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NO CONSTRUCT AV AT CE. ROMANEST

La ora cind aceste rinduri vor
vedea lumina tiparului, pasarea
argintie, supla §i eleganta, cu
numele IAR-822, va rula incet
spre pista de decolare. O vor
urmdri proiectantii §i consifruc-
torii, ingineri i tehnicieni, std-
pinigi de un semtiment firesc de
mindrie dar §i de emotie pentru
solemnul botez al aerului, acest
intii zbor de incercare. Agadar,
un nou avion in ampla galerie de
faimé mondiiald — IAR. El a fost
proiectat in cadrul Insttitutului de
cercetdri §i proiectiri aerospa-

pentru realizarea unui cit mai
mare coeflicient de rentabilitate.

— In aeest sens peate fi soce-
tit succesmrul lui IAR-8217

— Da, IAR821, comstrwit in
serie la |.R.M.A.-Bimeasa a fost
primul avion roménesc specia-
lizat...

Profitind de experienta cigti-
gaté de JARS21, inlocuind moto-
rul, fuzelajul si alte elemente ale
acestuia s-a ajuns la noul aparat
IAR-B22. Dupd cum observafi,
este un monomotor, monoplan,

tiale de un colectiv dus de

loc, cu aripa jas, de con-

inginerul Radu  Manicatide,
colabovator la realizarea cu-
nosoutefor  avioane  militare

IAR i pdrintele celui mai bun
avion sportiv roménesc, IAR-813,
creatorul bimotorului MR-2 (de-
tindtorul unui record mondial in
categoria sa) §i a popudarelor
avioane ufilitare IAR817, IAR-
818 si IARB821.

L-am intilnit pe inginerul Radu
Manicatide in hala de montaj de
{a Béreasa a Intreprinderii de
reparat matevial aeronautic ur-
mérind cum lui «822» i se fdceau
ultimele retuguri.

— Neul aparat — ne-a decla-
rat dinsul — este un avion $pe-
gializat pentru egriculturd, la
eare am céutat sa folosim tot

structie mixtd. Fazelajul are pla-
nul cemtral din tuburi de ofel
crom-malibden sudate, de o0 mare
rezistenta. Partea anterioard este
acoperité cu panowri din duralu-
miniu iar partea posiferioard cu
pinzd. intre panoul para-foc din
spatele motorului §i cabina pilo-
tului se afldé momtat rezervorul in
care se incarcd substanfele, so-
lutie care asiguré semnitatea pi-
lotului in toate sitwatiile, chiar
§i in caz de capotare. Aripa este
formatéd dintr-un plan cemtral
metalic §i doué planuri laterale
din lemn. Planul cemtral este
acopent cu panowri din duralumi-
niu ier cele secundare cu un in-
velis rezistent din placaj, com-
plet impinzit. Aripa are voleti de
curburd cu fantd, cammandiagi me-
canic.

=)
n ] l 1
T U
R ot i L DO TN
BELE (i i 7
ALt
LIAR22 B |

Ampenajul este specific avioa-
nelor comstiwite de ing. Radu
Manicatide, cu structuré din lemn.
Sualilizatorul si deriva sint aco-
perite cu placaj iar directia si
profundorul cu pinzé. Eleroanele,
din lemm,. impinzite, sint com-
pensate aerodinamic.

— Noul avion va putea fi folo-
sit numai pentru agriculturd?

— E adeviirat, el este specia-
lizat pentru agriculturé, dar la
cerere poate fi echipat in vederea
unor multiple utilizéri: transport
de marfd §i colete pogtiale, sau
parasutarea de colete in zone
greu accesibile. Echipat cu flo-
toare poate fi folosit in misiuni
de salvare pe mare, prospectiuni
piscicol isiuni in regiuni de
balfi sau deled; poate fi utilizat
cu mare randament in aeroclu-
burile aviatiei spartive pentru
remorcajul planoarelor, iar echi-
pet cu schiari, pentru indeplini-
rea tuturor misiunilor terestre pe
timp de iarnd.

— Calitéatile noului avion vor
fi demonsivate desigur in probele
de zbor. Am vrea sé vé intrebdm
totusi care este pdrerea specia-
ligtilor despre el, cercetindu-l la
sol?

— E o intrebare la care as
prefera sa nu rdspund. Ceea ce
pot sé& va spun este cd desi incd
nu gi-a inceput probele de zbor —
mai miroase incd a vopsea $i ace-
tond, cum se spune — a §i fost
selkicitat in stréinstate, atit 822
cit §i 822 B...

Am retinut un aménunt demn
de sulbllimiat: 822 ftmai miroase
incd a vopsea §i acetond» dar pe
plange se definitiveazd viitorul
prototip al variantei 822 B —
un avion de scoala, pentru trece-
rea pilotilor de pe alte tipuri de
avieane agricole, pe tipul IAR 822.

1AR-822 — caracteristici §i
performante

AR, .............. 1380
Lemgimee...... ...9,40 m
indiigimee. ... .....2,2800 m
Suprefefa portants . 26,00 mp
Greutate gol-echipat 1100 kg
Greutate totald
(variantd agricold) 1900 kg
Greutate totald
(variantd standard) 1250 kg
Motor LYOOMING
1RTHD. ....c.coomeoe. 280 CP
Vitezd maximd ..._ 210 km/ord
Vitezd de drum _.._ 185 km/ord
Vitezd mimini..........70 kmjord
Vitezd de lucru
agvicoil..........-.....120—150
kmjoré
Distanta de zbor .. 400 km
Duratd de zbor ... 2 ore
30 min.

V. CRUjJOC
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F&rd indoiala ca fizicianul si pictorul ame-
tican Samuel Morse, cind a imaginat cunoscu-
tul séu alfabet telegrafic, nu s-a gindit ca
peste mai bine de un secol acesta va ajunge
si obiect de intreceri sportive... Radioamato-
rismul, ca sport tehnic, nu s-ar fi putut dez-
volta, nu ar fi luat amploarea cunoscuta astazi,
dacéd radioamatorii nu s-ar folasi,in activi-
tatea lor, de telegrafie, adicd de alfabetul
Moitse.

Doua sint motivele pentru care radioama-
torii trebuie s& cunoasca cit mai bine tele-
grafia. In primul rind pentru c4, pe calea un-
delor radio, semnalele telegrafice ajung mult
mai departe si sint mai ugor inteligibile decit
apelurile fonice, iar, in al doilea rind, prin
folosirea unui cod international destul de
simplu si ugor de invatat, radioamatorii din
diferite tari se pot infelege intre ei fara a fi
obligati s& cunoascé vreo limba straina, lata
de ce Federatia Roména de Radioamatorism
acordé o atentie deosebitd radiotelegrafiei,
iar pentru stimularea celor mai buni radio-
telegrafisti organizeazé anual un campionat
republican, decernind cu acest prilej patru
titluri de campioni. Editia 1969 a acestui cam-
pionat a avut loc, acum citva timp, la Radio-
clubul Central din Bucuresti.

Tntrecerile unul concurs de telegrafie se
desfasoard fard spectatori, deoarece in
timpul probelor concurentii sint concentrati
la maximum si orice distragere a atentiei ar
putea influenta rezultatul final. S-a facut totusgi
o exceptie de la aceastd regula, fiind admisi
sd asiste cifiva reprezentanti ai presei care
au putut astfel s& se convingad de spectacu-
lozitatea unui campionat de telegrafie. Co-
legul fotoreporter a reusit (fara blitz, i deci
fara a deranja pe concurenti) sd «prindd»
citeva aspecte interesante. Comentarea ima-
ginilor — publicate pe ultima copertd — va
reusi, credem, s& introduca mai bine pe citi-
tor in atmosfera concursului.

