ION BOBILNEANU,
multiplul nostru cam-
pion a fost clasificat
de catre F.R.M. drept
cel mai bun motoci-
clist al anului 1972.

(Foto St. Ciotlos).
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YO7KFG, STATIA COLECTIVA A LICEULUI

«NICOLAE BALCESCU» — PITESTI

Cu trei ami in urmd, la insistentele profesorulus Virgil Manoiw — YO7TAVX
st cu sprijinul radioclubulid judetean a luaz fiinga cercul de radio al liceului «N.Bdl-
cescw din Pitesti. Pentru atragerea elevilor in acest cerc n-a fost nevoie de populari-
zarea activitdpi viitoare, intrucit crearea cercului era o urmare a doringei lor ade-
seors exprimatd. Tinerii radioamatori s-au bucurat de sprijinul material st moral
din partea directorului liceului, tovardsa Viorica Rotdreasa,care de la inceput a
repartizat incaperi pentru sala de studiu si pentru laborator, a fdcut abonamente

la diferite publicatii, a proc:rat aparaturd.

N-a trecut mult timp s din rindurile cursantilor s-au format numerosi opera-
rors pentru cele sapte receptoare pe care le are radioclubul. In curind, 20 de elevi
dim anul 111 de pregdtire vor sustine examenul de emitdtori. Ca urmare, la cele
1700 de QSO-uri inscrise in registrul ctaties YO7KFG se vor adauga multe altele.
Activitatea de statieva fi tot mai intensd, iar apelid general «CQ-ul de YOTKFG»

va fi auzit tot mai departe.

La radioctubul liceulus se vor construz not $t not aparate cu tuburi st tranzistori
iar in colaborare cu inginerul Gh. Stanciulescu — YO7DZ se vor experimenta

diferite tipuri de antene.

In fotografie : Profesorul V. Minoiu explici elevllor sdi lucrul la static.

CONCURSURI DE VITEZA PE CIRCUIT

Programul competitional -auto-
mobilistic pe anul 1972 a cuprins
si trei concursuri de vitezd pe cir-
cuit. Au fost multe sau putine?
Credem ca au fost foarte putine
fata de posibilititile celor care se
ocupa de organizarea acestui gen
de competitii, fatd de dorinta con-
curentilor si mai ales fata de astep-
tarile numerosilor iubitori ai auto-
mobilismului sportiv.

Dar asa putine cite au fost, a-
ceste concursuri au reluat firul,
intrerupt in ultimii ani, al reuni-
unilor automobilistice de viteza pe
circuit, atit de mult gustate de ma-
rele public. Vom evidentia perse-
verenta organizatorilor din Cluj si
Braila (filialele judetene respective
ale A.C.R.) care au reluat in 1972,
la un nivel superior, actiunea in-
ceputid cu un an inainte. Acestor
vechi centre ale sportului cu motor
(pe doua sau pe patru roti) li s-a
alaturat in sezonul recent incheiat
si Mediasul — alt centru unde spor-
tul mecanic este mult indragit.

La startul curselor sus-amintite
s-au prezentat sportivi cu vechi
state de serviciu ca Marin Dumi-
trescu. Laurentiu Borbely, Eugen
si Alexandru lonescu-Cristea, Di-
nu Hutu, Horst Graef, Laurentiu
Moldovan, Nicolae Balint sau ve-
teranii llie Motoc si Nicolae lones-
cu-Cristea, aldturi de cei din noua
generatie.

Desigur, cititorii nostri au luat
cunostinta la timp de rezultatele
tehnice ale concursurilor, deci nu
vom mai reveni asupra acestora.
Privind insa restrospectiv, ne vom
opri la citeva consideratii pe care
le socotim demne de relevat. Vom
mentiona astfel faptul cad din nu-
méarul mare de magini de diferite
marci si capacitati cilindrice, de la
Fiat 859 la BMW 2002 Tl, s-au de-
tasat Daciile S, masini pregatite
spe‘cial pentru intrecerile sportive

si care au dat satistactie prin com-
gortarea lor atit ca vitezd in linie
dreapta cit si ca stabilitate pe vi-
raje, acolo unde maiestria isi spune
cuvintul. Este stiut cé, atunci cind
virajele sint negociate pe o traiec-
torie cit mai apropiatd de cea op-
tima, ele aduc zecimi pretioase de
secunda avans asupra adversari-
lor.

De asemenea, meritd de retinut
si faptul ca alaturi de cei din vechea
generatie, tot mai multi tineri vin
sa-si «méasoare» fortele» pe tari-
mul acestui gen de intreceri si,
spre satisfactia noastra, unii dintre
ei probeaza reale calitati de piloti
(Alexandru Bomnoz, Stefan Stinica,
Mihai Muresan, AtilaWerner). Spri
jiniti cu atentie, acesti «incepatori»
pot deveni foarte curind elemente
de nadejde ale sportului automo-
bilist, nu numai aparitii meteorice
care, datoriti dificultatilor materia-
le sau de alta natura dispar in ano-
nimat.

Un alt element, de loc lipsit de
important3, care a contribuit efec-
tiv la reusita reuniunilor de viteza
pe circuit l-a constituit substan-
tialul sprijin acordat de catre or-
ganele locale de partid si de stat,
sprijin pretios, simtit din plin de
catre inimosii organizatori ai a-
cestor atractive concursuri.

Credem c3 reusitele din anul
trecut vor stimula sidaie centre,
unde sporturile mecanice au fost
altddata la loc de cinste, sa treaca
la organizarea unor intreceri de
mai mare anvergurd, mai ales cd
unele incercéri timide s-au semna-
lat pe ici pe colo.

Asteptam cu incredere ca si in
Capitald sa fie reluate, incepind
chiar cu anul acesta, competitii
automobilistice demne de traditia
si exigentele primului oras al farii.

|. DUMITRESCU

PRETUIRE

Bilantul cu care s-a incheiat
activitatea de parasutism pe anul
trecut este bogat in fapte si rea-
lizdri demne de subliniat. Au
fost doborite mai multe recordur,
nationale, s-ou stabilit doud re-
corduri mondiale de o valoare
deosebitd, s-a sdltat simtitor sta-
cheta pregdtirii generale a spor-
tivilor de performantd. Cu pri-
lejul analizei de sfirsit de an.
unur numdr de zece sportivi li

s-a confirmat cistigarea insig-
nelor de aur a F.A.L., cu unu, doud
si trei diamante. Mihail Ménescu
st Dan Zamfirescu au cistigat
cel de al doilea diamant la in-
sigma de aur iar llie Neagu al
treilea diamant. latd care este va-
loarea acestui ultim trofeu: 10
salturi cu deschiderea intirziatd
a parasutei, de 30 secunde si
aterizarea la mai putin de § m
distantd de punctul fix; 5 solturi
de la 1 000 m cu deschiderea ime-
diatd si aterizarea sub 5 m dis-
tanta de punct; 5 salturi de

noapte de la 1 000 m, cu deschi-
derea imediatd si aterizarea la
sub 25 m distantd de punct;
% salturi cu deschidere intirziatd,
de 60 sec. (4 000 m altitudine) si
aterizarea la sub 5 m distantad ;
3 salturi pe apd de la 800 m, cu
deschiderea imediatd a parasutei
si atingerea tintei (in inot) in
timp de 10 secunde. Trebuie sd
recunoastem cd baremul nu este
de loc usor.

Pentru activitatea depusd, ca
si pentru nivelul performantelor
realizate, mai multi parasutisti

sportivi au fost distinsi cu titlul
de maestru al sportului, ca semn
de inaltd pretuire. Acestia sint
Florica Utd (Bucuresti), compo-
nenta a lotului national, camp.-
oand in proba de salt de la 200 m
cu efectuarea de figuri acroba-
tice in timpul cdderii libere, spe-
ranta nr. 1 pentru viitoarele con-
fruntdri internationale; flancu
Ceapd, Grigore Basalic §i Aurica
Vornicescu (Galati), trei bdiet:
inimosi, sufletul activitatii de pa-
rasutism din orasul de la Dundre;
Petre Boboc (Bucuresti); Vasile

Stan (Ploiesti), campion national
pe anul 1972 in proba de salt de
fa 1 000 m cu aterizarea la punct
fix, sportiv complex, deosebit de
talentat; Victoria Leonida (Plo-
iesti), una din componentele de
bazd a lotului national, multi-
recordmand; lon  Bucurenciu
{Brasov), multirecordman na-
tional; Elena Puscasu (lasi), fata
foarte talentatd, cu indelungatd
activitate in acest domeniu §i cu
serioase resurse.

V.T. MURES
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1973 - AN HOTARITOR PENTRU REALIZA-
REA CINCINALULUI INAINTE DE TERMEN

Cu deplina satisfactie poporul nostru a luat cunostinta de
faptul ca planul de dezvoltare a economiei nationale pe anul
1972 a fost indeplinit inainte de termen. Cu aproape doua luni,
inainte de incheierea anului, presa noastra cotidiana a inceput
sa publice aproape zilnic informatii prin care colectivele unor
intreprinderi anuntau realizarea sarcinilor anuale de plan si
angajamentelor asumate peste plan. Luna decembrie a adus
cu sine, incd din primele zile vesti despre realizarea planului
si a angajamentelor de citre toti oamenii muncii din judete
intregi sau din intregi ramuri industriale. Este suficient sa
amintim aici ci la 15 decembrie si-au realizat sarcinile anuale de
plan si angajamentele suplimentare oamenii muncii din indus-
tria usoari iar la 26 decembrie realiziri asemanatoare au fost
raportate de oamenii muncii din industria metalurgica.

Este, desigur, cea mai fireasci si concreti demonstrare a
faptului ca angajamentele asumate de oamenii muncii in cinstea
Conferintei Nationale a Partidului si a celei de-a XXV-a aniver-
siri a proclamirii Republicii au fost indeplinite si depisite,
deschizindu-se astfel cidi largi spre realizarea importantului
obiectiv pe care si l-au propus oamenii muncii din intreaga
tari la chemarea partidului—realizarea planului cincinal in
patru ani si jumatate.

Plenara din noiembrie a C.C. al P.C.R., prin masurile adop-
tate a creat baza organizatorica si conditiile legislative menite
sa asigure materializarea acestui important angajament, de
realizarea ciruia depinde dezvoltarea si mai rapida a econo-
miei noastre nationale si o data cu aceasta ridicarea corespun-
zitoare a parametrilor bunistirii intregului popor.

In cadrul acestei vaste actiuni de continud perfectionare a
economiei noastre nationale si de crestere a eficientei sale
economice, anul 1973 este apreciat ca fiind un an hotaritor
pentru realizarea cincinalului inainte de termen. Planul de
dezvoltare a economiei noastre nationale pe anul 1973, elabo-
rat intr-o conceptie noui, bazata pe hotaririle Conferintei
Nationale a Partidului, cu prevederi minimale §i maximale,
corelind si intregind angajamentele asumate de colectivele de
oameni ai muncii, de organizatiile judetene de partid, impre-
sioneaza prin claritatea sa, prin rigoarea cu care a fost alcituit.
Infiptuirea prevederilor planului de stat pe anul 1973 —si
exista toate conditiile ca aceste prevederi sa fie indeplinite—va
constitui un pas important, decisiv, in traducerea in viatd a
mobilizatorului angajament national—cincinalul inainte de
termen.

