PASARI, AVIOANE SI EROIS-
MUL UNUI ECHIPA) ROMANESC
® Drumul TU-urilor ¢ <cMOBRA 50»
poate deveni mai competitivie «SCO-
TIANUL ZBURATOR» redivivus o
ANUL al 15-lea AL EREI COSMICE
e Pagini speciale pentru radioama-
tori si modelisti.

Mihai Soproni, unul
dintre cei mai activi 5
radioamatori, presedin- [/
tele comisiei judetene |
de radioamatorism
Galati. (Cititi artico-
lul «Statia mea» de la
pag. 20).

Foto: St. CIOTLOS
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MODELISMULUI-PISTA LIBERA...

Viata sportivd a Dejului cunoaste,
de o vreme incoace, o efervescenti
modelistica deosebitd. La casa
pionierilor activitatea este profi-
lata indeosebi pe discipline sportive
cu caracter tehnic — aeromodelism,
navomodelism, radioamatorism.
Tot mai multi elevi din scolile muni-
cipiului i$i indreaptd interesul spre
mica aviatie, iar in sezonul estival
al acestut an, competitiile aeromo-
delistice s-au bucurat de o frumoasi
prizi la publicul larg, indeosebi con-
cursurile de aeromodele de panti din
cadrul trofeului «Ciocirlia». Ca o
incununare a acestei activitdti meritd
subliniatd evolutia tinerilor construc-
tori aero din Dej in cadrul Campio-
natelor republicane de captive. Ei
au plecat de la etapa finali de la
Cimpina ducind acasi titlul de campi-
oni in categoria curse, prin Emil
Teutisan si Victor Racoltea.

Venind in intimpinarea entuzias-
mului cu care aero si navomode-
listii de pe malul Somesului isi des-

fisoard activitatea s§i preguindu-le
succesele, organele locale le acorda
un sprijin care poate servi ca un
exemplu de intelegere a rolufui aces-
tor sporturi in formarea multila-
terald a tinerei generatii. De curind,
cu sprijinul Consiliului popular, al
tovarasului prim-vicepresedinte, ing.
lon Balota, a Combinatului de celu-
lozi s§i hirtie, director tovarisul
loan Tandureanu, a federatiei de
specialitate §i prin munca patriotici
a tineretului, la marginea orasului
a fost amenajatd o bazi de aero si
navomodelism. Ea cuprinde o moder-
na pistd pentru aeromodele captive,
«poligon» pentru navomodele, tere-
nuri de sport etc.

Deschiderea bazei de pe Somes
s-a ficut intr-un cadru sirbitoresc.
cu demonstratii de zbor si cu prezen
tiri de modele, deosebit de apreciate
de public. Este de remarcat aici
neobosita munci depusi de instruc-
torul de modelism ilyes Csaba, de la
casa pionierilor. intrebat despre pla-

nurile de viitor ale modelistilor de
jeni el ne-a spus: «Dorim s3 ajungem
cel mai puternic centru de modelism
al judetului Cluj. Avem tot sprijinul,
moral si material, din partea orga-
nelor locale. Yom organiza aici un
curs judegean de instructori de aero-
modele, vom face planuri §i truse

cu prefabricate pentru modelistii
incepdtori si aitele. Avem, cum se
spune, pistd liberd...»

in fotografie: tovarisul Vasile Li-
daru, primarut Municipiufui Dej, ta-
ind panglica inauguraldi a noii baze
modelistice de pe malul Somesului.
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Anul acesta in concursurile
de tir cu arcul pentru «Cupa
Rominieiw ,«Cupa Eliberirii»,
«Cupa P.T.T.R» precum si
la campionatele republicane,
Margareta Lazir s-a aflat pe
primul loc. in concursul «Cu-
pa P.T.T.R» ea nu numai ci
a ocupat locurile I la toate
probele feminine dar a reusit

, sd stabileascd trei noi recor-
duri republicane: la 70 m —

256 p (v.r. 242), la 50 m —
251 p (v.r. 238) §i la simplu
FI1.T.A. 1058 p (v.r. 1017).

Performantele sale in anul
1971 au fost in continui crey-
tere: astfel, la 70 m a intre-
cut de patru ori recordul, de-
pisind de trei ori norma de
maestra a sportului; la 60 m
a depisit de patru ori recor-
dul §i de doui ori norma de
maestri; la proba simplu
F.1.T.A. a tras de patru ori
peste norma de maestrd a
sportului.

In total, Margareta Lazir a
reugit sa doboare de patru ori
recordul clasicei  probe
FI.T.A .indeplinind de 13
or1 norma de maestri a spor-
tului §i tot de atitea ori punc-
tajele sigetilor trimise pe tin-
14 au constituit noi recorduri.
De asemenea, punctajul de la
proba F.I'T.A. ii va aduce
din partea Federatiei inter-
nationale de tir cu arcul o
medalie de argint.

Frumoasele rezultate obyi-
nute de sportiva din Tg.
Muresg se datoresc gi calititii
arcului folosit, fabricat din
fibre de sticli la C.1.L.-Re-
ghin, precum s§i indrumairii
competente a antrenorului
Zoltan Szabo.

Mircea BOGDAN

TURUL EUROPEI A TRECUT
PRIN TARA NOASTRA

Raliul automobilistic denumit «Turul Europei '71» s-a desfdsurat in acest an in intervalul
9—23 octombrie. Acest «maraton automobilisticy — ajuns lo a cincisprezecea editie — a aco-
perit o distantd de peste 13 000 km. Ef a avut startul in orasul Erbach (Odenwald) din R.F.G. 5
a trecut prin Danemarca, Norvegia, Suedia, Finlanda, U.R.S.S., R.P. Poiond, R.S. Cehoslovaca.
R.P. Ungard, R.S. Romdnia, R.P. Bulgaria, Turcia, Grecia, R.S.F. lugosiavia, ltalia, Austria, avind
sosirea in localitatea Travemiinde (R.F.G.).

La raliu s-au inscris concurenti din 13 tdri, cei mai multi fiind din R.F. @ Germaniei, Uniunea
Sovietica (5 autoturisme Moskvici §i 3 autoturisme VAZ), lugoslavia si Cehoslovacia.

Intregul traseu al concursului a fost divizat in 6 etape, cu pauze de cite o noapte in orasele
cap de etapd (cu exceptia orasului Moscova — pentru prima oard etapd in Turul Europei —
unde s-a stat doud nopti).

Etapele din acest an au fost: 1. Erbach — Hanovra — Oslo — Boden; 2. Boden — Helsinki -
Leningrad ~ Moscova; 3. Moscova — Varsovia — Budapesta; 4. Budapesta — Bors — Brasov -
Eforie Nord — Varna — Istanbul; 5. Istanbul — Salonic — Zagreb; 6. Zagreb — Niirnberg — Tra-
vemiinde.

Pe parcursul concursului au existat 36 de posturi de control orar, dintre care trei in tara
noastrd (Borg, Brasov, Eforie Nord), cum si mulitiple probe speciale, dintre care mentiondm pe
cele de la Praid, Borzont, Poiana Brasov si Moeciu-Rucdr.

La acest raliu au luat startul 51 de echipaje compuse din doi pind la patru coechipieri. Prin
tara noastrd au trecut 41 de echipaje, iar la linia de sosire de la Travemiinde au ajuns 39.

Primii, cu numai 48 puncte de penalizare (Kurt Waldner si Hans Vogt), sint aceeasi ce au
cistigat si in anul 1969 cel mai lung concurs de rezistentd pentru automobile organizat pe con-
tinentul european.

Cupa de aur pentru cele mai bune rezultate ale unei echipe formate din cinci masini a fost
cistigatd de echipa sovieticd ce a concurat pe autoturisme Moskvici.

Cupa de argint pentru cele mai bune rezultate realizate de o echipd formatd din trei magini
a fost cistigatd de a doua echipd sovieticd care a concurat cu noile autoturisme VAZ.

Clasamentul general al concursului (primii 6) este urmdtorul:

. Kurt Waldner — Hans Yogt (R.F.G.) ' 48 p (Opel)
. Kastitis Girdauskas — Uldis Madroviz (U.R.S.S) 53 p (VAZ)
. Axel Falkenberg — Reinke Maarfeld (R.F.G.) 65 p (BMW)

. John Haugland — Arild Antonsen (Olanda)
. Peter Ochs — Ferdi Boekmann (R.F.G.)
. Oldrich Horsak — Jiri Mortal (Cehoslovacia)

66,5 p (Skoda)
68,6 p (Alfa Romeo)
72,7 p (Skoda)

Obnh W=

Ing. Paul Gh. ALEXANDRESCU
Secretarul Comisiei Sportive Nationale Auto
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Activitatile tehnico-aplicative

MIJLOC DE EDUCARE SOCIALISTA -PRIN MUNCA
SI'PENTRU MUNCA- A TINEREI GENERATI

La inceputul convorbirii noastre, [-am
rugat pe tovarasul Furo sa sintetizeze, pen-
tru cititorii revistei, ce importan{d are cea
de a doua Conferin{a Nationald a Organiza-
tiei Pionierilor pentru activitatea viitoare a
pionierilor, a cadrelor de educatori, a tuturor
celor chemafi sa pregdteasca pentru munca
si viafd noile generatii.

A doua Conferintd Nationald a Organizatiei
Pionierilor din tara noastrda — ne-a spus tov.
Furo — a constituit un eveniment de semnificatie
majora in viata celor mai tinere vldstare ale patriei,
ca si in activitatea celor ce se ocupa de educarea
acestora. Conferinta a facut bilantul activitatilor
desfasurate de Organizatia Pionierilor fn ultimii
cinci ani — adica de cind, pe temeiul Hot&ririi
Plenarei Comitetului Central al Partidului Comu-
nist Roméan din aprilie 1966, activitatea pionie-
reascd din patria noastra a fost reorganizata pe
baze noi — si a stabilit masurile ce trebuie luate
in vederea sporirii contributiei organizatiei la
educarea comunistd a pionierilor si scolarilor.
in acest an — pentru prima oard in istoria orga-
nizatiei — la indicatia conducerii de partid s-au
constituit, cu prilejul conferintelor orasenesti,
municipale, judetene, precum si in cadrul confe-
rintei nationale, sectiuni ale pionierilor care au
reunit laolaltd pe cei mai destoinici dintre ei, alesi
in unitatile de pionieri. Cei 245 de delegati ai
pionierilor, sositi din toate judetele tarii, au pur-
tat discutii insufletite si au facut propuneri valo-
roase care, aplicate in practica, alaturi de pro-
punerile delegatilor adulti — comandanti, instruc-
tori, cadre didactice, activisti ai organizatiei, pa-
rinti — vor duce in mod sigur la imbunatatirea
activitatii in viitor.

