instaleazd rapid un cort,
cum se foloseste busola, cum se
pregdteste mincarea, cum se fif-
meazd §i se fotografiazd etc.
echipa Casei pionierilor de aici a
ajuns la un asemenea grad de pre-
gdtire si experientd incit anul
trecut lo Tabdra speciald pentru
expeditionari de pe Valea Lotru-
lui a cistigat toate premiile ofe-
rite de conducerea Organizatiei
pionierilor.

lon HOABAN




Kartul,,PIONIER 4

O excelentd initiativi a Consiliului National al
Organizatici Pionierilor facuse ca, la intreprinderca
«Ciocanul» dinTirgoviste, si se fabrice in seric, anul
trecut, peste 600 de karturi. Aceste mini-automobile
au impinzit toata tara si, la volanul lor, au invatat si
conduci si au participat la concursuri «de casd» mii
de purtatori de cravate rosii.

Subliniind intr-un reportaj valoarea indiscutabild
a acestei initiative, evidentiind pe realizatorul ¢i prac-
tic, tindrul inginer Iosif Serban de la intreprinderea
tirgovisteand, ne exprimam, totodatd, unele rezerve
cu privire la posibilitatea omologarii kartului res-
pectiv. De ce? Pentru ci acea construcfie nu respecta
«litera» regulamentelor nationale si internationale,
in privinfa gabaritelor si a altor detalii tehnice. Iatd
de ce — scriam noi in concluzie — vehiculul construit
la Tirgoviste rimine si serveasca doar ca mijloc de
instructic si de divertisment pentru copii; kartul
adevarat, regulamentar, omologabil, va trebui pro-
iectat si realizat abia de acum inainte.

Au trecut de atunci citeva luni si evenimentul as-
teptat s-a produs. Comisia nationali de karting ne-a
anuntat la inceputul lui decembrie 1970 ci in atelierele
Grupului scolar profesional si tehnic de pe bulevardul
Lacul Tei din Bucuresti a intrat in productie de serie
un nou kart, calculat si «desenat» in spiritul codului
national si al oclui international de specialitate. Am
aflat ca autorul proiectului este insusi secretarul
general al Federatiei de modelism, Ion Bobocel, cel
care a mai elaborat si alte planuri de acest gen, unele
din ele publicate in paginile revistei noastre.

Asadar — cap compas Lacul Tei! Acolo ne-a in-
timpinat maistrul Constantin Ursa, coordonatorul
lucrarilor de atelier si agreabil ghid in drumul nostru
prin «halele» de constructie si montaj. «Vom construi
deocamdatd, ne spune tinirul maistru, 44 de karturi».

«De ce tocmai acest numir simetric si par?» «Mari-
mea primului lot, raspunde Constantin Ursa, a fost
fixatd in raport cu disponibilitatile actuale ale furni-
zorului de motoare, cu comenzile primite de la comi-
siile judetene de karting, in sfirsit, in raport cu ter-
menul pind la care trebuie sa fic gata lucrarea: 31
decembrie 1970».

In primul atelier, elevii-lacitusi lucrau de zor.
Citiva dintre ei modelau cu maiestrie niste cilindri din
tabli. Si acestia or fi tot pentru karturi? Gazdele
noastre raspund farad intirziere: da, sint tot pentru
karturi; sint rezervoarele de benzina. La constructiile
de pini acum se foloseau rezervoare de motoreta.
Dar acestea costad cam scump (in jur de 130 ley
si, de aceea, constructorii din Tei au hotérit sa rupd
cu... traditia, si-gi faca singuri rezervoarele. Cu aceasta
solutie si cu altele asemanatoare vor reusi un lucru
foarte important: reducerea pretului de cost la o
sumi totald gravitind in jurul lui 5000 de lei.

Am mers mai departe. Elevi-lacitusi, elevi-strungari
(maistrul Ursad ne-a informat ci peste 140 de tineri
sint angrenati in lucrare) pileau, sudau, masurau, ba
teau cu ciocanele, montau. Nu era greu si distingem
entuziasmul, pasiunea cu care acesti bdieti harnici
dadeau contur viitorului vehicul, gribeau iesirea lui
de pe «bandi» pentru a-1 vedea mergind si, eventual,
a face si ei citeva ture prin curtea scolii.

fntr-una din incdperi erau frumos asezate piesele
si subansamblele procurate de la alte intreprinderi:
motoarele de «Mobra» fabricate la «Metrom»-
Brasov (50 cmc, 4 CP la 7000 rot/min, 4 viteze),
rotile de la «Seminitoarea» — Bucuresti (sint roti
pentru maginile de tuns iarba), anvelopele de la
«Victorian-Floresti.

La primele exemplare s-au folosit roti de bechie de
avion, iar in loc de volan de tip clasic niste manse de

Se lucreaza cu pricepere si entuziasm. Cadrul prinde contur in miinile harnice ale elevilor-con-
Structori (stlnga); si acum, cu toati viteza,inainte! (dreapta).

Elevul lonel Mihiiesteanu ne aratd noul tip de
rezervor de kart, construit impreuna cu colegii.

material sintetic procurate din aviatie. Numai la
primele exemplare. Experimental. Pentru restul se va
recurge la solutia mai convenabild si mai siguri:
roji «Seminatoarca», volane de fabricatie proprie.

Dar restul materialelor?

Pentru cadru, axe, fuzete etc. se folosesc in primu!
rind {eava, apoi otelul rotund si tabla. Scaunul, cu o
forma atent studiatd, dispune de o comoda «perni»
de buret.

Dimensiuni?

Iatd-le: 1,70 m lungime maximi; 0,94 m latime
maxima; 1,10 m distanta intre osii; 0,90 m distanta
intre rotile din spate; 0,80 m distanta intre rotile din
fata; 0,07 m garda la sol. Iar daci, la toate acestea,
mai addugdm ci motorul este plasat in dreapta, ci
frina este pe disc si ca tractiunea se exercitd pe ambele
roti posterioare, probabil cititorul va avea o imagine
?Iol_)ala asupra noului kart, pe care il credem reusit.

nainte de a pune punct, nu ne mai ramine decit sa
spunem ca Ion Bobocel si-a «botezat» aceasta ultima
creatic cu numele de «Pionier 4», cifra 4 insemnind
al patrulea plan de kart aparut in ultimii doi ani pe
planseta sa de acasa.

Dumitru SOMUZ

»ARTA DE A CONDUCE AUTOMOBILUL*

ARTA DE A CONDUCE
AUTOMOBILUL

Editura «Stadiom, consecventd in g¥iju
sa pentru automobilistis sportivi sau mai
putin sportivi, a trimis in lbrdri o noud
carte de aproape 200 de file : +Arta de a
conduce automobilub. Autor : Petre Cris-
tea, reputatul nostru campion §i specia-
list, omul in al cdrwi palmares scrie cd a
luat parte la 80 de competitii nationale
§i internagionale, parcurgind la volan, din
1920 g pind astdzi, peste un milion de
kilometri. Un dnunt ificativ : in
tre1 decenst de curse, autorul lucrdrii n-a
suferit nici un accident, n-a inregistrat
nict o wesire in decor.

QOare aceasta splendida birusngd (cdci
este, intr-adevdr, o biruingd sd inconjori

de citeva ori ecuatorul la volan, in plind
cursd, §1 sd nu te accidentezi nici mdcar
ugor) are wreun secret? Vreo solupie-
miracol? Petre Cristea nu afirmd asa
ceva in paginde ducrdrit sale. Dar, cu o
largd bundvointd, cu tendinga sincerd de
a ajuta, el did sfaturi, indrumd, ne face

lucrdrii se degajd fdrd ostentapie perso-
nalitatea unui mare tehnician, a unui
specialist de vocapie st — lucru foarte rar
intilnit — a unui talentat condeier, dotat
u nerv, cu limpezime in expresie, cu un
fin umor.

Dacd ne-am permis sd semnaldm s sd

sd ingelegem cd in conducerea sinii
sbinele suprem este prudentar.
Impresioneazd (da, acesta este ter-
menul!) in aceastd carté bogdfia de in-
formatpie, abundenta de date, incepind cu
problemele stricte de conducere §i termi-
nind cu cele privind securitatea circula-
tiei sau inldturarea unor pene ivite in
mod curent la automobil. Din conginutul

rec ddm aceastd carte, este numai
pentru faptul cd ea se ridicd evident
deasupra tuturor de acest fel g din
acest domemiu. Literatura cu temd auto-
mobilisticd — o literaturd cu largd
audienyd la public — are nevoie de astfel
de lucrdri. Petre Cristea a dat un exem-
plu. Cine are curajul, ssuflub st talentul
sq-l urmeze? (D.L.).



Sint citiva ani buni de cind

> sportul volanului a devenit
o realitate in fara noastra,
innodind firul unei vechi tra-
ditii $i tinzind s& ridice aceas-
t& activitate la nivele mai
L inalte decit aitd dati. Am
avut, mai ales intre cele doua
razboaie mondiale, citiva
alergétori de mare clasa care

au dus faima tarii in compe-

Q titii internationale de anver-
gurd. Acum poseddm o in-
dustrie de automobile, un
club national de specialitate
si foarte multi amatori, mai
ales tineri, care doresc si
fac3 sport. Intrebarea este:
cum sint folosite aceste con-
ditii pentru a inchega si dez-
volta un sistem competitio-
nal intern? Ce se intreprinde
in scopul satisfacerii pasi-
unii sportive a tineretului?
Spre ce directii ar trebui sa
se canalizeze actiunile Auto-

\ =

PEER mobil Clubului Roman?
Am solicitat parerea a trei
piloti, din trei generatii dife-
b -

rite, rugindu-i sd comenteze
actualul stadiu al automobi-

n lismului sportiv din tara noas-
trd, cerindu-le totodatd si
° vind cu unele sugestii. Au
rdspuns invitatiei noastre
Marin Dumitrescu, Florin
Popescu si Eugen lo-
nescu-Cristea. Opiniile
lor, notate de noi cu atentie,
au avut uneori o notd destul
de ascutitd, explicabild pen-
tru niste oameni care nu
CuUnosc o pasiune mai mare
decit automobilismul. Dar in
tot ce ne-au declarat cei trei
interlocutori am deslusit o
profunda sinceritate, dorinta
evidentd de progres. Si a-
ceasta, credem noi, este e-
sentialul.
Am rugat invitatii nostri sa-si
axeze observatiile in jurul a
trei intrebdri:
1.Ce péirere aveti despre
modul in care a fost orga-

)
=
\]

3.

nizat sezonul competiti-
m onal 1970?
2 Credeti ca este efici-

entd activitatea pe care
o desfisoard Comisia na-
fionald sportivd auto?

3. in presi a fost expri-
matd nu de mult ideea de a
se infiinta o federatie de

&
O

[ sporturi mecanice. Oare
o asemenea federatie ar
B putea influenta mai activ
dezvoltarea automobilis-
: mului nostru sportiv?
=0 MARIN DUMITRES-

CU, participant la 36 cam-
pionate, cistigitor a nu-
meroase titluri nationale.

1. Sistemul nostru com-
petitional, pe linga citeva lu-
cruri bune, are si un mare,
un esential defect: nu pro-
moveazd sportul de masa, nu
angreneaza in desfdsurarea
lui masele de pdsesori de
autoturisme, nu ajutd¥ deci,
atit cit ar trebui, la perfectio-
narea  automobiligtilor in
conducerea masinilor. Intte-
cerile simple, accesibile a-
matorilor, sint la nol o rari-
tate. Organizdm numaicurse
grele, pentru cei citiva initiati,
curse care implicd cheltu-
ieli si uzura automobilelor
Sint bune si acestea, dar ce
facem cu debutantii, cu cei

O

- TREI PILOTI RASPUND
LA TREI INTREBARI

care vor sa participe la un
concurs sau altul fard a-si
distruge masina si f&rd a
face cheltuieli mai mari
decit posibilititile lor nor-
male?

Am tost membru, un timp,
in Comisia nationald auto si
stiu c&, in trei ani de curse,
clubul nostru a cheltuit
trei milioane de lei, fard re-
2uitate satisficatoare. Spor-
tul automobilistic este cos-
tisitor, dar trebuie facut ceva
ca el sd nu devind oneros.
Solutia? Organizarea con-
cursurilor de vitezd pe cir-
cuit, la care se pot face in-
casdri. Astfel de concursuri
constituie baza automobi-
lismului, aici «isi formeaza
mina» incepdatorii — si pen-
tru raliuri, si pentru cursele
de coastd. Intrecerile de vi-
tezd nu implicd eforturi ma-
teriale pentru concurenti,
nu-i obligd pe acestia, ca in
cazul raliurilor sau al con
cursurilor de munte, sa faca

M. Dumitrescu

deplasdri la mari distante de
casd, sa intreprindd lungi
recunoasteri si  antrena-
mente.

M-am referit la sistemu)
nostru competitional in ge-
neral, dar ceea ce am spus
este valabil si pentru sezonul
1970. Sugestii? Cred ca ele
reies din cele afirmate.

2. Comisia nationala spor-
tivd auto nu-si indeplineste
importantul rol pe care il
are. Compozitia ei este in-
adecvatd misiunii ce-i re-
vine, sedintele sint infructu-
oase, legdtura cu realita-
tile sportului nostru auto-
mobilistic lipseste.

Atit cit am facut parte din
aceastd Comisie, m-am stra-
duit s34 vorbesc clar, pre-
cis si fdra menajamente
despre unele lucruri care mi
se pdreau cd nu merg bine.

3. Nu cred in eficienta unei
rfederatii de sporturi meca-
nice. Cred in actuala forma
de organizare a automobi-

lismului nostru, dar cu un
continut nou.
FLORIN POPESCU,

component al lotului na-
tional de automobilism.

1. Dacd pun in balanta anul
competitional 1970, talerul
cu insatisfactii apasd mai
greu decit celdlait. Am avut
un campionat de raliuri si
unul de coasta. Ma intreb de
ce ne trebuie neapdrat cam-
pionate? Pentru cei 40-50 de
alergdtori pe care se contea-
z& la ora actuald? Qare pen-
tru 50 de fotbalisti, sau 50 de
handbalisti, sau 50 de atleti
S-ar organiza un campionat ?

Au fost la noi in trecut
curse de automobile presti-
gioase fard a fi incadrate in-
tr-un campionat national.
Un campionat al {&rii implici
o activitate larga, un sir de
alte competitii, numeroase
$i variate; campionatul ar tre-
bui sa fie forma suprema a
acestor competitii. Dar cum
noi nu avem incd asa ceva,

ﬂ;

Fl. Popescu

ar trebui s& nu ne avintdm la
lucruri prea mari, pe care sa
le Implinim cu mijloace pre-
care.

Nu gasesc necesar un
campionat de raliuri, pentru
care concurentii s& fie obli-
gati sd se deplaseze la dis-
tante apreciabile de casad, sd
facd mari cheltuieli. De ce un
raliu la Suceava, cind se
stie ca acolo nu existd concu-
renti si ca, la ora aceasta,
centrele sportului automo-
bilistic de la noi sint Bucu-
restiut si Brasovul? in jurul
acestor centre trebuie orga-
nizate competitiile impor-
tante, iar in rest sa se initi-
eze cit mai multe concursuri
simple, destinate debutan-
tilor.

Raliurile sint prea costisi-
toare si le-as vedea reduse
la doud-trei pe an (ma refer
aici, bineinteles, la calenda-
rul  competitionai centrai).
Sa& organizdm mai multe
curse de vitezd pe circuit, cu

public — s cu incasari —
cum se face in toatd lumea
si cum s-a facut si la noi
cindva. S3 organiz&m curse
de coastd, dar nu pe traseul
de la Piriul Rece, unde se
distrug masinile. Nici o cursa
de munte din lume nu se mai
programeaza la ora actuald
pe drumuri neasfaltate. Sa
inlocuim cu altceva si Hula
Mediasului care are numai
doi kilometri lungime (toate
traseele actuale de coasti
au de la sase kilometriIn sus).
S& utilizdm din nou Sinaia,
celebrd finainte si chiar
dupd rdzboi, s& includem in
sistemul competitional coas-
ta de la Brasov-Poiana.

2. Comisia nationald este
tormatad din oameni binevoi-
tori. Dar numai cu buna-
voinfa nu se poate face mare
lucru. Este nevoie de o schim-
bare de structurd, de un

contact mai strins cu spor-
tivii. La sfirgitul anului 1970
s-a alcdtuit un plan de com-

E. lonescu-Cristea

petitii pentru sezonul viitor.
Din pdcate, n-a fost consul-
tat nici un sportiv. Daca nu
se are in vedere o oarecare
experientd pe care o pose-
dam noi sportivii, s& se tind
macar seama de faptul ci
planul respectiv nu poate fi
pus In aplicare decit cu ma-
sinile si cu cheltuielile noas-
tre. latd de ce cred legitima
pretentia ca cei chemati sa
facd propuneri s fi fost in
primul rind noi.

3. Sint in principiu pentru
o federatie de sporturi me-
canice. In componenta ei
vor trebui insd alesi oameni
de specialitate, entuziasti,
activi, care sd iubeasca auto-
mobilismul.

EUGEN IONESCU-CRIS-

TEA, campion republi-
can, component al lotului
national.

1. Amatorii de competitii
sportive si-au manifestat
dorinta ca in 1970 s3 se or-
ganizeze un campionat de

vitezd pe circuit. Factorii
in drept de la A.C.R. n-au
tinut seama de aceastd do-
rinfd si e pacat. Circuitele de
vitezd pot deveni rentabile,
pentru sportul automobilis-
tic in principal si pentru con-
curenti in subsidiar. Evident,
existd unele greutati in or-
ganizarea unui concurs de
vitezd In oras, dar aceste
greutdti pot fi depdsite.

Pledez pentru vitezd in
coastd si pentru circuite.
Sint bune si raliurile, imi

plac, dar pentru a le practica
iti trebuie prea multi bani. Ar
fi necesar s& se organizeze
mai multe raliuri pentru in-
cepdtori. Eu am mers in Ra-
liul toamnei, in calitate de
navigator, cu o tindrd concu-
rentd, una din elevele mele
de la Scoala de conducere.
Am dorit sd inaugurez un
procedeu, acela de a da si
altor alergétori consacrati
ideea de a concura alaturi
de debutanti. Ce bine mi-ar
fi prins si mie dac la primele
intreceri as fi beneficiat de
sfatul unui campion!

Constat cu mare pérere
de rdu cd sportul nostru auto-
mobilistic merge din regres
in regres. Prin 1966—67, am
pornit cu entuziasm la drum.
Eram pe atunci intr-un con-
curs cite 70—80 de automo-
bilisti. Acum numdrul a sc&-
2ut la jumdtate. Dacd nu se
iau unele m&suri, daca auto-
mobilismul nu va fi sprijinit,
nu stiv unde o sd ajungem.
Conditii de sprijin exista,
dar ele nu sint fructificate.

2. Comisia nationald spor-
tivA auto este un organism
formal, comod, far& nici o
eficientd. Dup& calapodul ei
s-a modelat si Serviciul de
competitii  din A.C.R. Pare
de necrezut c3 aceste foruri
au alc&tuit un plan competi-
tional pentru 1971 f4r& a con-
sulta NICI UN SPORTIV.
Pare de necrezut si totusi
asa este!

3. O federatie de sporturi
mecanice? Nu denumirea
conteaza, nu forma, ci con-
tinutul. Organul investit cu
dirijarea sportului nostru au-
tomobilistic ar trebui sa se
caracterizeze prin compe-
tentd, dinamism, spirit de
rdspundere, entuziasm gi a-
fectiune pentru activitatea
incredintata. Eu sint opti-.
mist. Continui s3 cred ca
aceste greutdti au un carac-
ter efemer, cd sportul auto-
mobilistic romanesc isi va
ocupa locuj ce i se cuvine in
ansamblul celorlaite spor-
turd

(Opiniile au
fost consem-
nate de

D. SOMUZ)



Campioniirepublicani
de motocros

Dupé atitea concursuri de
anvergurd (Motocrosul bal-
canic, Cupa Dunarii etc), du-
pd clteva succese demne de
laudd, ce ne mai puteau oferi
alergdtorii nosgtri de moto-
cros, obligati sa-si dispute
titlurile de campioni republi-
cani, fa sfirgitul sezonului
sportiv? Cum era de asteptat,
disputele nu s-au ridicat la
un nivel spectacular ridicat,
combatantii cunoscindu-si
bine fortele inc& din vara. La
clasa 250 cmc, cel putin, s-a
alergat cu ideea dinainte fixa-
td cd titlul de campion tre-
buie si revin#d, f4rd doar si
poate, lui Stefan Chitu de la
Steaua. Si etapele progra-
mate, In provincie si la Bucu-
resti, au confirmat acest lu-
cru. Chitu a iesit campion,
intr-o lupta sportiva in care a
acumulat maximum de punc-
te (45), principalii sdi adver-
sari fiind bragovenii A. Cris-
bai gi Fr. Szinte (37 si res-
pectiv 36 p).