Fotografia mare, de sus, redd un moment
din timpul probei de «receptie-regularitate»
Concurentii scriu radiogramele pe care le
aud in césti. Viteza la care lucreaza transmi-
tatorul automat este «acceptabild» (intre 90 si
150 semne pe minut). Cele peste 1500 de litere,
cifre si semne de punctuatie trebuie scrise
corect, deoarece greselile se penalizeaz8
A doua proba, cea de «receptie-vitezd» se
desfagoard in aceeasi sald. Transmitatorul
igi cintd «ta-ti-tan-ul iar concurentii scriy,
scriu de zor. Cu fiecare minut vitéza creste...
140 semne... 180... 250... Parca ar fi o mitralie-
rd cu o cadentd infernald. Creioanele a-
learga nebuneste pe colile albe din fata...
Unul cite unul concurentii pun creionul jos.
Mina nu mai poate scrie intr-un asemenea
ritm. La 290 semne a mai ramas unul singur:
lon Serbinescu. El continua solitar «cursa»
si izbuteste. 290 semne pe minut — un nou
record republican

Urmatoarele doua fotografii sint de la proba
de «transmitere-vikezéiw, Aici concurentii se
prezintd individual. La semnalul arbitrului
cronometror, telegrafistul incepe sé transmita
un text. fntr-o camer3 alaturata arbitrii asculta
in césti si, la sfirsit, acorda note pentru cali-
tatea transmiterii. $i pentru cé am ajuns la
arbitri, trebuie sa spunem ci ei sint alegi din-
tre radioamatorii bine pregétiti, cu o expe-
rienta indelungata, iar arbitrul principal, Du-
mitru Dascalu, cunoscutul Y08DD, a fost de
patru ori campion republican, lata de ce i-am
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Cu prilejul unei noi vizite in Ramdnia

H.COANDA LA MUZEUL TEHNIC

Cind in 1967 marele savant
de renume mondiial Henri Coan-
dé, pionier al aviatiei romdnegti
§i precursor al aviafiei cu reac-
fie, in prezent stabilit la Paris,
a fost sdrbdtorit de Academia
noastré cu prilejul Simpozio-
nului  international «Efectul
Coanddav», a spus printre altele:
«Simt o mare bucurie sl emo-
tie de a revedea pamintul na-
tal, Romania, de care nu m-am
simtit instrainat nici o clipa.
E o mare cinste pentru mine
si fiu siwbéitorit de cel mai
inalt for de culturd al tarii«

Persowalitatea sa, inféfisarea
robustd, cu o Jrunte malta ca
o bolti de catedraid, privirile-i
bdrbétegti, sub sprincenele stu-
faase, albe, dominau Aula Aca-
demiei. Zimbetul, vewit parcd
din acea epocd romanticd a
aerommutfidii, a cucorit audito-
riul. Nu-l vdzusem piné atunci
pe marele savant. Mi-am aduas
aminte de cuvintele pregedin-
telui «Winsclubului» din New-
York, rostite in 19%6: «Henri
Coandd simbolizeazd prin el
insugi trecutul, prezentul si vi-
itorud progresului aeriany.

H. Coandé, a cérui activitate
aeronauticd, unicd prin anver-
gura ei, se intinde pe o perioada
de peste 60 de ani, s-a stabilit
la Paris in 1909. De atunci
a desfigwrat o vastd muncé
stiingificd in Franta (in 1910
a creat i experimentat primul
avion cu reactie din lume), in
Anglia (unde in 1912 a fost
angajat ca director genoral teh-
nic al cunoscuttelor Uzine de
avioane Bristgll]), in America
(unde a experimentat zeci de
invemgiii in cele mai diverse
domewiii) dar, asa cum a de-
clarat, nu s-a simfit nici o
clipé insrdinat de Roménia. A
dovedit acest lucru cu diferite
§i numeroase pnle_um.

In toamna anului

trecut

H. Coandé ne-a wvizitat din nou.

Printre institutiile de culturd
al céror oaspete a fost atunci
s-a numdrat gi Mazeul tehnico-
industtrial «ing. Dimitrie Leo-
nida» din Parcul Libertétli.
Revenim acum asupra acestui

tit la timpul cuvenmit — pentru
a comunica unele aménunte prij-
vind preocupdrile actuale ah
marelui savant.

insofit de Ilie Dobreseu, di-
rectorul muzewlui i de un nu-
meros grup de ingineri gi spe-
ciali.ﬁli in aeronauticd, repor-
teri gi operatoni de televiziune,
H. Coandé s-a oprit indelung,
cercefind §i comentind ex-
ponatele facind aprecieni de
ansambiu asupra orgamizaeii
standinilor $i comparindu-le cu
altele smnlare din lume.

«Da, in starea in care se
afli — aprecia Coandd —
muzeul, aceasti «minune din
Parcul Libertatii», este, dupd
pirerea mea, al treilea din
Europa».

Compartimentele rezervate a-
viafiei au fast, pentru distinsul
vizitator o adevdratd revelafie,
indeosebi imemdtud «H.
Coandd». fntr-o vitrind spe-
ciald este prezentd aici ma-
cheta primului avion cu reactie
din lume, «Coandd 1940w, lu-
cratd chiar de mina inventato-
rului, sint expuse fotografiile
celor mai reprezentative avioa-
ne constwuite de-a lungul anilor
de Coandd, schite originale ale
unor inventii, documente de ma-
re valoare.

«latd — s-a adresat Coanda
inginerului de aeronautica Radu
A. Stoica, vechi prieten §i co-
laborator — vid aici schita
unei aerosdnii cu reactie pe
care am construit-o in 1910—
1911. Am si uitat de ea. Cred
c schitele de aici sint singurele
documente ce se mai pastreazi.
Foarte interesant».

La incheierea wizitei H. Coan-
di a spus: «Este o Academie
tehnicA vie a tarii...» iar in
Cartea de aur a muzeului a
soris: «Am fost asa de
emotionat incit nu stiu cum
sd-mi exprim admiratia pentru
tot ceea ce am vizut. 6 oc-
tombrie 1969».

Dupé vizitarea muzeului.
Hemri Coandd s-a intrefinut
indelung cu gazdele, impdrté-
sind din preocupdrile sale. E|
este angajat de Laboratoarele
«Diamond» din Chi unde

evemiment — degi a fost

faee ample experimesitiri asu-
pra numesroaselor sale inventii.
In acefagi timp insd efec-
tueazd experienfe in Franta,
la Lyon §i Toulon. Isi Imparte
astfel timpul «intre lumea veche
si lumea howdw, cum spunea,
lucrind consecutiv trei luni in
America gi trei luni in Europa.
Despre cele mai recente in-
vemfii la care lucreaz4? Coan-
dé a rdspuns cu plicere, spu-
tind cd este varba in primul
rind de trenul «Urba» pe care
l-a experimentat de curind la
Lyon. Trenwl «Urba» este un
vebicwl pe vina de aer, bazat pe
«Efectul Coanda». El urmeazs
sd lege Lyonul de Paris intr-un
timp foarte scunt, pentru cé va
circula cu o vitezd de 600—670
kmford. «As dori ca in acest
demeniu sd colaborez si cu
specialisti romani...»

Inginerul Radu Stoica a amin-
tit de vizita pe care i-a ficut-o
lui Coandé la Toulon, in 1961,
#nde marele savant experimen-
ta un Imens hidrogenerator pen-
tru transformarea apei de mare
In apd potabild — o inventie
proprie.

«8istemul a fost perfectio-
nat — a riispuns Coandd — iar
in prezent au fost amenajate
astfel de Instalatii in mai multe
tari din jurul Mediteranei. Da,
apa are o mare valoare, o mare
importanta in viata omenirii.
Eu ma incumet si dowedzsc
cd specia umana variazi pe
plob din punct de vedere fizic
si biologic datorita apei pe care
o bea..» Si Coandd a fiécut
0 adevdratd prelegere pe aceas-
td temd.

Cum era i fiiresc, cei prezenti
la intilnire s-au interesat de
aparatele de zbwrat al cédror
pdrinte este H. Coandé : aero-
dinele lenticulare, sau discurile
zhwrdtoare. Dupd mdrturisirile
invemfatorului pind in luna iunie
a acestwi an vor fi gata primele
doud exemplare. Ele vor putea
transporta cite doi oameni la
bord. Vor fi echipate cu cite
patru e §i vor preceda o
aerodind de mari dimensiuni,
pentru 300 de persoane, capa-
bild s& zboare cu 950 kmiord.