Participarea conducerii partidujui la lucrarile
conferintei este o dovada graitoare a grijii si
atentiei pe care Comitetul Central al Partidului
Comunist Roman, intregui nostru partid, personal
secretarul sdu general, tovardsul Nicolae
Ceausescu, o acorda cresterii si educérii copii-
lor gi tineretului, viitorului natiunii noastre socia-
liste. Cuvintareatovaradsului Nicolae Ceausescu
la sedinta de deschidere a lucrdrilor conferintei
constituie pentru noi un amplu program de actiu-
ne, a cérui indeplinire va duce la ridicarea activi-
tatii noastre pe un plan superior, la Iimbunata-
tirea continutului s3u politic si ideologic, la imbo-
gatirea formelor si metodelor de lucru cu copiii.

Dupa cum s-a dovedit, in procesul in-
structiv-educativ pentru dezvoltarea dra-
gostei copiilor fald de invd{dturd, fatd de
munca fi1zica §i sporirea interesului $i rds-
punderii pentru insusirea viitoarei profesii,
un rol important Il au si activitdtile tehnico-
aplicative — aeromodelismul, navomodelis-
mul, rachetomodelismul, kartingul, radio-
amatorismul etc. V& rugdm, tovardse vice-
presedinte, si ne spunefi ce loc vor ocupa
ele In activitatea viitoare a organizafiei si
dacd se preconizeazé ceva nou In organiza-
rea si functfionarea lor.

Conferinta a facut o riguroasa analiza a activi-
tatilor menite s& contribuie la insusirea temeinica
a cunostintelor predate in gcoala, la respectarea
de catre copii a obligatiilor scolare, la educarea
lor — prin munca si pentru munca. In acest sens,
s-a stabilit necesitatea ca fiecare pionier si fie
un scolar sirguincios, s& dea dovada de interes
si de continua preocupare nu numai pentru insu-
sirea in mod exemplar a cunogtintelor ce se pre-
dau, ci s& participe efectiv si la actiunile practice,
productive, ce se desfasoara in cadrul atelierelor
din scoald si, de asemenea, si fie cit mai receptiv
la noutatile care apar in stiinta si tehnica. Un loc
aparte in cadrul dezbaterilor |-au ocupat activita-
tile tehnico-aplicative initiate si organizate cu
pionierii. Au fost evidentiate succesele deosebite
obtinute In acest domeniu, ca urmare a sprijinu-

ire cu to.vara TL L FdRo *"
icepresedinte al Consi |u|thdlatfb'halllal
rgamzatlel'h!lomenlore o = Lg ﬂJ

lui de care s-a bucurat din partea cadrelor didac-
tice, a intreprinderilor industriale, unitatilor din
agriculturd, consiliilor populare, ministerelor si
aitor institutii. De fapt, se poate aprecia ca indi-
catia datd de secretarul general al partidului,
tovardsul Nicolae Ceaugescu, cu ocazia
constituirii Consiliului National al Organizatiei
Pionierilor, ca intreaga societate sa se ocupe de
educarea tinerei generatii, a fost insusitd si se
aplicA cu succes. As dori ca prin intermediul
revistei sa transmit multumirile conducerii orga-
nizatiei noastre tuturor cadrelor didactice, munci-
torilor, tehnicienilor si inginerilor, miilor de pa-
sionati ai sporturilor tehnico-aplicative, federatii-
lor de specialitate, cluburilor si asociatiilor spor-
tive, pentru sprijinul pe care il acorda activitatii
noastre cu copiii. Sintem constienti ca numai
primind un asemenea ajutor entuziast vom putea
largi si timbunatati continuu activitatea si va spori
eficienta si caracterul ei educativ.

Pentru indeplinirea sarcinii trasate de partid
organizatiei noastre, de a se ocupa si de pregati-
rea pionierilor pentru apérarea patriei, vom cauta
sd largim considerabil in viitor toate activitatile
tehnico-aplicative. O atentie deosebita va fi acor-
data cercurilor de aeromodelism, navomodelism,
rachetomodelism, radioamatorism, orientare tu-
ristica, karting etc., in cadrul carora activitatea
copiilor contribuie intr-o masurd importanta la
formarea deprinderilor practice de munca, la
orientarea profesionald si la cultivarea insusirilor
necesare acesteia. Dezvoltarea activitatilor teh-
nico-aplicative pionieresti corespunde atit do-
rintei de afirmare a aptitudinilor copiilor, cit si
cerintelor unei munci educative concrete, strins
legate de viata si activitatea de zi cu zi a poporului
nostru. Faptul ca Ministerul lnvatimintului a
echivalat activititile tehnico-aplicative de la
casele pionierilor cu practica productivd ce
se desfégoard in cadrul procesului de invita-
mint din scoli atestd importanta acestei activi-
tati dar, in acelasi timp, ne obliga la permanenta
ei dezvoltare si perfectionare pentru a putea
oferi copiilor posibilitatea formarii unor deprin-
deri practice utile, familiarizindu-i din cea mai
frageda virsta cu cele mai noi realizri ale stiintei
si tehnicii contemporane.

Ce forme si mijloace vor fi folosite in mod
deosebit pentru atragerea copiilor pe figasul
acestor activitafi?

In afara cercurilor organizate la casele pionie-
rilor, in scoli etc. o dezvoltare mare vor lua con-
cursurile tehnico-aplicative, taberele cu profil
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tehnic, concursurile «creatia tehnica» si «mini-
tehnicus», expozitii etc. Un loc aparte il vor ocupa
activitatile tehnico-aplicative in cadrul vacante-
lor scolare, urmind s& se extinda experienta acu-
mulat3 in numeroase judete ale tarii in acest do-
meniu.

Dupd cum se stie, de unele activitali
tehnico-aplicative se ocupa, pe lingd Orga-
nizafia Pionierilor si U.T.C., citeva federafii
ale C.N.EF.S., Ministerul Invatamintului
precum si alte institufii si organizatii care
au sarcini in aceasta directie. Cum vedeti
dv. colaborarea dintre tofi acesti factori res-
ponsabili pentru ca rezultatul — asigurarea
pregdtirii multilaterale a tineretului si copii-
lor — sa fie cit mai eficient?

Avind in vedere ca circa 33 la sutad din popu-
latia scolard de virstd pioniereasca este antre-
nata in diverse forme de activitati tehnico-stiin-
tifice, ne propunem ca, in colaborare cu C.C. al
U.T.C,, sa gasim unele modalitati concrete pen-
tru continuarea activitatilor de modelism, karting,
radioamatorism etc. in cadrul U.T.C. Pentru a da
un caracter unitar muncii educative desfasurate
in gscoald, in general, a fost elaborat de comun
acord cu Ministerul Invatamintului si C.C. al
U.T.C. calendarul activitatilor extragcolare. El
prevede numeroase activitati si actiuni comune
organizate pentru pionieri si utecisti, tinind seaméa
de particularitatile lor de virsta, de nivelul cunos-
tintelor si de sex. Pe viitor vom extinde experienta
obtinutd pind acum in antrenarea tinerilor ute-
cisti, muncitori, elevi, studenti etc. la sprijinirea
actlvntatllor cu pionierii. Un pas important in
aceastd directie a fost facut la Galati, unde au
fost organizate echipe de indrumare formate din
fosti pionieri, in prezent studenti la Institutul
Politehnic, elevi la scolile profesionale si liceele
de specialitate etc. O metoda noua pe care, de
asemenea, o vom extinde este si organizarea
unor cercuri tehnico-aplicative in atelierele fabri-
cilor si uzinelor, asa cum s-a realizat la Resita.

Consider insd ci trebuie depuse eforturi
mai sustinute din partea tuturor factorilor
responsabili si in special din partea federa-
tiilor de specialitate ale sporturilor tehnico-
aplicative pentru ca asemenea activititi sa
fie organizate in cit mai multe asociatii spor-
tive si pe lingd cluburi gi case de culturd, in
cadrul cérora s3-si poatd desfigura activi-
tatea atit pionierii cit si tinerii si adultii. Sin-
tem de parere, de asemenea, ci si din partea
industriei ar necesita 0 mai mare receptivitate
fata de cermtele care exista astazi in ce priveste
asimilarea si realizarea unor unelte, materiale si
piese necesare practicarii activitétilor tehnico-
aplicative de céatre copii si tineret.

Convorbire consemnatd de
lon HOABAN




Bucurindu-se de o frumoasi traditie
in tara noastri, motociclismul conti-
nud si la ora actuald s3 preocupe nu-
merosi tineri, care vdd in acest sport
o activitate complexd, interesanti, cu
consecinte favorabile in planul dez-
voltdrii armonioase a fizicului, a cali-
tatilor morale, a gustului pentru teh-
nicd Aflindu-ne la sfirsitul unui an
competifional, am gasit c& n-ar fi lipsit
de interes si trecem in revisti citeva
din realizdrile motociclismului nostru
sportiv, obtinute in 1971, si scoatem
la iveald unele neajunsuri, s schitim
unele linii de perspectivi

x

— Pot afirma fara dificultate — a spus la incepu-
tul dialogului nostru tovarasul Georgiu Mormo-
cea, secretarul general al federatiei de speciali-
tate — cé anul 1971 a fost pentru motociclismul
roménesc unul din cele mai bogate in competitii.
Am organizat trei campionate nationale — la
motocros, viteza pe sosea si dirt-track — fiecare
dintre ele avind, poate ca niciodat4 in trecut, cite
cinci sau opt etape. De asemenea, am initiat si
dus la bun sfirgit un campionat pentru motorete
romanesti, format din cite doua intreceri de am-
ploare, extinse pe parcursul mai multor zile.