La 500 cmc, metalurgistul
Cr. Dovids a avut «proble-
me» serioase numai cu Au-
rel lonescu (Steaua) si, ina-
intea ultimei etape, nu se
stia cui va reveni coroana de

stejar. Cu un plus de vointa,
a Invins Dovids (45 p), urmat
de lonescu (32 p) si de Fl. Ste-
fan (30 p) de la Locomotiva
Ploiesti. Rivalitatea mai acuta
dintre cei doi din fruntea
clasamentului, bazatd pe o
valoare recunoscutd a com-
petitorilor, are la sorginte un
fapt simplu: Dovids si lones-
cu s-au gindit cd nu are rost
sd mai rdming si ei la o clasa
la care «senator de drept»
este Chitu; de aceea ei au
«emigrat» la clasa de o juma-
tate de litru, ducind cu ei tot
bagajul de talent i experien-
ta pe care !l posed&. Gestul
lor meritd aplaudat numai si
pentru faptul ca a salvat de la
monotonie un punct impor-
tant din programul campio-
natului.

La tineret, campion a de-
venit P. Popescu (Metalul
Bucuresti) cistigator ai com-
petitiei, si el tot cu maximum
de punctaj (45). Il urmeazi In
clasament St. Mihaly (Loco-
motiva Ploiesti) si M. Ispas
(Poiana Cimpina). Dar, de
fapt, ce putem spune despre
intrecerea debutantilor, des-
pre numdrul lor foarte res-
trins, cind nici la clasele

seniorilor situatia n-a fost
mai bund. Campionatul anu-
lui 1970 a lisat o impresie de
dezinteres fatd de motocros,
manifestat de unele din clu-
burile si asociatiile sportive
cu sectii de specialitate. La
Intreceri s-au prezentat atit
de putini cambatanti, fnclt
organizatorii s-au vazut siliti

sd dea starturile in bloc.
Nu mai este un secret ca
motocrosul nostru face de
citva timp pasi pe loc sau
chiar inapoi. Nu sub aspectul
performantelor externe, pen-
tru c#, din acest punct de
vedere, cei cltiva alergatori
de frunte si-au facut datoria
si au obtinut unele succese
pe care le-am salutat la vre-
mea lor. Regresul se mani-
fest# in ceea ce priveste aria
de r&spindire a acestui sport.
Ca sa se inlature aceasta
situatie, deocamdata, nu ve-
dem decit o singurd solutie
realistd: introducerea masi-
vd In cursele interne a mo-
toretei «Mabra». Clasa 50 cmc
este tot mai intens promova-
td in concursurile de moto-
cros din ultimii ani ale unor
tari europene. Noi ce facem?
(D.L.)

—

SIDE-CAR-ISTUL
O NOUA APARITIE
PE TRASEELE

DE MOTOCROS
SI DIRT-TRACK

Intors de la cel de-al 91-lea Congres al Federafici
Internapionale de Motociclism, care a avut loc la
Cannes, maestrul sportului Georgiu Mormocea, secre-
tarul general al F.R.M., ne-a pus in curent cu unele
probleme discutate acolo. latd pe scurt citeva dintre

ele:

UN ADEVARAT REVIRIMENT. In cuvintul de
deschidere a congresului, Nicolas Rodil del Valle,
presedintele federafiel internationale, a ardtat cd moto-
ciclismul cunoaste in ultimii ani un adevdrat reviriment,
atft sub aspectul sdu de masd, cit si sub acela al com-
petitiilor sportive ce se organizeazd in toatd lumea.
Vorbitorul a arétar c& in 1970 au avut loc sub contro-
{ul F.I.M. peste 600 de concursuri, fatd de numai 270
in 1965. Aceste Intreceri au fost urmdrite la fata locului
de aproape 15 milioane de spectatori; alte milioane
au vdzut fmtrecerile respective pe micile ecrane, socie-
1dfile de releviziune din mumeroase [dri fdcindu-si un
obicel, In ultimii 2—3 ani, din a transmite In direct
unele etape de camplonat mondial sau alte concursuri
motocicliste de amploare.

Presedintele federatiei internationale a finus sd sub-
linieze importanga socialk a proliferdrii motociclismului
in cele mai largi mase ale timeretului de pretutindeni.
Se apreciazd, pe baza unor studii intreprinse, od prac-
ticarea sporturilor mecanice, deci i a motociclismului,
contribuie la dirijarea tineretului spre 1ehnicd, inlesneste

calificarea mai rapidd, contribuie la ridicarea produc-
tivitdtlii muncii in ramurile de bazd ale industriei.

LICENTE DE LA 16 ANL. In multe tari ate lumii se
discutd (pe alocuri s-au luat si unele mdsuri practice)
pentru acordarea permisului de conducere de la virsta
de 16 ani, in special cind este vorba de motorete sau
motociclete de micd cilindree. Tinind seama de acest
fapt, precum si de acela cd uzinele realizeazd numeroase
tipuri de motorete, federafia internafionald a hotdrit
sd sprijine mai activ intrecerile rezervate micilor
cilindrate. In acest sens, se va introduce, dupd analiza
experientei anmului competitional 1971, un Premiu
F.I.M. pentru motociclete de motocros de 125 cmc.
Fn acelasi timp, s-a hotdrit crearea unei licenfe de aler-
gdtor, la inceput Intr-un cadru restrins, pentru tinerii
care au Implinit 16 ani.

ATAS LA MOTOCROS SI DIRT-TRACK. Pind
in prezent, stiam cd proba de motociclete cu atas este
0. specialitate exclusiv a motociclismului de vitezd.
Iata cd, in anii din urmd, intrecerile side-car si-au
fdcut aparitia si pe traseele de motocros din Uniunea
Sovieticd, Franja, Italia, Austria, Elvefia, Cehoslovacia,

voltare, mai mare decit alte discipline motocicliste.
Pind in prezent se disp un campionat dial de
dirt-track st unul ae viteza pe piste de gheapd (ice-
racing world-championship). Incepind din 1971, va
exista un al treilea campionat al lumii, rezervat curselor
de vitezd pe piste de nisip (sand-track). Inainte, pentru
aceastd specialitate se organiza un campionat al
Europei (pista mdsoard 1000 m).

In sfirsit, o noutate care ne intereseazd direct:
in 1971 doi alergdtori romdni de dire-track isi vor face
debutul in semi-finalele zonei de est a campionatelor
mondiale. Federatia trd n-a lizat inca
pe cei doi sportivi, dar este mai mult decit o probabilitate
ca unul dintre et va fi actualul campion nafionat, fon
Bobilneanu, de la asociatia sportivd Vointa-Sibiu.

CASTI DE COSMONAUT? in cursele de auto-
mobile existd la ora actuald o adevdratd vogd a cdstilor
de cosmonaut, inchise de jur imprejurul 'capului, cu o
singurd deschizdturd pentru gurd s5i ochi. tn ceea ce pri-
veste aparifia acestor mijloace de protectie si in cursele
de motociglete, federatia internafionald n-a luat nici
o hotdrire; ea asteaptd rezultatul unor teste care se
intreprind in Franta. In schimb, a hotdrit sd interzicd

Polonia, Anglia. Concursurile cu astfel de e»
in program sint atit de interesante fncit atrag un numeros
public. Fatd de p ea fe lui, federajia
internationald a hotdrit la congresul de la Cannes sd
creeze un Premiu F.I.M. pentru side-car-cross, incepind
din 1971. Acest Premiu va pregdti terenul pentru
introducerea lui si In campionatele mondiale de
motocros.

Foarte interesantd ni se pare ideea de a introduce
probe side-car si in concursurile de dirt-track. Primele
care au inceput sd cultive o astfel de probd au fost
federatiile de specialitate din Suedia, Cehoslovacia si
R.F. a Germaniei. {n ultima vreme, de proba atas la
dirt-track se ocupd si federatia italiand. Motocicletele
Jolosite sint cele de fabricagie cehoslovacd, marca ESO.
Avind in vedere cd pistele de vitezd pe zgurd sint scurte
si virgjele acc e, regule tul permite ca ansamblul
motocicletd-atas sd poatd face o inclinare de 45 grade
in raport cu verticala la pistd.

Se pare cd IntPecerile speed-way cunosc o mare dez-

eler le (aripioarele) pentru frinarea motocicletelor,
care s-au remarcat in unele concursuri ale anului 1970.
fn acelasi timp, s-a stabilit ca intrecerile pentru cam-
pionatul mondial de motocros sd se Incheie cu cele
dowd mari concursuri internagionale: Trofeul si Moto-
crosul Natiunilor.

Federafia noastré de specialitate, informard de se-
cretarul sdu general asupra Congresului de la Cannes,
va liza cu tie problemele discutate acolo si va
lua mdsurile ce se impun. Astfel, am Iluat cunostinfd
cu interes de faprul cd la unele din cluburile si asocia-
tiile sportive cu sectii de motociclism se vor construi
instalatii de atas pentru motocros. Citiva dintre spor-
tivii mostri fruntasi au asistat In strdindtate la intreceri
de «side-car cross» si au fost entuziasmafi de spectaco-
lele vdazute. Acesta este un motiv in plus care ne face
sd credem cd intenfiile amintite se vor transforma in
fapte. In ceea ce priveste atasul la dirt-track, incd mu
avem, deocamdatd, nici un proiect concret din partea
specialistilor romdni ai genului.
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In materie de sport autornobi-
listic, fiecare continent isi are
cite o competifie care le intrece
pe toate celelalte la capitolul
popularitdtii. In Africa existd Ra-
liul Safari, in cele doud Americi
toatd lumea stie de Carrera pan-
americand §i de cursa de la In-
dianapolis, in Australia 5i Noua
Zeelandd se vorbeste cu pasiune
§i se urmdreste cu neslébitd aten-

tie acel traditional Campionat al
Tasmaniei. Dar Europa? La noi,
pe avechiul continent», capul de
afis il degine, fdrd discutie, Ra-
liul Monte-Carlo.

Initiat in 1911, acest celebru
concurs rutier deschide in fiecare
an sezonul automobilistic, «pu-
nind pe drumuri», in luna ionua-
rie, zeci de masini si zeci de
piloti si navigatori. Importanta

ac¢estei competitii a crescut mult
in ultima vreme, datoritd inclu-
derii ei in campionatul european
{suprema confruntare sportiva a
genului) si, mai ales, datoritd
prezentei la start a unor puter-
nice formatii oficiale, pregdtite
de principalele uzine construc-
toare de automobile. Evident,
participarea echipajelor «de uzi-
nd» a redus definitiv sansele de
cistig ale omatorilor (dacé- in
acest sport se mai poate vorbi
acum de amatorism), dar a dat
un deosebit impuls inovatiilor teh-
nice, solutiilor constructive care,
mai devreme sou mai tirziu, se
introduc in productia de serie.

Primul clgtigdtor al Raliului
Monte-Carlo a fost francezul
H. Rougier, care a luat startul
din Paris pe o masind Turcat-
Mery, iar a doua ediie (1912) a
revenit lui . Beutler, pe un auto-
mobil Berliet. Competitia s-a in-
trerupt apoi din cauza primului
rdzboi mondial §i n-a mai fost
reluatd decit in 1924. O alts in-
trerupere este cauzatd de cel
de-al doilea rdzboi mondial, pen-
tru ca, dupd 1949, raliul sd fie
organizat din nou, cu o deosebitd
consecventd, §i sd cunoascd ma-
rea sa popularitate.

Cele mai multe victorii le-a
obtinut in acest raliu francezul
Jean Trevoux, invingdtor in patru
editii. Un frumos buchet de suc-
cese a cules si automobilista
englezd Pat Moss-Carlsson, cla-
satd de sapte ori pe primul loc
in «Cupa doamnelor» (cu mdsini
Austin, Morris, Saab §i Lancia).
Dupd cum se stie, Pat este sora
marelui alergdtor Stirling Moss
§i sotia inginerului suedez Eric
Carlsson, care a cistigat raliul
de doud ori consecutiv, in anul
1962 si 1963. Carlsson a intre-
rupt lungul sir de victorii ale
francezilor, in fruntea clasamen-

telor instalindu-se dupd aceea
echipajele tdrilor nordice, imba-
tabile in competitiile rutiere de
iarnd.

De la cea de a doua victorie
a inginerului suedez, din 1962,
pilotii francezi, desi au dominat
uneori, n-au mai putut cistiga
raliul. De atunci victoriile au re-
venit pe rind englezilor Hopkirk
§i Elford (masini Mini Coaper si,
respectiv, Porsche), finlandezului
Toivonen (Citroen), suedezului
Woaldegaard {Porsche) si altora.

La Raliul Monte-Carlo au parti-
cipat s5i o serie de automobiligti
romdni: Alexandru Berlescu, Mi-
hail Sontag, Barbu Neamtu, Vin-
tild Frumuganu, Emanoil Mani-
catide, Marin Butculescu, Petre
Cristea. Dintre toti, cea mai strd-
lucitd evelutie a avut-o Cristea,
care a ocupat primul lac in cla-
samentul general la editia din
1936, obtinind un succes de presti-
giu pentru culorile {drii. Cunoscu-

> |
EIMARI COMPETITII AUT

7 AONTE

sonale excelente, mai ales cd
una din probe, cea de indeminare,
programatd la sfirsit, pretindea
multd abilitate in minuirea vola-
nului. Cristea mdrturiseste cd, in
vederea acestei probe, a fdcut
nu mai putin de... 1 000 de antre-
namente !

La inceputurile sale, in Raliul
Monte-Carlo se permitea inscrie-
rea tuturor genurilor de masini,
fie cd erau construite in serie de
uzinele vremii, fie c¢d erau pur
si simplu «bricolate» de concu-
renti (cazul Petre Cristea). latd
de ce la primele editii se puteau
vedea, unul lingd altul, un Li-
corne de numai 904 cmc, un Fiat
de 1000 cmc sau un Renault
de... 9121 emc.

O datd cu diversificarea pro-
ductiei de automobile, regula-
mentul raliului devine foarte pre-
cis §i sever. El stipuleazd cu mi-
nutiozitate tipurile de masini ad-
mise la start, categoriile, clasele,
e lele modificdri permise.

tul nostru sportiv si campion a
reeditat victoria i in anul urmd-
tor, dar un juriu pornit pe excese
I-a privat de laurii victoriei, sub
pretext cd magina sa... nu avea
aripi regulamentare.

Petre Cristea o concurat in
1936 impreund cu lon Zamfi-
rescu §i Gogu Constantinescu.
Ei au luat startul din Atena pe o
iarnd grea, la bordul unui Ford V8,
pregdtit special in vederea ra-
liului. Ca sd poatd obtine viteze
mari pe drumurile foarte proaste
ale acelor vremuri, Cristea fdcuse
o serie de modificdri mecanice,
intdrind suspensia masinii $i re-
ducind greutatea caroseriei la
numai... 40 de kilograme! Cu o
astfel de magind a putut goni din
plin, fdrd grijd, in timp ce alti
concurenti rdmineau iremediabil
blocati in gropi sau in nameti.

Bineinteles, succesul din 1936
s-a datorat §i unei pregdtiri per-

In ultimii ani, magsinile care
si-au disputat sansele in Raliul
Monte-Carlo au fost turismele
de serie, grupa 1 si 2 (fabricate
in 5 000 si respectiv 1 000 exem-
plare anual) si maginile din grupa
G.T. (500 exemplare). La editia
din acest an, a 40-a, sint admise
patru grupe: turisme de serie,
turisme speciale, G.T. si G.T.
speciale.

Dar cu toate precizdrile conti-
nute in regulamentele actuale,
multe probleme suscitd incd dis-
cutii, duc la altercatii sou chiar
la scandaluri de proportii. latd
numai un caz, la care se face
aluzie chior §i in filmul lui Le-
louch «Un bdrbat si o femeiex.

In 1966, raliul a fost dominat
de trei echipaje ale firmei B.M.C.
(masini Mini Cooper S), compuse
din piloti suedezi, finlandezi si

englezi. Dar, printr-o neastep-
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tata hotdrire a juriului, primele
locuri n-au venit acestor echi-
paje, deoarece ele au fost desca-
lificate ca neavind masini regula-
mentare. in locul unuia dintre
ele, victoria in clasamentul gene-
ral a fost oferita echipajului
Toivonen—Mikander, participant
la competitie pe un Citroen DS 21
si clasat initial abia pe locul 7.

Totul a pornit de la o brigadd

de jandarmi francezi insdrcinatd
cu supravegherea circulatiei. A-
ceasta a sesizdat organizatorii cd
masinile engleze nu folosesc pe
parcurs, pe timp de noapte, decit
faza lungd a farurilor. Dupd in-
cheierea raliului s-a procedat la
o verificare tehnicd si, intr-ade-
vér, cele trei automobile B.M.C.
aveau farurile blocate numai pe
faza lungd. insemna deci cd ele
au incdlcat codul rutier si cd nu
erau conforme  cu prescriptiile
regulamentare ale categoriei (tu-
risme de serie) in care erau in-
scrise. De aici descalificarea.
d ld s-a ospdtat
copios din acest incident, apdrind
sau blamind hotdrirea juriului
de la Monte-Carlo, in raport cu
interesele diferitelor uzine impli-
cate in conflict. S-a ajuns chiar
si in situatia hilard de a numi
competitio «Raliul Monte-Fiasco»
sau de a se spune cd organizo-
torii au acordat victoria unei ma-
sini franceze, pentru a-si lua o
revansd datind tocmai de la...
18 iunie 1815 (infringerea lui
Napoleon la Waterloa de cdtre
ducele de Wellington).

Anul acesta concurentii vor
pleca din noud orase europene,
printre care figureazd i Bucu-
restiul. Regulamentul prevede cd
pentru fiecare din aceste orase
vor trebui sd fie inscrise cel putin
10 echipaje, pentru ca startul sa
aibd loc. La ora cind redactdm
rindurile de fatd, Automobil Clu-

Presa occi

bul Romén incd n-a primit de la
Monaco situatia inscrierilor $1 de
aceea nu putem §ti cu precizie
dacd ii vom vedea in noaptea de
21 spre 22 ianuarie pe unii din
asii europeni aici la noi, in Capi-
tald. Dacd startul va avea totusi
loc la Bucuresti, concurentii vor
urma traseul: Pitesti, Turnu Se-
verin, Cluj, Oradea, Arad, Bel-
grad. in capitala iugoslavd ei vor
face «jonctiunea» cu echipajele
plecate din Atena, continuindu-si
dupd aceea drumul pe un itinerar
comun.

De fapt, nu este pentru prima
datd cind Raliul Monte-Carlo isi
are un punct de start in Romdnia.
Astfel de situagii s-au ivit de mai
multe ori in decursul anilor, iar
in doud rinduri cistigdtorii s-au
aflat tocmai printre concurentii
plecati de pe teritoriul tdrii noas-
tre; in 1928 a invins J. Bignan,
care a plecat la drum din Bucu-
resti, iar in 1930 primul loc in
clasamentul general a revenit lui
H. Petit, pornit in cursd din lasi.

Cui ii va suride zeita Fortuna
in 19712 Nu cumva tot unui
echipaj demarat de aici, de pe
cheiul Dimbovitei? S-ar putea.

Dar inainte de a ne gindi la
Fortuna, trebuie sd avem in ve-
dere cd, in actuala situatie, vic-
toria intr-o competitie de o ase-
menea anvergurd nu depinde in
primul rind de sansé, ci de mo-
torul masginii, de iscusinta echi-
pajului, de anvelope, de echipa-
mente, de echipele de asistentd
tehnicd, de elicapterele care sur-
voleazd traseele tinind legdtura
prin radio cu cei din magini.
Epoca romanticd a Raliului Monte-
Carlo a apus. S-a intrat in virtejul
unei mari «bdtdlii», pentru cisti-
garea cdreia cele mai cunoscute
firme ungrenate in sportul auto-
mobilistic nu fac economii.

Dumitru LAZAR

Citeva din protagonistele
ultimelor doui editii ale Ra-
liului Monte-Carlo: 1. Alpi-
ne-Renault 1300 (motor si
tractiune spate, 1296 cmc,
4 cil. in linie, 135 C.P,,

160 km/h); 1. Porsche 911 E
(motor si tractiune spate,

6 cil. orizontali-boxer, 1991
cme, 180 C.P., 160 km/h);
3. Ford Escort Twin Cam
(motor fatd - tractiune spa-
te, 4 cil. in linie, 1584 cmc,
160 C.P., 150 km/h); 4. BMW
2002 T! (motor fatd - trac-
tiune spate, 4 cil. in linie,
1990 cmc, 180 C.P., 160 km/h),
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Triplul rol al pnaului. Pneul inter-
vine in confortabilitatea automobilului,
absorbind socurile produse de micile
denivelari ale cdii; acesta este totodata
si elementul prin care se transmite
forta de tractiune si efortul de frinare,
asigurind aderenta necesara; in fine,
pneul intervine si in tinuta de drum prin
unghiul de deviere laterald, determi-
nind calitatile viratoare ale automobi-
lului.

Anvelopa si camera. Pneul este
compus din anvelopa gi camera. A-
tunci cind primeste prin valva aer sub
presiune, camera ia forma unui tor.
Anvelopa protejeaza camera, asigu-
rind durabilitatea necesara pneului.