Avem de realizat in acest an un volum de produse indus-
triale care asigura ritmul de dezvoltare a economiei nationale
cu mult superior fata de anul 1972 si chiar fati de prevederile
initiale ale cincinalului pentru anul 1973. Privit in ansamblul
sdu, planul pe 1973 asigurd dezvoltarea accelerata a tuturor
sectoarelor de activitate si cu prioritate a ramurilor produc-
tiei materiale. Se prevede, de exemplu, ca industria in ansam-
blul sau, si cunoasci in 1973 o dezvoltare sustinuta, volumul
productiei depasind cu 14,5 miliarde lei prevederile cincina-
lului si cu 16,2 la suta nivelul planificat pentru anul 1972. Se
va realiza astfel in primii trei ani ai cincinalului un ritm mediu
de crestere de 12,6 la sutd, fata de 11,3 la suta cit s-a previzut
initial in planul cincinal.

Printre obiectivele de mare insemnatate pentru economia
noastra nationald previazute a se realiza in anul 1973, me-
rita subliniate acelea privind productia de peste 8 milioane
tone de otel 27 300 000 tone de cirbune, 14 200 000 tone titei,
47 200 autoturisme, 37 300 tractoare, 36 200 autocamioane.

Dupi cum sublinia tovarisul Nicolae Ceausescu la plenara
din noiembrie a C.C. al P.C.R. «partidul si statul nostru su-

bordoneaza intreaga dezvoltare a productiei materiale telului
suprem al societitii socialiste pe care o taurim—ridicarea con-
tinud a bunastarii si civilizatiei intregului popor. Realizarea
sarcinilor maximale ale planului pe anul 1973, creeaza conditii
pentru o crestere a nivelului de trai mai mare decit s-a preva-
zut initial in planul cincinal». In planul pe 1973 se prevede ca
veniturile totale reale ale populatiei si sporeasci cu 8 la suti;
fondul de salarii va spori cu 10, 5 la sutd; numirul de salariati
va creste cu 235 000 si se va continua actiunea de majorare
a salariilor. Cheltuielile social-economice vor spori cu 12,9
la sutd. Se vor construi 111 000 apartamente noi din fondurile
statului si cu credite acordate de stat, (fati de 100 000 preva-
zute initial), incd 2 400 sili de clasd, precum si spatiile si amena-
jarile necesare pentru 20 900 locuri in crese, 4 200 paturi de
spital, 1 450 locuri in sanatorii si complexe balneare de tra-
tament. In anul 1973 se vor moderniza 246 km drumuri cu trafic
intens si se vor aplica imbraciaminti asfaltice pe 1 325 kilometri
drumuri cu trafic mai scazut.

Toate aceste prevederi sint posibil de realizat. Experienta
practici a demonstrat ci st in puterea oamenilor muncii si
realizeze si chiar si depiseasci obiectivele pe care si le pro-
pune intregul popor, sub conducerea partidului. Este necesar
insi ca fiecare colectiv, fiecare om al muncii la locul siu de acti-
vitate s actioneze mai energic si mai eficace, cu mai mult spi-
rit gospodaresc, cu mai multi intelegere a responsabilititii
care izvoraste din dubla lor calitate de proprietari ai mijloace-
lor de productie si principali producitori ai bunurilor materi-
ale. Imbunititirea calitativi a intregii activititi productive
este forta motrice a dezvoltirii economiei nationale in anul
1973. Eficienta economici inseamni, in fond, si producem in-
treaga gama de produse necesard economiei nationale —pentru
export si pentru consumul intern — cu cheltuieli materiale,
financiare si de fortd de mundi cit mai mici, cu un randament
mai mare obtinut de la toate masinile si utilajele existente in
dotarea intreprinderilor cu rezultate net superioare fati de
anul 1972 in ceea ce priveste calitatea produselor, diversifica-
rea sortimentald si modernizarea intregii productii. Aceasta
cere din partea tuturor colectivelor, din partea tuturor oame-
nilor muncii sa faca tot posibilul pentru a asigura o buni si con-
tinua aprovizionare cu materii prime si materiale a locurilor de
munci, o mai buna si mai deplina folosire a masinilor si utilaje-
lor. Trebuie ficut totul ca productia anului 1973 si se desfasoare
in mod ritmic inca din primele zile ale anului, s se elimine toate
stagnarile, gituirile, sa fie inlaturata munca in asalt, fenomene
cu urmari negative asupra calitatii produselor si a unei efi-
ciente folosiri a fortei de munca si a masinilor.

In lumina obiectivului important pe care si l-a propus in-
tregul nostru popor, — realizarea cincinalufui in patru ani
si jumatate — planul de dezvoltare economico-sociala a tarii
pe anul 1973 —votat de Marea Adunare Nationala—exprima cu
fidelitate dorinta fiecirui om al muncii de a spori eficienta
economica a activitatii desfisurate in toate domeniile produc-
tive. Stim ce avem de ficut. Cunoastem directiile in care se
cere actionat. In primul rind pentru a asigura o eficienta eco-
nomica calitativ-superioara intregii noastre activitati. Totul
depinde acum de modul in care ne organizam munca, de spiri-
tul nostru gospodiresc si de ritmicitatea zilnica, perseveren-
ta, cu care ne indreptdm spre atingerea telului propus—anul
1973 sa fie cu adeviarat un an hotaritor—in actiunea intre-
prinsd pentru realizarea cincinalului inainte de termen.

ION GALETEANU
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UN AN DE OBIECTIVE MARETE, DE MUNCA AVINTATA
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Anul care a Tnceput va fi,
pentru intregul nostru popor,
un an de munca avintala, de
eforturi neintrerupte, peniru
realizarea maretelor obieclive
trasale de Conferin{a Naliona-
la a partidului, din iulie, de
plenara din noiembrie a Co-
mitetului Central al Partidu-
lui nostru, an holaritor in in-
deplinirea planului cincinal cu
sase luni inainte de lermen.
Este intru totul firesc ca acest
entuziasm creator sd cuprinda
si miscarea noaslra sportiva,
masele de tineri care, adapin-
du-se Ja izvorul cunoasterii
pentru «o minte sanaloasa»,
practica diverse discipline ale
sportului pentru a-si forma
«un corp sdndatos».

Col. Nicolae FAGADARU
secretar general al F.A.R.

Pentru aviatia sportiva, 1973
va marca, in urma masurilor
organizatorice adoptate sia co-
ordonatelor de munci stabilite,
un salt in dezvoliarea activi-
tatii si ridicarea calitatii aces-
teia la nivelul conditiilor i a
dotdrii tehnice deosebite de
care ne bucuram din partea
partidului si statului nostru.

In acest sens, ca prima masura,

indatd dupa Incheierea activi-
tatii de zbor din toamna am
organizal un curs de speciali-
zare pentru inlregul personal
din cadrul aerocluburilor noas-
tre. Eficacitatea acestuia a si
inceput sa se vada, odala cu
inceperea pregatirii de iarna.

In aceste zile, in aerocluburi
s-au deschis cursurile teore-
lice. Ceea ce apreciem ca po-
zitiv este faptul ca noii candi-
dati la brevetul de planorist,
pilot sportiv sau parasutist, au
fost selectionati dintre tinerii
cu o buna pregdtire tehnica,
absolventi ai liceelor, mulli
dintre ei fosti aeromodelisti si
deci cu o apreciabild cultura
aviatica. Fireste am finut sea-
ma si de viitorul profesiei aces-
tor tineri, atragind spre avi-
afie oameni care, dupa forma-
rea lor ca sportivi, vor putea
sd se incadreze in avialia de
transport si utilitard sau vor

intra in rindurile forfelor noas-
tre armale.

Printre obiectivele noastre
de mare insemnalate este ace-
la de a face ca aerociubul sa
devind o scoala de pregatire
tehnica aplicativa si educalie
sanatoasa a tinerelului, in spi-
ritul patriotismului si a fru-
moaselor tradifii pe care le are
aviafia noasira,

Noi ne-am fixal ca sarcina
peniru acest an creslerea ni-
velului performantelor spor-
tive pe aerocluburi cu cel putin
20 la suta fatd de anul trecul.
Ce va insemna aceasta? In
domeniul planorismului se va
pune accenl in primul rind pe
zborurile de lunga durala, cu
tematica variata, In care sa fie
exploatate la maximum cali-
tatile planoarelor de inalta per-
formanta de care dispunem De
asemenea, acolo unde exista
conditii, se vor execula un nu-
mér cit mai_mare de zboruri
de distan{a. In general, trebuie
spus ca va fi necesar sé facem
lotul pentru ca aparatele de
zbor fdrd motor sa fie folosite
integral, la resursele de ore
de care dispun.

In domeniul parasutismului
va irebui intensificata pregati-
rea de specialitate, la sol, pen-
tru ca toli sportivii sa fie in
mdsurd sd execute, cu perfor-
mante cit mai ridicate, toaJe
tipurile de salturi prevdzule in

regulamentele F.A.l. In acest
sens vom insista pe sporirea
bazei de aparale de antrena-
ment la sol prin mijioacele de
care dispun aerocluburile.

La zborul cu molor, in ideea
perfeclionarii pilotilor, am re-
organizal, incepind din anul
trecut—dupa o perioada destul/
de lunga de intrerupere—cam-
pionatele nationale de zbor.
Anul acesta va trebui ca aceas-
ta compelitie sa fie organiza-
td mai bine, la nivelul marilor
competitii internationale.

1973 nu va avea campionale
mondiale. Acestea se desfi-
soard din 2in 2 ani. Vom organi-
za insa citeva concursuri inter-
nationale devenite traditiona-
le si vom participa la 0 seama
de competitii peste hotare. Ne
gindim in primul rind la con-
cursul international de plano
rism pe care il vom organiza la
lasi, in iulie, la concursul
national de zbor in unda lun-
ga de la Brasov, din noiem-
brie, la concursurile de para-
sutism la care vom participa
in  Uniunea Sovietica §i
R.D.Germana.

Daca la parasulism loturile
reprezentative sint tlinere, in
crestere de forma, nu acelas
jucru se poate spune despre
planorism si zborul cu molor.
In atentia noastrd esle selec-
tionarea de urgenfa si pregati-
rea intensd a unor elemente

tinere pentru lotul reprezen-
tativ de planorism $i execuia-
rea unui program special de
pregatire acrobaticd in zborul
cu motlor. Aviatia noastra a
avut acrobali celebri, care au
dus faima aripilor roméanesti
departe peste granitele (arii iar
noi avem daloria sa reinviem
aceasta lraditie.