In anul pe care il incheiem, alergatorii fruntasi
au avut o prezenta Activa in arena internationals,
participind la 14 concursuri de prestigiu. Pe pri-
mul plan s-au situat participarile la «<Motocrosul
balcanic» gi la «Cupa Dundrii», unde rezultatele
sint notabile. In «Motocrosul baicanic», sportivii
nostri au condus timp de doua etape si aveau
toate sansele sa cistige in final, daca se puteau
prezenta si la ultima confruntare. In ceea ce pri-
veste «Cupa Dunarii», meritd mentionat acel loc
11, obtinut la concursul din Cehoslovacia, unde
echipa noastrd a avut adversari sportivi atit de
puternici cum sint alergitorii sovietici.

Capitolul «realizari» trebuie completat cu spe-
cificatia ca in 1971 a intrat in functiune la Arad o
noud pista de dirt-track, pe care am si programat
citeva concursuri i 0 etapd a campionatului re-
publican. Aceast# nous baza sportiva vine si se
adauge celor de la Bucuresti si Sibiu, toate puse
in stujba unei ramuri a motociclismului neglijata
citiva ani.

— Ce ati urmarit prin sporirea numai-
rului de competitii in 1971?

— Am extins activitatea competitionala, im-
pulsionati atit de cererile venite de la iubitorii
motociclismului, cit si de necesitatea de a-i pre-
gati cit mai bine pe alergatori in vederea confrun-
tarilor internationale. Fireste, am fi dorit sa avem
si mai multe concursuri, s facem in asa fel incit
sa nu existe nici un «timp mort», nici 0 duminica
fara activitate. Dar nu ne putem intinde mai mult
decit ne permite plapuma. Motociclismul nostru
nu dispune de masini suficiente, nu are la dispo-
zitie bazele sportive pe care le merita. In afara de
cele trei piste de dirt-track, in rest este vorba de
improvizatii. Ne vine din ce in ce mai greu acum
sd mai gasim terenuri pentru concursurile de
motocros sau s& mai obtinem o aprobare pentru
o-intrecere de vitezd pe circuit; programarea de
concursuri pe strazile oraselor Inseamna risc,
pericol de accidente, paralizarea pentru citeva

MOTOCICLISMUL SPORTIV

LA ORA BILANTULUI

interviu cu maestrul sportului Georgiu Mormocea, secretar general al F.R.M.

ore a vietii normale din localitatea respectiva.

— Pe de o parte subliniati lipsa baze-
lor sportive, iar pe de alta spuneti c3
nu existd masini. Pentru ce ne mai tre-
buie piste si trasee permanente daca
sportivii nu au cu ce alerga?

— Nu avem bazele necesare nici pentru puti-
nele masini actuale. Si-apoi lucrurile nu se reduc
la atit. Trebuie s& ne gindim ia viitor... Traim in
plina motorizare, tara se industrializeaza intens,
avem o intreprindere care face motorete. Este de
presupus deci cd motociclismul va reveni la linia
de plutire, isi va ocupa tocul cuvenit in ansamblul
celorlalte activitati tehnico-aplicative. lata de ce
ma gindesc la pregatirea unor conditii, la ame-
najarea inca de pe acum a unor arene spor tive.

— Se vorbeste uneori despre moto-
ciclism ca despre un anacronism. Nu
cumva este inutil s3 mai pledim pen-
tru el?

— Cine spune ca motociclismul alunec& pe
panta disparitiei vorbeste in necunostintd de
cauza. Fac parte din Comisia tehnica a Federatiei
internationale de specialitate si, datorita acestei
calitati, detin citeva date precise si elocvente.
lata, in timp ce in 1966 s-au organizat in lume
numai 200 de concursuri internationale de moto-
ciclism, in 1971 numarul acestora a crescut pina
la 700! Ca participant la activitatea forului inter-
national amintit, cunosc bine ce atentie se acorda
motociclismului in tari avansate ca U.RS.S,,
S.U.A,, Franta si altele, unde pina si copiii sint
initiati in arta conducerii vehiculefor motorizate
cu doua roti. .

Medicii, sociologii sau alti specialisti atrag me-
reu atentia asupra unor consecinte netavorabile
ale motorizarii: boli ale cordului, stressuri, atmo-
sferd poluata, aglomeratii pe strazi si sosele. Ei
bine, dintre numeroasele mijloace moderne de
transport, motocicleta este printre putinele care
nu genereaza aseimenea pericole sau le gene-
reaza intr-un grad neinsemnat. Gindindu-ne la
acest lucru, intelegem mai usor de ce motociclis-
mul cunoaste acum o veritabild recrudescent&
tocmai in tari cu indici inalti de echipare auto-
mobilistica.

— Revenind la problemele noastre,
va rog si vi referiti in continuare si la
alte aspecte ale activititii din cursul
anului 1971.

— In acest an am asistat la desfiintarea — sur-
prinzitoare si fara avizul federatiei — a celei mai
puternice sectii de motociclism din tara: sectia
de la Clubul «Steaua». Evenimentul a fost co-
mentat la timpul sau si nu mai revin. L-am amin-
tit totusi, pentru ca intr-o analiza obiectiva el nu
poate fi escamotat.

Am avut insa si alte nemultumiri. lata, mergind
pe o linie pe care ne-am impus-o mai de mult, am
facut ceva, si in 1971, pentru mai buna evidentiere
a motoretei produse in fara noastra. in conse-
cinta, in campionatul de motocros a aparut o
clasa noua: 70 cmc. Dar sectiile de motociclism
n-au sprijinit atit cit ar fi trebuit initiativa noastra
si la aceasta clasid am avut putini concurenti. De
asemenea, destul de slab3d a fost participarea
(numai 27 de competitori) si la campionatul de
regularitate pentru motorete.

O precizare cred ca este necesara. In sportu-
rile mecanice dezvoltarea uneia sau alteia dintre

discipline nu depinde exclusiv de vointa sau po-
sibilitatile forurifor sportive. Aici o intluentd ho-
taritoareo ausialti factori. S-a vézut, de altfel,des-
tul de clar ca stradaniile noastre de a pune pe
picioare un campionat de motorete n-au dat
roadele cele mai bune, dacé la aceastd actiune
n-a cooperat intreprinderea care fabrica vehicu-
lul respectiv, precum si alte intreprinderi «inru-
dite»: de buijii, de carburanti si lubrifianti etc.

Ce s-a petrecut in mod concret? Uzina care
realizeazd motoretele abia a permis unor tineri
ai sai si ia parte la campionatul de regularitate,
iar Uzina «Metrom», constructoarea motoarelor
pentru «Mobra 50», si-a desfiintat sectia de mo-
tociclism. S$i, culmea, aceastd masurd a venit
dupa ce,timp de citiva ani,sectia respectiv a de-
tinut titlul de campioana republicana! latad atitu-
dini pe care este greu sa le intelegem.

— Motociclismul, aga cum il conce-
pem noi, nu este numai tehnicd, nu-
mai miiestrie. El trebuie s& fie deopo-
triva un mijloc in plus pentru educarea
tinerilor in spirit socialist, pentru for-
marea lor ca devotati si constienti
constructori ai socialismului si comu-
nismului. Ce a facut si mai ales ce are
de gind federatia sa intreprinda in a-
cest sens?

— Sportul, o stim cu totii, trebuie s& reprezinte,
pe linga altele, si 0 lume de valori morale. Ne-am
consolidat mai mult aceasta convingere urmarind,
o dat# cu intregul popor, amplele dezbateri, por-
nite din initiativa secretarului general al partidu-
lui nostru, tovarasul Nicolae Ceausescu si
avind drept scop ridicarea spre noi cote a activi-
tatii ideologice, a nivelului general al cunoasterii,
a congtiintei socialiste a maselor, pentru agezarea
relatiilor din societatea noastra pe baza eticii si
echitatii socialiste si comuniste.

Lucrdrile Plenarei C.C. al P.C.R. din 3—5 noiem-
brie, programul adoptat la incheierea acestor
lucréri au fost si sint pentru noi un imbold la me-
ditatie, la analizd autocritic#, la restructurarea
unor actiuni de viitor. $i, ca sa fiu concret, voi
spune ca in domeniul nostru de activitate, pe
lingd exemple bune, demne de urmat, am avut
si mai avem inca unii sportivi de a céror educatie
trebuie si ne ocupam cu toata staruinta. Nu pu-
tem trece cu vederea ca in competitiile anului
1971, chiar intr-o finala de campionat republican,
citiva concurenti au Incercat sa inlocuiasca lupta
sportiva loiald cu o confruntare necinstitd, ca
pentru abateri disciplinare un alergator cunoscut
a trebuit sa fie suspendat din activitate pe timp
de doi ani.

Aceste exemple ne confirma, fara tagada, ca
si in micul nostru sector de activitate formarea
inaltelor calitdti morale, a constiintei socialiste
a fost neglijatd un timp oarecare. Asa cum am
aratat, pentru evitarea pe viitor a unor abateri
asemé&natoare, am luat masuri disciplinare. Ele
insd nu sint suficiente. Din ultimele documente
de partid desprindem pretioasa indicatie de a
desfagsura permanent o atentd muncé educativa,
de a fi pentru sportivii nostri nu numai instructori
in probleme tehnice sau tactice, ci si pasionati
forjori de caractere, de constiinte.

Interviu consemnat de
Dumitru SOMUZ



AEROCLUBUL, FACTOR DE INSTRUIRE TEHNICA
3! EDUCARE PATRIOTICA A TINERETULUI

Sarcinile  aerocluburilor  aviafier
noastre sportive, ca institufii de in-
struire tehnicd §i educare multilate-
rald a tineretului, venit aici sd invefe
sd zboare sau sd sard cu parasuta, au
cdpdtar dimensium: not o datd cu ela-
borarea de cdtre partid pe baza pro-
punerilor fdcute de cdtre tovardsul
NICOLAE CEAUSESCU, a md-
refului program de dezvoltare spiri-
tuald a nafiunii noastre socialiste.
Aerocluburile sint chemate. ca de
alifel tofi factorii ce concurd la edu-
carea tinerei generatii. sd pund la te-
melia instruirii de specialitate sarcina
Jduririi congtiintei socialiste a omului,
a unui inalt patriotism. a eticii comu-
niste, drept cel mai inalt ideal al socie-
tdtii noastre noi Dar pentru aceasta
este necesar ca in primul rind educatorii
din acest domeniu sd posede o inalti
pregdtire, competen{d i profunzime
in intelegerea marxist-leninistd a te-
zelor cuprinse in programul partidului
nostru.