Constructia anvelopei (fig. 50).
Carcasa unei anvelope conventionale
este facutid dintr-un numar de pinze
cu fire din bumbac sau nailon. intre
fire, ca si intre pinze, existd straturi
subtiri de cauciuc. Se remarcé dispo-
zitia inclinata a pinzelor. Peste carcasa
de pinze se vulcanizeazd banda de
rulare (sapa) si lateralele din cauciuc.
Partea cu care anvelopa vine in con-
tact cu janta se numeste talon.

Pneurile fard camerd (tubeless) au
o carcasa absolut impermeabild iar
talonul intrd foarte strins pe janta,
fiind mentinut in aceastd pozitie de
presiunea din interior (fig. 51). Janta
trebuie sa fie lisd si nedeformata.

Anvelopa radiala (fig. 52) ara pin-
zele principale cu firele aseza'tb pe
razele care pleaca din centru; pinzele
secundare, cu inclinatii mici, intaresc
sapa. In acest fel 0 asemenea carcasa
se deformeaza usor pe talon si foarte
greu pe banda de rulare.

Banda de rulare are un profil spe-
cial studiat. Sculpturile marunte si
perpendiculare pe directia de mers au
rolul de a mari aderenta la frinare
(fig. 53); sculpturile largi si adinci
maresc aderenta pe drumuri in stare
proasta (fig. 54); in fine, sculpturile
neperpendiculare pe directia de mers
si executate cu finete sint destinate
eliminarii «aqvaplaningului» — a fe-
nomenului de interpunere intre pneu
si asfalt a unei péaturi alunecatoare
de apa (fig. 55).




S-a afirmat mereu ci, in a-
viatie, ideile noi, progresele, e-
volueazi cu viteze... aviatice!
Acest lucry, in actuala etapa de
extindere aerocosmici, este mai
adevirat decit oricind.

Dupi ce fantezia, gindirea
stiintificd si cercetarea teoreti-
ca exploreazi noi domenii, teh-
nica moderni incearci, la scurt
timp, si le traduci in practica.

Asa se face ci, desi avioanele
supersonice de pasageri Tu-144
si «Concorde» incd nici nu au
ajuns in exploatare curentd, se
§i vorbeste, cu tot mai multid
insistentd, despre transportoa-
re hipersonice, adici despre a-
semenea aparate aerocosmice
care si se deplaseze cu viteze
de zbotr ce depisesc de peste
cinci ori viteza de propagare a
sunetului la indlgimea respec-
tivd (Mach> 5).

Va aduce aceastd goand dupi
vitezi un folos real? Daci se
are in vedere ¢ in aceste vre-
muri, cind totul a devenit com-
petitie, timpul reprezinti un

foarte pregios capital, rispunsul
la intrebare nu poate fi decit
pentru

afirmativ. Intr-adevir,

hipergribitul pasager aerian,
drumul Europa-America ar
dura, la mari viteze hipersonice’
apropiate de prima vitezi cos-
micad (28 500 km/ori), doar o
jumitate de ori, din care un
sfert de orid ar fi consumaci de
decolare-aterizare si urcare!

Totusi, realizarea unor ase-
menea aparate de transport
aerocosmic pare o utopie nu
numai pentry omul neavizat,
dar uneori chiar §i pentru spe-
cialist. Asa se face c3 insisi di-
rectorul tehnic al cunoscutei
societiti BAC (Anglia), a apre-
ciat proiectele respective ca
fiind .irealizabile, pentru ca in
ultimul timp si-si reconsidere
atitudinea i sd afirme ci asé-
menea «navete spatiale» {(«Spa-
ce Shuttle») vor deveni reali-
tate inci inainte de anul 1980.
Ca incadrare in timp, se apre-
ciazd G definitivarea proiectu-
lui ar fi terminatd in anul 1971,
primul zbor orizontal ar avea
loc in 1975, iar intre anii 1977
—1980 vom asista la intrarea in
exploatare a acestor hiperbo-
lizi, a ciiror punere la punct va
absorbi cel putin 24 miliarde
dolari!

O primi intrebare:

Unde vor evolua
hipersonicele?

Se stie & principalul obstacol
in calea obginerii marilor viteze
supersonice, in cazul zboruri-
lor efectuate in vecinitatea su-
prafetei Pimintului, adicd in
troposferd si in piturile infe-
rioare ale stratosferei, este «in-
cilzirea cinetici», sau «incilzi-
rea aerodinamici», denumiti
uneori $i «bariera termicd».
Este vorba despre incilzirea pu-
ternicd a organelor avionului,
datoriti comprimirii dinamice
a aerului intrat in contact cu
aceste organe (pe pargile lor
frontale), cit si datoriti freciri-
lor acestuia de invelisul apara-
tului de zbor. Cum cresterea
respectivi de temperaturid este
proportgionald atit cu densita-
tea aerului stribitut cit §i cu,
aproximativ, patratul vitezei de
deplasare, rezultd ¢ zborul de
duratd, cu viteze hipersonice
(deci inca mai mari decit cele
supersonice), devine imposibil
{a altitudini mici si medii. Acest
zbor devine posibil numai la
altitudini de peste 30—35 km.

Din acest punct de vedere zo-
nele unde evolueazd diferite
tipuri de aparate de zbor, aero-
dinamice §i orbitale, s-ar repar-
tiza aproximativ asa cum se
aratd in fig. 1.

Cu cit viteza hipersonicelor
va fi mai ridicatd, cu atit $i aiti-
tudinea de zbor va fi mai mare,
putindu-se ajunge la limiti (in
cazul ¢ poseda si motoare ra-
chetd) chiar la prima vitezi cos-
micd, la care aparatul respectiv
devine satelit artificial al Pai-
mintului. Dar chiar firi aajunge
la asemenea viteze, o buni par-
te din greutatea acestora va fi
echilibrati de citre fortele de
inertie, avind in vedere valoa-
rea ridicatd a vitezei de rotagie
in jurul globului terestru. Ca
urmare a celor mentgionate, a-
semenea aparate se mai numesc
§i «semicosmice», «semiorbi-
tale», sau «aerocosmice». In-
tr-adevir, ele ar umple golul
existent acum intre avioanele
obisnuite, atmosferice si stra-
tosferice, subsonice i superso-
nice — si intre navele cosmice.

Problema «reintririi»

Reintrarea aparatelor hiper-
sonice in paturile dense atmos-
ferice este o problemi foarte
dificild, atit din cauza aparigiei,
din nou, a unei puternice incdi-
ziri cinetice, cit i din cauza ridi-
catei suprasarcini care, la o
anumiti eroare a unghiului tra-
iectoriei ar putea depisi limi-
tele maxime admisibile pentru
oamenii aflati la bord, §i chiar
limitele admise pentru struc-
tura de rezistentd a aparatului.

Din punct de vedere al incil-
zirii aerodinamice, formele as-
cugite sau bordurile subgiri
(cum ar fi cele ale aripilor cu
profile supersonice), sint deza-
vantajoase. In acest sens sint
de preferat corpurile «boan-
tep, in faga cdrora apar unde
de soc detayate, si astfel trans-
ferul de cilduri se micsoreazi.
Asa se si explicid forma diferite-
lor nave cosmice destinate a re-
veni pe Pimint si puternicele
«scuturi termice» cu care sint
previzute. Este suficient si men-
tionim ci la viteza de 8 km/s
(de satelizare), fiecare kilogram
din masa corpului respectiv de-
terminid degajarea unei canti-
titi de cilduri egali cu 32 Me-
gajoule/kgf!

Din punct de vedere al forte-
lor portante aerodinamice care
apar in timpul reincrdrii in pa-
turile atmosferice, i care per-
mit manevrele, zborul planat
etc., din contrd, sint avanta-
joase corpurile aplatizate (de
exemplu sub formi de pani).
Manevrele din timpul reintri-
rii $i posibilitatea unui zbor at-
mosferic la mare distanti sint
determinate de finetea aero-
dinamicd a aparatului de zbor,
adici de raportul intre forga
aerodinamici portanti (perpen-
diculari pe directia de zbor) si
forta de rezistenti la inaintare
{orientati dup3 directia de zbor
si contrard sensului acesteia). In
hipersonic aceasti finete este
invers proportionald cu un asa-
numit factor de formi, avind
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volumul, iar S este suprafaga to-
tald a corpului respectiv. Ast-
fel, finetea aerodinamici a sfe-
rei este zero {(deci satelitii arti-
ficiali de aceasti formid stribat
aerul pe o traiectorie pur balis-
ticd), in timp ce la corpurile
sub formi de pani plati, adicd
un gen de aripi cu profile pen-
tru viteze foarte mari, aceastd
finege ajunge la valori 6~-7. Nu-
mai cd la asemenea viteze bor-
durile de atac ascutite ale aripi-
lor se pot inciizi pini la topire,
astfel ci, practic, cu toate ma-
rile avantaje ce apar din punct
de vedere aerodinamic, ele nu
pot fi folosite in asemenea con-
ditii. Toemai acesta este prin-
cipalul motiv pentru care pro-
iectul american X-20 «Dyna
Soars, un avion supersonic cu
aripi relativ subgiri, lansat in
zbor de citre o rachetd in trep-
te, a fost abandonat ind in
anul 1966.

In acest sens, in ultimii ani
au fost obtinute rezulitate mul-
tumitoare cu corpuri avind for-

unde V este

mi tronconic (navele «Gemi
ni» §i «Apollo») sau semitron-
conicd {cu o parte platd), rotun-
jite la virf, a ciror finete aero-
dinamicid in functie de unghiul
de conicitate, variazi intre 0,5
—3. Asa cum au ariitat expe-
riengele, chiar $i la o finete ae-
rodinamici de numai 0,5, co-
respunzitoare unui semiunghi
de conicitate de 30 grade, supra-
sarcina maximi la reintrare in
atmasferd este de 2—3, fagd
de 8—10 in cazul corpului cu
finete zero (deci fird nici un
fel de portanti aerodinamici).
Sciderea unghiului mengionat
la valoarea de 13 grade deter-
mind o crestere a finegei aero-
dinamice pini la 1,5.

Asemenea corpuri, care desi
nu sint inzestrate cu aripi, pot
si genereze forte portante a-
preciabile, sint denumite in li-
teratura de specialitate «cor-
puri portantey» («Lifting Body»),
Importanta finegei aerodinami-
ce din punct de vedere al ma-
nevrei si posibilititii alegerii
locului de aterizare rezulti si
din urmatorul exemplu: o fi-
nete de 0,5 permite o manevra
lateraldi de 400—500 km fagd
de planul vertical al traiecto-
riei inigiale de reintrare, in
timp ce o finete de 1,0—1,5
miregte aceastd posibilitate de
manevra la 1200—2300 km. De
mentionat & la avicanele cla-
sice subsonice finetea aerodi-
namici este de 5-20, iar la o
finete egaldi cu unitatea, un-
ghiul traiectoriei zborului pla-
nat este de 45 grade.

Desigur, marile viteze hiper-
sonice ar putea fi reduse in
timpul reintrdrii cu ajutorul
unor retrofuzee {rachete de fri-
nare), insi aceasta ar insemna
un enorm consum de energie,
adicd de combustibil, care in
situagia limitd in care vitezele
pe traiectoria de revenire ar fi
aceleasi cu cele de pe traiecto-
ria de urcare (desfisurare in-
versi a urdirii), ar deveni egal
cu consumul de la lansare. Din
acest motiv, sistemul respectiv
nu poate fi acceptat.

Pentru reintrarea in atmos-
fera a aparatelor hipersonice
care posedi portanti, atit a
celor cu aripi, cit si a celor fard
aripi {«corpuri portante»), mai
poate fi folositi metoda pro-
pusi de citre savantul german
Eugen Singer, inci cu trei de-
cenii inainte si la baza cireia
sti efectul de ricosat. In acest
caz, aparatul reintrat in con-
tact cu picurile superioare at-
mosferice (50—100 km altitu-
dine) este din nou proiectat in
sus, pe traiectorii ondulate. In
acest timp sint stribitute dis-
tante foarte mari, altitudinea
medie scade treptat §i se con-
sumi continuu energie cinetici,
deci viteza scade progresiv {(din
cauza rezistentei periodice la
inaintare), fird a incilzirea si
fie totusi excesivi. Prin urmare,
printr-o asemenea traiectorie,
fira consum de combustibil, pot
fi stribitute cu usuringd dis-
tante intercontinentale sau
chiar globale. Este necesar doar
ca initial aparatul hipersonic




si fie urcat la alcitudini mari
cu ajutorul unor rachete puter-
nice unor instalatii de propulsie
proprii, corespunzitoare. De
mentionat ¢i profesorul San-
ger {mort in anul 1964) a efec-
tuat vaste cercetiri si in dome-
niul motoarelor-racheti, a celor
statoreactoare §i chiar in do-
meniul propulsiei fotonice, co-
laborind cu Wernher von Braun
si cu Herman Oberth (acesta
din urmi originar din Roménia,
fost profesor la liceul din Me-
dias).

Desigur, cercetirile continui
si in prezent, avindu-se in ve-
dere fenomenele de disociere
$i ionizare a aerului, fenomene
ce apar la asemenea incilziri
cinetice, cit §i interactiunile
dintre cimpurile electrice ale
plasmei formate in jurul bolidu-
lui hipersonic si dintre cimpul
magnetic terestru (magnetohi-
drodinamica) etc.

Probleme
de propulsie

Ca urmare a puternicelor in-
cilziri cinetice din hiperseonic,
in acest domeniu de vitexe nu
mai este posibild utilizarea sis-
temelor propulsive universal a-
plicate |a aparatele cu zbor ae-
rodinamic subsonic si super-
sonic din zilele noastre (mo-
toare turbopropulsoare i
turboreactoare).

Se stie c singurele motoare
a ciror tractiune este practic
independenti de viteza si de
altitudinea de zbor sint motoa-
rele racheti. Cum insi consu-
mul specific de combustibil al
acestor motoare este foarte ri-
dicat (deci sint total neecono-
mice la viteze supersonice si
chiar hipersonice mici), s-a ciu-
tat ca, in limita existentei indi
a aerului atmosferic, oricit de
rarefiat ar fi acesta, si se utili-
Zeze motoare aeroreactoare, iar
dintre acestea singurul care mai
poate face fati fn gama viteze-
lor hipersonice nu prea mari
este motorul statoreactor. Pen-
tru ca aparatul respectiv de
zbor si poati face fati si la
viteze mici (decolare, aterizare
si accelerare pini in superso-
nic), motorul statoreactor tre-
buie s3 fie asociat cu motoare
rachetd, sau chiar cu motoare
turbareactoare. Cum insi nici
chiar statoreactorul cu difuzor
supersonic multisoc nu mai face

fatd in bune conditii la viteze
hipersonice, specialistii si-au in-
dreptat atengia in ultimii ani a-
supra solugiei «scramjet» (su-
personic combustion ramjets),
adici asupra motoarelor sta-
toreactoare cu ardere a com-
bustibilului in curent superso-
nic. Problema este foarte com-
plexd, insi rezolvarea ei va per-
mite inci un spor de vitezd a
aparatelor respective, ajungin-
du-se probabil pind la Mach 15,
de unde, mai departe, se va
utiliza motorul racheti.

Realizari
si proiecte

Primul avion experimental
hipersonic a fost cunoscutul
X-15 («Sport si Tehnici» nr.
3/1965), care a atins, incd in
anul 1963, viteza de 6290 km/ori
la altitudinea de 40 km, iar in
anul 1964, pilotat fiind de cele-
brul Neil Armstrong (cel care
la 20 iulie 1969 avea si puni,
primul, piciorul pe Lunid), a
atins altitudinea de 108 km.

Au urmat o serie de expe-
riente cu asa-numitele «pla-
noare cosmice» sau «planoare
aerospatiale» recuperabile, a-
parate ridicate la mare altitu-
dine cu ajutorul unor avioahe
purtitoare si, mai tirziu, cu a-
jutorul unor rachete purtitoa-
re. In cimpul zborurilor plana-
te, cu si fird pilot la bord, s-au
inregistrat automat foarte mulgi
parametri, obtinindu-se infor-
matiile necesare. Ca exemplu,
in fig. 2 se aradi planorul cos-
mic M2-F2, de tipul firid aripi
distinctd («lifting body»), la ca-
re portanta apare humai pe
corpul aplatisat. In timpul ex-
perimentirilor (anul 1966) lan-
sarea acestuia s-a ficut de pe un
avion B-52, la viteza de 720
km/ford, urmind viraje, reduce-
rea vitezei pini la 272 kmjori
§i aterizarea pe o pisti de sare.

Un alt planor cosmic, SV-
5D, a fost ridicat cu o rachetd
«Atlas» pinid la altitudinea de
160 km, de unde, dupi elibe-
rare, au urmat manevre de re-
intrare in piturile dense at-
mosferice.

O primi aplicare a inviti-
mintelor obtinute prin aseme-
nea experiente se va materiali-
za prin recuperarea treptelor
unor rachete purtitoare, ceea
ce va scidea mult costul trans-
portului obiectelor cosmice pla-
sate pe orbite in jurul Pimin-

tului, Lunii, sau altor planete.
O deosebiti utilitate vor pre-
Zenta aceste aparate aerocos-
mice recuperabile in viitorul
apropiat, cind in jurul Terrei
vor fi plasate mari laboratoare
orbitale cu echipaje ce se vor
schimba periodic. Transportul
materialelor si al acestor echi-
paje se va face tocmai cu ase-
menea anavete spatialew, pri-
mele aparate hipersonice de
pasageri, care vor putea ateriza
pe pistele betonate ale unor
aerodromuri obisnuite, cu .un-

gimi de 3000—4000 m. Pentru
ca zgomotul la revenire si nu
devind supidritor, trecerea la
viteze subsonice se va face la o
altitudine in jurul a 30 000 me-
tri. In fig. 3 se aratd un desen
de anticipagie in legiturd cu un
proiect de vehicul spatial reuti-
lizabil, intacmit de firma Lack-
heed. Imaginea corespunde mo-
mentului separirii unei sonde
destinate explordrii sistemului
solar.

Un proiect si mai complex,
denumit «Triamese», elaborat
de firma General Dynamics
(S.U.A) prevede trimiterea a
trei moduie spatiale, de forma
si structurd identicd (fig. 4),
dintre care doud servesc ca
trepte de accelerare, in timp
ce al treilea (modulul orbital)
continui zborul pinid la intilni-
rea cu statia cosmici. Toate
trei modulele sint previzute
cu echipaje, iar zborul planat
in atmosfera terestri se face cu
ajutorul unor aripi (escamotate
In faza de urcare §i revenire hi-
personici). Pentru manevrele
din jurul aerodromului sint pre-
vizute chiar si cite doui mo-
toare turboreactoare escamo-
tabile. Fiecare modul are pe
pirtile frontale plici de pro-
tecgie antitermicd (pentru faza
de reintrare hipersonici §i su-
personicd). Aripile escamotabi-
le sint scoase numai in regimul
subsonic si ele sint suficient de
eficiente pentru manevreie ne-
cesare. Ele sint mai simple si
mai ieftine decit o aripd fixi
de tip delta, care in plus ar ne-
cesita §i protectia antitermici.
Aterizarea modulului de pe or-
bitd, dupd indeplinirea misiu-
nii, se va realiza In acelasi fel.
Lungimea acestui modul este de
36 metri, greutatea lui la deco-
lare 162 400 kgf, iar la reintra-
rea in atmosferi de numai
39 000 kgf, ca urmare a consu-
marii combustibilului. Prin ur-
mare, el este aproximativ de
mirimea unui avion de pasa-
geri «Caravelle». Un asemenea
madul poate transporta pe o
orbiti polari o greutate utild
de 8 400 kgf. Se obtine, prin
astfel de solutii, o deosebiti su-
plete in exploatare, se exclude
eventualul pericol pentru popu-
latie (ajungerea pe sol a unor
pirti incd nevolatizate) si, e-
ventual, pot fi montate ca ele-
mente booster (de acceleragie)
in jurul unei a patra rachete,
de exemplu treapta S4B a ra-
chetei «Saturny. .

Savantul von Braun a propus
si alte combinatii interesante
intre diferite trepte transfor-

1) Decolare verticali; 2) Separarea modulelor de pro-
pulsie (V = 2500 ); 3) continuarea zborului modulului
ce urmeaz3 a se Inscrie pe orbiti; 4) reintrareain atmos-
feri a modulelor de propulsie; 5) reintoarcerea la bazi.

Modulul orbital

reutilizabil: 1) cabini de pilotaj,

catapultabil’i; 2) echipament si materiale; 3) motoare
rachetd; 4) rezervor de hidrogen; 5) rezervor de oxigen;
6) motor turboreactor cu dublu flux.

mate, luate de la «Saturn» V si
de la «Titan». Ele pot fi utilizate
si pentru operatii de salvare a
echipajelor cosmice aflate in
pericol (din acest p.d.v., din
naufragiul navei cosmice «A-
pollo»-13 s-au desprins o serie
de invitiminte).