Ceea ce ne dorim pentru
acesl an este, de asemenea,
ca activitatea sa se desfagoare
fard nici un incident de zbor.
Experienfa a dovedit ca acest
lucru este pe deplin posibil dar
numai printr-o disciplina fer-
ma, desavirsita. Exista o vorba
care spune ca in aviatie nu
potli gresi decit o data. La aces-
te greseli insd nu se poate a-
Junge daca normele de exploa-
tare, disciplina de aerodrom
si de zbor, sint respectate intru
totul.

Hotarirea intregului perso-
nal este de a munci in asa fel,
de a educa sportivii cu loalad
grija si exigenta cuvenitd pen-
tru ca obiectivele propuse sa
fie indeplinite la un indice de
calitate cit mai inalt si, as zice,
fara rebuturi. Sintem chemali
sa dam patriei piloti buni, teh-
nicieni cu inalta pregdlire, apa-
ratori ai cuceririlor revolutio-
nare si infaptuirilor poporului
nostru si trebuie sa ne achi-
tam cu cinste $i cu toatd ras-
punderea de aceastd sarcina.

TINERETULUI —PORTI LARG DESCHISE SPRE TEHNICA

Activitatea modelistica, cu
cele patru ramuri ale sale,
cuprinde tot mai largi mase
de tineri, incepind chiar de la
virsta cravatelor rosii. Si este
firesc sa fie asa, tinind seama
de impetuoasa dezvoltare pe
care stiinta si tehnica o cu-
noaste in zilele noastre. Pro-
blema care se pune este:
cum li ajutdm pe acesti copii
si tineri sa se realizeze In
aceastd pasiune creatoare,
cum le calduzim pasii, ce
cadru organizatoric si mij-
loace materiale si tehnice
le punem la dispozitie? lata
citeva din intrebérile ce stau
in fata Federatiei Romane
de Modelism si la care ne
straduim sd rdspundem cit
mai bine cu putinta.

Pornim in noul an cu peste
o sutid de sectii de modelism
afiliate la federatie, sectii in
care se lucreaza intens, con-
struindu-se aeromodele si
navomodele — in cea mai
mare masurd —, rachetomo-
dele si chiar mici aparate de
zburat, cum sint girocoptere-
le. Activitatea lor este con-
dusa, in general, de instruc-
tori bine pregéatiti, cu inde-
lungatd experientd, multi din-
tre ei maestri si maestri eme-
riti ai sportului. Preocuparea
noastré este de a largi numa-
rul acestor sectii, -a atrage
mai multi tineri spre practi-
carea acestor sporturi si a
le asigura indrumarea teh-
nica necesard. In acest sens

au fost si continud sa fie
organizate de catre federatie
cursuri de specializare a in-
structorilor existenti si de
formare a unor noi instruc-
tori.

O problema pe care o avem
in atentie este aceia de a
desvolta asa numitele centre
de modelism. Pind acum a-
vem asemenea centre la
Arad, Suceava, Rm. Vilcea,
Timisoara, Pitesti si in alte
orase dar activitatea unora
din ele nu este incd pe ma-
sura asteptarilor. Trebuie séa
recunoastem ca nici Cen-
trul experimental de mode-
lism din Bucuresti nu fisi
justificd inca pe deplin nu-
mele, nefiind incadrat cu per-
sonalul de specialitate ne-
cesar. Ne propunem ca in
acest an sa facem tot ceea
ce este posibil pentru ca
centrele de modelism sa fie
in masura de a coordona
activitatea in judetele unde
functioneaz3 iar centrul din
Bucuresti s& fie un fel de
«universitate» modelistica,
in cadrul cdreia s& organizam
cursuri de specializare, pe
discipline, sd elabordam do-
cumentatia tehnicd pentru
sectiile din tard, sa asiguram
pregéatirea loturilor reprezen-
tative.

O mare dezvoltare a cu-
noscut, in ultimi ani, folo-
sirea statiilor de radio emi-
sie-receptie in modelism, la
pilotarea aeromodelelor, na-

vomodelelor, automodelelor
si a altor aparate. Imbinarea
intre tehnica modelistica si
radiotehnicd nu numai cé da
un plus de farmec acestui
sport dar conduce pe tinar
spre o inaltd specializare,
inarmindu-l cu cunostinte de
o mare utilitate in viata de
toate zilele. Tinind seama de
aceste considerente vom pu-
ne, in acest an, un accent
deosebit pe desvoltarea si
in tara noastrd a modelismu-
lui radio-comandat. Pe linga
stimularea modelistilor care
isi construesc singuri sta-
tiile de radio emisie-receptie,
au fost importate pind in
prezent aproape douad sute
de asemenea statii pentru
aero si navomodele. Tot in
legaturd cu baza materiala
trebuie sd mentionam ca
dispunem de un numadr apre-
ciabil de motorase pentru
aero si navomodele si cd am
reusit sd asiguram fabrica-
rea unei cantitali suficiente
de placaj aviatic, material de
care am dus lipsa si fard de
care activitatea In acest do-
meniu nu este posibila. Din
pacate, ne fiind intelesi inca
de organele comerciale, nu
am reusit s& asiguram fabri-
carea $i punerea In comert
a unor truse cu modele use-
mipreparate». Se preferd sa
fie importate din strdinatate
asemenea materiale, foarte
scumpe, in loc sa se ga-
seasca solutia construirii tor.

lon BOBOCEL
secretar general al F.R.Md.

O altd problem& care se
afld in permanenta noastra
preocupare € aceea a com-
petitiilor. In domeniul mode-
lismului avem o mare varie-
tate de concursuri, campio-
nate nationale, cupe deve-
nite traditionale, concursuri
memoriale. De o mare popu-
laritate se bucurd, de pild3,
concursul memorial «Aurel
Vlaicu», de la Arad, con-
cursul «inter-Aero», organi-
zat de A.S. «Grivita Rosien,
la aeromodele, Cupa Chin-
diei de la Tirgoviste, la ra-
chetomodele si altele. Ince-
pind din acest an se va orga-
niza si un memorial «H. Coan-
da», la Cimpina. Federatia
noastrd va sprijini asemenea
initiative si va da tot ajutorul
tehnic necesar pentru buna
lor desfasurare. Trebuie sa
spunem insd cd nu peste tot
asociatiile sportive manitesta
suficient interes pentru spri-
jinirea acestor sporturi si c&
in muite locuri ele sint doar
niste biete cenusarese, care
isi duc zilele datoritd muncii
pasionate si adesea cu sa-
crificii materiale a unor entu-
ziasti. De asemenea, in multe
locuri Consiliile populare nu
asigurd spatii corespunzi-
toare pentru amenajarea de
ateliere de modelism si aju-
torul necesar construirii unor

baze sportive, cit de modeste.
Si doar exista o lege in acest

sens. Bine ar fi ca acest
apel sd-si gaseascd ecoul
cuvenit in acest an. Mode-
lismul nu trebuie privit nu-
mai ¢g o joacd pentru ocu-
parea timpului liber al tinere-
tului — in unele locuri bine
ar fi sa fie privit macar asa —
ci, in primul rind, ca o sarcind
patriotica, de educare a tine-
rei generatii in spiritul cerin-
telor vietii moderne, de azi
si de miine, lucru de care se
ocupd cu atita grija condu-
cerea partidului nostru. Spe-
rdm ca in acest an sd putem
realiza o mai buna colaborare
cu organizatiile U.T.C., cu
sindicatele, cu Organizatia
pionierilor pentru indeplini-
rea in conditii cit mai bune
a sarcinilor pe care ni le-am
propus.



Ca la incepytul fiecirui an,
gindurile de imbunititire a u-
nor activititi privesc prin pris-

ma indicagiilor, posibilititilor
si realizirilor obtinute. Ana-
lizind succint perioada care a
trecut, observim bogata ac-
tivitate a tuturor sportivilor,
antrenorilor, arbitrilor si ac-
tivistilor din comisiile si cole-
giile voluntare ale Federatiei
Romine de Turism-Alpinism.

Indiferent daci a fost vorba
de judete, sectii, echipe sau
indivizi, activitatea noastra a
inregistrat pasi inainte. Nu se
poate si nu mentionim rezul-
tatele bune — atit pe plan
local cit si pe plan republican
-— obtinute de unele comisii
judetene cum ar {i de exemplu:
Arad, Cluj, Bihor, Dolj, lasi,
lIfov, Neamt si altele.

secretar general al

BILANT SI PERSPECTIVE IN TURISM-ALPINISM

Prof. Mircea MIHAILESCU
F.R.T.A.

Deasemeni, unele din comi-
siile s colegiile centrale au
dus aceeasi activitate neobo-
sith si rodnic {comisia de com-
petitii orientare, colegiul de
arbitri alpinism), altele mai ti-
nere afirmindu-se de la bun
inceput ca organisme cu capa-
citate de rezolvare a proble-
melor si cu discernimint in
alegerea mijloacelor si meto-
delor de lucru {comisia de harti
orientare, comisia medicala si

salvamont).

La orientare turistic ani-
versarea a 25 de ani de la
organizarea primului concurs
in Rominia a prilejuit o suita
de manifestiri {Cupa jubiliara
a Zarandului, expoziti, cam-
pionate §i concursuri, acgiuni
de masi §i altele) desfasurate
la un inalt nivel tehnic

Au bucurat peste masura si
alte realiziri cu semnificagie
in domeniul acesta, cum sint:

— Actiunile experimentale
cu caracter de masi ale jude-
tului llfov care au devenit o-
bisnuite!

— 70°4 din participantii la
faza finala a Competitiei «Roza
Vinturilor» au fost din mediul
satesc.

— Echipele reprezentative

MOTOCICLISMUL

Alaturi de toti sportivi
patriei noastre, motociclistif
sportivi isi mobilizeazd resur-
sele pentru ca in acest an,
hotaritor pentru realizarea an-
gajamentelor privind realiza-
rea prevederilor planului cin-
cinal inainte de termen, apor-
tul lor, atit in productie cit
si pe terenurile de sport, sa
se ridice la exigenta vremuri-
lor pe care le traim. In tara
noastra sportul este o com-
ponenta de baza a amplului
program de educatie socialista
$i de aceea noi cerem tuturor
motociclistilor sportivi si an-
trenorilor, s& munceasca cu
pasiune si devotament pentru
indeplinirea sarcinilor ce le
revin, sa acfioneze permanent
in sensul perfectionarii lor pro-
fesionale, sportive, moral-voli-
tive si etice.