Coandd considerd insé acest
mifloc de transport depégit si
si-a exprimat regretul ca nu I-a
putut experimenta cu mulitd
vwweme in urmd, atunci cind s-a
ndseut Ideea. Un fapt interesant
de mentionat este acela cd la
derodinele lenticulare pe care
le va construi, Coandd va folo-
&i pentru propulsie generatoare
cu abumi de tip «Vuia». Avind

de Bothezat s-a stabilit defini-
tiv in America. Aici a definut
functia de director genemal al
Centrului de Aerodinamicd din
S.U.A. i profesor de mate-
matici la Universitatea din Day-
ton. La Dayton, de Bothezat
a constrmit $i experimentat e-
licopterele sale — primele apa-
rate economice de acest gen.
Marele merit al lui de Bothe-

l Vizitind sillile Muzeului Tehnie

de ales din mai multe tipuri
de motoare, el s-a oprit hi
motorul «Vuiay» (in 1961 n.n.)
considierimdi-] cel mai potrivit,
dar gi din pretuire pentru Traian
Nuia.

Wenind vewrba despre pionierii
aviafiei roménegti gi despre con-
tribufia lor la progressd mon-
dial al aeronauticii, ing. Radu

-Stoica a amintit de ilustrul
savant de origine roménéd Gheor-
ghe de Bothezat

«Profesorul de Bothezat —
a exclamat Coandé —, a fost
una din marile valori spirituale
ale neamulul nostru si a facut
epocd in striinitatex.

Henri Coandd I-a cunoscut
indeaproape pe de Bothezat,
fiiind colegi de clasd la $coala
sugpeniigard de aeronauticd din

Paris, dupé eabsolvirea cdreia

zat il constituie insd studiile in
domemiul cosmemmticii. El a
tat toate calculele ma-
tematice pentru zbored omului
depe Pamint la Lund. In acest
sens, H. Coandd a ficut o
dedlaratie de mare interes:
«Specialigtii americani de fa
N.AS.A. 5i de la Houston —
spunea domnia sa — recunosc
¢4 reugita zborurilor spre Lunid
se datoresc §i imensulul volum
de calcule matematice rimase
de la-profesorul de Bothezaty.

Savantul Henri Coandd s-a
despinpit de persomalul Muzeu-
lui tehnico-indusstiial «Ing. Di-
mitrie Leonida» cu céldurd, cu
promisiunea de a reveni cit
mai cuwind la aceastd «minune
din Parcul Libertdii».

Viorel TONCEANU
Foto: G. PENESCU
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INCOTRO SE INDREAPTA

PLANORISMU L?

e in iunie, Campionatul mondial de la Marfa
(SUA) e Planoare pe...autostrazi @ Ceva despre
Codul F. Ale Vor «capata» planoarele motoare?

Interviul nostru cu ing. Mircea FINESCU
maestru emerit al sportului

La sfirgitul amului iiecut a avut loc
la Paris sediinfa Comisiei internafio-
nale de zbor fird molor a Federat ei
Aeronautice Internagunale (C.I.V.V.)
Din parfea Fedizafiei Aeronautice
Roméne a participal la lucrarile a-
cesteia mg. Mircea Finescu.

— Ce ne puteti spune despre
activitatea C.\.V.V.?

— Comisia internafionaléd de zbor
fara motor a F.A.l., aclivitatea aces-
teia, a capétat in uitima vreme o va-
loare deosebitd, tinind seama de
anvergura surprinzatoare atinsd de
planorismul modern in marea majo-
ritate a tanilor lumii. incotro se in-
dreapta acest sport, care este locul
pe care il ocupé in dezvoltarea gene-
rald a aviafiei, cum contribuie ef la
formarea cuilturii tehnice a celor ce-
practica si la apropietea dintre spor-
tivii diferitelor state si continente?

lata intrebdri la care C.I.V.V. este
chemata sa raspunoa si spre care sé
orienteze fedenatjiile $i cluburile na-
tianale de specialitate, In lumina
acestora s-a desf@guiat $i sedinfa de
la Parssja care am awut cinstea sé
particip. Au fost piezenti delegal/
din 21 de {ari, printre care Fran{a,
Anglia, U.R.S.S., R.F. a Germaniei,
SU.A. si altele, precum si persona-
litati de seama din iumea planoris-
mului cum sint dr. A. Gehriger
(Elvetia), presedintele commisiei in-
ternationale de planuiism, H. Kunz
(R.F. a Germamiei), Ann Welch (An-
glia), P. Kovalev (U.R.S.8.) elc. Pro-
blemele la ordinea de zi: noul cod
sportiv al FA.L, sedtiunea a llit-a,
wviitorul campionat mondial, proble-
ma motoplanoznetni, plamorisamul n
general.

— Cel mai important eveniment
planoristic al acestui an il consti-
tuie, fard findoiala, Campionatul

mondial ce se va desfagura in
S.U.A. la Marfa (Texas). Ce s a
discutat la sedinta C.L.V.V. in le-
gatura cu acesta?

— Ne mai desparte putin timp de
viitoarele mondiale — a 12-a ediie ~—
§i, cum era si firesc, am fost cu totii
curiogi sa aflam stadiul pregdiimilor
ce se fac in acest scop in SU.A.
Dalorita distanfei mari fatd de Eu-
ropa, Africa, Asia si a comdiffilor
locale de la Marfa, se pun complicate
probleme legate de marea compeli-
tie, cum ar fi transput tarea planetare-
lor si a celorlalte maieriale necesare,
cazarea $i adaplarea zbuwdtnilor la
spewflicul acestei regiuni. Informarea
facuta de delegatiul SU.A. W. Ivans
cu privire la pregatiirile ce se fac. a
dezamagit pe muilfi dinire cei pre-
zenti. El a informal cd problema
transportului planoaielor va fi foarte
dificila si numai pewiiu tramazitud din
portul Houston vor hebui sé se cal-
culeze 2—3 saptémmini. Cit priveste
cazarea ea nu va fi prea comoda.
"Lungimile de unda sadio pe care se
va putea lucra in concurs sint gi ele
destul de pufine. Pina in prezent
s-au inscris la campionat doar 23 de
tari, cu circa 80 de planoare.

Dupa cum au subiiniat participan-
ta la discutii, neasigurarea faoiitd-
tilor promise de organizatori la im-
cepul pune sub semmmul intrebdmii
participarea multor {&ri la acest cam-
pionat. Cel putin din acest punct
de vedere «Leszno-1568» rémine edi-
tia «de aur» a campionatelor de
planorism.

— Dupa cum am infeles din presa
de specialitate intrecenile de la Marfa
vor ridica o seamé ae probleme com-
plicate chiar pemtru zborul in sine.

— Parerea mullora este céd va fi
compelitia cea mai senzationala din

-'...

istoria plamorismului. Marfa este o
regiune de desert, cu caldura ae
40—45 grade la umbia, cu plafoane
de nori in mod normal la circa
4 000 m ailtitudine, cu intinderi imen-
se pe care rar se inlilmesc agezdri
omenesti. Numai autostrazile tale
eimpia ondulats ca nigte pamglici de
plumb. Asa stind luci urile pilofii vor
intilni aici condiii de zbor cu tolul
neobisnuite. De pilda, urcind la indl-
timi excesiv de mar. vor trebui s&
foloseascé mhalatoaiele de oxigen.
Apoi aterizérile. Unde vor ateriza?
Incheierea unei probe deasupra gs-
nelor nepopulate, cu teren pietros
&i neprimitor va insemna de fapt ca
plamarud respectiv nu va mai putea

fi recuperat. Tinind seama de aceas-
ta aterizdrile se voi face pe aulo
strdzi. Echipa de depanare care ur-
madreste plamorul pe liaseu, cu duba
pentru transport, fine permanent le-
gatura radio cu pilotyl afiat in véz-
duh. in momemtwi cind resursele
zborului au fost epuizale cei de jos
urmeazd sa blocheze douéd benzi a'e
aulostrazii impotriva traficului ru-=
tier, creind posibiitéfi de aterizare
planorului. Urmeazé demontarea ra-
pid§ si imbarcarea in duba de trans-
port. Este,dupa cum se vedie,un pro-
ces complicat dar altd solufie nu
existd.

Ce inseamna pemtru piloli inde-
osebi si fie cazati la 45 grade odidurd
vé dafi seama. Se preconizeazd, pen-
tru ei cel putin, folosirea autodube-
lor cu aer condifionat.