Un ale proiect american, in-
titulat «Astroplan», prevede
un aparat cu aripi in sigeatd, a-
vind 4540 tone greutate la
decolare, 330 tone la aterizare,
capabil si transporte pe orbiti
200 tone sarcina utild, pasageri
sau materiale. Propulsia ar urma
si fie asiguratid de zece motoare
racheti, cu o tracgiune globali
de 6 800 tone (!).Aceleasi mo-
toare vor fi utilizate §i pentru
frinarea partiali garodinamici
in timpul manevrei de reintrare.
Decolarea se va face pe verti-
cald, iar aterizarea pe orizon-
talid, ca la avioanele obisnuite.
Vitera orbitali se va atinge la
altitudinea de 93 km. Finetea
aerodinamici in zborul subso-
nic este 4.5.

Firmele Boeing si Lockheed
au in studiu mai muice variante
de navete spatiale. La acestea
prima treapta are rolul de acce-
lerator (booster), iar a doua
are rolul de modul orbital {or-
biter). Prima parte are o lungi-
me de 76 m, o anvergurd de
50 m, iar a doua 50 m lungime,
25 m anverguri si 1 600 tone
greutate la lansare. Am mai
adiuga ci dupid unele pireri
«booster»-ul ar putea fi sacri-
ficat (fiind in acest caz o treaptd
de rachetd fird aripi), in ump

ce alte proiecte, cum au tost cele
mentionate anterior, previd re-
cuperarea tuturor treptelor
sistemului plecat de pe sol. E-
vident, din punct de vedere e-
conomic, solutia ultim3d este
mult mai avantajoasi, avind in
vedere ci treapta abandonati
costd cel pugin 200 milioane
dolari, in timp ce in cazul re-
cuperirii ei cheltuielile totale
pentru o noui lansare {com-
bustibil, noi scuturi antitermice
etc.) pot fi de cel mult 4—5
milioane dolari. Ba incd mai
mult, s-a trecut la studiul posi-
bilitagii aterizdrii acestor nave-
te aerocosmice pe perni de aer.

in sfirgit, in fotografia din
fig. 5 este infigisatdi macheta
proiectului «Starclippery, trans-
portor aerospatial recuperabil,
de Ia Lockheed, avind doui mari
rezervoare de propergol dis-
puse in formi de V, care dupi
golirea pe traiectoria de urcare
sint largate. Revenirea se face
prin planare supersonicd §i sub-
sonic3, urmate de\terizare ori-
zontala.

Evident, toate aceste proiec-
te si experiente constituie o
pregiitire rapidi pentru trans-
portul inaripat hipersonic de
pasageri, pe orbite semicosmice
sau cosmice, la preturi accep-
tabile. Cici, fird aceste aripi
visate incGd de lcar si Dedal,
costul zborurilor cosmice ar
continua si se mentini la nive-
luri inabordabile pentru pasa-
geri, oricit de gribiti ar fi ei!

Ing. loan SALAG&A@ (V)
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CAMPIONATUL MONDIAL
DE ORIENTARE TURISTICA

insemnirile unui observator roman pre-
zent la cea de-a treia editie a marii con-
fruntari.

Orientarea turistica sau «sportul padurilory,
cum i se mai spune, isi are in prezent un cam-
pionat mondial care se organizeaza din doi in
doi ani. O placuta coincidenfa a facut sa fim
prezenti la editia din 1970 (a treia), organizata
in localitatea Friedrichroda de lingd Eisenach
(R.D. Germana). Avind un strins conlact cu
«orientarea» din {ara noastra, in calitate de
concurent si de arbitru, m-am bucurat sa pol
asista fa confruntarea celor mai buni sportivi
din lume in acest domeniu, sa@ notez unele
probleme de naturd organizatorica si tehnica.

Prezenfa la startul celei de a treia edifii a
campiBnatelor mondiale a fost foarte bogata,
pe listele de inscrieri figurind sportivi si spor-
tive reprezentind 15 {ari, din cele 19 care sint
afiliate la Federafia internationald de speciali-
tate (1.0.F.). «Capul de afis» il defineau, bine-
inteles, nordicii (norvegienii, suedezii si fin-
landezii), la ei acasa orientarea turistica fiind,

dupa cum se stie, un sport de tradifie si de
mare raspindire. Echipele Norvegiei, Suediei si
Finlandei, ca si cele ale R.P. Bulgaria, R.S.
Cehoslovace, Elvetiei, R.F. a Germaniei, Marii
Britanii, R.P. Ungare si R.D. Germane erau
formate din «efective» complete: cite 4 fete si
5 baiefi. Mai pufin complele erau echipele
Austriei, Belgiei, Canadei, Danemarcei si R.P.
Polone.

Editiile anterioare ale campionatelor mon-
diale au fost cistigate de suedezii Ulla Lindkvist
(feminin) si Karl Johansson (masculin). latd
de ce sosirea acestor doi vestifi sportivi la
Friedrichroda si evolutia lor in concurs au fost
urmarite cu un interes major.

Traseele competifiei, alese cu multa inspi-
rafie, cuprindeau forme de relief si acoperiri
vegetale foarte variate, iar posturile de control
erau amplasate atit in portiuni greu accesibile
(desisuri, zone stincoase, plantatii tinere) cit
$i pe platouri, in luminiguri si poieni. Sub as-
pectul variafiei de dificultate s-a evidential,
bineinfeles, traseul individual masculin, cel
mai lung dintre toate. Doresc sd remarc si

ALPINISMUL SOLITAR (1)

faptul ca din perimetrul de alergari nu au lipsit
miagtinile, dar a fost slab reprezentata refeava
hidrologica.

Organizatorii nu au divulgat locurile de
concurs decit cu o zi inaintea fiecarei etape.
In imediata apropiere a orasului Friedrichroda,
inconjurat de intinsele paduri ale Turingiei,
s-au desfdsurat numai concursul festiv si
proba de antrenament. Celelalte intreceri au
avut loc la distanfe apreciabile de «cartierul
general» al campionatelor. Astfel, etapa in-
dividuala a fost programata pe lerenurile de
linga castelul Wartburg, la 24 km de «punctul
de comanda», iar startul primului schimb al
probei de stafetd s-a dat din vecinatatea fa-
bricii de ceasornice Ruhla.

Dupa sosirea concurenfilor din primul
schimb, s-a intocmit un clasament pe baza
cdruia s-a stabilit ordinea plecarii in schimbul
al doilea; schimburile urmatoare (3 /a feminin,
3 si 4 la masculin) se efectuau prin simpla
atingere a coechipierului in momentul sosirii.
Finisul tuturor probelor contind pentru cam-
pionatul mondial a avut loc in fafa a peste
doua mii de spectatori, pe un teren de spor’
de pe malul lacului Wilhelmstahl (aproximativ
7 km de Eisenach).

Dar iatd o prezentare mai amdnuntitd a in-
trecerilor.

Concursul festiv s-a bucurat de prezen{a
a... 600 de concuren{i (sportivi, antrenori, tu-

rizboi mondial, dupd ce a ficut pre-
miera solitari a fisurii Diilfer din
Wilder Kaiser. Preuss s-a sfirgit in
1913, in munte, in timpul unei ascen-
siuni de unul singur.

Vi amintiti acea iarnd a anului 1965 ?
Ziarele gi rpvistele din intreaga lume
au adus in primele lor pagini fotografia
unui om, Imbriicat In chiciurl, care
urca un perete alb. Dedesubt un nume:
Walter Bonatti. Era italianul indriiz-
net, alpinistul inzestrat cu o mare
voingi, care a urcat in patru zle de
iarnd, uneori turbatii, peretele nordic
al Matterhorn-ului. De atund traseul
din acel perete poartd numele lui,
numele de Walter Bonatti.

Alpinismul este prin excelenti un
sport (unii fi contestd aceastd calitate)
al curajului, al tenacitityii, al senzapio-
nalului. Dar actiunile jnontane capiltk
un caracter cu totul fesit din comun
cind sint indeplinite de unul singur,
aya cum a ficut Bonatti. In aceste
cazuri, toate mijloacele de informare
isi indreapti ochii lor magic spre
eroul saventurip, ficind ca publicul
larg si-i poatd urmiri evolutia, si-1
admire, si-l1 dezaprobe sau si zici:
ia, acolo, un ncbun, ce vregi cu el?
7 Escaladele solitare sint o realitate a
alpinismului de astiizi §i a celui de ieri.
Cligiir$itorii singuratici, cameni cu un
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temperament aparte $i cu idei pe care
nu toatd lumea le impirtdgeste, meritd
atentie fie §i numai pentru faptul ci
sint stiipiniyi de o deoscbit? tenacitate
in atingerea telului propus. Cine sint ei,
ce au ficul yi cum au fdcut, iatd intre-
biri la care nispunde in rindurile ce
urmeazl, un pasionat alpinist romén,
inginerul Walter Kargel.

PUTINA ISTORIE

La sfirgitul secolului trecut, liceanul
Georg Winkler, in virsti de 18 ani,
s-a incumetat 33 facif solo premiera
unui virf din Dolomiti, care a primit
numele de Torre Winkler. Cu numai
un an dupi aceea (era in 1888), Winkler
a dispiirut in crevasa ghetarului Weis-
shorn i nimeni nu i-a mai dat de urm4.
Dar s-a petrecut un fapt extraordinar.
Dup#t o cilitoric de 68 de ani prin
ghetar, osemintele liceanului-alpinist
au iegit la iveald, in 1956, la baza
muntehui.

S-a scurs aproape un sfert de veac
§i pe marea scendl a Alpilor gi-au fiicut
aparitia Diilfer i Preuss. In ciuda

principiilor diferite pe care le aveau in
privinta procedeelor de clitirare, cei
doi alpinigti se respectau §i erau prie-
teni. Diilfer era partizanul tehnicii noi,
unul dintre primii care au folosit
pitonul ca mijloc de asigurare si avan-
sare; lui i se datoreste introducerea
carabinierei i a traverseului de coardd
numit ¢ la Diilfer.

Preuss, din contra, era duymanul
neimpdécat al pitonului. El sustinea cil
alpinistul trebuic sd fie capabil si
coboare liber orice pasaj fiicut la urcug.
Escaladele lui Preuss tin aproape de
miracol. Agsa, de exemplu, a urcat in
escalad¥ solitardl, in 1911, peretele de
est al lui Campanile Basso din Brenta,
performanti repetatd abia dupd doud
decenii de Emilio Comici.

Italienii l-eu numit pe Preuss «¢Il
cavaliere de la montagna, iar in zilele
noastre Cesare Macstri i spune oIl piu
formidabile alpinista che storia la ri-
cordis.

Istorta i-a dat dreptate totugi lui
Diilfer. Despre el se spune cii mingiin
stinca, cil o trata cu tandrete. A murit

de tiniit, pe cimpul de luptd din primul

Emilio Comici, pe care l-am pomenit
mai inainte, a fost idolul elpiniytilor
italieni ai anilor 1930. Pe ling¥ calitdtile
sale de ciitiriitor, acesta aducea printre
oameni filosofia §i poezia muntelui,
publicatd post-mortem in cartea «Alpi-
nismo eroicoe. In 1933 Comici a ficut
in premier, impreund cu fragii Dimai,
in trei zile, peretele nordic al lui Cima
Grande di Lavaredo. Cu patru ani
mai tirziu, el parcurge solitar acest
traseu, de gradul VI, in numai trei ore
si 45 de minute!

Consemnind aceastd ultimi victorie
a sa in caietul de pe virf, Comici are,
dupi o siptimini, cind a venit iariigi
acolo, o surprizd. Insemnarea sa em
wiiatd cu creionul, de un necunoscut,
si dedesubt scria: «Ce fanfaronh. Dupi
citva timp (1940), Comici moare; a
fost victima unei cordeline rupte, in
timpul demonstratiilor de la o ycoald
de alpinism.

CEI TREI B

Buhl, Bonatt, Barbier. Trei mari
alpinigti de nagionalitiiti deosebite, trei



Tisti, pionieri, scolari), impdrtiti in 11 categorii
de virsta, de la 13 la 50 de ani! La clasele prin-
cipale au cistigat cunoscuta sportivd maghiara
Sarolta Monspart, care a concurat de citeva
ori §i in Romania, si antrenorul norvegian
Henrik Hyoslef.

A doua zi, pe traseul de antrenament, echi-
pele, antrenorii, ziaristii urmareau cu cea mai
mare alentie hartile, pentru a le controla exac-
titatea. Dar, spre lauda organizatorilor, nimeni
n-a putut descoperi.vreo greseala, ceea ce per-
mitea tuturor sa intrezareasc@ o pregatire
meticuloasa a traseelor si harfilor pentru con-
cursul propriu-zis, ce urma si inceapa in
dimineafa urmatoare.

La concursul individual au luat parte 69 de
baieti si 48 de fete. Nordicii plecau favorifi,
dar erau dornici si ceilalfi sa se afirme... Start!
Posturile de urmarire prin radio, amplasate in
diferite puncte ale traseului, faceau posibild
urmdrirea dramaticei confruntdri a competi-
torilor, evolutia lor fiind oglindita de un mare
panou de afisaj.

Dupa un sltart impresionant (a facut 37
de minute pe primii § km!), danezul Norgard
Fleming ameninfa serios pozitia fruntasa a
elvefianului Karl John. Dar danezul nu rezista
ritmului initial si, ulterior, iese din cursa
pentru primul loc. Karl John are de facut fafa,
in continuare, atacului dezldanfuit de norve-
gianul Stig Berge. Acesta greseste la primul

post, dar dupa aceea alearga extraordinar $i
incheie cu un avans de 1 min 25 sec. fafa de
Karl John. Pe cei 18,6 km ai rulei parcurse,
cu 800 m diferenta de nivel, Stig Berge a reali-
zat o viteza de «croaziera» de 9,256 km pe ora.
Si aceasta pe ploaie!

Aproape de necrezut este si media de viteza
orara (9,512 km) realizatd de norvegiana In-
grid Hadler, in intrecerea individual feminina,
pe o rutd de 11,2 km, cu 360 m diferen{a de
nivel. In aceasta intrecere a condus peste o
ord si jumatate dubla campioand mondiald
Ulla Lindkvist (in virstd de 29 ani, profesoara
de sport la Stockholm). Dar vestita sportiva
a trebuit s3 cedeze in final mai tinerei sale
adversare (24 ani), sorei medicale Ingrid Hadler,
din Trondheim.

Dramatica a fost si intrecerea de stafeta.
La masculin, echipa Norvegiei, cu cei cinci
componenti ai sai clasafi in etapa individuala
printre primii opt, pleca evident favorita. Si,
intr-adevdr, ea a invins, Stig Berge asigurin-
du-i in schimbul al doilea un avans de 9 min.
Pe locul secund s-a clasat echipa Suediei, iar
pe locul al treilea (surpriza!) cea a Cehoslova-
clei, care a surclasat formafii cu mari pretentii
cum sint cele ale Finlandei, Elvefiei sau Da-
nemarcei.

Cu citeva zile inainte de inceperea campio-
natului, antrenorul echipei R.P. Ungare ne
spunea: «Daca Sarolta Monspart va avea zi

1. Panou de afisaj, specta-
tori, tensiune...

2. Dieter Hulliger (Elvetia),
soseste pe locul al doilea

intr-unul din schimburile sta-
fetei masculine.
3. Schimb de stafeta si finis,

4. Final palpitant urmarit
cu... aparatele de fotografiat.

buna, vom pleca acasd cu un loc doi». Pre-
viziunea antrenorului s-a adeverit in intrece-
rea de stafeta feminind, unde formatia maghia-
rd s-a clasat pe locul secund, dupa cea a
Suediei. Sarolta Monspart a mers foarte bine
si, daca traseul ar mai fi mdsurat inca un
kilometru, ea ar fi depdsit-o si pe Ulla Lindkvist,
asa cum le-a depasit pe reprezentantele Fin-
landei si Norvegiei.

Deschiderea festiva si inchiderea celel de a
treia edifii a campionatelor mondiale de orien-
tare turisticd au avut loc pe stadionul din
Friedrichroda. Anunfind locul si data urma-
toarei edifii (R.S. Cehoslovacd, 1972), Erik
Tobe, presedintele federatiei internationale de
specialitate, a spus: «Ma bucur ca pe podium
au apéarut noi echipe, cele ‘ale Cehoslovaciei
si Ungariei. Trebuie sd ne straduim ca sportul
nostru sa devina olimpic, prin dezvoltarea lui
in cit mai multe fari».

Herbert SOMMER

CLASAMENT. Individual masculin: 1.
Stig Berge {Norvegia); 2. Karl John (Elvetia);
3. Dieter Hulliger (Elvetia). Individual fe-
minin: 1. Ingrid Hadler (Norvegia); 2. Ulla
Lindkvist (Suedia); 3. Kristin Danielsen (Nor-
vegia). Stafetd masculina: 1. Norvegia; 2.
Suedia; 3. Cehoslovacia. Stafetd feminina:
1. Suedia; 2. Ungaria; 3. Norvegi=

solitari.

Primul dintre ei, austriacul Hermann
Buhl, mirturiseste cX la un sfirgit de
sfiptdmin a plecat cu bicicleta din ora-
sul siu natal, Innsbruck, la Promon-
togno, in sudul Elvetiei. Acolo a ficut
o ascensiune solitard, urcind peretele
de nord-est al lui Piz Badile. Apoi,
alt daud, antrenindu-se pentru o ex-
peditie in Himalaya, parcurge de unul
singur, intr-o noapte, uriagul perete al
lui Watzman (2 000 m diferentfi de
nivel), pe cel mai dificil traseu, cliptu-
sit cu gheats §i zipads.

Aceste antrenamente aspre n-au fost
zadarnice. Hermann Buhl se inscrie
in istoria alpinismului cu o perfor-
manti unici, neegalatd pini in prezent:
ascensiunea solitari a eoptimiarului
Nanga Parbat, realizats in 1953.

Walter Bonatti a intrat in rindul

alpinistilor solitari in 1955 cind, intr-un
efort continuu de cinci zile, a ficut
singur premiera Contrafortului Bonatti
din Dru (Masivul Mont Blanc). Dupi
numeroase premiere de iamn#l §i dupi
ascensiuni in Himalaya §i Anzi, Bonatti
si-a incheiat triumfal cariera alpind,
prin acea premierdi solitard din 1965.

Belgianul Claudio Barbier este au-
torul unor senzationale ascensiuni, cul-
minate, la 24 august 1961, cu o per-
formangad unicd in telul ei: in opt ore
$i 40 minute de escaladi el a parcurs
toli cei cinci pereti nordici ai Cimelor
di Lavaredo — Cima Ovest, Cima
Grande, Torre Preuss, Punta di Frida
si Cima Piccola. Cind a reugit acest
lucru, Claudio Barbier avea virsta de

23 ani.
(Va urma)

1. Cesare Maestri. 2. Herman Buhl 3. Claudio Barbier.

PE TEME DE TURISM-ALPINISM

De doi-trei ani s-a Impamintenit bunul obicei ca, in cursul lunii noiem-
brie, deci la sfirsitul unui sezon sportiv si la Inceputul altuia, cei mai activi
antrenori, instructori, tehnicieni de alpinism si de orientare turistica sa se
Intilneasca pentru a schita un bifanf al muncii de un an si a stabili jaloanele
activitafii viitoare, In sfirsit pentru a dezbate cele mai arzitoare probleme
ale specialitatii lor. Anul acesta obisnuitul colocviu despre sporlurile de
munte a avut loc la Timisul de Sus, In prezenta a peste o sutd tehnicieni,
specialistl, sportivi fruntasi si a conducerii federatiei de resort.

Una din primele teme discutate au constituit-o acliunile pe care turis'ii i
alpinistiile vor Intreprinde In vederea sarbatoririi semicentenarului Partic ului
Comunist Romén. In acest sens s-a propus ca, In Intimpinarea marelui
eveniment, un mare numar de alpinisti sd efeclueze ture de iarnd (pro-
babil in februarie), parcurgind simultan diferite zone ale Carpajilor, din
Muntii Rodnei si pind la limita cea mai de jos a arcului carpatic. In acelasi
timp, au fost enuntate angajamente pentru cresterea exigentei In pregitire,
pentru largirea ariei de practicare a alpinismului si turismului competitional,
pentru abordarea unor noi zone adecvate ascensiunilor.

Asa cum s-a procedat mereu In ultima vreme, si In 1970 au avut loc o
serie de premiere alpine, In baza unui concurs initiat de federatia de specia-
litate si dotat cu o cupd. Cistigatorii trofeului au devenit alpinistii de la
1.P.G.G.-Bucuresti, deschizdtorii unei interesante zone de ascensiuni in
masivul Buila-Vinturarita. Pentru frumoase realizari In acest domeniu au
mai fosl premiale asociatiile sportive brasovene Armata si Creafia (o pre-
zentare tehnica a premierelor alpine efectuate In 1970 vom publica in numarul
urmdtor al revistei noastre).