In fata federatiei noastre
stau importante sarcini de
viitor a caror realizare are sco-
pul de a stimula activitalea
molociclista. Calendarul com-
pelitional intern cuprinde un
campionat de motocros ce se
va desfasura in op! etape, unul
de dirt-track in sase etape,
campionaltul de viteza pe so-
sea — in trei elape — si cam-
pionatul de regularitate si re-
zistenfa cu o etapd in mai si a
doua in septembrie. Din acest
punct de vedere, putine deo-
sebiri fatd de anul trecut. Vom
cduta insd ca prin toate mij-
loacele de care dispunem sa
asiguram un spor de partici-
pare si de nivel tuturor acestor
compelitii. Cerem tuturor aso-
ciatiilor si sectiilor de molo-

ciclism sd se ocupe intens de
utilizarea bazei maleriale de
care dispunem, pentru a atra-
ge cit mas multi tineri cu posi-
bilitali de dezvoitare in ramura
noastra sporliva.

Apeldm si cu acest prile;
la forurile competente din ca-
drul UT.C. si UG.SR. sa
revada, la rindul lor, sarcinile

ce le revin, prin documentele
de parlid side stat. in domeniul

pregatirii sporlive, lehnice gi
pentru apararea palriei a tine-
retului, a cdror realizare nu
este posibild fard o coordonare
permanentd si eficientd a efor-
turilor tuturor factorilor inte-
resali. Este necesar, in primul
rind, sa luptam cu o gresita
inlelegere a notiunii de eco-
nomie pe care din pacale o
intilnim destul de des in aclivi-
lalea noastrd. Este vorba de o
anumita mentalitate ce frinea-
za, de mai multa vreme, dez-
vollarea {tuturor sporturilor
tehnico-aplicative. Economia
se referd in primul rind la o
mai buna organizare, la 0 mai
deplina utilizare a resurselor,
la lichidarea risipei. Dar nima-
nui nu-i trece prin minte sa
faca economii la investitiile
rentabile.

La ora actuald in toatd lumea
se recunoaste ca inveslitiile
in domeniul pregétirii tehnice
a lineretului sint dintre cele
mai rentabile. Eforturile de-
autodepasire pe care le fac
toti sportivii inseamna, in do-
meniul molociclismului si a
altor sporturi tehnice, mii si
mii de tineri care in timpul lor
liber isi imbogatesc cunoslin-

ale cluburilor I.T.B. si «VYoinga»
au abginut locurile | §i respectiv
Il pe echipe in competitiile
internationale in deplasare (Bul -
garia si Ungaria) in compani
deosebit de valoroase.

— Cistigarea «Cupei Romi-
niei» in intrecere cu echipele
Cchoslovaciei {in 1972 CSR a
fost gazda mondialelor) si Un-
gariei {in cadrul cireia evo-
lueazi sportivi de talie mon-
diala inclusiv detinatoarea tic-
lului suprem la fece).

— Desfisurarea  primului
Campionat Universitar si deci
desemnarea primilor campioni-
studenti bk orientare.

La alpinism trebuie salu-
tate cu bucurie unele actiuni
si evenimente deosebite cum
ar fi:

— Ob;ineru de citre 150
de aspiranti a mule doritei «in-
signe de alpinist»;

— Nilierea unor sectii care
promit o frumoasi activitate
{Rapid-Oradea, Caraiman-Si-
naia, Dacia-Pitesti, Turdeana-
Turda, Muscelul-Cl. Muscel);

— Omologarea primului tra-
seu alpin-subteran si stabilirea
primelor misuri in vederea or-
ganizirii laturei sportive a a-

cestei activititi;

— Cristalizarea experientei
Scolii nationale de alpinism de
iarnd «Podragu» si inceperea
primei activiti¢i de acest gen

IN FATA U

tele, isi disciplineazd voinfa si
isi cdlesc organismul. Dar, in
aceste domenii activitatea nu
este posibila fard o bazd ma-
teriala corespunzaloare. Pen-
tru aceasta sint necesare desi-
gur investitii, insd rezullatele
nu se lasa niciodala asteplate.

Ne aflam in pragul noului
sezon sportiv In cadrul cdruia
sint prevazute, asa cum am
mai spus, numeroase intre-
ceri de motocros, dirt-track,
viteza pe sosea si regularitate
dar si o serie de inireceri
internafionale in cadrul carora
motociclistii fruntasi vor trebui
sa apere culorile paltriei. La
nivelul federafiei ne vom stra-
dui sa asiguram conditii cil
mai bune pentru sportivii ce
ne vor reprezenta in aceste
intreceri.

Este de datoria asociafiilor
sporlive si cluburilor cu sectii
de molociclism sa se preocupe
de organizarea unor competifii
simple, accesibile tinerilor in-
cepdtori, posesori de motocic-
lete. Penlru acestia vor trebui
organizate cit mai muite in-
treceri de indeminare, excursii
in sistem raliu, stafele com-
binate etc. Aici un rol impor-
tant revine comisiilor judefene
si ordsenesti pentru sportu-
rile tehnico-aplicative, comi-
siilor locale de motociclism,
pe care desigur, federafia /e
va sprijini prin indrumari teh-
nice §i de specialitate.

Noi ne-am straduit sa pre-
gdtim cele mai bune premize
pentru deschiderea noului se-
zon. In sedinta biroului fede-
ral ce a avut loc in ultima

cu specific de vara;

— Realizarea, a doui expe-
ditii internationale la altitu-
dine: una in Damavand si alta
in Pamir, ultima soldindu-se —
in afard de victoria asupra pis-
cului — §i cu un strilucit re-
cord de alcitudine {7 495 m!)
al alpinistilor romini — reali-
zat de echipa «Dinamo»-Bra-
sov!

Pentru perioada anului 1973
F.R.T.A. isi propune o mai
atenti coordonare a principa-
lelor activitatgi; generalizarea
unor experiente pozitive; mi-
rirea numirului de actiuni de
masd; indrumarea mai atenti
a colegiilor si comisiilor; co-
relarea calendarului intilniri-
lor cu celelalte actiuni etc.

Directiile principale: turis-
mul sportiv, alpinismul, orien-
tarea turistid si Salvamontul
vor fi urmirite diferentiat ti-
nindu-se seama de specificul
fiecireia.

Angrenarea la aceste activi-
titi in aer liber a unui numar
cit mai mare de muncitori,
elevi, copii, militari, studenti
va fi din ce in ce mai larga.
O atentie deosebiti se va a-
corda pregitirii tehnice mulci-
laterale a ctineretului prin a-
ceste sporturi aplicative.

Trebuie avut in vedere ca
anul 1973 — an hotaritor in
realizarea cincinalului inainte

NUI NOU

G MORMOCEA
Secretar general al F.R.M.

fund a anului trecut, pe baza
informarilor prezentate de co-
legiul central de antrenori si
de conducerea federaliei, s-au
analizat planurile de prega-
lire, criteriile de selectionare
a sportivilor in loturile repu-
blicane, indrumarea, coordo-
narea si asigurarea desfasura-
rii procesului de antrenament
al sportivilor. La propunerea
biroului federal, colegiul cen-
tral de antrenori a efectuat o
inventariere a malerialului de
concurs existent la seclii, a
analizal condifiile si posibili-
tatite acestora pentru desfa-
surarea activitdtii de perfor-
manta si perspectivele de dez-
voltare ale fiecarui sportiv, prin
prisma rezuitatelor obfinute
in sezonul recen! incheiat.

Din discutiile purtate a reie-
sit cd nu s-a reusit asigurarea,
la unele concursuri republi-
cane §i internationale a unei
asistenfe tehnice corespunza-
foare — la probele de molocros
si dirt-track — si s-au propus
si adoptat mdsurile corespun-
zatoare.

Pe baza celor constalale,
biroul federal a stabilit repar-
tizarea unor motociclete noi
acelor secfii care au dovedil
ca dispun de elemente tinere
cu certe posibilitafi de crestere
valorica. Dupa opinia mea, bi-
roul federal nu a analizal in-
deajuns unele comportari ne-
salisfacatoare ale sportivilor
nosiri in concursuri interna-

dc termen — va solicita intens
pe toti oamenii muncii. Dupa
cum aria Secretarul General
al Partidului, tovarisul Nicolae
Ceaugescu, la Conferinfa Na-
tionald a Partidului, cresterea
productiei si productivitagii
muncii nu se va face pe seama
efortului fizic sau cantitigii de
timp, @ pe seama unei condu-
ceri stiingifice,a unei judicioase
coordoniri, a maririi randa-
mentului  masinilor, a orga-
nizarii timpului, deci pe seama
unei contributii mai accentu-
ate a intelectului, a psihicului.

Acest lucru trebuie si soli-
cite pe togi cei care se ocupi
cu recuperarea, cu agrementul,
cu miscarea in mijlocul naturii.

Deci toate comisiile si cole-
giile, toti organizatorii nostri
vor acorda o atentie deosebiti
si aspectului recreativ al acti-
vitigilor coordonate tehnic de
F.R.T.A.

Ramine ca impreuni cu toti
pasionatii sustinitori ai acti-
vititilor noastre s solutionim
multiplele situatii ce se vor
ivi $i cu ajutorul tuturor fac-
torilor responsabili si rezol-
vim unele probleme organiza-
torice, de calendar §i poate si
mult asteptata afiliere la .O.F.
(Federatia Internationali de O-
rientare) si U.LA.A. (Uniunea
Internationali a Asociatiilor de
Alpinism).

tionale, la care isi au partea for
de responsabilitate i unii con-
ducdtori de loturi si antrenori
asupra cdrora va lrebui sa
revenim. Apreciem cd fata de
conditiile materiale create de
federatie avem dreptul sa as-
teptam mai mult de la sportivii
ce ne reprezinta {ara.

lubitorii motociclismuliui as-
teaptd cu interes intrecerile
noului sezon, convinsi cd ele
le vor procura noi satisfactii.
Faptul este reclamat de tradi-
tiile frumoase ale molociclis-
mului romanesc, de interesul
cu care tineretul si zecile de
mii de spectatori, urmdaresc
acest sport. Alergalorii sint
si ei nerabdatori sa-si inceapa
aclivitatea, sa-si afirme in fala
publicului pregatirea, talentul
si voinla de a invinge. Fede-
ratia Romana de Molociclism
le ureaza succes, asigurindu-i
ca se va stradui sa se achite cu
cinste de sarcinile ce i s-au
trasat.



PERSEVERENTA INVINGE

«Eram copil cind m-am indréagostit de radioama-
torism. Nu-/ cunosteam ca acum dar pentru mine
tot radioamatorism era. Aceastd pasiune a avul
un mare rol in viala mea. In primul rind ea m-a
oriental sa aleg profesiunea pe care o iubesc s/ o
practic cu multa placere. Uneori ma intreb — mai
ales acum dupa accident — ce m-as/ fi facut fara
sa cunosc radioamatorismul? El m-a ajutat sa ma
refac, sa-mi recapat din nou increderea in mine».