Jatd de ce majoritalea participdn-
{ilor la sedinfa C.1.V.V., oa$i condu-

catorii FAJ.-ului au fost de pérere cé
fixarea locului de desfégurare a vi-
itoarelor campionate mondiale va tre-
bui mai judicios analizata

— Ati anmimttit cd au fost purtate
discuflii cu privire la codlud sportiv al
F.A.l. pentru planorism.

— E o problema oarecum de spe-
cialitate,de aceea cred cé e bine sd o
rezum la citeva precizém: au fost
introduse noi probe in programmul
manilor competifii, a fost introdus
controlul fotografic al punctelor de
zhor survolate, s-au facut precizéri
cu privire la desfésurarea campio-
natelor mondiale.

— O ultimé intrebare: Ce a inter-
vemit nou in muft discutata problema
a motoplanoarelor?

— Intr-adevdr este o problemd
mult discutats. Pina in prezemt exista
doud céi pe care se merge $i rezuita-
tele obtinute sint interesante. Este
vorba de felud cum sint dispuse mo-
toarele pe aceste aparate de zbor
«fdrd motor». Unii constructon au
folosit solufia motoarelor fixe, mon-
tate in extenionul aparatelor. Este mai
simplu i mai pufin costisior dar
solufia are un mare dezawantaj: di-
minueazd calitdfile de pfamor ale
apanatwdui, comstituind adevdrate
frine aerodinamice. In ultima vreme
au apérut insd i motoplanoare ale
céror motoare sint escamotaviedupa
utilizare. Este solutia ideals $i, dupa
pdrerea mea, in acest sens trebuie
sporite eforturile constructorilor.
Trebuie pastraté cit mai muit posibil
finefea plamorului, pentru perfor-
mante cit mai ridicate, In special
zboruri de distanta. Altfel se va
ajunge la o degenerare a acestiui
minunat sport. Motoplanoarele nu au
fost admise in campionatele thon=
diafe din acest an, dar au toate san-
sele pentru edifia urmétoare.

V.T. MURES

Cine nu-§i aduce aminte, fie si din
literatura de specisdiitate, de acea epoci
de aur a baloamelor, de cursele «zepe-
linelor», in lungul si latul PEmvimtului,
de fantastica— pe acea vreme— «tigard
de foi», cum era denumit dirijabilul,
care a zburat §i deaswpra Bucwrestiu-
lui! O datd cu succesele tot mai mari
ale aparatelor de zburat mai grele
decit aerul — avi le —, bal I
au inceput si fie date wiitEniii; se parea
chiar ci istoria lor s-a incheiat. Dar
iata c3 ultimii ani le readuc in actuallitate.

Baloanele dirijabile sint reactuali-
zate in numeroase tiri, cu rezultate
dintre cele mai spectaculoase. S3 dam
doar citeva exemple: dirijabilul sovie-
tic «B-6» circuld ca un cargou aerian

A

fiind capabil si t porte pind la
600tde tevi de mare calibru pe distan-

de pind la 3000 km. Oricare mij-
oc de transport aerian mal peare rea-
liza o astfel de performmanii? in SU.A.
firma «Goodyar» (care a realizat din
1917 incoace un numir de 296 dirija-
bile de mare capaditate) a hotinit si
investeascd 4 milioane de dolari in
dezvoltarea acestor tipuri de aparate.

Fird indoiald ca bal | derne
se deosebesc in muilte privinte de
cele comstruite intre cele doud raz-
boaie mondiale. Este vorba in primul
rind de greutate. Un diametru dublu si

o lungime dubld fati de predecesoa-
rele de alti dati duc la o cregtere a
volumului de 8 ori i tot de 8 ori a
fortei ascensionale. Dar greutatea sche-
letului, prin folosirea unor materiale
si tehnologii speciale, nu va cregte
aproape de loc.

Marea utilitate a dirijabilului se vi-
deste In greutatea sa proprie, specific3,
fn timp ce la avion este nevoie de 1 CP
pentru fiecare 3,6 kgf. la baloanele
dirijabile pentru fiecare 55 kgf. este
necesar 1 CP. De raportul ran-
damentului motorului fatd de greutate
este de 15 ori mai mare la cele din

urmd. lar dacd luim in considierare
felesirea meotosrelor nucleare pentru
propulsie, raza de actiune a unui diri-
jabil este practic nelimitatd.

Dirijjabilul «Contele Zeppelin», care
a traversat la vremea sa de 140 de ori
Atlanticul, a sosit punctul la destina-
tie pe orice vreme, fird locatoare la
bord si mijloacele de informare de azi.
Cit despre sequritatea zborurilor amin-
tim doar ci au existat peste 120 de
«zepeline» umplute cu hidrogen dar
AU se cunosc cazuri de explozii in
timpul zborului. Astizi ele sint umplu-
te cu heliu, gaz neinflamabil §i netoxic,
gstfel ci riscurile de accidiente sint
cu atit mai mici.

§i sslutim, agadar, noile «zepeline»'
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® La ordinea zilei: activitatea in U.U.S.

e «Expediitii» pe virfurile Apusemilor

® Doi lectori, doua gemeratii de radioamatori
® Cite ceva din ce ar mai trebui facut

Campionatul republican de avinédtoare de vidpin din
1368 a fost cistigat de radioamatorii bihoreni. Situafia
& repetat anul trecut, cu aceasta demonstrindu-se ca
succesul lor nu este ceva intimplétor, c§ el se datoregte
unei atentii deoselbite acordate acestei discipline tehnico-
sportive de cdtre forurile de resart din Oradea. Succese
remarcabile s-au obtinut insd nu numai la «vindtoare de
vulpi», ci §i in alte sectoare ale radioamatorismului i in
special la comcussurile de unde ultrascurte, unde, de
asemenea, de ci;lve ani, bihorenii ocupa locuri fruntage.
Dacd tinem cont si de faptul c& majoritatea celor care se
evidentiazd in ultimul timp la astfel de comapetifii sint
tineri, putem spune fdrd teamd cd ne Ingelam cd radie-
amatorismul cunoaste o frumoasd dezvoitare pe acele
meleaguri.

Totusi, pentru a nu gresi in aprecierile noastre, facute
numai pe baza rezultatelor obginute la unele comypetifii
desfidsunate in diferite localiititi ale (drii, am finut sé-i
vizitam si acasd la ei, in frumosul oras de pe malurile
Crisului Repede.

M

Martea §i vinerea, dupii-amiazd, sint zile de activitate
intensd la radioclubul judetean. Radioammatorii din orasg
$i In mod deoscibit memiirii comisiei locale se intilmesc
aici §i cautd impreund rezolvarea unor probleme orga-
nizatorice, tin cursurile de mmere cu moqnd(oni ori
lucreazé la statiile colective de (YOSKAU-
§i YO5KDH). De data aceasta, in discufie se aflé activi-
tatea in U.U.S. Radioamatorul losiff Vigh (YOSLT), tehni-
cian la eeroportul orasului, respomsaibilul sectorului de
unde ultrascurte i evindtoare de vdbo prezintd celor-
lalti bri ai o inf e despre activitatea
din anul care s-a incheiat §i an plan de muncd pentru
viitor...

latd numai citeva lucruri care meritd a fi cunoscute:

De dowidi-trei ori pe an, membrii radioclubului se depla-
seazd pe diferite virfuri de dealuri §i munti in vederea
experimentdrii aparatelor pe care le-au comsthnwit pentru
emisiile §i recepfiile undelor ultrascurte care, dupéd cum
se stie, se propagé nllnat in hme dreepta Anul trecut,
de p republican din luna
septembrie, ei au lucrat de la cota 1850 din Muntii
Apuseni, cowdiifiile de propagare fiind foarte bune. Cu
aceastd ocazie, du realizat §i un mare numdr de legd-
turi cu radioamatorii din Polonia, Cehoslowacia, Austiria,
Ungaria, lugoslavia etc., aceasta in cadrul concurselui
european de ultrascurte LLA.R.U. De altfel, se pare cd
incepind din 1966, radioamatorii din aceasta parte a
fdrii se situeazd pe primele locuri in privinga participdrii
noastre la comcwrsurile internationale de unde ultra-
scurte. In ceea ce priveste cmmle interne, In 1967
ei au cucexit locul Il pe fard iar in 1968 titlurile de cam-

pioni republicani individual §i pe echipe (frafii Gavrild
§I Alexandruy Fareag §i lon Pop) Intrucit rezultatele con-
cursului republican de anul trecut nu erau cunoscute la
data cind i-am vizitat, radioamatorii orddeni nu stiau
ce loc au sd ocupe in clasamentul general, dar credeau
cé vor fi tot pe locuri fruntage. Aici trebuie sd consemnez
o criticd — dupd pdrerea mea, destul de intemeiata —
adusa de ei federatiei de spediiditate care, in mod ne-
lustificat, stabileste rezultatele acestui concurs dupd
aproape... un an de la desfégmrarea lui. Acest procedeu
este nu numai nestimulativ, dar chiar demadlhillizator
pentru cei ce participd la astfel de commpetiigii.