Alte probleme abordate la Timis n-au fost mai putin interesante: Infiin-
tarea pe lingd federafie a unei comisii care sd se ocupe de hdrtile pentru
concursurile de orientare turisticd, Imbundatatirea regulamentului de clasi-
ficare sportivd la alpinism, editarea unor lucrari de indrumare tehnica pentru
alpinism g1 turism compelitional. Totodald, a fost exprimata dorinfa parti-
cipaniilor de a se urgenta Inscrierea federafiei noastre la forurile interna-
tionale de specialitate (U./l.A.A. si I.O.F.), astfel ca sporturile de munte ro-
mdénesti sa-si poata face mai larg cunoscute potentele.



Tunie 1958. Pe micul aerodrom de la Istre, unul din
leaginele aviatiei sportive franceze si punct de ple-
care in multe raiduri ramase celebre, se incerca in
zbor un nou avion. Faptul ar fi fost cit se poate dc
obignuit daca aparatul in cauzi nu era cu totul iesit
din comun, construit de un anonim, un inginer pe
nume Marcel Jurca, instructor voluntiar de zbor la
aeroclubul din localitate. Avionul era atit de mic.
o jucarie aproape, incit amintea de faimosul «Puce de
Ciel» al lui H. Mignet, raspindit in toatd lumea prin
anti 1934-1935.

Incercarea «juciriei zburatoare» la Istre, usurinfa
cu care ea se zbenguia pe cer i-au uimit chiar §i pe
specialisti. Se aflau in fata unui aparat exceppional,
care nu putea fi decit opera unui mare talent in do-
meniul constructiilor si a unui zburator care cunostea
toate tainele pilotajului. Cele doua mari calitigi se
imbinau intr-un singur om: inginerul Marcel Jurci.

Pentru aviatorii romani trecuti prin scolile de zbor
in preajma celui de-al doilea razboi mondial, numele
lui Jurcé reinvie amintiri placute. «Pustiul neastim-
parat», cum il numeau ei, ii uimea cu talentul siu de
zburator. Stia intotdeauna, cum putini altii erau in
stare, s struneascd si cele mai nariavase avioane, cum
era, de pilda, capriciosul «Nardy».

Stabilit mai tirziu la Paris, Marcel Jurca termini
Politehnica, devine inginer, dar nu se poate desparti
de aerodrom, de zbor, ca atiti alti tineri pentru care
nu-i nimic mai presus decit evolutiile aparatelor de
zburat in vazduh. Devine instructor la aeroclubul din
Istre. Si aici, intr-un mic atelier al hangarului, a pro-
iectat si construit primul s3u aparat: MJ-2 «Tempéte»,
un avion iiliput, cu solutii simple §i ingenioase, de o
mare originalitate.

«Ce v-a indemnat spre constructii de acest gen si
nu spre 0 mare uzini de avioane ?» — a fost intrebat.
Si iata ce raspunde:

«lubesc foarte mult zborul, el este sublim i fiecare
om ar trebui si aiba posibilitatea si-1 faca. In condi-
tiile de astdzi insa aviatia este foarte scumpa. lati de
ce m-am gindit la niste aparate accesibile tinerilor
indragostiti de aviatie, dar cu posibilitati mai modeste

mare, datoritd simplitafii constructiilor, a calitatilor
de zbor si mai ales a sigurantei lor in exploatare.
«Tempéte» si «Sirocco» sint constructii in intregime
lemnoase, primul fiind un avion de antrenament si
acrobatie, monoloc, iar cel de-al doilea avion de

IN AVIATIA DE AMATORI

Un econstructor =
de origine romanda
cuecereste lumea

pentru a o putea practica, aparate pe care indeminaticii
si indraznetii sA le poati construi si singuri, acasa,
in timpul lor liber».

Din aceste idei s-au nascut, in 1958, primele doua
avioane Jurci-MJ-2 «Tempete» si MJ-4 «Sirocco».

,,in 12 ani nici un accident de zbor*

Aparatele proiectate si construite de Marcel Jurca
si-au cistigat o popularitate rapida si neasteptat de

scoald. Ca fost aeromodelist, Jurca a aplicat in con-
struirea lor o maniera de lucru proprie, folosind lon-
jeroane simple, cu panouri si nervuri din lemn de
brad si placaj. «Tempéte», de pilda, pentru realizarea
cdruia au fost consumate in jur de 1 000 ore de lucru,
nu are decit 6 m anvergurd, o lungime de 5,7 m si
inaljime de 2,4 m. Suprafata sa portanti este de 7,98mp.
Cu toate aceste dimensiuni reduse, echipat cu un
motor de 65 CP (!), aparatul este capabil s& execute
intreaga gama de acrobatie cu o usurin{i ce stirneste




admiratie. Dintre performantele sale notidm: viteza
maxima — 210 km/ora, vitezA minima — 80 km/ora,
plafon practic — 3 500 m,iar autonomie de zbor 3 ore
20 minute.

Prezentarea celor doua tipuri de avioane la intil-

nirile internationale de constructii aviatice de ama-
tori de la Caen i-au adus lui Jurcd faima de «cel mai
ingenios constructor». Si a inceput ploaia cererilor
de licente din partea unor constructori amatori din
Statele Unite si Canada, din Australia si R.F. a
Germaniei, din Africa si Franta. Jurc3d a trimis, cu
generozitatea specificd marilor pasionati, miide tomurt,
continind schitele aparatelor sale. Plansele, pe care le
deseneaza singur, sint pline de indrumari, de calcule,
de desene adesea hazlii.

Numai in S.U.A. au fost construite pini acum peste
100 de aparate Jurcd, in Canada firma «Falconar
Aircraft LTD» a introdus in productie de serie avionul
MJ-7 «Gnatsum», iar in Frania numeroase aero-
cluburi sint in curs de dotare cu avioane «Sirocco»
pentru scoala si noi versiuni de «Tempéte»-uri pentru
antrenamente §i acrobatie.

Incurajat de sugcesele obtinute cu primele tipuri,
Marcel Jurci a trecut la alte creatii. Din nou el a gésit
o idee cu towl originald. lat-o, exprimata chiar de
constructor:

«in marea coalifie pentru doborirea fascismului s-au
distins 0 seama de aparate de zburat care vor rimine
adeviarate vedete in «Cartea de aur» a aviatiei, avioane
cum ar fi de piida. «Spitfire», IAR-80, «Mustang» si
dlicle. Ele sint amintiri scumpe pentru contemporani,
dar putin cunoscute de catre tineretul de azi. Rein-
vierea lor ar constitui o revelatie».

La prima vedere acest tucru pare destul de simplu.
Jurcd insid a transformat aceste av'ioane, reproiec-
tindu-le in variante noi, sportive, pentru amatori, la
scara de 3/4. Asa s-au nascut MJ-10 «Spit», dupa
celebrul «Spitfire» si MJ-7 «Gnatsum», dupa avionul
american de vinitoare «Mustang». Ele sint echipate
cu motoare usoare, de 140-180 CP si sint de construc-
tie mixtd, imbinind lemnul cu metalul. Jurci a proiec-
tat, de asemenea, si un avion bimotor, de mici di-

1. Constructorul si
zburitorul Marcel jurcai.

2. Primele aparate.
primele succese. «Siroc-
co» (stinga) si «Tempe-
te» (dreapta). pe aero-
dromul de la Istre.

3. «Sirocco». vedeta
nr.1la un miting aviatic.

4. MJ)-7 H «Gnatsumy
cu motor de 220 CP. con-
struit in Canada.

mensiuni, cu totul original, care se construieste in
prezent in S.U.A.

Constructorul mirturiseste...

De curind, Marcel Jurci a fost vizitat la Paris de
catre fostul siu coleg de zbor si prieten Ion Bobocel,
prin intermediul ciruia i-am adresat citeva intrebari:

— Care este secretul succesului de care se bucura
avioanele Jurca ?

— Nu este vorba de secrete. Popularitatea lor consta
in faptul ci sint destul de ieftine, usor de construit
si sigure in exploatare. Sint bucuros s& pot spune ci
in 12 ani de cind se zboard cu ele nu s-a inregistrat
nici un accident. In Franta, de pilda, aproximativ
70 la sutd din avioanele amintite realizate pind acum
au fost construite in general de tineri pasiona{i pentru
zbor.

— Cum apreciafi perspectivele aviatiei sportive in
general si ale constructiilor de amatori in special?

— Convingerea mea este cA nu-i departe ziva cind
vom folosi aparatele de zburat cum folosim azi

.automobilul. Practicind sportul aviatic, plicerea este,

desigur. cu atit mai mare cind te poti mindri si ci (i-ai
construit singur masina.

— Ce ati dori si transmitefi aviatorilor nostri?

— Din toati inima, succese pe masura frumoaselor
noastre tradifii. Mi-a fost ficutd invitatia, din partea
Federatiei Romane de Modelism, sa vin in Roménia
cu prilejul unor manifestatii aeromodelistice ce se vor
organiza in acest an. Iubesc mult acest sport si astept
cu nerdbdare si asist la concursurile dv. de aero-
modele. Sper si pot aduce, cu acest prilej,si o formatie
de avioane sportive cu care si facem demonstratii
de zbor, eu si colegii mei de aici...

Marcel Jurc2 a acordat constructorului amator Ion
Bobocel licente alc avioanelor «Tempéte» si «Sirocco».

Viorel TONCEANU

§. «Tempeter in zbor.
la piafon maxim - 3500 m.

6. Celebrul «Mustang
in varianta Jurci (tren
escamotabil).

7. Ultima variantd a
avionului MJ-2 «Tempe-

te». intrat in exploata-
rea aerocluburilor fran-
ceze.

8. O escadrild de a-
vioane «Jurca: la un con-
curs de zbor.




einci mii de copit din fntqua tard.

n 1970) au paracpIEp

*EX-TERRA si-a cistigat tradifie. Cu pupin timp in urmd s-a

dar startul in zdx;la acestd an, cu un program mai bogat, cu

-probe mai interesante, cu premsi mai substanpiale. Iatd temele

pe care sEX-TERRA’7l le pune in fata vistorilor ccmcurmn
1. Cosmonauticd. In acest d ju, al rach deli

,EX-TERRA 71

4. Aviatie. Una din probele cele mai spectaculoase. Concu-
renynn vor reproduce la scara de 1:14 [ urilitar romdnesc
IAR 822, echipindu-1 cu un motoras cu explozie. Avionul minia-
tural va fi pilotar prin cabluri §i va reproduce intocmai opera-
piunile pe care le poate executa originalul : prdfuire, parasutare,
transport postal eic.

5. Cal ferate. Anncipind vistorul, concurenpii vor construg
macheta unes locomotive aeroglisoare la scara 1:50. Ea va avea
o lungime de 0,50 m, va fi propulsatd de un motords cu explozie
§i se va deplasa pe o pernd de aer deasupra unei sine in formd de T
tnvers, cu viteza de 25 kmjord, pe un traseu standard.

6. Arhitecturi. Tema are scopud de a prospecta ingeniozitatea
constructorilor. Este vorba de o locuingd a viitorulus, cu dimen-
stura de 0,50/0,50 m, cu elemente automatizate, mobile, cu labora-
toare etc.

7. Din imaginatie. Este vorba aici de o construcpie, dupd
inspiraie, dintr-un domeniu cu aplicatie in viata de toate zilele.

Anticipdm prima intrebare pe care vmtorul concurent ne-ar
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cere realizarea unei«rachete lunare de cercetare
;nmpfu‘d pentru zbor spapial § transport pe Lund. Modelul
propus : racheta sSSATURN WV», cu cabina spagiald sApollo 11s,
la scara 1:200, mdrimea de 0,50 m, echipatd cu un motoras
rachetd de 5 Newton secundd. Conditie: sd zboare la 150 m
indlpime 51, dupd detasarea cabinei, sd aterizeze cu 3 parasute.

2. Electronica. Modelul pe care sEX-TERRA’7D il propune
este h autot romd e«Dacia 1 300, scara
1:10, lungimea 0,50 m, propulsatd de doud motorase electrice
de 4,5 volpi g pilotatd prin cablu.

3. Marind. In acest domemiu, concurenpilor K se cere sa re-
producd la scara 1 :200 cargoul oceanic de 4 500 T.D.W. «Galap».
Macheta va avea o lungime de 0,60 m, va fi autopropulsatd cu un
motor de cauciuc § va trebwi sd transporte o incdrcdturd de 15 gr
pe distania de 17 m.

putea-o pune, citind cele de mai sus: de unde pot fi procurate
schitele acestor aparate 5 constructis? Rdspunsul: ele vor fi
publicate in revista noastrd, in numerele care urmeazd. Concu-
renfii pot participa, individual § colectiv (de la 1 la 6 inclusiv),
la una sau mai multe probe din primeie suse 51 obligatorin la tema
a saptea.

Obrectele de nancurs vor ﬁ expediate pe adresa Studioulwi de
Televizs 1! pentru copii yi tineret, pind la
18 iulie 1971. Fmala se va desfdsura in august. Si iatd premiile :

Marele premiu — o motocicletd sMobrar

Premiul I — un magnetofon «Griindig»
Premiul II  — un radio-tranzistor «Mamaia»
Premiul III  — o bicicletd cPega.w od

.5t alte mumeroase premii §i Nu ne rd decit sd

urdm vistorilor concurenti SUCCES !

IMUL TITLU DE CAMPION

F oS TS Bl b bW LECAE li‘-l Iy

Printre participantii la Campionatul
republican de aeromodele de zbor liber
din anul care a trecut se numira §i
elevul Radu Berceanu, din Rm. Vilcea.
Un tinir inalt, subgirel, sfios. Participa
pentru prima datd la o competitie repu-
blicani. Proba: aeromodele planoare
Al, juniori. Prima lansare executati a
fost foarte reusitd. A doua, la fel. Radu
Berceanu a stirnit atentia generali. La
sfirgitul probelor numele siu a fost
inscris in fruntea clasamentului; un
spectaculos debut in sportul de perfor-
manti.

Tindrul campion este biiatul unw
veteran al acestui sport, constructorul
Lucian Berceanu, si lucreazi modele...
«de cind a inceput s3 mearg3 pe picioa-
ro», glumeste tatdl s¥u. Alidturar pu-
blicdim schita modelului cu care Ber-
ceanu junior a cigtigat Campionatul de
la Sibiu la clasa Al. L-am rugat chiar
pe constructor s ni-1 prezinte:

«Am lucrat la acest model 3035 de
ore, in atelierul sectiei §i acasi. Aripa
lui este realizatd din nervuri de balsa
intercalate cu placaj, cu bordul de atac
din lonjeroane de brad de 2 x 2 mm,
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impinzit cu balsa de 1 mm. Suprafata
ei este de 14,9 dm? Dupid cum se
observd, ea are un diedru mare,
pentru a face fatd unui vint destul de
puternic. Greutatea ei: 70 grame.

Fuzelajul are partea din fatdi con-
fectionad din placaj de 8 mm (cu decu-
paj pentru balast). Partea din spate este
formatd din doui#i lonjeroane de balsa
de 3 x8 mm. Tot fuzelajul este placat
cu balsa de 2 mm. Greutatea lui total
este de 50 grame, plus 92 grame
balast (plumb).

Stabilizatorul a fost construit in

intregime din lemn de balsa ¢i cine3-
te 6 grame.
ntregul model a fost impinzit cu
hirtie japonezX §i licuit cu patru stra-
turi de lac aviatic,

— Ce ai dori si comunici tinerilor
constructori ?, l-am intrebat pe proas-
pitul campion.

—- Pini in anul trecut am participat
numai la competitii pionieresti, la con-
cursuri de mai mici importangd. Si
aveam mari emotii. Se vede insi ci daci
ai curaj §i perseverezi nu se poate si
nu reugegti. Asa ci, mai mult curaj,
i s4 abordezi constructii mai moderne,
mai originale.

VR G

Desi realizirile din domeniul aviagiei sint incurl

jatoare, problema decolirii §i aterizirii pe ver
cala nu a gisit totusi decit foarte putini adepgi
rindul aeromodelistilor. Folositd un timp in zbor
liber, la lansarea motomodelelor, decolarea very,
cali nu a fost incercatd si pusa la punct pentru mod
lele captive din cauza lipsei unor maotoare adecval
si a greutdtilor de pilotaj.

Conditia unei decoliri verticale este si existe
sistem de propulsie care si asigure o tractiune verg
cali mai mare decit greutatea proprie a modeluly
Pentru zborul orizontal, se schimbi directia tra
tiunii, pozitia aerodinei, sau se folosesc alte md
toare.

in schitele aliturate sint prezentate doui aerc
modele captive, cu configuragii deasebite, care al
fost incercate si au dat rezultate bune la aterizirw
si decolirile verticale.

VERTIGO | este un biplan cu aripi scurte, sime
trice, sprijinite lateral pe doud plici care constitui
$i suportul pentru suprafaga mobili de comanda —
eleron. Fuzelajul, scurt §i gros, este prins de arif
printr-un suport central, cu rol si de derivi. Tre¢
jambe din sirmi de otel si o roati de bot constitui
trenul de aterizare. Modelul este echipat cu u
motor pentru regim constant sau un motor modi
ficat, cu sistem de accelerare. Rezervorul va fi i
asa fel conceput incit si poatd furniza combustib
in zborul orizontal sau vertical, in perioada de sta
tionare sau de zbor cu viteza maxima. Pe bordu
plicii laterale din exterior a fost pusi o greutat
pentru a se echilibra momentul de risucire produl
de elice. Dar, prin aceasti imbunitdgire a zborulu
orizontal, se va complica aterizarea verticali, pen|
tru ci modelul va veni inclinat $i nu va mai pute:
atinge solul cu toate cele trei jambe simultan
Greutatea totali este de 440 grame.

La pirghia sistemului de acceleratie a fost atasa{
un arc suplimentar care o mentine in pozitia co
respunzatoare admisiei maxime. Prin cel de a
treilea fir se poate comanda de la mansa admisia s
deci acceleratia motarului. Reglajul sistemului se
face in primele zboruri de probi.

Abordarea decolirii verticale va fi ficuti cu mare
atentie. Pilotul trebuie si aibi destuld experienti
pentru a putea face fatd situatiei diferite fagd de
procedura obisnuiti. La primele zboruri lansarea
se va face din mini ca la modelele «<Combat». Ate-
rizarea se va face dupi oprirea motorului, pe roata
de bot. Dupi ce se verifici in zbor sistemul de acce-
leratie i se cunaosc posibilitigile modelului, se poate
trece la realizarea unei decoldri pe verticali. Pen-
tru reusitd este necesard o tractiune cu cel putin

20%, mai mare decit greutatea modelului, pentru a
o g P

se putea crea o accelerare rapidd, scurtindu-se
timpul de instabilitate pind la inceperea zbarului
circular, cind, datoritd fortei centrifuge, se intind
comenzile.

La decolare modelul se ridica incet. Stabilitatea
fi este asiguraci de pozitia joasi a centrului de greu-
tate, sub punctul de aplicare a tractiunii elicei. O
datd cu cresterea vitexei, suprafetele de comanda
capiti eficacitate. Datoritd directiei bracate fix se
produce o usoard inclinare in afara cercului si se
intind comenzile. Oricum, pilotul trebuie si ajute
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decolarea deplasindu-se usor in spate. Jn acest fel
e poate actiona eleronul. La inceput, modelul nu
are portanta pe aripa datoritd pozitiei verticale.
De aceea o intoarcere brusci este echivalentd cu un
esec. Printr-o intoarcere lenta se creeaza o compo-
nentd orizontald a fortei de tractiune si datorita ei
modelul incepe si se miste in cerc, aripa capitind
portanti. Insuficientd la inceput, aceastd portantd
este suplimentati de componenta verticali a trac-
tiunii, modelul fiind in echilibru. Treptat viteza de
zbor creste si se poate micsora unghiul de atac al
modelului pind cind se realizeazd zborul orizontal,
Acum se poate reduce excesul de tractiune prin al
treilea fir de comanda.

Aterizarea este inversul decolirii ca procedura.
Din zbor orizontal, cu motor redus, se comanda
cresterea treptatid a unghiului de incidentgi. Cores-
punzidtor va creste §i rezistenta la inaintare $i va
trebui si se dea drumul acceleragiei pentru a se
crea din nou un exces de tractiune. in momentul in
care modelul este in pozitie verticali se reduce din
nou motorul. Pentru ¢i tractiunea este mai mici
in acest caz decit greutatea modelului, acesta va
incepe si cadi usor spre pimint si, desi va avea cite-
va oscilagii, datorit pozitiei centrului de greutate,
el va ateriza cu bine. Dupi cum am aritat, e posibil
ca modelul sd cadd usor inclinat, datoritd greutdtii
de compensare de la capitul aripii.

Dupi aterizare, reactia fireasci este si se sli-
beascd firele de comandi. in cazul de fagi aceasta
ar fi o greseald cu urmiri grave, pentru ca prin sla-
birea celui de al treilea fir se produce accelerarea
motorului si modelul redecoleazi.