In spiritul acestei idei au fost orga-

nizate de cdtre federafia de speciali-
tate cursurile pentru perfecfionarea
pregdtirii cadrelor din aviatia spor-
tivd — la Bragov, cu citva timp in
urmd. Este vorba. de fapt. de o scoald
cu expuneri pe cele mai de seamd pro-
bleme privind politica internd §i in-
ternationald a partidulus §i statulin
nostru, cu lectu tevretice privind yii-
infa §i tehnica aeronauticd. cu prac-
ticd de zbor in conditii complexe. cu
lecfii de limbi strdine de circulatie
universald,

Ceea ce a caracterizat cursurile
de la Brasov a fost seriozitatea cu care
cle au fost abordate si strinsa legdiurd
dintre programul lor §i etapele cele
mai de seamd ale pregdtirii aviatice
a elevilor.

Vizitind aerodromurile sportive de
la Sinpetru §i Ghimbav inainte ca
iarna sd-gi fi filfiir aripile de omdt peste
depresiunea Tdrii Birsei, in plind ac-
tivitate de zbor. am solicitat opiniile
unor cursanfi privind 1abdra de pregd-
tire pe care o urmatu.

— Ideea unui curs de perfectionare
pentru personalul din aviatia sportivi
nu este noud — ne spune Gheorghe
Lungu. instructor de zbor cu motor.
Dar pind acum nu am simfit niciodatd
cu atita claritate sarcinile, le-as numi
cu totul noi. privind educarea patrio-
ticd §i moral-cetdfeneascd a elevilor,
aga cum le-am desprins din grandiosul
program  formulat de tovardsul
NICOLAE CEAUSESCU. Cu pri-
lejul acestui curs s-a subliniat de nu-
meroase ori — §i lucrul acesta trebuie
sd fie un el permanent al nostru — cd
sintem chemati a forma m: numai avia-
tori, pilofi §i paragutisti, ci in primul
rind oameni cu inimile cdlite in flacdra
puternicd a patriotismului. Aviafia
noastrd sportivd se bucurd de minu-
nate traditii in acest sens. Md gindesc
la exemplele unor zburdtori ca Zori-
leanu si Bdnciulescu, Romeo Popestu
st Oculeanu, ca 5t acelea ale atitor zbu-
rdtori care au luptat cu vileje peniru
eliberarea patriei noastre...

In «universuly atit de precis deli-
mitat al hangarului am avur prilejul
sd urmdrim ore in sir migdlosul hieru
la motoare al pilotuli si tehnicianului
lon Serban. om cu vechi state de ser-
viciu in aviafia sportivd.

— Ce ne putefi spune tovardge Ser-
ban, despre «scoala» pe care o urmati?

— E foarte bund! Vedefi dv. noi
lucrdm cu importante valori materiale.
Dar cum le folosim. cum gospoddrim
aceastd avufie? — iatd intrebdri pe
care trebuie sd ni le punem cu tofii.
Incerc, in cadrul acestui curs. la care
iqu parte tofi tehnicienii nogtri de
motoare §i de structuri, s& impdridg-
sesc din experienfa pe care am acumu-

1. Maestrul emerit al spor-
tului Stefan Caloti Ila bordul
«Trener Master»-ului.

2. Un echipaj de agi: Gheor-
ghe Lungu §i Nicolae Contu.

3. Instructorul de zbor fird
motor Gh. Savastre.

4. Mihai Intorcitoru fsi
pregiiteste avionul peatru o
nouii misiune.

5. Colocviu in jurul motoa-
relor. Profesor: tehnicianul i
pilotul Ion Serban.

lat-o de-a lungul atitor ani. Dar am §i
eu de invdjat. Cred cd e un fucru bun
faptul cd in cadril cursului nostru s-u
dat importanta cuvenitd intrefinerii
materialului i conservdrii  lui
pentru sezonul rece. Responsabilitateq
Jatd de aceste bunuri «de aur» se for-
meazd §i printr-o opinie colectivd.
Acest lucru trebuie sa-l facem noi aici...

La cursurile de perfectionare de la
Bragsov l-am intilnit si pe fostul pilot
Alexandru Tath, azi tehnician la intre-
prinderea minierd din Baia Mare,
o veche cunogtintd.

— Dacd vefi scrie despre prezenfa
mea aici va pdrea ciudat. Ay vrea sd
explic: incepind din anul care vine
vom avea st not, la Bata Mare, aero-
club, aerodrom 5i activitate de zbor.
Md bucur cd md pot intoarce la ve-
chea mea pasiune. Trebuie sd vd spun
cd organele locale din Baia Mare
sprijind pe deplin §i cu mult entuziasm
inifiativa federatiei de a reinnoda in
acest oras o tradifie atit de mult pre-
tuitd. ..

Sint doar citeva opinii. In organi-
zarea cursului au fost §i destule «des-
cendenje». ca si folosim un termen
aviatic. Ceea e este de refinut insd
este faptul cd, in general, el s-a desfd-
surat in spiritul unei inalte exigenge.

V. CORHAN
Foto: St. CIOTLOS




Este ora 23. Acum o ori
s-a dat plecarea ultimei echipe
in «Cupa Noptii» — compe-
titie de orientare turisticd
organizatd de Consiliul jude-
tean pentru educatie fizicd
si sport Brasov pe dealurile
si viile de la poalele Postiva-
rului, in apropierea bitrinei
cetiti a Risnovului. Cele patru
echipe, reprezentantele aso-
ciatiilor sportive Rulmentul-

Brasov, |.P.G.G.-Bucuresti,
Strungul-Arad si  Proiect-
Bucuresti, au primit toate

indicatiile in legiturd cu zona
si traseul concursului, timpul
calculat pentru parcurgerea
lui, gradul de dificultate, di-
ferite sectiuni si puncte de-
osebite etc. Concurentii si-au
notat atenti locurile si denu-
mirile posturilor de control
(4 «potecs, fir de vale», 5 «in-
ceput de vilcel», 7 «sa» etc.)
dupd care au tras la sorti
ordinea plecirilor. Cu citeva
minute inaintea  startului
membrii fiecirei echipe au
primit cite o micd harti pe
care au completat-o marcin-
du-si cu griji punctele de
control. Plecdrile s-au dat din
15 in 15 minute.

M3 gisesc cu arbitrul de
control al concursului — ve-
chiul orientarist W. Henning
~— pe drumul care urci pe
valea Cetitii dincolo de com-
plexul turistic. Este o noapte
tare frumoasi. Din crestetul
cerului, printr-o perdea albu-
rie de nori zdrentuiti, luna
lasd si cadd o lumind argintie
peste padurea de fagi desfrun-
ziti §i pilcurile negre de brazi.
Cilcdm usor, parci cu grija
si nu tulburdm linistea adinci
ce ne inconjoard. Lingé o coti-

turd a drumului intrdm putin
in pidure si la lumina lanter-
nei ziresc doud dreptunghiuri
de carton vopsite cu alb si
rosu, prinse la indltimea unui
stat de om de trunchiul unui
arbore urias. Este punctul de
control nr. 5. Asteptim ne-
miscati citeva minute. «Dupa
calculele mele ar fi trebuit si
fie aici — spune arbitrul. Este
imposibil s& nu intilnim nici
¢ echipd, cd doar nu s-or fi
riticit». lesim iar la drum si
mergem ticuti citeva sute de
metri. O piriiturd de crengi
rupte ne atrage privirile spre
partea dreaptd unde, in virful
unei ridicituri printre co-
paci, au apdrut trei sclipiri
de lanterne. «Fii atent, Mihai,
pune cilciiul!» Coboari pri-
porul in fugid, mai mult alu-
necind pe zipadi §i ajung la
drum. Citeva clipe isi con-
sultd hidrtile si  busolele.
«Nu-mi place de loc secventas
— spune unul din ei. «Ba nu,
trebuie si mergem la vale
cam 300 m si gisim postul» —
spune altul. Au plecat ca sci-
pati din prastie si din nou nu
se mai aude nimic. Coborim
si noi pe drum la vale, in
timp ce arbitrul imi vorbegte
incet despre particularititile
acestui traseu de aproape
9 km §i cu o diferentd de
nivel de 440 m.

— Este o zoni foarte fru-
moasi cu teren deluros, fird
pante prea abrupte, impidu-
rit cu fag, plop, brad si alte
soiuri specifice acestor locuri.
Hitisul aproape ci lipseste,
in schimb aglomeririle de
frunze acoperi potecile si in-
greuiazi orientarea. la a-
ceasta contribuie si peticele
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mari de zipadi de pe pantele
nordice. Desigur, chiar dacid
concursul ar fi avut loc vara,
cind pidurea e infrunziti si
mai ales dacid s-ar fi nimerit
si nu fie nici lund, ar fi fost
tot greu. De aceea, orienta-
ristul trebuie si aibi expe-
rientd, pentru 2 putea merge
pe orice vreme fird teami ci
se va ritici.

ntre timp, pe lingd noi au
mai trecut in fugd doi con-
curenti, indreptindu-se spre
punctul de control. Merg pe
intuneric si aprind lanternele
numai lingd post. Este echipa
din Arad, formati numai din
doi oameni, fati de celelalte,
cu cite trei. Dupd calculele
noastre, apreciem ci ei vor
obtine unul din locurile frun-
tage, dar ajunsi la locul de so-
sire am vizut cd ne inselasem.
Cel mai bun timp — 65 mi-
nute — a fost obtinut de
sportivii de la Rulmentul-
Brasov (O. Lexen, G. Lexen
si R. Schuller), urmati de cei
de la I.P.G.G.-Bucuresti —
76 minute — si Proiect-Bucu-
resti cu 112 minute. Aridenii
au venit abia pe ultimul loc
cu 115 minute.

_ii intrebim ce s-a intimplat.
«Intre punctele doi §i trei
harta nu a redat exact re
lieful terenuiui. Era o coastd
mare de piatrd pe care nu am
reusit si o trecem direct. A
trebuit si ne inapoiem si am
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pierdut timp».

In adevir, harta nu reda
prea fidel portiunea respec-
tivdi dar, dupi cum au con-
statat arbitrii, nici concurentii
nu-si copiaserd cu exactitate
punctele respective.

A doua zi, pe o vreme cam
noroasd, au avut loc in aceeasi
zond alte doui competitii:
«Cupa Tineretului» si «Cupa
Juniorilor» cu o participare
ceva mai numeroasd, in spe-
cial elevi din Brasov si Risnov.