Omul care rosteste aceste cuvinte — Mircea
Rucéareanu, tehnician radio-t.v. din Constanta —
este un tinar cu o privire deschisa si convinga-
toare. Sade pe marginea patului in fata aparatuiui
de emisie-receptie cu piciorul drept intins pe
un scaun. Picioru! este pus in ghips, peste care
e prins un aparat ortopedic metalic.

n anul 1971, in septembrie, a suferit un grav
accident de motocicleta. Piciorul i-a fost zdrobit
si aproape retezat de linga genunchi. Medicii,
foarte sceptici la inceput («numai daca ai pile
la Dumnezeu il mai poti salva») au facut efor-
turi mari pentru a nu-i amputa. A stat in spital
aproape sapte luni.

Catre sfirgitul perioadei, cind descurajarea
incepuse sa puna stapinire pe el, i s-a spus cé a
cistigat concursul republican YO—DX Contest
pe anul 1971 (care avusese loc cu putin timp
inainte de accident). «A fost ca un soc electrizant
care m-a inviorat dintr-o data, facindu-ma sa ma
simt din nou stapin pe mine. Era a doua victo-
rie din acel an deoarece, tot in 1971, lucrind /a sta-
fia colectiva a radioclubului judefean—YO4KCA
— cistigasem si campionalul republican de unde
scurte. Revenit acasd, unde trebuia sa stau alle
multe luni cu piciorul in ghips, m-am apucat sa
lucrez. Mai intii am desavirsit construciia aparatului
de emisie, un VFO pentru 3.5 MHz si VFX pentru
7, 14, 21 si 28 MHz pe sasiuri separate i un ampli-
ficator de putere de 1 000 v tensiune anodica. Tinind
cont ca in casa se afla gi fiul meu in virsta de numai
patru ani am avul grijd sd iau toate masurile de
securitate care se impun. Am procedat la fel si cu
receptorul si cu antena — bineinfeles ajutat de
colegi — si am inceput lucrul in bandd. De acum
nu mai eram singur! Practic, eram zilnic impreund
cu tofi prietenii din oras si din {ard putind sa con-
versez oricind cu ei, sa le impdartasesc din grijile
si sperantele mele.

De cind stau acasa, cu piciorul imobilizal, in
afara de concursuri, am lucrat peste 2 000 de
legaturi bilaterale cu radioamatori din toate conti-
nentele...

Astept cu incredere controlul i decizia medicilor.
Sper ca voi deveni din nou un om normal; sa pot
merge féra cirje si fara sprijin, sd-mi reiau din nou
activitatea aldturi de tovarasii mei de munca...».

Afara s-a intunecat de mult. Ma aflu de citeva
ore in apartamentul cu trei camere al unui bioc
inconjurat inca de schele din cartierul «Tomis 5»
al municipiului Constanta. Am venit aici, acasa
la Rucéireanu — Y04S| — insotit de citiva radio-
amatori, prieteni ai sdi, pentru ca, spuneau ei
«nu se poate s& vina cineva de la revista fara sa-i
vada si sa vorbeasca si cu Mircea».

-La radioclubul judetean discutasem cu tovara-
sul lon Burduf, seful acestei institutii si cu alti
radioamatori despre munca si preocuparile lor
nu numai ca iubitori si pasionati ai undelor dar
si ca oamenii ai muncii in diferite sectoare de
activitate. Aflasem c& multi dintre ei aduc o con-
tributie insemnatd la realizarea sarcinilor de
productie ale orasului si judetului Constanta.
Asa este, de pild&, inginerul agronom Radu
Bratu — YO4HW — muitiplu campion republican
la radiotelegrafie, seful fermei Dropia din 1.A.S.
Dorobantu. Colectivul de sub conducerea sa a
obtinut anul trecut, de pe cele 600 ha de teren
arabil irigat in intregime cit are ferma, cele mai
mari productii de porumb, griu, soia si floarea
soarelui din istoria acestor locuri. Este intere-
sant de subliniat c& instalatiile de irigare ale
termei Dropia—prin sistemul Carasu—au fost
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losif Ferenc
—~YO4ASP— un
pasionat inova-
tor electronist.

La Casa Pio-
nierilordin Con-
stanta: pregétiri
intense pentru...
avinidtoarea de
vulpi».

Aici YO4SIl—operator Mircea Rucireanu

executate de un colectiv de muncitori si tehni-
cieni aflat sub conducerea altui radioamator —
YO04ASV — inginerul Gheorghe Moldovan. Un
altul — YO4WV — Stefan Roménu, care este si
vicepresedintele comisiei judetene de radio-
amatorism, se ocupd pe linie profesionala de
instruirea radiotelegrafistilor din marina comer-
ciala. Fostii sai elevi sint cei care — pe calea
undelor — pe ori ce vreme, ziua si noaptea,mentin
permanent legétura cu patria, in orice colt al
lumii s-ar afla cu vasul. losif Ferenc — YO4ASP
-— «min& de aur» cum ii spun colegii, este un
talentat constructor electronist. Inovatiile sale —
releu electronic pentru protectia supratensiuni-
lor la toate aparatele de protectie la turbine,
dispozitiv de protectie pentru temperaturi mari
la cazane, traducétor electronic pentru masura-
rea deplasarilor axiale si detasarilor relative pe
axul turbinei si altele — au fost foarte apreciate
de specialistii din sectoarele respective, majo-
ritatea dintre ele fiind aplicate in practica.

Unul dintre cei mai tineri radioamatori constan-
teni Florian Vasile, elev anul 1V la Liceul Energe-
tic — este operator al statiei colective — YO4AY
— a Casei pionierilor din Constanta unde desfa-
soara o frumoasa activitate de pregatire a elevilor
in aceastd ramurd tehnico-aplicativd. De altfel,
grija pentru pregétirea tineretului se observd nu
numai la Casa pionierilor si la radicclub unde
functioneaza cercuri gi cursuri, ci si in unele scoli
din municipiul Constanta ori din judet. In aceasta
ordine de idei, merit4 a fi mentionat profesorul
de matematicd si fizicA Gheorghe Totea —
Y04AWO — de la Liceul nr. 1 din Medgidia care
—~— dupa expresia unor colegi — a rascolit tot
liceul cu activitatea sa la cercul de radioamato-
rism...

Discutiile purtate la radioclub si in alte locuri
din oras continud aici, in casa acestui om cu
piciorul in ghips. Un om care nu s-a lasat dobo-
rit de o Tmprejurare grea si, din contra, a gasit
resurse sé o invingd. In aceasta lupta, dupa cum
spune el, de un mare ajutor i-a fost radioamatoris-
mul. Radioamatorismul i-a adus pina acum nu-
mai bucurii. Ultima dintre ele: de curind i s-a
comunicat ca si in anul 1972 a cistigat concursul
— Y0—DX Contest.
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CLUBUL CONSTRUCTO-
RILOR AMATORI

Marea familie a constructorilor de
aparate de zbural, amalori, creste pe
2i ce trece. Pasiunea aceasta, care
nu cunoaste limite de virsta, a creat
prietenii si relatii de colaborare intre
tineri sau virstnici aflati la sute si mii
de kilometri depdrtare, chiar dacd nu
s-au vazut niciodata. Unele din cre-
atiite acestor amalori, de valoare deo-
sebitd, au fost preluate de cdtre fir-
mele constructoare de avioane si
realizate in serie.

latd, de pilda, in imaginea 1, unul

dintre cele mai interesante avioane
ale anului 1972: VERTAK S-220 «Es-
tol», proiectat si realizat de Norman
Moore din Ohio (S.U.A.). El prezinta
o seama de solufii tehnice ingenfoase
care au stirnit interesul specialisti-
lor. Structura si invelisul avionului
sint realizate in cea mai mare parle
din mase plastice stratificate, ari-
pile constituie, aproape in iniregime
rezervoare de combustibil, ampena-
jul este format din deriva §i un stabi-

lizator monobloc iar trenul de ateri-
zare, triciclu, este escamotabil. «Es-
tol» a fost echipat cu un motor Wan-
kel rotativ de 130 CP, cu o elice a ca-
rei pale au o profunzime foarte mare.
Datoritd formei sale, la decolare se
produce un efect de sol care face po-
sibild desprinderea de pe pamint in
numai 30 m distan{a.

In octombrie 1972 s-au facut pri-
mele zboruri. Performantele sint foar-
te frumoase: viteza maxima—437
kmjord, viteza de decrosare—51 kmjo

rd (I) viteza ascensionald—9,40 mjsec,

autonomie de zbor 1800 km. «Estol»
are o anvergura de 7,31 m, lungimea
de 6,40 m, indlfimea de 2,18 m, greu-
tatea gol de 430 kg. Noul aparat va
putea fi construit in serie, in varian-
tele de 1,2 si 4 locuri, precum §i ca
avion amfibiu. De asemenea, se stu-
diazd §i o variantd cu aripi pliabile.

O constructie insolitd o constituie
aparatul polonezului Vitold Sobies-
zczanski, din Varsovia. (fig. 2). El
este atit de usor incit tinarul inven-
tator il poate ridica pe brafe. Este
vorba, dupd cum se vede, de un tri-
ciclu, pe rofi de bicicleta, cu schelet
de lemn. Portan{a este asigurald de
o succesiune de aripi triunghiulare,
din pinza, pe schelet de lemn. Intrea-
ga constructie este facutad pe princi-
piul flexoplanului. Anvergura origi-
nalului aparat este de numai 1,50 m,
lungimea de 2,40 m, suprafata por-
tantd de 2,25 m iar greutatea de 25 kg.
Aparatul este calculat sa aiba, in linie
de zbor, 100 kg. Ca o curiozitate
poate fi amintit faptul ca el se pilotea-
za in pozitia culcat pe burta. Sobies-
zczanski gi-a botezat sugestiv con-
structia: V.S. 11 «Minimumy.

Un alt aparat, de data aceasta mai
cu pretentii, este micutul «Of'Blue»,
realizat de francezii R.Minges si
1.Bennel. (fig 3). Folosind o forma
clasica, cei doi constructori au reusit
sd «scoata» din «Ol'Blue» 490 kmjora
cu un molor Continental. Greutatea
avionului gol este de 244 ka. iar in
linie de zbor de 326 kq. Are o autono-
mie de zbor de o ora.

Date tehnice: 4,87 m anverqurd,
5 m lungime si 1,27 m indltime.

In sfirsit, iatd si o constructie din
R.P.Bulgaria, deosebit de reusila.
(fig. 4) Este vorba de un motopla-
nor realizat de maestrul soortului
Anghel Milenov din Sofia, pilot pla-

norist.Milenov si-a construit apara-
tul cu ayutorul pronierilor aeromode-
listi de la Casa pionierilor. Motorul
cu care este propulsat, la decolare,
esle un molor de automobil de mic
litraj, modificat. Aparatul a fost pre-
zentat lao mare expozitie de construc-
tii tehnice realizate de tineret, orga

nizata,de curind,in orasul Plovdiy.