In schite sint prezentate modelele imbunatigite
in urma incercirilor. Astfel s-au mirit suprafegele
directiei si eleronului §i s-au scurtat suportii aripii
pentru a se crea un curent de aer mai puternic, care
si dea eficacicate suprafetelor de comandid chiar
la viteze mici de zbor. Planurile pot fi folosite de cei
interesati ca ghid. De altfel, constructia nu ridicd
probleme deosebite. Dar daci forma modelului nu
conteazi, pozitia centrului de greutate este deter-
minantd pentru reusita zborului.

Sistemul de acceleragie, chiar dacd functioneazi
bine la sol, poate produce nepliceri in timpul zbo-
rului, nepliceri de care constructorul trebuie pre-
venit. Motorul este accelerat cind firul de comandi
este liber §i redus cind firul este tensionat. in timpul
zborului orizontal, datorid rezistentei aerului este
posibil s3 apari in fir o for¢d care si invingd tensiu-
nea resortului pirghiei de accelerare. Ca Urmare,
motorul este redus fird voia pilotului. Pentru re-
medierea acestei situatii se prinde o greutate supli-
mentari la corpul pirghiei. Datorita rotagiei mode-
lului, apare o forta centrifugi care se adaugi fortei
resortului, depisind tensiunea accidentali din firul
de comand3d a motorului.

In afara versiunii biplan este prezentat si un mono-
plan, mai simplu §i mai usor, care poate fi pus in
migscare de un motor de 2,5 emc.

Sperim d indicagiile si planurile vor fi de folos
celor care doresc si construiascd un aeromodel cu
decolare $i aterizare pe verticala.

Ing. Cringu POPA
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ROBOTII iN OFENSIVA

Cine a urmdrit mai indeaproape succesiunea lansdrilor
de obiecte cosmice in toamna anului trecut a putut sd ob-
serve frumoasa demonstratie de vigoare tehnicd, stiin-
tificd si industriald @ Uniunii Sovietice, capacitatea sec-
torului spatial al economiei sovietice de a angaja sustinut
eforturi dintre cele mai mari. Astfel, numai in perioada
15 sep brie — 15 noiembrie au fost plasagi pe diferite
orbite circumterestre 22 sateliti artificiali ai Pdmintului,
intr-o frecventd a lansdrilor de cel putin doud starturi pe
sdptdmind.

De o atentie prioritard s-a bucurat in aceastd perioadd
programul de exblorare a Lunii. Astfel, in septembrie am
asistat la una dintre cele mai spectaculoase experiente
cosmice din witimul ump: stapia automatd cluna»-16 a
descins lin pe suprafata selenard si cu ajutorul unui
echipament adecvat a executat un mic foraj in scoartd,
desprinzind o cantitate de rocd pentru analizd. Materialul
respectiv {(ceva mai mult de 100 grame de praf si sfdrj-

taje de control atitudine; 10 — rezervoare sferice ale
etajului de ascensiune; 11 — compartiment eu echipa-
mente ale etajului de ascensiune; 12 — antene de tele-
comunicatii pentru legdtura cu statiile terestre.

Observati in a doua fotografie partea superioard a con-
structiei care ia startul de pe Lund. Este treapta de ascen-
siune, cu conteinerul recuperabil in partea superioard,
rezervoarele sferice de combustibil in partea de bazd,
ajutajul central al motorului principal si ajutajele periferice
ale instalatiei reactive de orientare — stabilizare si corectie.

fig. 3 se aratd partea inferioard a stagiei cu etajul
propuisor de coborire, in configuratia sa de pe Lund dupd
startul etajului de ascensiune.

Pe scurt, despre modul cum au fost extrase esantioanele
de rocd din scoarta lunard (de retinut cd operatia a fost
telecomandatd de pe Pdmint);: mai intii a fost adus la
orizontald bratul de foraj. Prin aceasta, atit foreza cit si

lef rul din capdtul bratului au luat pozitie verticald.
Prin intermediul telefotometrului operatorii din stagia
sovieticd de telecomandd au comandat in acest scop o
migcare inceatd in plan orizontal a bratului de foraj.
Cind locul de extractie a fost ales, s-a comandat oprirea
migcdrii de baleiaj si inceperea fordrii. (Foreza este un
burghiu electric cu spirele late, ca paletele unui ventila-
tor). Cum rezistenta la inaintare era functie de densitatea
si duritatea solului, controlindu-se perimetrul respectiv
s-au dedus, cu suficientd precizie, si aceste proprietdti
ale materialului forat. La inceput burghiul a pdtruns
foarte usor intr-un material afinat, pentru ca apoi, pe
ultimii § em ai coloanei de 35 cm forate sa se constate o

«Lunohod»-1, primul laborator mobil selenar.
Trei tipuri de automate pentru cercetarea Lunii: statii fixe,
sonde recuperabile si laboratoare mobile

maturi de piatrd) a fost introdus intr-un conteiner care
dupd aceea s-a inchis ermetic. In final pretioasele trofee au
fost aduse pe Pdmint. Asupra semnificatiei §i importantei
acestei realizdri nu insistdm, intrucit in numdrul trecut
am prezentat-o amplu. Retinem aici doar faptul cd «lu-
na»-16 a inaugurat inca o etapd astronauticd insemnatd:
expiorarea Lunn cu ajutorul automateior recuperabile. i,
pentru cd la acea datd nu dispuneam de suficiente infor-
matii privind modul cum s-a operat pentru prelevarea din
scoartd a esanti lor de rocéd, ¢ dm acum aceasta,
pe scurt.

Forajul automat in solul luhar

Insotim explicatiile de o suitd de trei fotografii (fig. 1-3),
cu infdgisarea stagiei §i metamorfoza sa tehnicd dupd
ce a aselenizat. Principalele elemente componente au fost
notate astfel: 1 — conteinerul sferic cu esantioanele de
rocd — singura pdrticicd din statie recuperata; 2 — dispo-
zitivul de foraj; 3 — bratul mecanic al dispozitivului de
foraj; 4 — telefotometru, utilizat la alegerea locului de
foraj; 5 — rezervoare de combustibil (separat pentru
oxidant si carburant) ale etajului de coborire; 6 — ajuta-
jul motorului principal folosit la debarcarea pe Lund;
7 — rezervoare de combustibil din jurul ajutguiui cen-
tral al etajului de ascensiune de pe tund; 8 — comparti-
ment cu echipamente pentru etajul de coborire; 9 — aju-

rezistentd a rocii similard aceleia pe care o depune, in
conditii asemdndtoare, bazaltul terestru.

In octombrie, la numai o fund dupd succesul amintit,
specialistii sovietici au trimis in explorare spre Lund un
nou plar — plarul nr. 8 — al seriei de aparate
spatiale «Sonda». Aceasta a avut ca misiune sd cerceteze
spatiul extraterestru pind la orbita Lunii §i sd fotografieze
(inclusiv in culori), de la diferite depdrtdri, Pdmintul §i
Luna. In final si «Sonda»-8 a fost recuperatd, dupd o
amerizare reusitd in apele Oceonului Indian. Au fost
dobindite astfel si pe aceastd cale (prin recuperarea case-
telor cu filme §i a inregistrdrilor facute pe timpul zboru-
fui) informatii valoroase privind mediul cercetat.

Asadar, dupd «luna»-16 si «Sonda»-8, la acelasi
interval intre lansdri, de circa o lund, iatd-ne in fata unei
alte operatii cosmice interesante: «Luna»-17. Adresa
efortului rdmine aceeasi: Luna! lar calea aleasd pentru
explorare, in etapa actuald, sint automatele. Specialistii
sovietici minuiesc cu o precizie remarcabild roboti con-
struiti de ei, dirijindu-i de la distantd in expeditii utile pe
suprofata Selenei.

Un robot dintr-un alt robot

Realizarea sovieticd din brie 1970, lenizarea




lind a statiei «lunax»-17, a prilejuit, cum §tim, un eveni-
ment de-a dreptul extraordinar: la citeva ore dupd asele-
nizarea statiei, de pe o platformd superioard a treptei
sale de bazd a coborit incet pe suprafata Lunii 0 masind cu
totul neaobisnuita: «Lunohod»-1. Dupd cum se cunoaste —
presa a relatat amplu despre constructia masinii— aceasta
este un vehicul pe 8 rogi, autopropulsat, cu toate rotile
motoare, antrenate de un motor electric care foloseste
ca sursd de alimentare o baterie solard orientabild.

Initial lunamobilul s-a deplasat pe o distantd de 20
metri, folosindu-se in acest scop probabil un impuls me-
canic (impins de un resort) sau o micd baterie chimicd, a
cdrei duratd de functionare a fost limitatd la timpul ne-
cesar pentru obtinerea acestui parcurs initial.

Sd remarcdm deci cd din robotul «Luna»-17 a pornit in
explorare pe solul lunar un alt robot, «Lunohod»-1, ade-
vdrat laborator mobil, dotat cu aparate, instrumente $i
instalatii dintre cele ma: perfectionate.

Este o premierd spatiald demnd de elogioase aprecieri,
{inind seama atit de complexitatea sarcinii tehnice re-
zolvate, cit §i de posibilitdtile noi pe care le oferd metoda
de explorare folosita.

Laboratorul stiintific mobil
«Lunohod»

Deosebit de statiile automate amplasate pind acum pe
Lund (ne reamintim cd inceputul l-a facut si aici tot un

care s-a desprins §i chiar a unor elemente ale propriei
constructii s-au prevdzut un telefotometru §i sase camere
de televiziune orientabile (dispuse doud in fatd, doud in
spate i cite una lateral).

Pe «Lunohod» mai este instalat, cum s-a anuntat, un
reflector laser transmis constructorilor sovietici de spe-
ciolistii francezi si destinat localizdrii cu precizie a apara-
tului pe suprafata Lunii, precum §i mdsurdrii in diferite
momente a distantei Pdmint — Lund.

Un alt detaliu tehnic important il constituie blocul de
analizd a materialului lunar in punctele de stationare, ca
si pe timpul deplasarii. Cu un spectometru perfectionat si
cu alte aparate de care se dispune pe vehicul s-au putut
efectua analize chimice ale prafului lunar. Cu o stantd
speciald care ldsa amprenta pe sol s-au determinat pe
parcurs capacitatea si rezistenga strotului superficial al
scoartei.

Un telescop Rbentgen a servit la efectuarea de mdsurdtori
ale emanatiei de raze X ale unei surse ceresti indepdrtate,

in conditiule excelente oferite de Lund pentru asemenead’

observatii {in primul rind in absenta mediului atmosferic
perturbator).

In fine, ar mai fi de mentionat autodirectorul de drum —
un aparat care comandd oprirea «lunohodului» de indatd
ce se creeazd premise de résturnare sau de blocare intr-un
obstacol (lunecarea pe o pantd, prdvdlirea intr-o crdpd-
turd adincd sau lovirea de un obstacol). Orice situatie
critica potentiald de acest fel era semnalatd prompt unui
dispozitiv de comandd a miscdrii §i ca urmare se realiza
stoparea. practic instantanee, a vehiculului. Robotul agtep-

SUPRA LUNII

aparat din seria «Luna», $i anume «luna»-9), laboratoruf
mobil «lunochod»-1 si-a putut schimba periodic pozitia,
aptitudine de mare importantd pentru cadrul de investi-
gatie. Fireste, este mult mai spornicd cercetarea efectuatd
din diverse locuri de statie decit atunci cind observatiile si
mdsurdtorile se fac dintr-un singur punct. Sub acest raport
«lunohod» prezintd avantaje certe deopotrivd fatd de
statiile sovietice si americane din a doua generatie («Luna»,
si respectiv «Surveyor», primei generatii i-ar apartine
robotii «Luna» si «Ranger» care loveau suprafata Lunii si
nu aselenizau). De asemenea, acest prototip de laborator
mobil reprezintd un pas inainte in constructia de stati
automate destinate explordrii indelungate a Lunii i dacd
il compardm cu statiile modulare «ALSEP» ldsate in apro-
pierea modulului de debarcare de expeditiile americanc
«Apollo»-11 51 «Apollo»-12.

latd, simplu enumerate, principalele componente din
2estrea tehnicd a laboratorului.

Trebuie de notat cd «lLunohod», ca orice aparat ciber-
netic conceput similar, are mai multe grupe de sisteme §i
echipamente de bazd, constituite in: 1) partea de propulsie
pe suprafata Lunii,2) aparataj §i instrumente pentru mdsu-
rdtori $i analize, 3) aparaturd de asigurare a conditiilor
propice de functionare a echipamentului stiintific, 4) un
sistern de control automat al complexului si de prelucrare
la bord a unor date,5) aparataj radiotehnic, inclusiv un
sistem de televiziune de tip nou. Fiecdrui grup tehnic ii
este propriu un canal de transmisiuni, iar la Centrul de
comandd operatori specializali supravegheazd separat
aspectele respective. De pildd, un operator are in sarcind
exclusiv miscarea robotului, un altul starea aparatelor, un
altul, legdturile radio i de televiziune etc.

Pentru observarea «terenului» pe care-l strdbate mobi-
lul. a amprentelor ldsate de roti pe sol, a sasiului statiei de

ta docil, in continuare, comenzile inteligente de manevrd,
iar cind acestea soseau de pe Pdmint, executa prompt
manevrele pentru iesirea din impas. Asa s-au petrecut
{ucrurile in primele 5 zile de utilizare, pe luming, a labo-
ratorului, dupd care, cum stim. lunohodu! a innoptat in
Marea Ploilor, fiind pregdtit in prealabil pentru aceasta.
Ulterior, reactivindu-i-se bateriile solare, s-au reluat
experimentdrile, cu rezultate importante.

Asadar, lunochodul la care ne-am referit aici nu este un
simplu automobil automat dirijat de la distantd. El este
un autentic laborator mobil, un robot cibernetic judicios
organizat care, deosebit de statiile care au aselenizat pind
acum, isi poate schimba din cind in cind locul de amplasare,
cuprinzind astfel o zond mai largd in cimpul cercetdrilor
ce se efectueazd.

latd incd o demonstratie strdlucitd a progresului rapid
tehnic-stiintific contemporan, datoritd cdruia avem astdzi
la dispozitie pentru cunoasterea altor «Pdminturi» trei
tipuri de automate perfectionate: 1) statiile care debarca
lin acolo unde au fost trimise $i devin posturi fixe de
observatie si mdsurdtori pe acele locuri; 2) statgiile cu
treaptd de ascensiune $i conteiner recuperabil care,
printre altele, fac foraj in scoartd, extrag material de
analizd si-l aduc pe Pdmint, impreund 'cu casete cu filme
si cu alte inregistrdri $i 3) laboratoarele mobile, ca
lunchodul sovietic amintit.

Semnificatia unui detaliu

Asa cum observati din fig. 4 infdtisarea statiei «Luna»-17
aratd cd partea de debarcare a acesteia este mult ase-
mdndtoare cu sasiul stafiei «luna»-16. De altfel, s-a
confirmat oficial cé s-a folosit ca bazd de aselenizare un
corp standardizat.

Ce poate sugera aceasta? Evident, o intentie clord a
responsabililor programului de a continua si inmulgi in
viitor sondajele automate in Lund cu ajutorul unui ma-
terial bine pus la punct si care se fabricd in serie.

Statiile «Luna» din noua generatie ne apor astfel ca o
tehnicd spotiald de mare perspectivd care se preconizeazd
sd fie folositd larg in cercetdrile selenare ulterioare. Cu
ajutorul lor se va putea intreprinde, intr-adevdr, un com-
plex de mdsurdtori ample in diferite zone, de ses si montane,
pe traseele de piatrd ale muntilor, in adincul craterelor si
pe latitudini cit mai diferite, pentru a se putea trage
concluzii corecte asupra «lumii» vizitate. Este cea mai
rationald cale de investigare a Lunii in etapa actuald — o
cale sigurd, economicd si extrem de avantajoasd pe plan
stiinpific.

De pe urma explordrilor astfel conduse vor avea de
profitat nu numai domeniile stiinifice tehnice moderne,
dar si asemenea sectoare de activitate practicd cum sint:
geologia, tehnica vidului inalt, fizica radiatiilor, electro-
nica i altele. Se sperd ca prin analogie cu rezultatele son-
dajului lunar sd se ajungd la o intelegere mai adincd a
proceselor foarte complexe ale formdrii §i amplasdrii
mineralelor in scoarta terestrd si sd se progreseze simtitor
in cercetarea mecanismelor de producere a cutremurelor,
fenomen atit de distrugdtor in zilele noastre.

Privite astfel, experimentele «lLuna»-16 §i «luna»-17
dezvdluie valente de importantd incd greu de estimat.
Ambele statii au anuntat de fapt deschiderea unui front
puternic in ofensiva contemporand a cunoasterii, pentru
ridicarea altor si altor vdluri de pe fata luminoasd a
Marii naturi inconjurdtoare.

ing. D. ANDREESCU
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SCHEMA DE PRINCIPIU A RADIORECEPTORULUI «RPKO 10 M» S| MODI-
FICARILE ADUSE PENTRU A Fl FOLOSIT CA UN RECEPTOR PENTRU BEN-
ZILE DE RADIOAMATORI.
— desen mai accentuat: completare la schemi;
— desen linie intrerupti: piese gi legituri eliminate din montaj.
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Numerosi radioamatori pre-
cum si o serie de statii colective
au In folosingd radio-compasul
RPKO-10 M, care lucreazi in
gama undelor lungi avind o buni
sensibilicate si selectivicate. Cu
mici modificiri in schemi si
adaptindu-i un convertor, se

se demonteaz2, exceptind bo-
bina din grila tubului 6K7; la
fel vom proceda si cu sistemul
de demultiplicare al condensa-
torului variabil $i mufele 2 i 3,
ale ciror conexiuni au fost hagu-
race. In locul mufelor se va fixa
potentiometrul pentru reglajul

din etajul final de AF se va in-
locui cu tubul 6P6S pentru a
obtgine o audigie mai puternici
In difuzor. Pe panoul frontal
se vor monta borne pentru cisci
si difuzor.

Alimentarea receptorului se
face de 1a o tensiune alternativi

torului i se poate alitura con-
vertorul din fig. 2 pentru a re-
ceptiona benzile de radioama-
tori. Convertorul dispune de
un etaj de RF echipat cu tubul
EFB0 si un etaj schimbitor cu
tubul ECH81 din care rezultd
o medie frecventi de aproxima-

I 7777 7777]
1._4._ __________ _J/

l__...T __________________ J

r e trofie

Bobinele convertorului se
executd, conform datelor spe-
cificate in tabel, pe carcase cu
diametrul de 16 mm (personal
am folosit drept carcase buciti
pe tub de instalagie electricd
de culoare galbeni), infisuri-
rile executindu-se strins, spird
lingd spiri. Pentru a putea re-
cepgiona si emisiunile in tele-
grafie, precum si cele SSB,vom
construi din piesele recuperate
din etajele demontate ancerior
un oscilator BFO. Schema de

ECHB1

10nF

= W 50K
5-20pF EFaO(i\ i,_s Oef Li AT A 300KH? \
' : | = [ ! &
3,5MHz TMHz b sok[ ] 3.5 MHz §_7MHz — I r ~_|. |
I
! 'l'aon mT |
4 I | PF PE | |
ct ct £ 10nF, ct ;{ ™ | N Y
/ = 2 /
i P 000 / 4
Ly ' 0’1 7 10 -
/ pF ot nF 5K
1 J;f f’
/ o I L] / Tns Lo+ 200v
-"_____J.'_ el LSO S O S ’ Condensatorii trimeri vor fi de 6-40pF I-
2 x 500pF FIG.

poate obgine un receptor de
trafic pentru benzile de 3,5 si
7MHz. Pentru realizarea acestui
aparat modificirile sint men-
tionate pe schema de princi-
piu (fig. 1). Primele doul etaje

cv

oD ikt
(@)

Panou frontal
modificat

volumului si condensatorul va-
riabil al BFO-ului. In circuitul
fil elor se fac dificirile
indicate in fig. 3 pentru a
schimba tensiunea de incilzire
de la 26 V la 6,3 V. Tubul 6K7

de 6,3 V pentru filamente si
una continui de 150—200 V
pentru circuitele anodice, ten-
siuni care pot fi obginute cu re-
dresorul clasic din fig. 5.
Modificirile fiind gata, recep-

1 BFO

tiv 300 kHz. Transformatorul
de medie frecventl este de la
receptorul «Miorita» si se acor-
di pe 300 kHz prin schimbarea
celor doi condensatoride 100 pF
cu algii de 300 pF fiecare.