Cu aceastd ocazie, arideanul
Teodor Ardeleanu a mers
mult mai bine ca noaptea
obtinind, impreun cu Dinu
Constantin de la Vointa-Bra-
sov, locul | la juniori. in
«Cupa Tineretului» — editia
a |V-a, disputati pe un traseu
de aproape 10 km, cu 390 m
diferentd de nivel, cei mai
buni s-au dovedit studentii
bucuresteni de la L.P.G.G,,
sositi pe primele locuri (lo-
cul | — A, Bocs 97'53”).

In ambele competitii de zi
fetele au fost foarte anemic
reprezentate. Astfel, clujean-
ca Eva Szantay a mers singurd
in «Cupa Tineretului», iar la
junioare au fost numai doui
echipe (locul I Maria Marcu
si Viorica Seleni din Bragov).

in general, dupi pirerea
organizatorilor, participarex
a fost sub asteptiri la aceste
competitii. «Noi ne pregiti-
sem pentru cel putin 100 de
concurenti. In acest sens am
ficut invitatii citre majorita-
tea sectiilor din tard, dar se
pare cd cluburile §i asocia-
tille sportive acordi prea
putind importantd — i mai
ales fonduri — acestei acti-
vitdti.

In incheiere, am vrea si
ardtim §i noi ca s-a ficut prea
putin pentru asigurarea unei
participdri conrespunzitoare,
in special la «Cupa Noptii»,
competitie deosebit de inte-
resanti. Credem ci este ne-
voie de mai multd muncid
organizatorici — concursuri
numeroase §i la toate nive-
lele — si de o popularizare
mai atentd pentru ca acest
gen de activitate tehnico-
sportivd, foarte frumoasi,
atrigitoare §i utild, si con-
tribuie cit mai mult la in-
struirea si pregitirea multi-
laterald a tineretului nostru.

lon HOABAN
fn fotografii, aspecte din

timpul concursurilor des-
fisurate in timpul zilei.




Se stie cd pdsdrile n-au fdcut ni-
ciodatd... casd bund cu «surorile» lor
mecanice — aparatele de zburat. Ba
mai mult, de-a lungul istoriei zborului
uman nu o datd s-a intimplat ca ele
sd se deranjeze reciproc §i chiar cazuri
cind primele, mici si firave cum sint,
s-au ndpustit cu o furie de neinteles
in atacuri directe §i... singeroase. Asa
s-au petrecut lucrurile, de pildd, in
drama pe care a trdit-o echipajul unui
trimotor romdnesc pe cerul Indiei, in
aprilie 1931. Atacat de vulturi (cu
toatd mdiestria in pilotaj a echipaju-
lui — pilot Traian Burduloiu, pilot
secund Radu Beler, mecanic John Hunt
si pasager George Valentin Bibescu,
pe atunci presedinte al F.A.l.) avionul
a fost avariat, a aterizat foryat, iar
Radu Beler si-a pierdut viata. Cazul
nu este unic.

$-a constatat cd atunci cind avioa-
nele prezintd culori sau suprafete strd-
lucitoare, acestea produc, la unele
pdsdri, o furie oarbd care le face sd
treacd la atac fdrd sd find seama de
raportul de forte. Mai des se intimpld
insd ca avioanele sd fie acelea care —
fdrd voia echipajului — sd surprindd
in zborurile la joosd indltime pdsdri
rdzlete sau chiar stoluri intregi. Urmd-
rile pot fi dintre cele mai grave.

Cum se explicd aceasta? Dupd cum
se gtie greutatea corpurilor cregte in
raport cu viteza lor de deplasare.
Astfel, o micd vrabie poate avea, in
coliziunea cu un aparat aflat in zbor,
o greutate nebdnuit de mare. O pasdre
de 2 kg loveste in avionul care zboard
cu 500 kmjord cu o fortd nu mai micé
de 14 000 kg iar in cazul cind avionul
zboard cu 1000 kmjord, pasdrea-
proiectil lovegte cu o fortd de 57 000 kg.
Rezultatul poate fi lesne imaginat,

mai ales dacd tinem seama cd, in
acelasi timp, rezistenta materialului
din care este construit avionul scade
pe mdsura cresterii vitezei.

n epoca aviatiei clasice, cind apara-
tele erau echipate cu motoare cu elice
si aveau o vitezd relativ micd, cazu-
rile de ciocniri cu pdsdrile au fost mai
rare. Pe de o parte, pdsdrile aveau
timpul necesar sd evite avionul, iar
pe de altd parte pilotii aveau si ei po-
sibilitatea sd ocoleascd stolurile de
pdsdri prin manevre de pilotaj. Dar
viteza aparatelor de zburat a crescut
brusc §i pdsdrile au inceput sd con-
stituie un pericol real, mai ales in
cazul avioanelor cu reactie, care le
pot aspira in turbinele motoarelor, o
dotd cu uriagele cantitdti de aer folo-
site. Se petrec in prezent doud feno-
mene. Mai intii s-a constatat cd pdsd-
rile sesizeazd, dupd zgomot, numai
pericolul pe care il reprezintd un
aparat ce se apropie de ele cu vitezd
mai micd de 300 kmjord. Pe aparatele
mai rapide nu le mai pot evita. In
al doilea rind, se pare cd unele pdsdri
s-au obisnuit cu avioanele atit de
mult, incit nu le mai acordd nici un
fel de importantd. Refuzul lor de a re-
cunoaste pe noii stdpini ai vdzduhului
merge pind acolo incit stoluri intregi
de pdsdri cdldtoare isi aleg ca loc de
odihnd tocmai marile aeroporturi.
Astfel, la Llondra §i Hamburg, la
Amsterdam si New-York, la Yancouver
i Sidney, in intersectiile liniilor aeriene
cu drumul migratoarelor, decoldrile i
aterizdrile aeronavelor se fac cu riscul
unor accidente. In Anglia, d= pildd,
intre 1956—1960 au avut loc peste
700 de ciocniri cu pdsdrile. Numai doud
exemple: la 15 februarie 1962 avionul
care zbura de la Londra spre Canada,

2usar) avioane
S/ Erolsimy
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pe cind se afla deasupra aeroportului
Prestwick, din Scotia, a aspirat intr-un
turboreactor doi pescdrusi §i s-a prd-
bugit pe pista de aterizare cu 118 pasa-
geri la bord. Un alt avion englez, care
fdcea legdturd cu Asia, pe cind decola
de la Istanbul a aspirat un vultur si
s-a prdbugit.

In S.U.A. un avion Lockheed a explo-
dat in aer, in apropiere de Boston, din
cauzd cd a aspirat in motoare 15 pd-
sdri. Toti pasagerii gi-au pierdut viata.
Si asemenea exemple pot fi date din
aviatiile multor tdri. Putine incercdri
ale pilotilor de a iegi fdrd urmdri din
aceste situatii au fost incununate de
succes.

Presa noastrd informa, nu de mult,
despre o asemenea intimplare, cind
un avion romdnesc incdrcat cu pasa-
geri a fost salvat dintr-o ciocnire cu
pdsdrile doar datoritd singelui rece si
mdiestriei de care a dat dovadd echipa-
jul. Lucrurile s-au petrecut pe aero-
portul Mihail Kogdiniceanu de lingd
Constanta. Aeronava BAC-111 YR-BCD,
avind la bord 75 de pasageri, uristi
strdini, se pregdtea de decolare pentru
Frankfurt pe Main. Totul decurgea
normal. Pilotul Viorel Zama si pilotui
secund Florian Girjoabd executau ma-
nevrele dinaintea startului. In cdsti se
auzi turnul de control: «Aprob deco-
larea [y Aeronava a rulat pe pistd tot
mai repede, absorbind in ‘efuzoarele
motoarelor zeci de mii de metri cubi
de aer. S-a desprins de pdmint in
unghi pronuntat de decolare, dar in
clipa urmdtoare s-a produs neprevdzu-
tul. Un stol de pescdrusi speriati a
apdrut ca din senin si citiva au fost
absorbiti de un motor. In secunda
urmdtoare motorul s-a blocat. Avionul
avea 10 m indltime. O manevrd gresitd

ar fi fost fatald. Reasezarea pe pistd
nu mai era posibild. Echipajul a luat
o hotdrire mai mult decit curajoasd:
cu un calm desdvirsit, a executat un
palier lung, intr-un singur motor, cu
o uimitoare precizie a ocolit dealurile
din vest §i avionul a trecut razant
peste lacul Tasaul. Dispecerii turnului
de control au «inghetats. Au urmat
clipe de mare incordare. YR-BCD a
reusit sd ia o usoard indltime, a fdcut
un viraj larg si a aterizat. S-au con-
sumat 12 minute de adevdrat eroism.

in semn de admiratie si recunostintd
pentru curajul dovedit, cei 75 de pasa-
geri au solicitat sd fie transportati
spre casd de acelasi echipaj. $i Viorel
Zama — Florian Girjoabd, cu sentimen-
tul datoriei implinite, si-au continuat
misiunea cu un alt avion.

Se pune, pe bund dreptate, intreba-
rea: cind va fi inldturat pe deplin
pericolul pe care pdsdrile il reprezintd
pentru avioane? Deocamdatd nu se
poate rdspunde precis. Cert este cd
sint mobilizate toate fortele in acest
scop. Ornitologii au recurs la studie-
rea «limbiin pdsdrilor §i au fdcut in-
registrdri de mesaje. S-au instalat
apoi magnetofoane pe aeroporturi §i
s-au lansat apeluri ca: «Alarmd, pe-
ricol in aer!» Graurii, ciorile, corbii,
se indepdrteazd in mare panicd. Dar
pescdrugilor nici nu le pasd. Doar cind
se strigd: «Mincare in altd parte» ei
se indepdrteazd grdbiti. In acest caz
insd rdmin ciorile pe loc. In ultima
vreme se folosesc diverse generatoare
de zgomote, oglinzi orbitoare, unele
substange chimice supdrdtoare pentru
incdpdtinatele inaripate s§i chiar...
focuri de puscd. Se pare cd ultima me-
todd este dintre cele mai eficace. Ce
nu poate face asurzitorul zgomot al
unui turboreactor, face un banal foc
de armd.

Toate aceste metode, combinate, vor
face, fdrd indoiald, ca intr-o zi nu
prea indepdrtatd pdsdrile sé «capitu-
lezex fdrd conditii in fata noilor std-
pini ai aerului — aparatele de zburat.