V. LUIEREANU

-IngRadu Manicatide
la 60 de ani-

Printre bacalaureatii Liceului Sf. Sava din Bucuresti, promotia 1930, se
numadra si tindrul Radu Manicatide. El venea de la lasi, unde se n3scuse in
aprilie 1912. Fiind un element foarte bun, cu vadite inclinatii spre tehnicd,
este admis la $Scoala Aeronauticd si de Constructii Automobile din Paris,
pe care o termind cu succes in 1934, ca sef de promotie. In acest timp obtine
si brevetul de pilot.

Intre 1935—1937 tindrul inginer lucreazi la Societatea L.A.R.E.S. (Liniile
Aeriene Romane Exploatate de Stat) ca sef adjunct al atelierului de reparat
avioane si motoare de la Baneasa, iar apoi la Uzinele |.A.R. (Brasov) unde
este numit sef al biroului de prototipuri §i experiente si apoi al atelierului de
montaj avioane.

Dupd terminarea rdzboiului, Radu Manicatide lucreazd la I.R.M.A.-
Baneasa.

In intreaga sa carier#, legatd cu deosebitd pasiune de proiectarea si
construirea aparatelor de zbor, ing. Radu Manicatide a creat peste 20 de
tipuri de planoare si avioane, multe dintre acestea fiind construite in serie
si constituind, in uitimii ani, dotarea de baza a aviatiei noastre sportive si
utilitare. A deputat in domeniul constructiilor aeronautice inci de pe vremea
cind era elev.In 1961 un aparat construit de el clstigd primul record mondial
romanesc in categoria bimotoareior semiusoare.

Dar sa incercam o trecere in revistad a tipurilor de aparate de zbor ale
cdror proiecte poartd semndtura lui Radu Manicatide, aparate ce au imbo-
gatit traditia aripilor romanesti.

Planorul R.M.—1, constructia sa de debut, cistigd in anul 1926 primul
concurs de aeromodele si planoare organizat in tara noastra. li urmeaza, in
1927, un nou planor, denumit R.M.—2, si apoi R.M.—4, primu! sau aparat
echipat cu un motor de 12 C.P. In 1935 proiecteaz3 tipurile R.M.—5 (fig. 1) si
R.M.—7, ambele fiind avioqne usoare de sport si turism, ca si R.M.—9 de
altfel, realizat in anul 1942 ‘(fig. 2). Seria aparatelor usoare, construite cu
mijloace proprii, adeseori modeste, este incheiatd cu planorul experimental
R.M.—10 (1943) (fig 3) si R.M.—12 (1953), de asemenea un aparat experimental
avind ampenajul orizontal in fata, planurile de directie si deriva fiind dispuse
la extremitatile aripilor, trenul de aterizare triciclu iar elicea propulsiva. Se
poate considera ca intre 1926—1953. Radu Manicatide a acumulat o bogati
experientd, completatd si prin participarea directs, in cadrul colectivului
uzinelor |.A.R. — Brasov, la realizarea unor aparate de conceptie proprie a
acestui colectiv sau a altor tipuri in licentd, printre care | AR—24, |AR—27,
IAR—37, IAR—38, IAR—39, IAR—80 si 81...

Incepind cu anul 1949, inginerul Radu Manicatide isi realizeaz3 proiectele
aparateior in cadrul unor unitdti industriale aeronautice, denumirea lor
reluind simbolic initialele cunoscutelor avioane 1AR. Inceputul este ficut
de catre lAR—811 (fig. 4) construit la U.R.M.V, — Brasov, primul avion roma-
nesc de dupa rdzboi, care este pastrat si astazi la Muzeu! Militar Central din
Bucuresti. Seria este continuatad cu avionul de scoal3, antrenament si acro-
batie IAR—813 (fig. 5), aparat ce detine o serie de recorduri de inditime si
vitezd, nationale si internationale omologate de Federatia Aeronautica
Internationald (F.A.L). Primul avion bimotor construit in tara noastra, ca
aparat de constructie romaneasca, apartine tot inginerului Radu Manicatide
si este denumit IAR—814 (fig. 6), fiind aparatul care a adus aviatiei noastre
recordul mondial de distantd in circuit inchis pentru avioanele din clasa
C—1d, stabilit in anul 1961, cind a realizat un zbor de 4 462,870 km in 20 ore
si 41 minute. Urmeazéa primul avion utilitar romanesc IAR—817, cu varianta
sa sanitard |AR—817 S (fig. 7) apoi M.R.—2 (fig. 8) avion bimotor pentru
transport usor.

Incepind din anul 1959, ing. Radu Manicatide, conduce colectivul ce
proiecteazd avioanele lAR—818 cu varianta hidro JAR—818 (fig. 9) si primul
avion romanesc destinat agriculturii, aparatul monoloc I1AR—821, cu va-
riantele biloc de scoald si antrenament IAR—821 B (fig. 10). Ultimele sale
proiecte sint avionul agricol 1AR—822, (fig. 11) cu varianta biloc |AR—822 B
si avionul FAR—823 (fig. 12) de antrenament si turism.

Inginerul Radu Manicatide isi continud si in prezent, cu aceeasi modestie
si pasiune, creatia valoroasa in domeniul constructiilor aeronautice roma-
nesti, fiind un exemplu pentru tindra generatie de ingineri si proiectanti.
Pentru toate aceste realizari, el a fost distins cu Premiul de Stat, Diploma
«Paul Tissandier» acordatd de Federatia Aeronauticd International, ordine
si medalii. Recent, cu ocazia implinirii virstei de 60 de ani i s-a acordat, intr-un
cadru festiv, «Ordinul Muncii» clasa |, ca semn de inaltd pretuire a rodnice:
si valoroasei sale activitati.

Ovidiu IONESCU

(Continuare in pag. 32)



Se stie ci un asemenea curent, al «gigantismului»,
a existat in toate domeniile mijloacelor de tran-
sport, de pasageri sau de marfuri, in special in
transporturile navale si in cele aeriene. S-au cautat
§i s-au gasit solutii de rezolvare conform stadiului
stiintei, tehnicii §i productiei industriale din epocile
respective.

In ce priveste mijloacele de transport aerian,
cu zbor aerodinamic, adici avioanele (la care se
adaugi in prezent si elicopterele), este de mentionat
ci «gigantismul» a fost impulsionat nu numai in
slujba transportului civil ci, in timpul celor doui
razboaie mondiale, si in scopuri militare.

Limitindu-ne la giganti aerieni destinati pentru
transportul de pasageri si marfuri, vom mentiona
ca parte istorica constructia, in intervalul de timp
dintre cele douid rizboaie mondiale, a avionului
sovietic ANT-20 «Maxim Gorki», echipat cu 8 mo-
toare si a uriagului hidroavion german Dornier
«Do-X», cu 12 motoare, aparat care la 21 octombrie
1929 a decolat cu 169 de pasageri la bord.

Trecerea, dupi cel de al doilea rizboi mondial,
la propulsia cu ajutorul turbinelor cu gaze, sub
forma motoarelor turbopropulsoare si in special
a celor turboreactoare, a deschis o nouid erd in
istoria transportului aerian de masi, nu numai in ce
priveste cresterea impresionanta a vitezelor, ¢i si io
ceea ce priveste posibilitatea realizirii unor aparate
de zbor cu foarte mari capacititi de incircare.

Astfel, 1a 15 iunie 1965 sosea la Paris, pe aeroportul

Le Bourget, la cel de al 26-lea Salon international
de aeronautici, cel mai mare avion al acelor ani,
gigantul Antonov An-22 «Anteu» (fig. 1), capabil
si ridice de la sol 80 000 kgf miarfuri! Cele patru
turbine, care transmit puterea la elice duble (in
tandem), dezvolti un total de 60000 cai putere,
asigurindu-se astfel o vitezi de croazieri de 680
km/ord. Daci va fi construit §i in varianta pentru
pasageri, «Anteu» va putea transporta 720 de
persoane.

Boeing 747 «Jumbo-Jet», uriasul avion de pasa-
geri cu patru motoare turboreactoare de cite
19 731 kgf/tractiune fiecare se giseste in prezent
in exploatare curentd in mai multe tiri, cu bune
rezultate (fig. 2). El poate transporta pini la 490 de
pasageri, pe distante ce pot ajunge la 9 000 de km,
cu viteze maxime de 990 kmjord. In ce priveste
transportorul militar C-5 A «Galaxy», care va fi
construit i intr-o variantd pentru transportul de
pasageri, sub denumirea de Lockheed L-500, va
putea lua la bord pini la 1 000 de persoane.

Se stie ci unora dintre marile avioane reactive de
pasageri ce se proiecteazi §i se construiesc in pre-
zent in diferite téri ale lumii, destinate unor zbo-
ruri economice, pe distante medii, li s-a dat denu-

mirea genericd de «aercbuze». Th rindul acestora
se inscrie transportorul de pasageri Lockheed
L-1011 «Tri Star», care poate lua la bord 400 de
pasageri, cu 965 km/ori, pe o distanti pini la 5 000 de
km. Acesta a fost prezentat si specialistilor nostri,
pe aeroportul Otopeni, toamna trecuti. Greutatea
sa _totald de zbor este de 186 de tone.

In rindul acestor aparate va intra in scurtid vreme
in exploatare si primul aerobuz european A-300 B,
construit in colaborare, de R.F.G., Franta si Anglia.
Intr-o anumitd misuri, acesta va fi si o incercare de
inliturare a monopolului american de pe unele
linii aeriene. Echipat cu doui motoare turboreac-
toare de cite 21545 kgf tractiune fiecare (tip
RB-211-28), aerobuzul A 300 B va putea transporta
252 de pasageri, cu viteza de 945 km/ori, pe distante
medii de 2200 km.

In ultima vreme se vorbeste tot mai des despre
constructia in viitorul apropiat a unor giganti
aerieni si mai impresionanti, destinati nu numai
pasagerilor, ci in special transportului de minereuri
si produse petroliere.

Astfel, descoperirea unor importante ziciminte
de petrol in nordul indepértat, in Alaska, a pus
problema urgentd a constructiei unei uriage «pipe-
line», adicd a unei conducte cu diametrul de 1,20
metri, lungd de 1 300 km, care si lege Prudhoe-Bay
de portul Valdez, situat mai la sud, lipsit de gheturi,
de unde vasele petroliere ar fi urmat si transporte
mai departe pretioasa incircituri. Dar, dupi ce o

d

parte din tevi (140000 buc.) au fost livrate de
citre industria japonezi, au apirut o serie de
obstacole naturale neprevizute, dificultati politice
si economice. in plus, echilibrul biologic pe o parte
din teritoriul Canadei ar fi fost amenintat (ceea ce a
atras puternice proteste).

Nici vasele petroliere insotite de puternice
spirgitoare de gheati nu pot rezolva problema in
conditii convenabile si fard reale pericole de
poluare a oceanului. Utilizarea unor noi tipuri de
submarine petroliere nu se pare ci ar putea duce
la rezultatele dorite.