10nF

6KT7 I
100pF e

5

:__;I_, 2nF

lll 4

Pr
Secundar.2x1000 spire ¢ 0,25mm
Pentru fllamente:. 25 spire g 1mm
32 spire g 1,5mm

50K
2nF'l'

Montajul vazut de sus

Fig.3

S
Fig.4

principiu a BFO-ului este ari-
tatd In fig. 4. Condensatorul
notat cu stelugd in schemi se
alege prin tatoniri. El va avea
o valoare de aproximativ 500 pF
in vederea acordirii oscilato-

Imar:2x550spire ¢ 0,65mm

Fig 5
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+
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In istoria dezvoltarii societafii uma-
ne, arcul a fost prezent prinire pri-
mele arme cu efect la distan{a, fie ca
mifloc de asigurare a hranei, fie ca
arma de luptd. Dar in antichitate
arcul a indeplinit si calitatea de
instrument pentru tragerea la finta
in cadrul unor intreceri traditionale
foarte disputate si apreciate la timpul
respectiv. Aceastd calitate a fost
preluata crealor de catre generafiile
contemporane, transformindu-se
tragerea la finta Intr-un sport cu
requli bine stabilite, care cunoaste
o raspindire din ce in ce mai larga.
Ca urmare, lirul cu arcul a devenit
una din probele de intrecere la focu-
rile Olimpice din anii 1900, 1904,
1908 si 1920,

Datorita practicarn acestur sport
intr-un numér tot mai mare de {ari,
a luat fiinfa Federalia Internafionald
de Tir cu Arcul (F.I.T.A.) la care in
prezent sint afiliate circa 45 de {ari,
printre care se numdrd R.S. Ceho-
slovacd, Anglia, Suedia, S.U.A., Ca-
nada, India, Japonia, Australia elc.
Numarul celor care practica tirul cu
arcul este de ordinul zecilor de mii.

In ultimul deceniu, tirul cu’ arcul
a cunoscut o dezvollare deosebita,
fapt pentru care Comitetul Olimpic
International, la congresul din 1968,
I-a reintrodus ca proba olimpicd in-
cepind cu J.O de la Miinchen din
1972,

In tara noastrd, la inifiativa unor
entuziagti, tirul cu arcul a inceput sa
se practice organizat din anul 1957,
cind s-a desfasurat gi prima edifie a
concursului «Cupa Eliberdrii». Cu
toate greutdtile inerente inceputului
tirul cu arcul s-a dezvoltat,devenind
un sporl de masa oficializat, iar in
cadrul Federafiei romédne de lir a
luat fiintad Colegiul central de antre-
nori de tir cu arcul. In prezent la
F.R.T. sint afiliate peste 20 sectii de
tir cu arcul, printre care amintim pe
cele din Tg. Mures, Bucuresti, Cluj,

Petrosani, Satu Mare, Ploiesti etc.

Nefiind necesare conditii speciale
pentru practicarea sa, tirul cu arcul
se preleaza foarte bine pentru o
activitate sportiva de masa a tinere-
tului. Avind si un caracter recreativ,
tirul cu arcul este unul din pufinele
sporturi care poate fi practicat de la
virsla de 8 pina la 5060 ani. E/
poale fi practicat, cu rezultate bune,
gi de cei care prezintd unele malfor-
malii ale coloanei sau membrelor,
precum §i in cazul unor deficienfe
fizice posttraumatice.

Fiind un sport complex, care se
caracterizeaza prin combinarea efor-
tului dinamic maximal cu miscarea
§/ repausul, pentru a- practica sint
necesare dezvollarea unei anumite
indemindri specifice, o bund vitezad
de reaclie, precum §i o pregétire
fizica generald si specificd care s&
contribuie la asigurarea unei rezis-
tenfe prelungite la efort. Faptul ca se
desfasoara in aer liber, in condifii
atmosferice variate care de multe
ori influenfeaza traiectoria sagefii,
tirul cu arcul solicitd intens si dez-
voltd la tragdtori capacitatea de con-
centrare a alenfiei, contribuie la
educarea perseverenfei si stapinirii
de sine.

In ultimii ani, datoriti asigurarii
unui volum sporit de maleriale de
tragere, tirul cu arcul cunoaste o
raspindire din ce in ce mai larga in
rindurile tineretului, inregistrindu-se
totodata i unele rezultate valoroase.
In acest sens mentiondm rezuitatele
bune obfinute de cdtre cluburile
Muresul si Voinfa din Tg. Mures,
precum si experienfa poziliva reali-
2ala in Bucuresti cu elevii Liceului
«Mihai Viteazul» si Scolii Sportive
nr. 2.

Patrunderea acestui sport in ma-
sele de tineret este influentata de o
serie de faclori care ne apar favora-
bili pentru dezvoltarea sa ulterioara.
Acesti factori sint: investifii mo-
desle de fonduri la intervale mari de
timp (34 ani); posibilitifi de antre-
nament pe orice teren care asigura
securitatea tragerilor; insusirea rela-
tiv rapidé a tehnicii de tragere. Intru-
cit aceste conditii se pot realiza de
calre orice club sau asociafie sporti-
vd, infiinfarea de noi sectii de tir cu
arcul nu ridicd probleme deosebite

Aceste sectii pot cuprinde in efec-

un sport care se impune

Vy//4

tivul lor copii de la 8-14 ani. iuniori
mici, baieli si fete, intre 14-16 ani,
juniori mari intre 16-18 ani, seniort
si senioare. Aga cum prevede regu-
famentul tirului cu arcul, pentru
fiecare categorie de tragatori sint
stabilite anumite distanfe la care se
poale trage, folosindu-se arcuri care
sd respecte particularitdtile psiho-
fizice. In mdsura in care posibilitd-
tile fizice ale tragatorilor se dezvoltd
ca urmare a unei pregatiri judicioase
si multilaterale, se pot folosi si alte
arcuri cu caracteristici de tragere
ridicate.

Distantele regulamentare de lra-
gere pentru fiecare categorie de tra-
gatori sint: 10+15 m pentru copii,
15+ 30 m pentru juniori mici, 30+ 50
m pentru juniorii mari $i seniorii
incepatori, precum i probele pentru
seniori de 90+ 70+ 50+ 30 m, mascu-
lin si 70+60+50+30 m pentru fe-
minin. Tragerile se executd la {inte
colorate avind un diamelru de 80 cm
pentru distanfele scurte si de 120 cm
pentru cele lungi.

In calendarul central intern figu-
reazd compelitii cu caractor ra=:"t"
can cum sint: «Ca

Un sport plicut
scolari. i

blican al seniorilorn, «Campionatul
republican al juniorilor», «Cupa
Romaniei» si alte competitii devenite
tradifionale. Pe plan nternafional,
«Campionatul european» in fiecare
an si «Campionatul mondial» o data
fa dof ani.

Pentru practicarea tirului cu arcul
— C.I.L. Reghin a realizat o serie de
tipuri de arcuri: «Arcas», «Herculey,
«Cosminy, satisficitoare pentru pe-
rioada de inceput a acestui sport de
masd. Dar specialistii de la Reghin
au realizat si arcurile de performan{a
«Zimbru», construite din lame de
lemn special si lame de fibra de
stic/ld. Cu un astfel de arc, sportivul
losif Heltman (C.S. Muresul) a rea-
lizat 1081 p. Mentiondm ca in con-
formitate cu regulamentul FITA spor-
tivii care in anumite condifii obtin
rezultate de peste 1000 puncte sint
declarafi «maestri internationali» $i
primesc medalia de aur, argint sau
bronz, in functie de valoarea re-
zultatelor.

Prof €©o~~-*

STIRI, REZULTATE

@ La "hocnix, in umput destayurdrn Campionatelor
mondiale de tir (18...26.X.1970), au avut loc §i lucririle
comiterului executiv al Uniunii internationale de dr,
stabilindu-se urmdtoarele:

— Campionatele mondiale de talere s§i skeet din
anul 1971 se vor organiza la Tokio, in zilele de 5- 10
octombrie ;

— Campionatele mondiale de tir — 1974 (a 41-a
editie) se vor desfiigsura pe poligoanele orasului Thun
din Elvepa.

De asemenea, s-a aprobat programul probelor de tir
din cadrul jocurilor panamericane, jocurilor asiatice
si jocurilor mediteraneene.

Tot in cadrul acelor lucriri s-au ficut alegerile noilor
comitete permanente peniru pistoale, pusci, talere gi
tinte miscitoare, precum §i a comitetului tehnic, in eare
a fost reales si ing. Petre Cigmigiu.

@ Cu citva timp in urmi, la poligonul Tunari s-au
desfisurat intrecerile pentru desemnarea campionilor
pe anul 1970 la probele de 300 m armi militard gi
arm3 liberd calibru mare, nedisputate in cadrul Cam-
pionatelor republicane de seniori. Au participar tri-
giitori din cluburile Dinamo, Steaua, Metalul, Olimpia,
1.EF.S. si C.FR.-Arad. In aceste intreceri s-a
evidentiat maestrul emerit al sportului Petre Sandor.
El a cucerit patru titluri de campion §i anume: la
3 ~ 20 f armi militar¥ cu 542 p, la armj liberi calibru
mare pozitia in genunchi — 386 p, pozitia in picicare —
373 p si pe trei pozitii — 1 150 p. Titlul de campion

la armi liberd calibru mare 40 f pozitia culcat a fost
cucerit de Costel Manole (Steana) cu 393 p din 400
posibile.

@ Calibrul 5,56 mm, folosit pini in prezent in exclu-
sivitate de armele sportive, a fost adoptat de curind
§i in construcfia unor pusti automate militare. Dintre
pustile de acest calibru realizate in iri europene,
citdm modelele: CAL (Belgia), HK33 (R.F. a Germa-
niei) $i SG530-1 (Elvetia). Iatd §i citeva dintre carac-
teristicile principale: greutatea cu incircitor plin
3,3-4 kg; lungimea 930-980 mm, capacitatea incir-
citorului, drept sau curb, 20-30 cartuge, viteza ini-
tiald a glonfului 900~980 m/secundd. Toate armele
pot trage foc automat sau foc cu foc. Precizia tragerii
este buni pini la 400 m dupd care devine inferioars
armelor militare.




AEROMODELELE LA _
»PARADA DE TOAMNA*

Anul aeromodelistic '970 s-a incheiat cu un concurs
desfisurat in pitorescul parc al municipiului Bistrita.
S-au intilnit cu acest prilej, in cadrul concursului
«Cupa de toamnix, zeci de constructori din Bucuresti
si Suceava, Oradea si Brasov, Baciu, Turda, Dej si
Medias. Intrecerile au cuprins categoriile vitezd 2.5;
5 si 10 cme, curse si acrobatie aeriani, machete i
lupte aeriene sportive. Zeci de modele de cele mai
diverse forme, unele adevirate bijuterii, sute de zbo-
ruri, rasplitite de admiratia unui numeros public.

In ce priveste varietatea aparatelor, prezentim ala-
turat doui fotografii griitoare: un avion lansator de
rachete (1), construit de losif Mirvald (Suceava) si un
stribunic de tip Farman (2), construit de Victor Ra-
coltea (Dej). Concursul de la Bistriga s-a bucurat de
un frumos succes. Peste 30 de participangi au plecat
cu bucuria cistigirii unor diplome si medalii.
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PASIUNE

Unchiul Léni are aproape 70 de ani,
dar pasiunea sa pentru drumetle este la
fel de mare ca in anii copildriei. El este
unul dintre cei mai activi membri ai clu-
bului turigtilor din Budapesta. Si ca orice
Indrdgostit de naturd, unchiul Léni este
si mare colectionar de insigne turistice
din toatd lumea. Colectia sa, inceputd in
1924, numird peste 600 de piese. O colec-
tie destul de hogatd pe care o poartj
aproape In Intregime asupra sa.

,,O PASARE RARA“

Asa este calificatd una dintre cele mai recente
realizari ale intreprinderii aeronautice franceze
Socata. Este vorba de avionul cu decolare si
aterizare scurta «Rallye Minerva 220», un aparat
cu patru locuri — 260 km/ora vitezd maxima —
si foarte economic. «Rallye Minerva» este echi-
pat cu un motor de 220 CP cu 6 cilindri, cu o
aparaturd de navigatie moderna, inclusiv pilot
automat.

CHEVROLET
VEGA COMBI

Noul «mini» Chevrolet-Ye-
ga 2300 combi este o magind
de turism, dar datorita spa-
{iului mare din spatele scau-
nelor poate fi folositd si ca
masina pentru transporturi
comerciale adecvate. Vega
2300 combi este prevazuta si
cu un sistem de ventilatie si
aer condifionat.
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in numarul 10/1970 al revistei noastre a aparut
o scurtd stire privind folosirea magnetofoanelor
cu bandi video (V.T.R.) in Japonia. Recent, cu
ocazia demonstratiilor de gimnastica ale echipelor
feminine si masculine ale Japoniei si Romaniei
care au avut loc in sala Floreasca din Bucuresti
am vazut «pe viu» un astfel de aparat. Curiozitatea
tuturor celor prezenti a tost in repetate rinduri
satisficutd de oaspetii nostri care, dupd ce in-
registrau integral un exercitiu, il revizionau imediat
pe micul ecran, folosind — la dorintd — un dis-
pozitiv au relanti.

Instalatia se compune dintr-o camerd de luat
vederi de dimensiuni extrem de reduse, magneto-
fonul propriu-zis, un aparat de receptie si control
al imaginilor televizate si un minuscul aparat de
receptie si transmitere a sunetului, cuplat cu mag-
netofonul.

Ne-am convins cu acest prilej de multitudinea
avantajelor folosirii unor astfel de instalatii pentru
activitatea sportivd de performantd. Imaginile in-
registrate pot fi reluate fie pe micul ecran, fie
proiectate pe un ecran gen cinema, oferind cele
mal bune conditii de studiu si analiza a diferitelor
migcéri sau executii integrale.

Desigur, utilizarea magnetofoanelor cu banda
video va impulsiona pregétirea sportivilor de mare
performantd prin finetea Inregistrarilor si redarii
celor mal mici amdnunte care pind acum nu erau
posibil de realizat cu mijloacele traditionale —
titm, magnetofon, inregistrdri grafice etc.

: L - - ~
ICAR-ul AGRONOM LA LUCRU

In Cehoslovacia, compania lucrdrilor agricole
din toamna trecutd a beneficiat din plin de aju-
torul aviapiei. Fiecare zi bund de zbor a fost
folositd. Imaginea aldturatd infdliseazd pe unul
din ICAR-u agricols la lucru, in sudul Slovacie:.
Este vorba de avionul de tip «Cmelaks, capabil
sd imprdstie zilmic peste ogoare circa 40 000 kg
ingrdsdminte chimice. Dupd cum se observd,
lucrdrile de incdrcare a avionului se fac mecani-
zat.,

perimentald pentru excursii zburd-

platformd, pe care poate sta un singur

picioare dispuse simetric, ceea ce it

PENTRU CALATO-
RIILE PE LUNA

Pentru a se deplasa la distange
mai manr: pe suprafata Lunii, astro-
nautit vor trebut sd facd salturi din
loc in loc. In acest scop se experimen-
teazd diferite vehicule individuale de
zbor. Unul din ultimele protecte ac-
ceptate de NASA este asa-numitul
«Fleepw (Flying Lunar Experimental
Excursion Platform — Platforma ex-

toare pe Lund). Este vorba de o micd
astronaut, pusd in miscare cu ajutorul
unor rachete mici, folosind drept com-
bustibil peroxidul de hidrogen. Pen-

tru aselemizare platforma are cinci

asigurd o bund stabilitate.

AUTOMOBILUL ELECTRIC
ISl CAUTA... VADUL

Preocupiirile specialistilor pentru rezolvarea
optimi a problemei folosirii energiet electrice
la propulsarea automobilelor sint tot mai
intense. Automobilul electric i cauti cu
insistent? ...vadul. Iat}, in fotografia aliturat,
un reprezentant japonez al masginilor fird fum
si miros de benzini. El este produs de firma
«Nissan Motop §i este echipat cu baterii in
greutate de 150 kg, care-i furnizeazi energie
pentru 90 km distantd si 60 km/h vitezi
maximi. Greutatea intregii magini: 600 kg.
Lungimea ei: 2,41 m. «Nissam» a fost prezen-
tat la Expozifia internationali de automobile
de la Tokio din toamna trecuti.

» WANKEL* LA
MOTOCICLETE

Dupi debutul ficut in automobilism
$i... aviatie, motorul cu piston rotativ,
cunoscut si sub numeile de «Wankel»
(dupd numele inventatorului), este in-
cercat si pe motociclete. Prima «ma-
sind» de acest fel a fost prezentati la
Expozitia internationald de biciclete
si motociclete de la Koln, de citre un
concern din Nurnberg (R.F. a Germa-
niei), care comunicd §i urmaitoarele
date tehnice: puterea motorului—20 CP
la o capacitate de 300 emc; greutate —
140 kg; viteza maximi — 140 km/ori.
Cit priveste alura noii motociclete,
priviti fotografia alituraci. La expo-
zigia de la Kdln ea a ficut o impresie
deosebiti.

AUTOMOBIL
NEOBISNUIT

Un constructor amator, Friede-
rich Minzel, din orasul Perm
(U.R.S.S.),a construit un automobil
de o forma neobisnuita. Echipat cu
motor de motocicletd M-72, masi-
na dezvoltd 70 km/h pe sosea si
60 km/h pe apd, deoarece este
vorba de un automobil amfibie care
se deplaseaza usor si pe zapada,
in care scop i se poate monta, in
fatd, o pereche de schiuri.




CERC DE RADIO
LA Tr. MAGURELE

Cu citva timp in urmi am
primit la redactie o scrisoare
din partea elevului Constan-
tin Mihdilescu, clasa a X-a
Liceul «Unirea» din Tr. Mi-
gurele in care ne scria c il
pasioneazi radiotehnica. in con-
tinuare ne mai informa ci pen-
tru realizarea citorva montaje
radio si-a adunat mai multe
instrumente in micul siu labo-
rator. Totusi, la unele scheme,
mai complexe, are nevoie de
lamuriri suplimentare si de in-
drumiri practice. Toate aces-
tea ar fi rezolvate, nu numai
pentru el ci §i pentru numerosi
algi colegi, dacd in cadrul li-
ceului s-ar crea un cerc de
radioamatori.

Am prezentat aceasti pro-
punere Consiliului judegean
pentru educatgie fizici §i sport
Teleorman, primind rispunsul
pe care-l publicim mai jos.

«...In urma convorbirii avute
cu inspectorul sef pentru invdtd-
mint al Municipiului Turnu Ma-
gurele, a rezultat ¢d la Liceul
aUnirea» exista posibilitatea in-
fiintdrii unui cerc de radioama-
torism. De asemenea, o datd cu
infiintarea in acest municipiu a
«Casei tehnicii a tineretului» se
va organiza §i in cadrul acestei
institutii un cerc de radioamatori.
Urmeazd sd ne interesdm im-
preund cu Inspectoratul scolar ju-
detean de finalizarea acestor pro-
bieme».

Asteptim acum scrisoarea
prin care si fim informati c
aceste cercuri §i-au inceput ac-
tivitatea.

+~PARCUL
DIN RETEZAT"

Citesc cu deosebiti pla-
cere stirile si repartajele re-
feritoare la frumusetile si
bogitiile muntilor patriei
noastre. Doresc si aflu ci-
teva amdnunte si despre
«Parcul national din Rete-
zat». (Lucian Popescu — Ca-
racal).

Publicim in continuare o

scurtd relatare despre acest

parc primitd de la colaborato-
rul nostru I. Crusoveanu.

In tara noastrd au fost puse
sub ocrotirea legii numeroase
rezervatii naturale. Dintre a-
cestea cea mai insemnati este
Parcul national din Retezat,
care a luat fiintd in anul 1935S.

Datoriti unei flore si faune
extrem de variate, din cele pes-
te 80 000 ha cit ocupia masivul
muntos Retezat, circa 10 000 ha
au fost declarate parc national.
Din cele 10000 ha ale parcu-
lui, aproape 1 800 ha formeazi
rezervatia biologici sau zona
stiingificd Zlata-Gemenele in ca-
re orice exploatare forestieri,
pistorit, vinitoare s§i pescuit
este complet interzisi si unde
se afli  frumoasele lacuri Ge-
menele §i Taul Negru. Parcul
national al Retezatului ocupi
intreaga portiune centrali a
masivului respectiv, cu regiu-
nea alpind si subalpini, cu in-
semnate marturii ale glaciagiu-
nii cuaternare: morene, cil-
dari glaciare, lacuri etc.

Masivul Retezat este renumit
mai ales prin numeroasele sale
lacuri alpine, lacuri glaciare,
numite §i iezere sau tiuri al-
pine, in numir de peste 80
printre care lacul Bucura (11 ha,
situat la 2040 m altitudine si
adinc de 14 m), lacul Zinoaga
(cu o suprafatd de 10 ha, si-
tuat la 1 973 m altitudine, cu o
adincime de 22,5 m), lacul sau
Tiul Negru (7,5 ha, situat la
2014 m altitudine $i cu o a-
dincime de 225 m).

Retezatul Mic este mai bo-
gat in specii de flori; Retezatul
Mare are unele regiuni unde
bogidtia floristici e uimitoare,
numirul de plante fiind foarte
mare pe suprafete relativ re-
strinse. Jocul turmelor de ca-
pre negre printre stincile mun-
telui, numirul mare de cerbi,
uryi carpatini, mistregi, rigi, sto-
lurile de vulturi birbosi, bo-
gitia de pistrivi din apele cris-
waline etc, alcituiesc numai o
parte din bogata fauni a Par-
culdi Nagional. In zona alpini
se gisesc bitrine exemplare de
Pinus cembra, in timp ce fru-
moasele piduri de molid si
brad acoperi versantii Reteza-
tului.