Revenind la preocupdrile radioamatorilor orddeni pen-
tru undele ultrascurte mai trebuie addugat cd au in plan
printre altele si comiwirea unei antene speciale cu aju-
torul cdreia spera sé& poatd lucra mai bine in unele com-
petiitii, chwar din orag, férd a se mai deplasa pe indltimi.

¥

Organizarea cursumilor de initiere §i perfectionare a
radicamatorilor este una din sarcinile de bazéd ale comi-
siilor de radioamatorism si ale radiocluburilor judef
Este insd o sarcind care nu poate fi aduséd Ia Indcpll-
nire In comdiiii bune, decit numai cu sprijinul tuturor
factorilor care au sarcini in directia educatie: §i instruirii
tineretului. Trebuie ardtat cd in aceastd privin{d nici
bihorenii nu au o situatie prea bund in comyaratie cu
alte judete. Cele doud curswri organizate in oras — la

Liceul nr. 5 si la radioclub — merg foarte bine, dar ele
nu au putut cuprinde un numdr prea mare de tineri
dintre cei care ar dori s& practice radioamatorismul.
Cauza o comstiituie in primul rind lipsa unor spatii adec-
vate acestui scop Despre acest Iucru ne-au varbit mulp
tovardsi care au i sé orga cursuri
insd nu au avut unde. Aceasta situatie se face simtitd
§i in Oradea, dar mai ales in alte loodlitdi ale judefului
cum sint Beius, Alesd si Salomta unde, din pdcate —
dupd spusele gefului Radioclubwlui judeteam, lon Pop —
chiar unii activigti sallariafi ai migcieii spartive nu se
preocupéd sefiicient de aceastd activitate.

As vrea s& vorbesc acum, foarte pe scumt, despre doi
radioamatori pe care i-am wvizut predind la cele doud
cursuri amintite, prezenta lor fiind semamificativd, intrucit

vozi, sprinten ca o sfirleazd, I-am vdzut pentru prima
daté in 1968 la Concursul republican de avindtoare de
wﬂpu de la Cdliménesti. Anul trecut a olifinut titiul de
D republi la td di ﬂmé §i locul M la
s international de I n desfagumat la
Badapem unde au participat wpta tarl Il eredeam
specialist numai in «vindtoarea de vulpi» §i de aceea am
rémas surprins cind 1-am gésit predind alfabetul Morse
si alte cunogtinfe radiotehnice celor 30 de cursanfi de
la Radioclubul judetean. lon Mierluf a urmat o gcoald
profesiomalé de electricieni fiind apoi angajat la aero-
portul oragului. Practicarea radioamatorismului I-a ajutat
ca in scurt timp sé devind unul dintre cei mai apreciati
lucrétori ai sesviciului de protectie a navigatiei, latd
deci, un singur exemplu (poate dintr-o mie) de strinsa
legdturé ce existd intre activitatea profesiomald §i cea
de radioamator, ambele completindu-se §i contopindu-se
laolaltd, ajutind la formarea unor foarte buni specialisti
in diferite sectoare ale electronicii.

¥

Ar mai fi multe lucruri interesante de spus despre
radioamatorii din Bihor. Ar merita sé fie descrisé mai
pe larg §i activitatea de trafic §i preocugiriie lor perma-
nente pentru perfectionarea statiilor persomale, a celor
de club, ori a aparaturii pentru «vindtoarea de vuipi».
Mé rezum insd doar la @ mai adéduga, la cele spuse pind

reprezintd doud i deosebite.

losif Galbacs (YOSLR), lector la cursul de la liceu,
este radioamator autarizat cu indicativ persomal din 1937.
Este un «old ham», cum se spune in limbajul radioama-
toricesc. Pasiunea pentru misterioasa lume a undelor a
inceput de prin 1926 cind meg primele r ,‘ e
simple cu galena §i cégsti. Profe pe
care a practicat-o pind la pensiomare, nu l-a impiedicat
sd se ocupe de radioamatorism, fdcindu-si prin interme-
diul undelor o mulfime de prieteni din faré si stréinétate.
Dar cei mai indiréigifi prieteni ai sdi sint zecile de radio-
amatori tineri pe care i-a atras in aceastd activitate.
Pentru céd losif Galbacs este cel care, impreund cu alfi
colegi, a orgamizat primul cerc de radioamatorism din
Oradea acum 10 ani. De atunci, este nelipsit de la toate
curswrile ce se organizeazd in orag, impdrtdsind cu multd
pldcere viitorilor radioamatori din cunaogtinfele cédpédtate
in indelungata sa activitate in acest domeniu.

Al doilea radioamator este lon Mierluf. Pe acest tindr
care a implinit de curind 19 ani, de loc din comuna Voe-

acum, ca cel mai activ radioamator din judeg in momen-
tul de faté este lécatusul Carol Tacacs (YOSAIR) — auto-
rizafie din 1964), care a ocupat locul | in concursul de
unde scurte YO DX CONTEST de anul trecut, iar unul
dintre cei mai pasiomati radioconstinwctori (sint mai
multi) este Viorel Driha din Beiug care printre alte aparate

si-a it, in intregil §i un izor ce functio-
neazd perfect.

Am fost bucures sé comstiat cd nu am gregt cmd am
apreciat ca fiind bund activi ilor biho-
reni. Sint nevoit totugi sé ardt in incheiere — de td

pdrere a fost de altfel si presedintele Conslului judegean
pentru educatie fizicd §i spart, Dumitru Cimpeanu — cé
activitatea ar putea fi i mai rodnicd dacd s-ar colabora
mai strins si cu cellalti factori care rdspund de edwoatia
tineretului: U.T.C., pionieri, sindicate etc.

lon HOABAN
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TERRA, plannsii ce graviteazi pe orbitd In infinitul spaflu eesmie, plimbi in milenii
pe suprafata eixde uscat 5i ape atitea miliarde de fiinte. Frumusetea espitalierului
nostru Pimint, vizut in ansamblu, ne-o confirmil §i il aceslor witimi ani;
desavizitori de noi drumuri in istoria civilizatiel. O datd pleeati in Cosmes & AUSi
aseund dorinta arzitoare de a se refnapoia cit mai curind pe seest leagin al vietit

OMUL, datoriti cumiozitifii innascute ce-l caracterizeazd, a derit din cele mai veehi
timpuri sd stribatd planeta noastri de la un capit la altul, adici, In versiune mai noua,
si 0 ocoleascd. Fortele sale proprii fiindu-i insd mult prea mici, el a trebuit si-gi con-
struiasclh un vehicul capabil pemtru un asemenea drum.

Genialul Jules Verne, cikitorind pe aripile inegalatei sale famtezii, a descris inci
in secolul trecut un ocol al Piasiimtului in 80 de zile, servindu-se de o serie de mijloace
de deplasere ute pe acele ti i ori imaginate de el.

Actualil saneligi artificiali §i navele cosmice realizeazi in zborul lor orbital o ase-
menea rotatie in numai 80—90 minute. Ele se gisesc insi in afara aertflui atmosferic,
si pentru o asemenea insoriere pe orbiti de zbor inertial sint consmmate foarte mari
canttithti de combustibil.

e———

Trei avioane Douglas DT-2. plecate in primul tur aerian al lumii, sint repe-
rate pe cerul Frantei.

Intre sceste doull extreme, fantezia din treeut §i astronautiea zilelor nesstre, se
inscriu eroice etape din istoria aviatiei, care redau palpitanta lupti a unor temerari
nawigatiori prin oceanul aerian planecar. O buni parte a acestei lupte a fost dusi in
sonpul cregterii continue a distantei de zbor §i a fost incheiata prin zboruri complete
in jurul lumii, fird aterizare intermediara.