Asa se face c3i, pentru prima oari in aceastd
istorie zbuciumatd a «aurului negru», s-a apelat la
avion si chiar la dirijabil, in cazul ci acesta din urma
va_renaste.

in legituri cu un prim proiect al firmei Boeing,
previzind utilizarea unei variante a «Jumbox»-ului
mentionat anterior, 747-F, calculele au indicat
cheltuieli de transport de 1,5—2 dolari pentru un
baril de petrol (1 baril=42 gallons=158,76 litri),
ceea ce este inci prea mult. S-a vizut deci ci un
astfel de avion este prea scump pentru un asemenea
scop; este necesar un avion ceva mai lent, mai
simplu, insi cu o capacitate portantd si mai impresio-
nantd. Ca urmare, a fost proiectat un «supergigant»
cu 12 motoare, avind greutatea maxima la decolare
de 1600 tone (deci de aproape zece ori mai greu
decit «TriStar»-ul mentgionat anterior!), dintre
care greutatea proprie este de «numai»450 tone,

i
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n curin

Experimentarea primelor a-
vioane de pasageri capabile
sa zboare cu viteze superso-
nice este urmdritd cu un de-
osebit interes atit de catre
specialisti cit si de catre opi-
nia publicd. In jurul lor se
poarta vii discufii nu numai
ca realizari deosebite ale sti-
intei si tehnicii moderne dar
si asupra problemei daca ele
nu vor produce inconveniente
omenirii, poluind atmosfera
deasupra regiunilor dens
populate si prin asa-numitul
bang sonic (efectul sonor pro-
dus de spargerea barierei so-
nice). Impotriva lui «Con-
corde», de pilda, s-au ridicat,
din acest punct de vedere,
proteste atit de vehemente,
incit soarta aparatului a fost

chiar pusa sub semnul intre-
barii.

Zborurile de incercare de
célre avioanele-prototip TU-
144 (URSS) si «Concorde»
{franco- britanic)  dovedesc
insa ca temerile de acest fel
nu sint intemeiate si ca unele
aprecieri nefavorabile au pro-
babil ca temei anumite inte-
rese economice. Evolua
rapida a probelor de omolo-
gare, atit ale lui TU-144 cil
si ale «Concorden-ului ne
fac sa credem ca ziua cind
vom [i pasageri pe primele
supersonice nu mai este de-
parte. Ultimele noutati in
acest sens ni le ofera con-
structorii sovietici: de curind
a efectuat primul zbor avionul
imalriculat CCCP-77101. Este

vorba de primul aparal din
productlia de serie a avioanelor
supersonice sovielice de pa-
sageri de tip TU-1%4.

Avionul cap de serie, avin-
du-/ la bord pe pilotul-sef ex-
perimentator E. Elian, a atins,
in cursul primului zbor, 1800
kmjora, la altitudinea de 15000
m. Zborul a durat 2 ore 17 min,
pe ruta Moscova— Taskent si
s-a desfasurat in conditii
perfecte. Se prevede ca acest
avion sa efecltueze circa 140
de zboruri pina la omologare
dar important este faptul ca
intrarea lui in serviciul AERO-
FLOT-ului este prevazuta inca
pentru sfirsitul acestui an.

In legaturd cu capul de se-
rie TU-144, atentia specialis-
tilor a fost alrasia de unele



restul constituind combustibilul propriu necesar
motoarelor de propulsie si aproximativ 1 000 tone
incirciturd utild! Aspectul aparatului este aratat
in fig. 3 (fotografia machetei). El va avea o anvergura
de 145 m, lungimea 103 m, indltimea 26,2 m, iar cele
12 motoare, de tipul JT-9 D, cu o tractiune maxima
de 19731 kgf fiecare, vor dezvolta la decolare
impresionanta tractiune totali de 236 000 kgf!
Se va obtine o vitezi de croazierd de 740 km/ora.
Studiul economic, plecind de la un timp intensiv
de utilizare (20 ore pe zi) a fiecirui avion (cu echi-
paje diferite), arati necesitatea unei flote de 37
asemenea aparate, spre a asigura transportul a
2 000 000 barili petrol brut in fiecare zi, cu un preg
al transportului de 0,86 dolari/baril, sau o flotd
aeriani de 51 aparate, pentru o utilizare mai putin
intensivi, de numai 15 ore/zi, in care caz insi
transportul ar reveni fa 1,02 dolari/baril.

Fiecare avion va costa 70 milioane dolari, la care
se vor mai adiuga 430 milioane pentru instalagiile
speciale de incircare, diferite utilaje etc.,, pentru
intreaga flota.

Atrage atentia originalitatea unor solutii con-
structive aplicate la acest supergigant. Astfel, avind
in vedere enorma incircaturd utild care trebuie
luatd la bord in timp foarte scurt (minimum «turr
around»), au fost previzute patru uriase conteinere
exterioare (de form3 aerodinamici), identice intre
ele, spre a fi intersanjabile, numite «pods»-uri
(fig. 4), care se fixeazi la chesonul de rezistenta
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importante deosebiri ale avio-
nului fatd de prototipul care
a fost prezentat pina acum /lu
citeva saloane internationale
In primul rind este de remar
cal faptul ca In timp ce prolo-
tipul avea 120 de locuri, capul
de serie este amenajat pentru
140 de locuri, deosebit de con-
fortabile si 32 de hublouri
fatd de 25 la aparatul de pre-
serie. De asemenea, a fost
schimbata amplasarea usilor
de Imbarcare. Cit priveste tre-
nul de aterizare, triciclul a
fost mulit avansat fata de ve-
chea forma iar trenul princi-
pal nu mai este escamotat in
gondolele motoarelor. Jam
bele sint amplasate de o parte
si de alta a motoarelor ias OFYD .
escamotarea lor se face in [AlAN AN
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al aripii. Aceste «pods»-uri sint preluate la ateriza-
rea avionului cu ajutorul unor tractoare si remorci
speciale si sint inlocuite imediat cu altele gata
incircate, dinainte pregitite. In fiecare asemenea
conteiner, cu diametrul exterior de 7,9 m, se giseste
un sfert din cantitatea totald de petrol brut tran -
sportat, gaze naturale sau cite patru palete (cutii)
tipizate, continind minereuri in vrac etc. Trenul de
aterizare are o deschidere enormi, 70 metri,
fiind compus din 48 roti escamontabile, repartizate
de-a lungul aripii, astfel incit sa se evite importante
concentriri locale ale socurilor la aterizare; ca
urmare, nu sint necesare terenuri speciale. O
noutate interesanti: la aterizare, neincircat, greu-
tatea fiind mult redusd, grupurile exterioare du
roti nu vor mai fi scoase din locasurile lor! Prin
adoptarea «pods»-urilor mentionate, timpul dc
riminere la sol este minim, realizindu-se cu un
numiar redus de avioane un gen de «pipe-line
zburdtor», intr-adevidr, competitiv. De remarcat.
de asemenea, ci prin dispunerea «pods-»-urilor la
prima treime din semideschiderea aripilor si prin
dispunerea motoarelor pe toati intinderea aripilor
se obtine o repartitie foarte judicioasi a solicitdrilor
(o «descircare» focali a aripilor, adica o reducere a
momentelor incovoietoare si a fortelor tiietoare),
ceea ce, avind in vedere si alegerea unor profile de
‘aripa cu mare grosime, explici greutatea relativ
mica a acestei aripi dreptunghiulare, a cirei supra-
fatd portantd se ridici la 3 000 metri patragi.
Platformele speciale de incircare, numite «ter-
minal», plasate alituri de pistele de zbor, vor fi

gondole speciale, ceea ce da
aparatului un plus de secu-
ritate. Au fost aduse si modi-

ficari la racordarea aripilor de
fuzelaj, ca si alte Imbunataliri
in constructie si echipare.
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prevazute cu instalatii speciale, avind posibilitatea
de a se putea deplasa usor in noi regiuni petrolifere,
pe misura descoperirii acestora. Intregul sistem
este caracterizat deci prin o mare suplete operatio-
nali, avind in vedere si vitezele foarte ridicate ale
avioanelor in comparatie cu alte mijloace teresue
sau marine.

In sfirgit, asa cum s-a mentionat la inceput, este
posibil ca in aceasti competitie, in actualul sau in
viitorul deceniu; s3-si fack aparitia si un nou dirijabil,
de foarte mari dimensiuni, probabil cu propulsie
nucleari. lar pentru transportul pe mari distange,
legind puncte situate pe tirmurile marilor si
oceanelor, s-ar putea si reapard §i hidroavioanele,
in noi variante de mari dimensiuni §i tonaje, avind
in vedere economiile importante care s-ar realiza
prin absenta complicatelor piste betonate de deco-
lare-aterizare. Totodatd, s-ar obtine si o desconges-
tionare a actualelor mari aeroporturi. In ce priveste
vitezele admisibile de amerizare a hidroavioanelor,
mai mici decit in cazul avioanelor terestre, acestea
s-ar putea obtine prin aplicarea unor dispozitive
de hipersustentatie de mare eficienti, domeniu
in care s-au obtinut de asemenea mari progrese in
ultimul deceniu.

Rimine deci de vizut cine va cistiga aceasta
competitie, rimasi inci deschisi, avind in vedere
si consecintele ecologice, care vor constitui de
asemenea un element determinant in ce priveste
decizia luata.

Ing. loan SALAGEANU

Se apreciaza pe bund drep-
tate, cd TU-144 este una din-
tre cele mai de seamad realizari
ale aeronauticii actuale.

Ce va insemna pentru tran-
1 sporturile aeriene introdu-
cerea in serviciu a supersoni-
celor de pasageri?

Drept raspuns la aceasta
intrebare prezentdm un tabel
comparativ privind timpul In
care un .supersonic va par-
curge principalele rute aeri-
ene internafionale, fata de un
avion subsonic. Tabelul a fost
Intocmit pentru avionul fran-
co-britanic «Concorde». De
mentionat cd cele doua apa-
rate aflate in ajunul intrarii in
exploatare — TU-144 si «Con-
corden — au o vitezd de croa-
zierd apropiata.

Asadar, in curind vom zbura
ca pasageri, cu viteza de 2300
si chiar 2500 kmfora.

V. TONCEANU




\Wlotoaregu piston rotatin

Ca urmare a cerintelor tot mai se-
vere puse in fata constructorilor de
motodare pentru autovehicule, cu pri-
vire la realizarea unor agregate de
fortd cit mai puternice dar la dimen-
siuni cit mai reduse in acelasi timp
foarte economice §i care sd provodce
o infectare din ce in ce mai redusd a
mediului ambiant prin gazele de eva-
cuare, asistam in ultimii 10—15 ani
la incercdri dramatice de a inlocui
actualele motoare cu ardere interna.
Cu toate eforturile depuse de a folosi
ca agregate de fortd alte tipuri de
motoare, cum ar fi turbinele cu gaze
sau motoarele electrice, rezultatele
sint departe de a face fatd tuturor
cerintelor mentionate mai sus. La ora
actuald, singurul care a reusit sd po-
larizeze un timp mai indelungat aten-
tia specialistilor este motorul cu piston
rotativ de tip Wankel.