CALENDAR
MODELISTIC

Mai mulgi cititori ai revistei
noastre se intereseazi, in scri-
sorile adresate redactiei, des-
pre principalele competitii de
modelism ce vor t organizate
inacestan. Pentruale rispunde,
am solicitat Federagiei romiane
de modelism calendarul spor-
tiv competitional pe 1971 din
care spicuim:

Aeromodelism. Ca in fie-
care an deschiderea programu-
lui de competitii in acest spart
se face cu micromodelele. Cam-
pionatul republican «lndoor
‘Ti» incepe cu etapa judetea-
ni, organizatd infre 1 ianuarie
si 28 februarie, urmind ca fi-
nala si se desfisoare in zilele
de 5—7 martie la Slinic-Pra-
hova. In continuarea finalei
Campionatului republican de
micromodele se va desfasura,

tot la Slanie, citeva zile la rind,
un concurs internagional «In-
door», cuprins $i in calendarul
CIAM (Comisia internationali
de modelism a F.A.l).

Campionatul republican
de zhor liber se va desfisura
astfel: in zilele de 5—6 iunie
etapa judeteani, seniori §i ju-
niori, iar intre 17 si 20 iunie
vor avea loc intrecerile finale,
la Pitesei.

Anul acesta se va organiza
cea de a doua editie a Con-
cursului memaorial «Aurel
Vlaicuy, in categoriile de aero-
modele machete (captive) si
aeromodele telecomandate. Fa-
za judeteani a acestui concurs
se va desfisura in zilele de 29—
30 iunie iar intre 11 si 14 iulie
se va desfisura finala, pe aero-
portul TAROM din Arad.

Campionatul republican
de zbor captiv a fost progra-
mat astfel: faza judeteana —
30—31 iulie; faza finalda 12—
15 _august, la Cimpina.

Intrecerile in Campionatul
republican de rachetomo-
dele se vor organiza: in zilele
de 15—16 mai, faza judeteana,
jar faza finali intre 20 si 23 mai.

In numarul viitor vom pre-
zenta competitiile de navomo-
delism.

TRANZISTORI
p-n-p; n-p-n

incepind constructia primu-
lui meu receptar cu tranzistori
-— ne scrie Georgel Cirlig
din Ploiesti — mi-am dat sea-
na cit de pugine cunostinte
posed in domeniul electronicii
si constructiilor radio.

§i in continuare corespon-
dentul nostru solicitd rispuns,
la nici mai mult nici mai putin
10 intrebiri.

In cele ce urmeazi rispun-
dem la prima intrebare urmind
ca la restul si obtini raspuns si
indrumiri de la radioclubul din
localitate.

Pentru a intelege mai usor
prescurtirile p-n-p §i n-p-n tre-
buie cunoscuti construcgia u-
nei diode cu germaniu. Dupi
cum se stie,cristalul de germa-
niu pur este izolant (dielectric).
Daci insi i s-a introdus anumite
impurititi (fosfor, arsen, stiy
biu) el devine conductibil, im-
purititile doneazi electroni se-
miconductorului, conductivita-

tea ce a luat nastere prin de-
plasare de sarcini negative s-a
numit de tip «n». Daci in re-
teaua cristalini se introduc alte
impuritdti (bor, aluminiu, ga-
liu sau indiu), aceasta accepta,
calecteazi electroni iar conduc-
tivitatea ce apare prin depla-
siri de sarcini pozitive s-a nu-
mit de tip «p». O jonctiune
p-n este tocmai o diodd care
poate fi folositi ca element
redresor (detector).

O combinagie de doui jonc-
tiuni p-n, asezate spate in spate
formeazi tranzistorul p-n-p (fig.
1). Daci baza este suficient de
subtire, aproape intregul cu-
rent de emitor trece spre co-
lector §i se produce chiar c
amplificare de 2—3 ori a cu:
rentului. Fenomenul este ase.
mainitor cu ceea ce se petrece
intr-o trioda.

Tranzistorii p-n-p se fabrici
prin topirea pe ambele fete ale
unei plicute de germaniu de
circa 2 mm la o anumiti tem-
peraturd a unei picituri de
indiu sau galiu (de grosimea
0,1—0,2 mm).

Tranzistorii n-p-n (fig. 2) se
fabrici introducind in masa to-
pitd a cristalului de germaniu
o buciticd de galiu sau indiu, si
apoi, in ordinea procesului de
fabricatie, o firimi de arsenic.
Bara de cristal rezultati se taie
apoi in plicuge.

Tipuri de tranzistori

p-n-p de joasi frecventi:
EFT152, EFT153;P13,14,20, 21,
25, 26, 406, 407 ; GC100, 101,
121; OC72, 76, 7; SFT308 etc.

p-n-p de inalti frecventa:
P403, 410, 411, 415; 2SA241;
AF106, 109, 139 etc.

n-p-n de joasi frecventa:
2SC60; ASY28, 29; P8, 9, 10,
11; AC127 etc.

n-p-n de inalt} frecventa:
2N797; 2N955, 955A etc.

De retinut ¢d in montaje,
tranzistorul p-n-p este alimen-
tat cu curent de polaritate ne-

gativi la colector, in timp ce la
n-p-n colectorul primeste plu-
sul. Colectorul este marcat cu
un punct rosu.

DIN SCRISORI

@ Mainumir printre numero-
sii cititori ai revistei Sport si
Tehnici. Mi intereseazi in spe-
cial articolele destinate radio-
amatorilor. Pind acum am reali-
zat numeroase montaje de pe
schemele publicate in revistid
si toate mi-au adus numai bucu-
rii. (Constantin Bicioiu,
Cluj).

o Gisesc foarte interesante
articolele rezervate radioama-
torilor. Am ‘construit citeva
aparate de pe schemele din
revista. Dorinta mea este sa-mi
completez aparatura micului
meu laborator cu un oscilo-
scop a cirui schemi doresc s-o
gisesc cit de curind in revista.
(Vasile Lovin, Bucuresti).

® Sint elev in clasa a IX-a
la Liceul «Alexandru Odobes-
cu» din Pitesti 5i am mare pa-
siune pentru radio. Receptoa-
rele mele construite pind acum
mi-au reusit. (Victor Predan,
Pitesti).

@ Dupid studierea atenti a
ciclului de articole referitoare
la depaniri radio, am reusit,
spre bucuria mea, si-mi repar
aparatul «Darclée» care de mult
timp stitea defect. Tin insi sd
arit ci inainte de toate a tre-
buit si-mi construiesc aparatu-
ra necesari: un avometru, un
defectoscop si o punte RC tran-
zistorizati. (Cornel Stinciu-
lescu, comuna Talpa, jud.
Teleorman).

® Sint poate de mai bine de
zece ani cititor consecvent al
revistei aSport si Tehnica». Imi
permit si aduc multumiri in ce
priveste prezentarea §i conti-
nutul atit de instructiv al re-
vistei. {(MihAil% Sab3iu, Cra-
iova).
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Asteptdm avionul de Mos-
cova cu o nerabdare fireasca,
pentru c¢d nu-i vorba de o
cursd obignuoitd, ci de sosirea
la Bucuresti-Otopeni a celei
mai noi realizdri a industriei
aeronautice sovielice, super-
aeronava de pasageri TU-154.
Avionul urmeaza a fi prezen-
tat specialistilor si presei, In
vederea achizitiondrii lui de
citre TAROM.

Dar iata la orizont, se apro-
pie, creste uimitor de repede.
Vuietul motoarelor Isi schimba
brusc timbrul si colosul ar-
gintiu se infundd ca Intr-o
apa nevdzuld care-i potoleste
intregul elan. Se asterne usor,
perfect, pe panglica alb-cenu-
sie a pistei, alergind tot mai
domol. Si dupa clteva minute,
ajuns In fala aerogdrii, mo-
toarele au tacut.

Fuzelajul lui Tu-154 se a-
seamdnd cu o uriasd «havana»
imbracatd in cdmasa de dur-
aluminiu. Botul li este vopsit
In alb, iar din partea posleri-
oard se Inalla semeatd geo-
metria aerodinamica si ele-
gantd a ampenajelor. Tot la
coadd sint dispuse cele trei

, motoare, cite unul de o parte
si de alla, iar al treilea sus, In-
castrat in ampenajul vertical.

seama cu adevdral de progre-
sele pe care aeronautica le-a
inregistral In ultimii ani.
Noul avion, construit de co-
lectivul de sub conducerea
acad. A.N. Tupolev — périntele
avioanelor TU — este menit
sd Inlocuiascd In exploatare
binecunoscutele lurbopropul-
soare IL-18 si turboreactoarele
TU-104, adicd s creasca eco-
nomicitatea avioanelor cu e-
lice si viteza turboreactoarelor.
Se pare cd prin TU-154 s-a re-
alizat cu succes acest obiectiv.
Incarcat cu 164 pasageri, va-
riantd standard (variania tu-
rist-152 locuri iar de lux-128
locuri) si cu 16 tone bagaj, el
poate acoperi distanta de 3 350
km (5% r_ezervé de combus-
tibil) cu o vitezd maxima de
pind la 950 kmjora. Se plaseaza
deci Intre avioanele de dis-
tante scurte si cvadriturbo-
reactorul de maridistante IL-62

Dintre dimensiunile lui amin-
tim: lungimea 47,90 m; inalti-
mea 11,40 m; anvergura 37,55
m; suprafafa portanta a aripi-
lor 20145 m.p. Lla deco-
lare TU-154 cintareste nu
mai pulin de 90000 kg. Cu
loate aceslea, el nu are nevoie
de o pistd de decolare-ateri-
zare mai lungd de 2 000 m.
Cele trei motoare MK-8-2
care formeazd grupul molo-
propulsor dezvoltdi o pulere
de 9 500 kg fiecare. In afara de
aceasla, avionul mai este echi-
'pat cu o instalatie de forta
pentru pornirea motoarelor,
pentru condifionarea aerului
si alimentarea cu energie a
aparatelor si bucatariilor de
bord. Impundtorul tren de ale-
rizare are nu mai putin de
14 roti. Echipajul este format
din doi piloti si un inginerde
bord. Pilotajul poate fi facut
si automat, iar securitatea na-
vigatiei $i a zborului este asi-
gurald de faptul ca toate in-
slalatiile de navigatie sint tri-
ple, iar aeronava poate zbura
si numai cu un singur molor.
Specialistii romani s-au in-
teresal Indelung de toate ama-
nuntele lui tehnico-economic.e
si urmdrest cu viu interes
comportarea sa In complexele
probe la care mai este supus
pind la omologarea aparatelor
de serie ce urmeazd sa intre
curind in exploaltare. (q.t.)

Cele trei motoare turboreactoare sint dispuse in coada
avionului.

1933 este, pentru aeronautica mondial#, anul unor pertor-
mante extraordinare, cu numeroase traversiiri, individuale si
in grup, ale Atlanticului de Nord si de Sud, de la vest spre est
§i de la est spre vest, cu zeci de aventuri aeriene peste Africa,
Extremul Orient §i spre Australia. Asistdim la un adevirat
asalt al cerului. Dintre zborurile rimase celebre vom enumera:

4 februarie: In zorii zlei, celebrul pilot francez Mermoz
decoleazii de la Saint-Louis (Senegal) cu directia America de
Sud. Avionul cu care zbura cra un trimotor Couzinet $i avea
la bord pe constructorul Couzinet §i incll patru pasageri.
Dupi 14 ore 27 min. ¢l aterizeazi la Natal (Brazilia), acoperind
3173 km (cu o vitezi de 220 km/h). De la Natal se intoarce
la Dakar 1a 15 mai, zburind mai multe ore cu un motor complet

stopat.

6 februarie. James Molisson executd 3i el o traversare, de ia
Lympne (Anglia) la Natal, dar cu mai multe escale (3 zile

10 h 8 min).

6 februarie. Cind Molisson decola de la Lympne, de pe
aeroportul din Cromwell (Anglia) se ridic in aer un avion de
tdp Fairey Napier de 530 CP, avind la bord pe Gayford si
Nicholetts, indreptindu-se spre Africa. Gayford a stribitut
8 544 km fidri escalli, dobindind recordul mondial de distangi.
Aterizeazil pe coasta de est a continentului negru.

15 martie. Un mic avion cu doui locuri de tip Westiand
se indrepta spre lumea de gheturi a Everestului. La bord se
afla pilotul englez Mc Intyre si un fotograf, Bonnett. Scopul:
o recunoagtere a celui mai inalt pisc de pe pamint. Si dupd
un zbor de o uimitoare temeritate «Misiunea Everesvr s-a
intors cu un bogat material documentar. Mc Intyre a atins

10 250 m altitudine.

1 aprilie. La Paris incepea unul dintre cele mai celebre
zboruri executate de femei. Domnigsoara Maryse Hilsz pleca
spre Tokio, la bordul unui Farman 291. Ea stribate distanta
Paris-Saigon in timpul record de 5 zile 20 ore, ajunge apoi
la Tokio gi la 14 mai ateriza din nou la Paris, dupd un zbor

retur.

4 aprilie. Zborul cu balonul capitdi una dintre loviturile
de gratie: dirijabilul american «Acroms (185 000 mc, 239 m
lungime, 48 m diametru. 8 motoare de cite 560 CP, 115 km/ord
vitezll si 82 tone greutate, construit de firma «Zeppelin» ex-
plodeazii in aer in zona New-Jersey. Din cei 78 oameni de la

bord numai trei scapd cu viatd.

29 aprilie. Un polonez, pc nume Skarzinski, pleaci de la
Varsovia, singur la bord, spre America de Sud §i ajunge cu

bine, aterizind lingZ Natal la 7 mai.

10-11 iunie. O noudt pagind neagri. Doi ofiteri spanioli,
Collar §i Barberan, traverseaz# Atanticul de Nord de la
Sevilla la Camaguey (Cuba), zburind 7 320 km in 40 dc ore.
Un succes formidabil. Dar plecind din Cuba spre Mexic,

dispar pentru totdeauna in valuri.

1 iulie. De la baza de hidroavioane Orbetello, ling# Roma,
decoleazli, in aclamatiile unei mari multimi, o flotil# de 29 de
aparate bimotoare Savoia. La bordul lor se aflau 100 de oameni,
sub comanda faimosului general Balbo. Incepea cea mai mare
expeditic aviatici de pind atunci: turul Atlanticului de Nord.
Balbo si-a condus escadrila cu o mare precizie i dupd mai
multe escale a ajuns la Montreal, apoi la Chicago, unde a
participat la 0 mare exporzifie aviatici internationald. La 25
ijulie Balbo cu escadrila sa se afla la New-York, iar la 14 august
ameriza din nou la Orbetello, prin Terra Nova, Azore §
Spania. In colosalul siu voiaj n-a suferit decit doud#f accidente,

tn care un pilot si-a pierdut viata.

9 iulie. Numele lui Lindberg face din nou ocolul lumii, ca
prilejul turului Atlanticului de Nord §i de Sud, pe care il
executs la bordul unui hidroavion Wright. Voiajul a mésurat
40 000 km §i a durat pinii la 19 decembrie (New-York — Terra-
Nova — Groenlanda — Islanda — Copenhaga — Moscova —
Paris — Lisabona — ins. Canare -~ Natal — Porto Rico —
Santo Domingo — New York). Excelentul telegrafist care 1-a

insotit era... sotia sa.

15-22 !ul:le. Pilotul american Post executd, singur la bord,
pe un avion Lockheed Vega, un tur al lumii in numai 7 zile
18 ore g 50 min., de la New-York 1a Berlin, apoi peste Europa,
Uniunea Sovieticll gi Alaska.la New-York.

5-7 august. Atlanticul de Nord si Mediterana sint traver-

sate intr-un singur zbor, fir# escalf, de la New-York la Rayack
(Siria). Eroii lui: vilotii Rossi §i Codos.

Acestea sint doar citeva dintre marile realiziri ale anului
1933. La lista recordurilor adiugiim: viteza cea mai mare
pentru avioane terestre — 490 km/h (Wedell — S.U.A.);
viteza pentru hidroavioane — 682 km/h (Angello — Italia);
zbor de duratd cu planorul — 36 ore (Schmidt — Germania).

Si un fapt iegit din comun: un pilot cu ambele picioare ampu-
tate exccutd, singur la bord, un tur al Europei pe ruta: Bucu-
resti — Barcelona — Madrid — Paris — Londra — Paris —
Strassbourg — Prags — Belgrad — Bucuresti. Acesta era
Gheorghe Binciulescu.

Privite din fala, aripile par
doud lame perfect orizontale
si In sdgeald, crescute din
parlea de jos a fuzelajului,
spre coadd. Acesta este Tu-154
Vizitindu-i elegantele si con-
fortabilele saloane, cabina de
comandd cu zecile de aparate
si miile de contacte si becuri
semnalizatoare, Ifi poli a

Viorel TONCEANU
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In ultimii ani competitiile radioamatorilor stirnesc un interes tot mai
mare. Lucrul acesta este, in primul rind, 0 urmare a patrunderii radioama-
torismului in mase tot mai largi. Dar, totodata, interesul este justificat sl
de lupta spectaculoasa care se da intre concurenti, rezultatul final fiind incert
pind in ultimul moment. lar surprizele — ca in orice altd disciplina sportiva
— nu intirzie sa apara.

O asemenea surpriza s-a inregistrat i la ultima editie a Campionatului
republican de telegrafie. Toate cele trei probe individuale au fost cistigate
de un singur concurent: Radu Bratu, reprezentant al radioclubului din Con-
stanta. Este, dupa cite stim, pentru prima oar cind un sportiv consténtean
reuseste performanta de a deveni triplu campion republican.

Cu acest prilej a iesit din nou in evidents faptul ca telegrafia reflecta cel
mai mult aptitudinile unui radioamator; dar aceste aptitudini trebuie culti-
vate, perseverent, printr-un antrenament sistematic.

R. Bratu nu este un necunoscut. El a mai participat la faza finala a cam-
pionatului de telegrafie, iar anul trecut a reusit s3 se claseze printre fruntasi,
obtinind o medalie de argint si una de bronz. Dar maniera in care si-a intre-
cut acum adversarii, precum si comportarea sa constanta in toate probele,
ne aratd c& avem de-a face cu un autentic talent.

lata si citeva date personale: inginerul agronom Kadu Bratu este in virsta
de 29 ani si lucreazi la |.A.S. Dorobantu, jud. Constanta. A invatat telegrafie
in perioada stagiului militar si apoi a devenit radioamator cu indicativul
YO4HW. Din propria experientd si-a dat seama ca manipulatorul mecanic,
folosit de majoritatea radioamatorilor, nu oferd posibilititi pentru perfor-
mante de mare anvergurd, Si atunci a trecut la manipulatorul electronic,
«bugul» cum il numesc radioamatorii. $i-a construit singur un astfel de
manipulator dupa o schema indelung studiatd si experimentata. lar rezul-
tatele nu au intirziat sd se vada.

Aceasta edifie a campionatului a scos in evidenta si faptul ¢a in momentul
de fatd avem un numar de telegrafisti bine pregétiti, de valori sensibil apro-
piate, astfel ca existd posibilitatea formarii unei echipe cu care sa ne pre-
zentdm — si chiar sa ne afirmdm — in competitiile internationale.

Rezultate tehnice (primii sase clasati): Regularitate: 1) RADU
BRATU (Constanta) 4 071 puncte; 2) Dumitru Dascélu (Suceava) 3814 p;
3) Vasile Giurgiu (Sibiu) 3629 p; 4) loan Kuti (Arges) 3 312 p; 5) loan Ser-
banescu (Arges) 2993 p; 6, Carol Takacs (Bihor) 2 820 p. Receptie vitezi:
1) Radu Bratu — 282 p; 2) loan Serbdinescu — 280 p; 3) Dumitru Das-
cdlu — 258 p; 4) Vasile Giurgiu — 243 p; 5) Carol Takacs — 218 p; 6) Octa-
vian lovanut (Timis) — 210 p. Transmitere viteza: 1) Radu Bratu — 1 807 p;
2) Dumitru Dascilu — 1686 p; 3) Vasile Giurgiu — 1675 p; 4) Octavian
lovanut — 1513 p; 5) Alexandru Farcas (Bihor) — 1477 p; 6) Nicolae Oprea
tTirr;ia)—1 463 p. Echipe: 1) Arges —6 304 p; 2) Bihor—5 142 p; 3) Timis
— 4106 p

I CLEVURATNFILC

1. Aspect din timpul probei de receptie regulari-
tate. Concurentii trebuie s3 receptioneze — cu cit
mai putine greseli — un anumit numir de semne.

2 Triplul campion republican Radu Bratu.

3. Echipa radioclubului judetean Arges, campioa-
nd republican3, format3 din loan Serbinescu (st.)
si loan Kuti.

4. Proba de transmitere vitez3 se desfisoari in-
dividual. Concurentul din fotografie este Dumitru
Dascdlu din Suceava, maestru al sportului.

5. Arbitrii apreciazi calitatea transmiterii cu
note (ca la patinajul artistic).
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