Prima realizare — 175 zile!

O datd incheiat primul rizboi mondial, a sosit timpul ca aviatia si-§i doveshwees
utilitatea si pe tirimuri pagnice, in special pentru deplasarea pe mari distan{e, deasupra
terenurilor accidentate, a pustiurilor §i a uriagelor intinderi de ape.

Asa se face ci in anul 1924, patru avioane militare, biplane, torpiloare de tip Douglas
«DT-2», numite de atunci $i «Dowglas World Cruisers (D.W.C.), au plecat din SU.A.
pentru ocolul globului pamintesc (prima incercare de acest fel in istoria aviagiei).
Tentativa, prin curajul echipajelor respective, a produs mare impresie. Aparatele
alese care, dupi caz, puteau fi hidroavioane sau avi prin flot
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ea de e
sau de aterizoare cu roti, au fost numite «Semitle», «Chicago», «Boston» si «New
Orlzans». Erau de constructie mixtd (metal si lemn), invelite cu pinzi, avind motoare
«Libertya de 400 CP. Ele puteau urca doar pind la altitudinea de 2 500 metri.
Raidul a fost minutios pregitit, prin containere numerotate, depozitate din timp in
diferite puncte de pe glob, unde erau previzute escale.

Decolarea a avut loc ta 17 martie 1924, la interval de 5 minute avion de avion, de
pe terenul Clover Field (Santa Monica, California), expeditia fiind pusi sub comanda
maierulul F.L. Martin, de pe «Senitle», Insotit de sergentul meeanie A. Harvey. Tn
celelalite aparate se giseau locot: tii aviatori Leigh Wade, Erik Nelison si Lowell
Smith, acompaniati respectiv de locotenen{ii Henry Ogden, john Harding i Leslie
Annold, care indeplineau functia de mecanici de bord.

La 6 aprilie avioanele au fost transformate in hidroavioane si au plecat de pe lacul
Washington, din Seatitle, pentru a ocoli Pacificul pe la nord. Din Alaska, unde «Semitle»
s-a ciocnit de un munte, cele trei aparate rimase au urmat, sub comanda lui Smith,
ruta spre Jgponia. Zborul a fost continuat de-a lungul coastelor Chinei, pina la Cal-

cutta. Aici zborurile «de coasti» s-au sfiirsit, astfel ci din nou sint schimbste Rotoarele

£ P

cu roti. Se survoleazi apoi India, Persia, Orientul mijlociu, si, la 14 iulie, avioanele ateri-
zeazd la Pans, dupi care, in Anglia, sint montite flotoare'e §i se urmeazi o ruti peste
Atiantieul de Nerd. Tn drum spre Islanda este pierdut §i «Boston», din cauza unei
defectiuni a sistemului de ungere. Echipajul este salvat de citre vase ale marinei ame-
ricane iar celelalte doud hidroavioane ajung ia 3 septembrie in Noua Scotie unde |
se aliiturd pentru compietare aparatul «Boston ll», primul prototip din seria DWC. In
sfirgit, dupi alte itinerare dificile, echipsjele invingitoare aterizeazi la 28 septembrie
1924 1a Clover Field, In fata a2 200 000 spectatori, care au presivat pista de aterizare
eu trandafirt. Ei au parcurs in zbor 29 560 km, au traversat 28 tiri, in 6 luni (zbor efec-
tiv eu o durat de 15 zile, 11 ore i 7 minute), cu o vitezi medie de 137,5 km/ori. Pre-
gitirea puncielor de aterizare §i costul ridicat al acestei intreprinderi rezulti §i din
faptul cil In total, pe parcurs, au fost schimbate 29 motoare!

Ca urmare a reclamei fiicute prin acest zbor, firma Dowglas a primit la finele acelui
an prima comandid de avioane pentru Europa (Neowwegia).

Din cele ariitate, desprindem ci in realitate primul ocol al Pimintului cu avionul
a durat mai mult decit previzuse Jules Verne.

Evident, timpul consumat era prea mare, erau necesare inci exercitii §i antrena-
mente de navigafle seriani pe distante mari, cu atit mai mult cu cit alte trei incerciri
de zbor In jurul lumii, ficute in acelagi an, s-au sfirgit prin egecurl,

Paris — Tokio

La 24 sprille 1924, locotenentul francez Georges Pellietier Doisy, vechi aviator
din primul riizboi mondial (6 victorii aeriene) impreun3 cu mecanicul siu de bord,
sergentul Besin, decoleazd cu un avion Breguet 19, numit «juueline» (numele fetitei
jul Deisy), intr-un zbor de mai multe etape, cu destinatia Tokio. Aterimeazi la Bucu-
Festi, trece peste Constantinopol si se opreste la Alep. Dupi lupte desperate 64 fufty:
nile ajunge la 12 mai la Hanoi, unde-si schimbi motorul. La aterizarea pe aerodromul
din §anhai, din cauza unei ploi torentiale i a unui samt plin cu apd, avionul este sfinis
mat, insdl cel doi temerari navigaiori scapd neatingi. Se pirea astfel ci dupd un drum
8tit de greu, totalizind 1S 740 km, tocmai cind pind la tinti rim3sese putin, totul era
pierdut. Multimea le face insi o primire trissefali 5i li se oferd un avion Breguet XIV.
cu care «Pivolo» §i €Lulu» (asa cum li se spunea celor doi in intimitate) igi continud
drumul. Ajung cu bine la Tokio la 9 iunie 1924, dupi un drum de 20 146 km (120 ore
de zbor efectiv) §i se bucurd de o primire exceptionali. Printre cel prezenti se gises
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Dupi ocolul lumii, expedi(ia condusi de Lowell Smith este primith in
America, 1a una din escale, de autorititile navale.

si ambasadiorul Frangei, Paul Claudel, care primindu-l pe Doisy li face cunoscut ci
a fost avansat la gradul de capitan.

Cu toate greutitile mari prin care au trecut cei doi, nu au lipsit nici unele mo-
mente hazlil. De exemplu, la una din aterizirile din India, Pivolo |-a avertizat pe ser-
gentul sdu cd a doua zi trebuie si decoleze in zori §i ci deci trebuie si se culce devreme.
Nigte ofiteri englezi au tinut insi cu tot dinadinsul s3-1 sirbitoreasci pe Besin, asa
cé a doua zi acesta s-a prezentat la start cu ochii rosii. La observatia superiorului siu,
ol s-a apirat, spunind ci de fapt a incercat si plece imediat, insi cind de loc
engleza... nu a putut si le spunid englezilor ce doregte!

Tn anul urmater, avisterul italian de Pineds §i meeanicul s3u, Campanelli, Favsese
un raid Italia —Tokio, la bordul unui hidreavion Savoia, cu motor Lorraine. Pe parcurs
fac i un tur al Australiei, efectuind in total 55 000 km, cel mai lung drum aerian de
pind atuncl. Intrenga eilidorie aeriand s-a desficuvat intre 20 aprilie — 7 neiembrie 1925.

Unul dintre cele mai celebre zboruri din istoria aviatiei a fost traversarea Athan-
ticului de Nord in anul 1927, de ciitre aviatorul Charles A. Lindbergh («Sport si Teh-
nici», nr. 7/1969).

Spre Pacifie

Era firesc ca dupa cucerirea Atlanticului si se incerce traversarea in zbor a Ocea-
nului Pacific.

O primd tatonare a fost ficuti de ciitre locotenentii aviatori Lester Maitland
§i Albert Hegenberger care stribat in 28$i29 iunie 1927 distanta de 3890 km,
legind San Franci de Honolulu. Avionul utilizat in acest scop a fost un «Fokker»
tip «F VI3 m», eu trel meteare «Whirlwind» §i eu apsvaturi de radle. tn afsra unor
nave speciale de semnalizare, ei au fost obliga(i si recurgi si la navigagie astronomiei,
Intvegul zber a durst 25 ore 50 minute, timp tn eare insd cel doi avistori nu au mincat
nimic, deoarece nu au reusit si giseasci alimentele luate in avion deck... dupd ate-
rizare! Locuiiforii insulelor Hawai i-au primit cu mult entuziasm, iar zborul respectiv
a stirnit mult interes in lumea aviaticd, fiind urmat de altele si mai lungi.