V. LUIEREANVU

CUPA ,,CETATEA SUCEVEI“ LA A lll-a EDITIE

Acromodeligtii sucevem gi-au
format o tradifie in a incheia
activitatea competitional? in acr
liber printr-un concurs cu in-
vitai din principalele centre
modelistice ale ¢iirii. Este un
prilej de bilang al activitiigii a-
nuale, un examen la care nota
maximi este... trofeul «Ceta-
tea Suceveir. Chemﬁru la cea
de a III-a editic a «Cupei Su-
cevemr i-au rispuns, in primul
rind, sportivii bucuregteni, prin-
tre care numero§i componenti
ai loturilor republicane, pre-
cum §i acromodeligt gi racheto-
modeligti de 1a Oradea, Baciiu,
Filticeni, Tirgovigte etc.

Intrecerile, desfisurate pe
pista de aeromodele construitd
de tineretul sucevean prin mun-
cli patriotic §i pe stadionul
din localitate, au cuprins pro-
bele: acromodele de vitezd, de
curse §i acrobatie, rachetomo-
dele g rachetoplane. Ele au fost
abordate cu seriozitatea §i c-
motiile specifice marilor com-
petitii, pentru cii trofeul pus in
joc este foarte apreciat, iar con-
cursul a fost urmdrit, pini la

ultimul start, de un numeros
public.

Rezultatele inregistrate: vi-
tezdd 25 cmc — 1) Stefan
Purice (A.S. «Grivita Rogier
Buc.) 210 kmjord; 2) Alexan-
dru Csomo (A.S. «Plastics O-
radea) — 198 kmj/or#; 3) Emi-
lian Boboc (A.S. sVictoriss Ba-
cliu) — 163 km/ori...

Vitezda 5 cmc: 1) Stefan
Purice — 191 kmjori; 2) Sil-
vestru Morariu (A.S. «Striduin-
t» Suceava) — 164 kmjori;
3) Iosif Mirvald (A.S. «Stri-
duinta Suceava) — 159 kmy
ord...

Vitezd 10 cmec: 1) Gheor-
ghe Dan (A.S. «Grivita Rogio
Buc.) — 189 kmjord; 2) Sil-
vestru Morariu — 180 km/ori;
3) Stefan Popa (A.S. «Victoriae
Baciiu) — 156 km/ori.

Categoria sduptes a fost ciy-
tigath de echipajul Dumitru
Neagu — Gh. Dan (A.S. «Gri-
vita Rogie Buc.), urmat de e-
chipajele: Iosif Mirvald —
Traci Carol (A.S. «Striiduingas
Succava) gi Stefan Popa — Em.
Boboc (A.S. «Victoria» Baciiu)...

Acrobatie: 1) Gh. Craiovea-
nu (A.S. «Grivita Rogio); 2)
Silvestru Morariu; 3) Dumitru
Neagu...

Trofeul «Cctatea Sucevep la
acromodele a fost cigtigat de
sportivii bucuregteni.

La rachetomodele cele mai
bune rezultate au fost obtinute
de Romeo Chitucea (A.S. «+Me-
talub Tirgovigte) — la racheto-
modele cu stramer, Francisc
Pilat (A.S. «Striduintms) — la
rachetoplane §i Gh. Hapenciuc
(A.S. «Striduintas) la racheto-
modcle cu parasute. Cupa pe
echipe a revenit gazdelor.

Pe lingil aceste rezultate, este
de notat frumoasa comportare
a tinerilor acromodelisti din
Filticeni, antrenapi de profe-
sorul Petre Zaharicoaia, ca si
noutdijile prezentate de suce-
veni: un motorag de 10 cmc
de constructie proprie, un ori-
ginal model cu aripi asimetrice,
construit de Silvestru Morariu
gi altele.

In imaginile aliturate: 1. Sil-
vestru Morariu si originala
sa constructie. 2. Cistigitorul
probei de acrobatic — George
Craioveanu.
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POATE DEVEN! MAI COMPETITIVA

In numadrul 10 al revistei «Sport si Tehnicd» am
scris despre sporirea randamentului motoretei «Mo-
bra 50», In varianta 6 C.P. la 9 000 rot/min. Cea de a
doua variantd, la care ma rejer In articolul de fata,
are drept tinta ridicarea puterii motoretei pina la 8,5
C.P. la un regim de 11 000 rot/min.

Asa cum am mai spus. lucrdrile din varianta a doua
pretind un cilindru (cu aripioare de racire mult mai
mari decil In versiunea de fabricd), o bucsd si o
chiulasa complet roi. Se Intelege deci cd este vorba
de o serie de operaliuni pretenfioase, care nu pol fi
efectuate decit de persoane cu experientd, in ateliere
sau In secfii de motociclism bine ulilate. latd, de
exemplu, sint date aici dimensiunile exterioare ale
aripioarelor de racire de la cilindru, raminind ca
modul de realizare practica (prin strunjire si frezare
dinir-o singurd bucatd de aluminiu sau prin turnare)
sd fie ales de fiecare constructor in parte, dupd price-
perea $i posibilitatile sale.

La fel este cazul §i cu chiulasa, care trebuie oblinuta
prin turnare, deci prin niste operafiuni ce nu sint
la Iindemina oricui.

Cilindrul. S3 privim schita nr. 1 in care se arata
formele ferestrelor si cotele lor. Facind o comparatie
cu desenul cilindrului original (vezi articolul din
octombrie), remarcam japtul c4 exista alte contururila
ferestrele de evacuare i baleiaj. Reline atentia in
special conturul de la evacuare, unde existd acel
«nas» In mijloc, pentru a evita agdfarea segmentului,
deoarece deschizatura de sus are wespeclabila» di-
mensiune de 40 mm. Acest «nas» poale fi executat
cu Intrerupere, ca In schifa noastrd, sau poate merge
pina jos, asa cum aratd liniile punctale.

Gradele noului cilindru pe care Il propun sint urmd-
toarele: 185 la evacuare, 136 la transfer si 168 la admi-
sie. Se vede deci c& este vorba de avansuri aprecia-
bile care — sa retinem acest lucru — dau randament
optim numai la turatii superioare: de la 9 000 rot/min
in sus.

Aminteam mai Inainte de conturul schimbat al
ferestrelor. Acestea au, lolodats, si dimensiunile
mdrite exagerat, astfel ca motorul sa poatad «respira».

Carburatorul. Pentru obtinerea randamentului
dorit, este nevoie de un carburator al carui difuzor sa
aiba diamelrul de 22 mm (se poate cumpara unul de
M.Z., existent in comert). In cazul In care construc-
torul are si alte posibilitati, el nu va gresi daca va jace
apel la un difuzor cu diametrul mai mare, de 24 mm.

Flanga de admisie irebuie sa fie dreaptd (nu
curbd, ca in versiunea de fabricad), legdtura ei cu carbu-
ratorul asigurindu-se printr-un stuf de cauciuc.
Stutul elastic are scopul de a transmite vibratiile ce
se formeazd la turatii mari. Lungimea flansei cu stu-
ful de cauciuc trebuie sa fie de 85 mm. In plus, in
capdalul carburatorului este necesard o piinie lungd
de 65 mm, cu diametrul interior de 24 mm.

Aprinderea. Sistemul original (magnelou-
volantd) nu poale asigura aprinderea la turatiile ridi-
cale de care avemn nevoie. De aceea, el trebuie inio-
cuit cu un sistem bazat pe delco-baterie (adicd un
simplu «ciocdneln). Mai este nevoie, in acelasi timp,
de doi condensatori si de o intrerupere cit se poate
de scurtd. Apreciez c4 avansul optim la aprindere
esle de 1,1 mm.

Raportul de compresie va fi ridical la 15:1.

Evident cd loate aceste modificdri pretind bujii
foarte reci, cu valoare termicd de 340-360.

Toba de esapament are, dupd cum se vede in
schita nr. 2, aite cote si forma Intrucitva schimbata.
Ea va fi construita din tabld de 0,8 mm grosime.

Alte lucréri. Transformdarile mentionate pina aici
trebuie completate cu ugsurarea $i lustruirea bielei,
cu o revizuire a intreqului ambielaj. Pentru aceasta,
ambielajul va fi demontat, controlindu-se cu alentie
mai ales boltul, realizat de uzina constructoare din-
tr-un material prea moale.

In sfirsit, este necesar sa se mareascé cu 0,8 pina la
1 mm, pe raza, toate marginile canalelor de transfer.
Pentru aceasta se va lua drept referin{d desenul nr. 7
din articolul publicat in revista din luna octombrie.

Otto STEFAN!
maestru al sportului
Clubul «Steagul Rosu»-Brasov
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DIN EPOPEEA
SPORTULUI
AUTOMOBILISTIC

O noua carte despre automobil...
Au aparut atit de multe in ultimii
ani incit pe bund dreptate, cititorul
neavizat s-ar putea intreba ce se mai
poate scrie in legaturd cu acest bun
si apropiat prieten al omului modern.

Si totusi...

«Bolizii de foc» (lucrare scrisd, in
colaborare, de pilotul sportiv Florin
Popescu si de colegul nostru Dumitru
Lazar) face parte dintre acele carti
pe care, dacd incepi s& le citesti,
nu le mai lasi din mina.

Fiecare din cele 19 capitole — bogat
documentate — ne redd un aspect ine-
dit al extraordinarei epopei care este
istoria automobilismului.

Aflam astfel, cu oarecare surprin-
dere, cad mult timp inainte de a fi
un bun de folosintad curentd, automo-
bilul a fost obiect de intrecere sportiva.
Ca inca inainte de sfirsitul secolului
trecut intrecerile auto erau organizate,
frecvent, 'n numeroase tari (primul
Automobil Club a tuat fiinta in Franta,
in 1895) iar cele mai mari raliuri din
lume (Pekin-Paris si New York-Paris
via Vladivostok) s-au desfasurat in
1907 si, respectiv, in 1908.

O atentie deosebitd este acordati
de autori aportului pe care cerceta-
torii si oamenii de stiintd l-au adus
in perfectionarea continua a automo-
bilului. Din acest punct de vedere
merite incontestabile au avut si com-
patriotii nostri Dumitru Vasescu, Au-
rei Persu, George Constantinescu,
Traian Vuia si savantul Henri Coanda.