Imediat dupd aparitia primelor in-
formatii publice asupra motoruiui Wan-
kel (1960) am asistat la un entuziasm
general fatd de noua categorie de
motoare, insotit de o avalangd impre-
sionantd de tentative de creare a altor
tipuri de motoare cu piston rotativ. Ex-
plicatia este fireascd. Aceste motoare
sint capabile sd elimine compiet me-
canismul bield-maniveld al motorului
clasic si totodatd pot fi perfect echi-
librate, dind posibilitatea sé se obtind
puteri mari la dimensiuni §i mase mult
reduse.

Dintre extrem de numeroasele vari-
ante propuse §i experimentate, singu-
rul care a reusit sd se impund a fost
motorul de tip Wankel. Acest motor
este fructul unor cercetdri indelungate
intreprinse, incepind din 1926, de co-
tre inginerul german Felix Wankel
care a reusit sd gaseascd solutii accep-
tabile pentru multiplele probleme ridi-
cate de realizarea acestui motor i,

Prof. dr. ing. CONSTANTIN MANEA

indeosebi, pentru rezolvarea proble-
melor de etansare.

La putin timp dupd acest entuziasm
asistdm la o perioadd de expectativa,
deoarece incercdrile efectuate cu nu-
meroasele prototipuri si, dupd 1964,
chiar cu motoarele intrate in productie
de serie, au scos in evidentd noi pro-
bleme care pdreau foarte greu de re-
zolvat. Dintre acestea mentiondm: du-
rata de folosire foarte scurtd, ca ur-
mare a uzurii rapide a segmentilor
de etansare radiald, consumul de com-
bustibil mai ridicat si un continut de
produse nocive ale gazelor de evacuare
superior motoarelor clasice. Cercetd-
rile efectuate in ultimii oni au dus
la rezolvarea, intr-o mare mdsurd, a
acestor probleme §i au readus din nou
pe ordinea de zi viitorul acestui motor
care, dupd pdrerea a numerosi spe-
cialigti, va lua in mod cert o impresio-
nantd dezvoltare in etapele urmadtoare.

Dar mai intii sd reamintim cum
functioneazd motorul Wankel si de
unde provine superioritatea sa fatd
de un motor obignuit cu piston cu mis-
care alternativd §i cu aprindere prin
scinteie. In acest scop, in fig. 1 sint
prezentate schema constructivd si fa-
zele de lucru care au loc intr-unul din
spatiile ce se formeazd intre stator §i
una din laturile pistonului §i, pentru
comparatie, schema si fazele de lucru
ale unui motor clasic in patru timpi.

Elementele caracteristice ale moto-
rului Wankel sint:

— statorul sau partea centrald, in
care este practicatd suprafata interi-
oard de lucru dupd o curbd foarte atent
elaboratd si in care sint prevdzute de
obicei canalizatiile de admisie si de
evacuare, spatiile de rdcire §i ldcasul
pentru montarea bujiei;

— carcasele laterale, care inchid
spatiul de lucru, in care sint fixate
lagdrele de sustinere a arborelui mo-
tor §i sint prevdzute spatii de rdcire;

— pistonul sau rotorul, de forma
triunghiulard cu laturile usor bombate,

— arborele motor, prevdzut in zona
centrald cu un excentric pe care se
monteazd pistonul;

— sistemul de sincronizare a mis-
cdrii pistonului cu aceea a arborelui
motor, alcdtuit dintr-un pinion cu dan-
turd interioard fixat pe piston §i un
pinion mic cu danturd exterioard fixat
la carcasa laterald.

La rotirea arborelui motor, pistonul
descrie o miscare plancomplexd; pis-
tonul se roteste in jurul axei excentri-
cului §i, o datd cu acesta, in jurul axei
arborelui cotit. Cum cele trei extre-
mitdti ale pistonului se afld in permao
nentd pe conturul de lucru, se real:-
zeazd simultan trei spatii variabile
in care se desfdsoard toate fazele ci-
clului motor. Pentru etansarea de lucru,
in fiecare virf al pistonului sint preva-
zuti segmenti de etansare radiala. In
acelagi scop sint prevdzuti §i segmenti
pentru etansarea laterald a pistonului.
Prin alegerea in mod convenabil a
dimensiunilor celor doud roti de sin-
cronizare §i a excentricitdtii arborelui
motor, la o rotatie completi a pis-
tonului arborele cotit face trei
rotatii.

In pozitia 1 motorul a terminat
evacudrea §i incepe un nou ciclu de
functionare. Prin rotirea arborelui mo-
tor se roteste si pistonul iar volumul
cuprins intre muchia AB a pistonului
§i stator se mdreste, realizind in acest
mod aspiratia (pozitiile 2, 3 5i 4). In
momentul in care muchia B intrerupe
legdtura cu orificiul de aspiratie, flui-
dul cuprins in spatiul de lucru incepe
sd fie comprimat, deoarece volumul
se reduce in mod continuu (pozitiile
S, 6 si 7). In pozitia 7 se declanseazd

scinteia_electrica care amorseazd ar-
dered. In urma procesului de ardere
are loc o crestere rapidd a presiunii ga-
zelor, care provoacd o fortd rezultanta
pe muchia AB ce actioneazd dupd d:-
rectia axei excentricului §i dd nastere
momentului motor. Prin rotirea in
continuare a pistonului, volumul se
mdreste §i are loc destinderea (pozi-
tiile 8,9 si 10). Din momentul in care
muchia A descoperd orificiul de eva-
cuare, incepe procesul de expulzare
a gazelor arse, proces care dureazd
pind ce pistonul ajunge in pozitie ini-
tiald (poz. 11, 12 si 1). Intrucit in
timpul rotirii pistonului au loc faze
similare §i in spatiile delimitate de
muchiile BC si CA, rezultd cd la o rota-
tie completd vor avea loc trei cicluri
de functionare. Avind insd in vedere
cd in timp ce pistonul face o rotatie
arborele motor se roteste de trei ori,
rezultd cd la fiecare rotatie a arborelui
motor revine un singur ciclu.

Din analiza schemei prezentate re-
zultd clar avantajele motorului Wankel
fatd de cel clasic. Intrucit la acest mo-
tor, in urma procesului de destindere
a gazelor, se obtine direct miscarea
de rotatie a arborelui motor, nu mai
este necesar mecanismul bield-mani-
veld cu toate implicatiile sale (compli-
catii constructive, dimensiuni de gaba-
rit si mase mari, echilibraj dificil etc.).
motorul devine deci mai simplu §i mai
compact.

In al doilea rind desi procesul de
functionare decurge dupd ciclul mo-
toarelor in patru timpi, sistemul de
distributie, fiind realizat prin lumini
(orificii) comandate de cdtre piston
ca §i la motoarele in doi timpi, este
foarte simplu. Dacd se compard din
punct de vedere functional motorul
Wankel cu un singur piston, cu un
maotor clasic in patru timpi, se ajunge
la concluzia cd acest motor este echi-
valent unuia cu doi cilindri. Ca rezul-
tat, numdrul total de piese al unui
motor cu piston rotativ de aceeasi pu-
tere cu un motor clasic este incompa-
rabil mai mic. Preful de fabricatie la |
productia de mare serie va fi deci ma:
redus iar reparatiile se vor efectua mai
usor §i vor fi mai putin costisitoare.

Motor Wankel cu patru rotoa-
re echipind masina experimen-
tali Mercedes Benz C 111. -



Dupd pdrerea unor specialigti pretul
acestui motor va fi, la o productie de
masd, pe jumdtatea pretului unui mo-
tor clasic de aceeasi putere.

In acelasi timp dimensiunile sale de
gabarit sint mai reduse iar masa sa
specificd mult mai - micd. La aceste
avantaje se adaugd faptul cd motorul
Wankel functioneazd mult mai linis-
tit §i cu benzind neetilatd. Ultimul
avantaj a atras in mod deosebit atentia
intrucit se elimind prezenta tetraeti-
lului de plumb din benzind si deci
prezenta unor elemente poluante ex-
trem de nocive din gazele de evacuare.

Folosirea motorului cu piston rotativ
atrage si alte avantaje. Se sconteazd
astfel cd automobilele echipate cu
astfel de motoare devin mai compacte,
mai usoare, pot cdpdta forme mai aero-
dinamice §i, totodatd, sint mai confor-
tabile. De asemenea datoritd cercetd-
rilor deosebit de laborioase intreprinse
de cele peste 20 de mari firme produ-
cdtoare de automobile care au cum-
pdrat licenta, s-au remediat intr-o
mare mdsurd greutdtile care mai exis-
tau in fata perfectiondrii motoarelor
Wankel. In acest fel s-a reusit ca prin
imbundtdtirea permanentd a solutiei
constructive a segmentilor de etansare
radiald, prin folosirea unor materiale
cit mai adecvate conditiilor foarte grele
in care sint pusi sd lucreze precum i
prin cresterea corectitudinii geome-
triei suprafetei de lucru, acesti seg-
menti rezistd in exploatare peste
150 000 km.

In privinta consumului de combus-
tibil, ultimele rezultate scot in eviden-
td o imbundtdtire remarcabild a eco-
nomicitdtii motoarelor cu piston rota-
tiv. Acest rezultat s-a obtinut prin
aplicarea unui complex de mdsuri
care asigurd optimizarea conditiilor
de ardere, imbundtdtirea etangdrii §i
reducerea pierderilor prin frecare. Pen-
tru imbundtdtirea conditiilor de ardere
la unele motoare se aplicd doud bujii
de aprindere iar la altele injectia de
benzind (fig. 2).

Ultimele cercetdri aduc rezultate
deosebit de favorabile motorului Wan-
kel in ceea ce priveste nocivitatea ga-
zelor de evacuare. Intr-adevdr, desi
gazele care se evacueazd contin un
procent mult mai ridicat de oxid de
carbon §i de hidrocarburi decit gazele
de evacuare ale motoarelor clasice
au, in schimb, un procent mult mai
redus de oxizi de azot §i nu contin de
loc compusi ai plumbului. Ultimele
comp te se considerd in prezent
ca fiind cele mai nocive §i provoacd
greutdti foarte mari in perfectionarea
motoarelor clasice. Prin aplicarea u-
nor reactori de post-ardere sau catali-
tici, s-a ajuns ca, in final, motoarele
Wankel sd fie mai putin poluante decit
motoarele clasice.

Avind in vedere cd pentru a reduce
nocivitatea gazelor evacuate unii con-
structori au inceput sd reducd — la
motoarele clasice — raportul de com-
primare (mdsurd impusd de necesita-
tea elimindrii oxizilor de azot si a fo-
losirii benzinelor neetilate) ceea ce a
condus nemijlocit la scdderea econo-
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