Astfel, fatd de cei 3 800 km stribituti din San Francisco pind in insulele Hawai,
mai rimineau incd peste 7 000 km pe deasupra oceanului peatru a ajunge in Australia.
Cum ni i pind atunci nu se i tase si incerce un asemenea raid uriag pe dea-
supra apelor, la 31 mai 1928, un echipaj de patru persoane decola din Oakland (SU.A.)
In marea aventurd: Charles Kingskord-Smith si Charles T.P. Ulm, doi australieni,
Impreund cu navigatorul Harry W. Lyons si radistul { W. Warner, doi americani.
Avionul ales a fost un Fokker F-7 cu trei motoare Wright de cite 230 CP fiecare,
avion pe care echipajul l-a numit «Sowthera Creasy. In rezerveare se gisea benzind
pentru 36 ore de zbor, iar aparatele de radio existente la bord erau in permanentd
legiturd cu radioforurile din San Francisco §i din insulele Hawai.

In zlua de 1 iunle au aterizat In bune eenditii pe aeredremul «Wheeler Field»
din Honolulu, dupid un zbor de 27 ore §i 27 minute (3 790 km). Acum urma partea
cea mai grea a drumului, un salt de 5 020 km pe deasupra Pacificului, pentru a ajunge
la Souva, pe insulele Fidji, iar de aici mai departe, pind In Australia. ln acest seop, s-a
ficut o alimentare cu 4 480 litri benzini pe insula Canai §i, 1a 3 iunie, ora 7 i 30 minute,
el decolard de pe o plaji, cu destinatia Souva, unde au ajuns in ziua de 4 iunie, dupid
34 ore de zbor. Nlu au lipsit nici emotiile (defectarea unui dinam, care a trebuit si
fle reparat in zbor) si nici lupta cu timpul nefavorabil. La aterizare, le mai rimisese
benzini pentru numai doui ore de zbor.

Plecarea pentru ultima parte a traiectului a fost mult intirziatd, din cauza greuti-
gilor in procurarea benzimeii; decolarea a avut loc in ziua de 8 iunie, ora 14 §i 30 minute,
pe un vint lateral puternic, fiind posibildi numai datoriti deosebitei miiestrii a pilo-
tului Kingsford Semith. Timpul s-a inrdutitit i mai mult, s-a defectat o busoli i din
nou dinamul. Pemtru a nu se desciirca bateriile de bord, transmisiile radio au fost
muilt ririte. Echipajul a lucrat insi cu precizie, iar avionul a rezistat cu succes la toate
incerciérile. Ca urmare, dupi un zbor de 19 ore §i 10 minute, ei au aterizat pe pamin-
tul Australiei, la 178 km sud de Brisbane, pe aerodromul «Eagle Farm», in apropierea
comunei natale a sefului echipajului. $i-au reluat zborul peste citeva ore si au fost
primiti cu mare entuziasm la punctul final al cilidoriei. In total au fost pareurgi peste
12000 km, in 8 zile, dintre care 83 ore §i 15 minute de zbor efectiv.

Succesul acestui dificil zhor s-a datorat minutinasei pregitiri a raidului, miiestriei
echipajului §i calitigilor deosebite ale avionului Fokker, avion care a ficut cinste con-

structorului olandez.
ing. lean SALAGERNU

in anwi 1926, eind transpertyrile
aviatice internationale incepuserd sé
ia o dezwwlitare mai deosdhiti, exis-
tau in toatd lumea zece mari linij
continentale, intre care: Paris-Lon-
dra, Paris-Bruxelles, Paris-Bucu-
resti si Chicago-Miami-Havana.
Dintre aeroporturi, Le Bourget,
de la Paris, era cel mai frecventat,
fn acel an la Chicago s-a sonstruit
un aeroport «cum nu mai exista
altul», pe un teren de 16 hectare.
Acest aeropart care a fost denumit
«Midhway» a fost extins mereu gi a
definut permanent titlul de «cel
mai mare din lume» pind in anul
1958 cind s-a inaugurat aeroportul
«ldlewild», din New-York pe un
teren de 1 980 hectare, acesta pre-
tuind supremagia. Intre timp Insd
a intrat in competifie §i alt aero-
port international — OHare, con-
struit in anii 1955—1959, la nord
de Chicago, pe 2800 de hectare
de teren. Acesta este «aeroportul
monstru». Acum treisprezece ani,
cind s-a pus problema infiingdrii
fncd unui aeroport la Chicago, ini-
tiativa pdrea lipsitd de sens, «Mid-
way» fiind socwtit swficient. Dar
aparitia noilor aparate cu reactie
a schimbat complet perspectiva gi
aeroportul «O'Hare» gi-a deschis
portile — la inceput nummai doud
— pe care intrau gi iegeau avioanele
grele de transport. fn 1959 O'HA-
RE era pe locul doi, dar in 1962,
cind a fost extins, a luat denwmirea
de «monstruw fiind cel mai activ
aeroport de pe glob. Astizi el
inregistreazd nu mai putin de 1 700
de decwliini i aterizani pe zi, adicé
un avion la fiecare cincizeci de
secunde. Amenajarea integwald a
aeroportului a costat aproape o
jumdtate de miliard de dolarl. fn
afard de constinutiile afectate direct
activigigii tehnice, «monstrul» are:
un hotel pentru 1 200 de persoane,

Aeroportul parizian Orly
(sus) si caeroportul monstru»

O’Hare (jos).

AEROPORTUL MONSTRU*

un restaurant cu 1 500 de locuri,
un parc pentru 7 500 de automobile
(21 de hecttare) §i magazii pentru
50 000 de tone de mérfuri ( fig. 1).
Bilangul pe anul trecut al aero-
portului a fost: 613 000 avioane
(decolari §i ateniziiij); 27 500 000
de pasageri; 360 000 de tone de
marfuri transportate.
Concomitent cu «@) Hare» igi
tinud activi la Chicago incé
doud aeroperturi: veckhiul «Midiay»
(284 000 de zbawwri gi 12 000 000
de pasageri pe an) si un aeroport
pentru avioanele mici (73 000 de
avioane si 190 000 de caldtori pe
an). Cu aceste cifre Chicago este
cel mai mare centru al aviatiei
civile internationale. Pe locul doi
se afla New-York — 22 000 000 de
caldtari pe an. Urmeazd, pe lista
aeropartwrilor cu peste cinci mi-
lioane de cdlitori pe an: Londra,
San Framcisco, Orly (fig. 2), Mas-
cova gi Schiphalde lingé Amsterdam,
care define, separat, si titlul de cel
mai nou §i modern aeropart (a fost
inaugmarat anul trecurt).

lon MUNTEANU




e Caroseria ¢ Comenzile o Siste-
mul de rulare o Suspensia e Di-
rectia e Sistemul de frinare
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PUNTEA SR CU SUSPENMSIA S1SISTENUL DE FRINARE

Dacia 1300 este o berlind cu patru usi care, prin organi-
zarea grupului motor-tramsmisie pe puntea din fath, bene-
ficiazd de un spatiu util foarte mare gi comod.

Ciutindu-se o formi cu o linie modernd si o bund aero-
dinamici, s-a ajuns la un profil cu linii continui bine racor-
date, cu spatii deschise mari, fiirk nici un relief exterior
inutil. Capota indriznet plonjath inainte gi geamul pnbrlz

puternic inclinat determini o buni pemstratie a maginil
In fileurile de aer, evitind efectul dc portantd la viuzo marl.
Caroseria (fig. 1) este & th. de tip r

cowstwith din panowri cu -eu-nlrlo simpld, ugor realiza-
bile tehnologic, swdiate Intr-un ansamblu monelit prin
puncte de sudurd electrice.

Infrastructura se compune dintr-o insgiiratd imbinare de
lonjeroane si traverse, a ciwor forma si amplasare creeard
bune puncte de fixare a motorului, cutiei de viteze, pusttilor
etc. ¢i, totodat, asigard un inait grad de secunitate in cazul
ciocniilor frontale si laterale.

Tabla din care sa oouluqhotnt caroseria este de 0,7—
0,8 mm, cu ranforsdri ce ajung in unele puncte de sigerantl
pind la 1.5 mm grosime.