Cititorului i se da posibilitatea sa
se documenteze in leg&turd cu viata
si activitatea marilor automobilisti
sportivi Tazio Nuvolari, Rudolf Carac-
ciola, Juan Manuel Fangio, Jim Clark,
Stirling Moss, Malcolm Campbeli pre-
cum si cu biografiile celor mai cunos-
cuti constructori de automobile.

O bogatd documentare fotografica
completeaza acest interesant volum
scos de Editura «Stadion».

Si pentru incheiere citdm citeva rin-
duri din prefata, semnata de cunoscu-
tul constructor francez Amédée Gor-
dini: «Sportul automobilistic nu trebuie
sd se opreasca §i, sint convins, nu se
va opri. El va dura mereu, pentru ci
omul pasitreazd nestinse tendinfa de
intrecere, setea de progres».




I-a invins pe Stewart. Aproape de juméatatea campionatului, la Marele
Premiu al Frantei, organizat pe noul circuit Paul-Ricard, a fost rindul lui
Cevert sa se afirme, ocupind locul secund, dupa «scotianul zburator».

De fapt, pe circuitul de «acasa», Francois Cevert abia isi anunta vii-
toarele evolutii de succes: locul al doilea pe Nurburgring, al treilea la
Monza, victorie straluciti in ultima etapa, la Watkins Glen. Presa, mai
ales cea franceza, a scris mult despre acest succes de pe circuitul nord-
american, si nu atit pentru faptul ca el a fost obtinut de un pilot tinar,
ci mai ales c& pentru aparitia unui asemenea eveniment au trebuit sa
treaca 13 ani (ultimul automobilist francez care cistigase un Mare Premiu
fusese Maurice Trintignant, {a Monaco, in 1958, pe o masina Cooper).

*

Tehnica masinilor din aceastid editie a campionatului mondial n-a

,SCOTIANUL ZBURATOR* -REDIVIVUS

in sport, ca si in alte domenii de activitate, exista victorii clare, incon-
testabile, asa cum, nu de putine ori, exista si victorii «pe muchie de cutit»,
rezultate dintr-un concurs favorabil de imprejuréri, dintr-o nesansi a
adversarului direct... Fiind o competitie ca oricare alta, campionatul
mondial de automobilism n-a fost si nu este scutit de astfel de situatii.

Sa facem apel la arhive. in 1964, engiezul John Surtees — un pilot
cu experientd, fard discutie, dar nu un talent de exceptie — a devenit
campion al lumii pe neasteptate, in imprejurdri surprinzidtoare chiar
pentru el. lar cu trei ani mai tirziu, lucrurile s-au repetat. Atunci, printr-o
adevarata lovitura de teatru, titlul suprem a intrat in posesia neozeelan-
dezului Denis Hulme, si acesta un atergator de mina a doua.

Ca s3 intilnim exemple diametral opuse nu trebuie si ne refugiem
in trecut. In 1970, Jochen Rindt avea titlul in buzunar inca de la sfirsitul
verii, cu mult inainte de incheierea campionatului si de acel accident
care i-a adus moartea. Pilotul austriac evolua atit de sigur iar masina
il asculta atit de bine, incit victoria final& se apropia de el, etapa de etapa.
cu o veritabila certitudine. $i ca s&@ nu ne limitam la un singur exemplu,
vom spune cé performanta lui Rindt avea s-o repete, poate si mai convin-
gator, anul acesta, Jackie Stewart, cunoscut si sub... pseudonimul de
«scotianul zburatory,

Asa cum altd datd campionatul mondial nu era altceva decit un reci-
tal de virtuozitate al argentinianului Juan-Manuel Fangio sau al altui
scotian — Jim Clark, in 1971, la cea de a 22-a editie, marea intrecere a
asilor volanului a fost o suita de victorii categorice ale iui Jackie Stewart.
Din 11 «Mari Premii» inscrise in programul acestei editii, pilotul scotian
a cistigat cinci, asigurindu-si titlul mondial inca de la jumatatea sezonu-
lui, dupa disputarea etapei de pe Nurburgrind. $i, asa cum ne confirma
martorii oculari, poate ca Stewart ar fi invins si in alte doua-trei confrun-
tari, dacd drumul nu-i era barat de unele necazuri tehnice: anvelope
nepotrivite pentru ploaie — la Zandvoort, ruperea unui ax — la Zeltweg,
pana de motor — la Monza.

X

Cu prilejul inceperii fiecarei editii a campionatului mondial de auto-
mobilism, comentatorii se intreaba: cine va invinge oare anul acesta
-— un pilot din «garda veche», un alergator de virsta si experientd medie
sau un as al «noului val»? Pronosticurile diferd. Totusi, cele mai multe
se indreaptad spre concurentii de mijloc, adici spre valorile sigure. lata
cazul de acum: titlul a revenit lui Stewart, pilot care intruneste in persoana
sa atit atributele unui pilot slefuit in citiva ani de practica sportiva, cit
si calitatile specifice tineretii — curaj, impetuozitate, dorintd expresa
de afirmare.

Da, dorintd de afirmare! Cunoscindu-si bine posibilitatile, Jackie a
apreciat c& nu-i este suficient un singur titlu de campion (cistigat in 1969),
ci doud sau chiar trei, aga cum s-a intimplat inaintea sa cu Jim Clark,
Graham Hill sau Jack Brabham. Si dorinta i s-a indeplinit. La distanta
de doi ani de la prima victorie, el a obtinut-o pe a doua, mai clar, mai ca-
tegoric.

Dar, in ciuda victoriei lui Stewart, cea de a 22-a editie a campionatului
mondial a fost totusi o competitie a tinerilor piloti, un prilej de afirmare
pentru debutanti. Daca privim rezultatele celor 11 etape ale intrecerii,
observam ca, aproape la toate, partea superioard a clasamentelor este
ocupatd de nume noi sau aproape noi, printre ele intercalindu-se, cind
si cind, citiva alergatori din generatia lui Stewart (belgianul Jacky Ickx,
mexicanul Pedro Rodriguez, elevetianul Joseph Siffert).

In ceea ce ii priveste pe «batrinin, acestia au fost de cele mai multe
ori in situatii penibile, Graham Hil} zbatindu-se tot timpul in coada «plu-
tonuluiy, iar cel mai bun rezultat al fui Denis Hulme fiind abia un loc patru
in Marele Premiu de la Monaco.

Dintre alergé&torii «noului val» s-au distins Mario Andretti, Ronnie
Peterson, Frangois Cevert, Emerson Fittipaidi, Tim Schenken, Clay
Regazzoni. Seria succeselor a deschis-o inca de la prima etapa, desfa-
suratd la Kyalami, americanul de origine italiand Mario Andretti, care

iegit din comun prin elemente spectaculoase. Aceasta si datorita faptului
cd 1971 este ultimul an in care a mai fost valabild formula motoarelor
de trei litri cu alimentare normalé sau de un litru si jumatate cu compre-
sor. Stiind ca din 1972 vor trebui sa-si canalizeze eforturile spre alte di-
rectii, constructorii au preferat sd nu se avinte spre incercéri hazardate,
ci doar sa aduc& motoarelor vechi unele «retusuri» de complezentd sau
numai imperios necesare pentru obtinerea unui succes de moment.

Dou3 solutii tehnice au dominat intrecerile anuiui ce se incheie: mo-
toarele de opt cilindri purtind marca Ford-Cosworth si Alfa-Romeo si
cele de 12 cilindri realizate de Matra, B.R.M. si Ferrari. Constructorul
Enzo Ferrari obtinuse in 1970 o serie de victorii cu motorul sdu de 12 ci-
lindri si se credea c# anul acesta el va domina autoritar. Dar, in afara de
acel «foc de paien aprins de Mario Andretti inca la inceputul campio-
natului, pe circuitul Kyalami, in rest masinile italiene n-au mai strdlucit
decit cind si cind, prin Jacky lckx.

in schimb, motorul de opt cilindri (Ford-Cosworth), care este acum
destul de «batrin» s-a impus din nou cu autoritate, ducindu-I la victorie
pe Stewart si ocupind primul loc, la sfirsit, in clasamentul constructorilor
de masini pentru formula 1. De fapt, aprecierile de care s-a bucurat acest
motor sint evidentiate si de faptul ca, din cele zece echipe participante
la campionatul mondial, sase au avut masinile propuisate cu motoare
Ford-Cosworth.

Dar, indiferent ce marca au purtat si citi cilindri au avut, toate motoa-
rele de formula 1 din acest an au furnizat cam aceeasi putere: in jur de
440-450 C.P. O mica exceptie a constituit-o motorul lui Ferrari, creditat
cu 470 C.P. la cel mai inalt regim maxim: 12500 rot/min. $i tocmai tinind
seama de aceasta situatie (egalitatea de putere) ne intrebadm: de unde
a izvorit superioritatea uneia sau alteia dintre masini? Credem cé dintr-o
serie de factori cu pondere destul de mare: repartitia puterii maxime in
gama regimurilor, conceptia de realizare a masinii in general, valoarea
pilotylui, starea pneurilor etc.

Ca sa sustinem afirmatia de mai sus este necesar s& apelam din nou
la exemplul lui Stewart. Dupa doud victorii si un loc secund in primele
etape ale campionatului, el s-a vazut in Olanda (Zandvoort) aruncat
tocmai pe locul al 11-lea. De ce? Pe de o parte, asa cum am mai scris,
din cauza cauciucurilor gresit alese, iar pe de alta, din cauza motorului
sau, a carui plajad de putere nu putea fi folositd convenabil pe o pista
udata abundent de ploaie. Nu acelasi lucru s-a intimplat insd cu motoarele
de 12 cilindri. Pilotii care au dispus de astfel de motoare si-au putut ex-
ploata mai bine caii putere de sub pedal3, astfel ca, pina la urma, Marele
Premiu de la Zandvoort a revenit lui Jacky Ickx pe un Ferrari.

Trebuie s& mai semnaladm faptul c& in intreceriie anului 1971 si-a facut
aparitia in campionat si 0 masina cu turbina cu gaze, un Lotus condus
de alergatorul sud-american Emerson Fittipaldi. Evolutia masinii n-a
fost stralucita. Totusi, un loc 13 la Silverstone si un loc 8 la Monza sint
in masurd si spuna ceva, s3 sporeasca increderea intr-un mijloc de
propulsie care, pind in prezent, nu si-a dezvéluit calitdtile decit in cunos-
cuta cursd de 500 de mile de la Indianapolis. (D. L)

Clasamentul campionatului: 7. Jackie Stewart (Tyrrell-Ford)
62 p, 2.Ronnie Peterson (March-Ford) 33 p; 3. Frangois Cevert (Tyr-
rell-Ford) 26 p; 4-5. Jacky Ickx si Jo Siffert (Ferrari si BR.M.) 19 p;
6. Emerson Fittipaldi (Lotus) 16 p; 7. Clay Regazzoni (Ferrari) 13 p;
8. Mario Andretti (Ferrari) 12 p; 9-10~-11-12. Chris Amon, Peter Get-
hin, Denis Hulme si Reine Wissel (Matra, MclLaren, Lotus) 9 p.

Trebuie spus ci pe locul al 9-lea figureazd $i Pedro Rodriguez,
decedat Inir-o competitie din acest an. De asemenea, nu pot trece
neobservate locurile mai mult declt modeste (17 si, respectiv, 20)
ale lui Surtees si Hill.




Tanc modern fortind cursul vnei ape.

Rampd mobild pentru lansarea racheteclor.

Pe un tanc se pot instala chiar si doud rampe de lansare a
rachetelor.

Tanc coborind de pe un ponton.

Printre «rudele» mai apropiate sau mai indepidrtate ale automobilului
se numird si tancul. Imaginatd inci de pe vremea lui Leonardo da Vinci
(secolul al 15-lea), aceastd masind s-a conturat practic o datd cu inceputul
veacului in care triim, pisind apoi pe calea unei permanente transformari
si perfectioniri. Cum au apirut, cum s-au dezvoltat si care este stadiul
actual al tancurilor? Ce caracteristici principale posed3 ele in prezent?
lat3 intrebiri la care doreste sk rispund3 articolul de fati, adresat tinerilor
incadrati in activitatea de pregitire pentru apirarea patriei, ca si cercurilor

largi de cititori pasionati de tehnici.

incoltitd in mintea omenirii cu secole
in urmi, ideea construirii si folosirn unor
masini de luptd, bine protejate prin
blindaj si caracterizate de o ridicatd
mobilitate, chiar in terenurile cele mai
dificile, s-a materializat pe cimpul de
lupt3 abia in septembrie 1916, in bitilia
de pe riul Somme (Franta). De la acest
inceput modest — marcat de o masind
cu viteze de inaintare care de multe ori
erau inferioare celei necesare pentru
insotirea infanteriei, cu posibilitagi re-
duse de a evolua in teren, slab protejati
si cu mici putere de foc — tancul a
trecut printr-un sir de transformari, la
capitul cirora a devenit un mijloc de
lupta de primid insemnitate in rizboiul
modern.

Perfectionirile succesive aduse tancu-
rilor au urmirit sporirea principalelor
lor calitigi caracteristice: puterea de
foc, mobilitatea si protectia prin blindaj.

PUTEREA DE FOC

Rézboaiele au aritat ci in lupta dintre
tancuri victoria inclind de partea aceluia
care, descoperind inamicul, deschide pri-
mul focul si il intretine cu cadenti si
precizie superioara Precizia focului din
tanc este deosebit de mult afectati de
necesitatea executirii tragerii din mers
in teren frimintat. in aceastd situatie,
oscilatiile corpului tancului in plan ori-
zontal si vertical inrdutitesc considera-
bil efectul tragerii. De aceea, tancurile
moderne au fost echipate cu stabiliza-
toare care mentin tunul pe directia fintei
atit in plan vertical, cit §i orizontal, indi-
ferent de pozitiile pe care le ia carcasa
blindati. Pe aceastd cale, experienta a
aritat ci precizia tragerii din mers de-
vine cu numai circa 20 la sutd inferioari
preciziei tragerilor de pe loc.

Perfectionarea gurilor de foc, intro-
ducerea mecanismelor de alimentare
automatd a acestora §i imbunatdtirea
telemetrelor au condus la sporirea efica-
citatii §i cresterea cadentei de tragere,
care a ajuns pind la 300 de lovituri pe
minut. O mare atentie a fost acordati
inlocuirii tunului clasic cu rachete; difi-
cultitile de aprovizionare, reducerea
preciziei $i a numirului de lovituri si
faptul cd necesitatea dirijirii rachetei pe
timpul zborului imobilizeazd personalul
din tanc au ficut ca aceste incerciri si
nu se extindi prea mult. In schimb, s-au
luat masuri care permit ca gura de foc

clasicd sd execute trageri atit cu proiec-
tile obisnuite, cit §i cu proiectile —
rachetd, echipind tancul cu dispozitive
de dirijare semiautomati a acestora din
urmi. In sfirgit, pentru protejarea echi-
pajului Tmpotriva efectelor luminoase
ale armamentului modern, se preconi-
zeaza observarea indirectd a cimpului
de luptd cu ajutorul aparaturii de tele-
viziune.

MOBILITATEA

Pe cimpul de luptd modern, mobili-
tatea tancurilor prezinta o importanta
capitald; dispersarea rapidi a trupelor in
cazul atacului nuclear si regruparea lor
neintirziati sporesc importanta mobili-
titii tehnicii de lupta.

in acest scop, tancurile trebuie si aiba
viteze maxime si medii ridicate, si fie
capabile si treacd prin terenuri grele,
cu pante mari si sol moale, si traverseze
ape si sa poatd fi usor conduse. Aceste
calitiyi reclamd in primul rind motoare
puternice si sigure. Din acest motiv,
puterea motoarelor instalate pe tancuri
a crescut permanent, ajungind astizi la
valori specifice de pind la 25—30 cai
putere pe tond, ceea ce conferd masinii
demaraje inalte si viteze ridicate. Pentru
a intelege ce Inseamna aceasta, sa luam
exemplul unui tanc modern care, cu un
motor de 850 C.P., impinge masa sa de
40 tone, realizind 14 secunde pe suta
de metri! Motorul Diesel, care pare
hotirit si nu mai cedeze locul nici unui
concurent, a fost perfectionat in sensul
posibilitatii de a utiliza mai mulgi com-
bustibili. Aceasta este o cerintd impusa
de faptul ci, in rizboi, de putine ori
trupele luptitoare gisesc un anumit
sort de carburant si de aceea este de
dorit ca motoarele si nu manifeste pre-
tentii din acest punct de vedere. in
acest fel, au apirut si se dezvolti motoa-
rele policarburant, capabile si functio-
neze cu o gami largd de produse ca:
pesrol, motorini, benzini etc.

In ultima vreme se manifesti tendinte
insistente de a introduce pe tancuri
turbina, care atrage prin compactitatea
sa, usurinta pornirii, functionarea la
temperaturi joase §i caracteristica de
cuplu foarte favorabili tractiunii, fapt
care simplificA transmisia. Deocamdati
incercirile se izbesc de consumul de
combustibil inci ridicat (400—450 g/
CP.h fatd de 150—180 g/CP. h la Diesel),




mai ales la sarcini partiale. Pentru a
imbina avantajele turbinei cu cele ale
motorului Diesel, s-au construit tancuri
cu acgionare mixtd: motorul turbini
intrd in funcgie numai atunci cind se cer
eforturi maximale de la tanc — perioade
scurte cind consumul specific interesea-
z3 mai putin.

Eforturile de perfectionare a motoa-
relor sint conjugate cu stridaniile de a
gisi un sistem convenabil de transmitere
a efortului la rotile motoare. Se accen-
tueazi tendinta de inlocuire a transmisiei
mecanice in trepte cu schimbétoare de
viteze hidromecanice automate. Pe a-
ceastd cale se realizeazd o variagie con-
tinui a raportului de transmitere a cu-
plului la senile, simplificindu-se condu-
cerea tancului mai ales in terenuri difi-
cile si ridicindu-se viteza medie. Randa-
mentul redus al transformatoarelor hi-
draulice constituie principalul motiv pen-
tru care se socoteste ci acest agregat
nu reprezinti o solugie definitivi, ci doar
un paliativ. Cercetirile se continud si
in sensul aplicirii transmisiei electrice,
existind chiar si realiziri utilizate curent.
Rispindirea sistemului este insd limitati.

in sfirsit, capacitatea de progresiune a
tancului a fost miriti, conferind magsinii
calititi de plutire sau submersiune. Multe
din constructiile actuale sint amfibii iar
marea majoritate a tancurilor pot tra-
versa prin submersiune ape cu adincimi
apreciabile (4—5 metri) si care au viteze
ridicate (pind la 3 m/s).

PROTECTIA

Protecgia echipajului si a masinii de
lupti in ansamblu este asigurati de
blindaj, constituit la majoritatea tancu-
rilor actuale din plici din otel special,
sudate sau turnate. O protectie supe-
rioard este, evident, asiguratd de plicile
de blindaj mai groase, dar acestea con-
duc la sporirea dimensiunilor si greutitgii,
fapt ce atrage dupi sine mirirea vulnera-
bilitatii §i reducerea mobilititii. legirea
din acest impas a fost ciutatd in gisirea
unor aliaje ugoare care si inlocuiasci
otelul. Aliajele care convin cel mai bine
sint cele de aluminiu, zinc §i mangan,
care pot suferi tratamente la cald ce le
conferi calititi de rezistentid comparabile
sau chiar superioare otelului. Aceste
aliaje au calititi ce pot fi usor modulate
prin intermediul compozitiei chimice,
prin procedeele de elaborare s§i prin
tratament termic. Ele au proprietatea
de a se durifica prin imbitrinire la tem-
peratura ambianti, ceea ce este foarte
important, mai ales pentru zonele de
sudurd. Este adevirat ci grosimea blin-
dajului trebuie sporita in acest caz pen-
tru a obtine o rezistentd aseminitoare
cu a otelului, $i anume dg circa trei ori.
Cu toate acestea, s-a observat ci greu-
tatea totald a magsinii de luptd se reduce
cu 6—10%,. Procedeul este aplicabil nu-
mai la tancurile sub 20 de tone, deoa-

e

= masina

rece la tancurile grele cresterea grosimii
blindajului conduce la mirirea neper-
misi a dimensiunilor de gabarit ale
masinii.

Se apreciazi ci o mare perspectiva o
are utilizarea de plici de aliaje usoare,
in care sint incorporate folii de mate-
riale ceramice sau chiar de placi din masi
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