Habitaclul (interiorul), deci acea parte a maginil care
trebuie si ofere ambianta plicuth si odihnitoare necesard
clllidoviilor lungi, satisface gustwrile cele mal exigente.
Suprafetele interioare ale caroseriei (plamgeu, pavilion,

stode) sint protejate fonic si termic prin panouri de pistd
sau spumi poliuretanici. Planseul si trecerea rotilor (fatd
si spate) sint acoperite cu covoare din material plastic,
executate din panouri detasabile, fixate prin butoni. Pavi-
lionul si pliartile laterale din spate ale interiorului sint Imbri-
cate in folii de PVC pe sapurt textil, de culoare alb-crem,
in imprimeuri frumos armonizate cu restul tapiseriei.

Autoturismul este previizut in fath cu doud scaune foarte
confiortabile, cu spiitar rabatabil pind la pozitia pat. Ban-
cheta din spate, cu o forma bine studiati, permite cliliito-
ria comodi a trei persoane.

Proiectan{ii 3i comstrmctiorii au ales pentru Dacia 1300
formula cu roti independente in fath i osie rigidi in spate,
cu resoarte helicoidale i amortizoare hidraulice (fig. 2 gi 3).
A fost preferati aceastd solutie simpli, cu tehnologie ugoard,
care nu influenteazi aswpra dinamicii automobilului. In-
fluentele negative ale osiei rigide sint preluate de cltre
barele antiruliu montate atit pe osia din fath cit si pe cea
din spate.

Pumntea din spate este legatd de caroserie prin intermediul
a doi tiranti inferiori si a unui brat segerior trisnghiular,
avind punctele de legiturd articulate prin cuzineti de
cauciuc,

Forta de tractiune de la rotile din fatd se transmite la
restul constiructiei tot prin doi tiranti articulagi cu cuzineti
elastici.

Directia este clasicd, pe cremalierd, cu actionarea prom-
pti, silentioasi, avind un raport de demuiltiplicare de 1:20.
La 33 ture ale volanului se obtine un bracaj maxim af rot¢ii
interioare de 36°39°.

Autoturismul dispune de un sistemn de frinare hidraulic
cu disceri pe fatd §i tamburi pe spate. Pemtru o bund repar-
tizare a efortului de frinare, in functie de inclircitura roti-
lor, in sistem s-a previizut, pe puntea din spate, un limitator
de presi , reglat aut t in functie de sarcind. Acest
limitator are menirea de a regla presiunea pe rotile din
spate, astfel incit sk se evite blocarea in timpul frindrilor
brugte (intrucit se cunoagte cli o frini este eficace atita
timp cit roata incd mai ruleazi).

Constiructia frinei disc de la rotile din fath este clasich si

un etrier fixat In carcasa frinei, pe care floteazi
blocul cilindrului receptor. Frinele cu tamburi din spate
se compun din doi segmenti actionati la partea superioars
de un piston; la partea inferioard ei sint rezemati pe un
sprijin.

Dacia 1300 este echipath cu roti de 155—13. Pnewrile sint
cu carcasi radialh ale clirei calititi imprima masinii o buni
tinutid de drum, stahilitate in viraje, aderentd la frinare.
Presiunea recomandati in anvelope este de 1§ at. pe fatd

sl 1,8 at. pe spate.

Ing. Sorin 1IOAMNITESCU
Ing. Leon MIULILESCU

(Uzina de autoturisme Pitesti)




DE CE SiNT
NEGLIJATI
SPIRCTATORII

DE MOTOCIKILENMR?

Cu cifiva ani in urmd afirmam in paginile revistei noastre, pe
baza unor date incontestabile, c3 motociclismul sportiv tinde s&
aducd in jurul traseelor cam tot atifia spectatori cit aduce fotbaiul
in tribunele stadioanelor, latd numai doud exemple din multele
cite e puteam da altddaté: la arena Dinamo din Bucuregti veneau
sd urmdéreascé o Intrecere de dirt-track aproximativ 7—8000 de
persoane, iar ntilnirile internationale de motocros din Valea
R&cid@ului erau onorate de prezenta a 40—50 000 de iubitori ai
sportului cu motor.

Dar, in ultima vreme, asemenea situatil sint tot mai putine. in
cursul anului 1969, am véizut tntreceri interne de motociclism des-
fagurate in semianonimat. Care si fie explicatia? Cineva incerca
sd motiveze acest fenomen prin prizma declinului general care
a cuprins motociclismul, o data cu dezvoltarea agresiva a sportu-
lui cu patru rofi. Fara indoiald, putin adevdr existd in aceastd afir-
matie. Cauza fundamentald a dezinteresului spectatorilor pentru
motoeciclism trebuie cautats insa In alta parte. Realitatea evidentd,
din ultimii doi ani, este aceea c& spectacolete motocicliste ce se
prezintd la noi sint de tot mai slabd calitate gi, din acest motiv,
spectatorii au inceput sd ocoleasca arenele unde se Intrec actu-
alii alergdtori. Avem impresia cd s-a intrat Intr-un fel de cerc vi-
cios. La inceput au existat citeva neglijente care, incet-incet, au
alteraf frumusetea concursuriior motocidtiste. Ca o reactie la
aceastd stare de lucruri, publicul s-a Indepértat de traseele de
motociclism, gindindu-se cé ceea ce i se prezintd acolo nu merits
atentia sa. Organizatorii, incepind cu federatia de specialitate gi
terminind cu ultima asaciatle sportivé, in loc sd caute o iegire din
impas, s-au angajat pe aceastad pantd nedoritd gi au lasat lucru-
rile la voia intimplérii. In locul unei actiuni energice de revitalizare
a intrecerilor motocicliste, am asistat la o reducere a numarului
lor, sau la organizdri necorespunzitoare.

Nu dorim s& mai aducem in discufie cazul dirt-track-ului, atit
de pe nedrept neglijat. Nu avem intentia sd mai amintim nici de
concursurile de viteza pe circuit care sint la not, In momentul
actual, un fel de simulacru de activitate sportivd. Ne vom opri la
motoacros, sport barbétesc, spectacuios, iubit de tineret, capabil
sé restabileascd prestigiul motociclismului romanesc. Aici, in
aceastd specialitate, federatia noastrd a reusit s3 procure un ma-
terial acceptabil, iar alergdtorii fruntagi sé se afirme in unele com-
petitii de peste hotare.

Dar numai cu aceasta lucrurile nu se pot indrepta. Motoaciclis-
mul sportiv romanesc trebuie sé-gi cigtige prestigiul, mai intli,
in fata propriilor spectatori gi apoi s& se gindeasca la o iegire
spectaculoasd in arena internationald. S& nu fim gresit intelesi.
Revista noastrd a fost prima gi cea mai activd sustinitoare a In-
scrierii alergdtorilor truntagi din tara noastra la startul unor con-
cursuri de peste hotare. Am pledat, de asemenea, pentru partici-
parea pilotilor nogtri la etape de campionat mondial, chiar daca
eram convingi cd acolo nu vom putea face figurd de «prim-soligtin.
Activitatea internationals in motocros am inteles-o, deocamdata,
ca un prilej de sporire a experientei, de stabilire a unui contact
absolut necesar cu mediile sportive cele mai calificate.

Se pare insa ca acest scop a fost mult depisit sau gresit inteles.
In ultimii doi ani am asistat la o accentuare a dorin{ei federatiei
de specialitate §i a unor alerg&tori fruntagi de a-gi inchina acti-
vitatea, aproape exclusiv, turneelor de peste hotare gi mai putin
competitiifor interne. In 1969 nu s-au organizat In taré declt citeva
«cupe» de slabd facturd, iar principala competifie internd, cam-
pionatul republican de motocros, a fost «expediat» tirziu tn toamnd,
ca o corvoada care trebuie totugi indeplinita. A existat chiar ten-
dinta de a propune ca intrecerea pentru titlurile nationale sa se
rezume la o singurd etapd, deoarece alergétorii fruntasi erau obo-
sitl In urma lungilor cal3torii ficute, in Intregul sezon, de-a lungul
$i de-a latul Europei.

«Est modus in rebusy» sau, altfel spus, si pastram proportiile!
Repetam: alergatorii nogtri au nevoie de confruntari internationale
Dar acest lucru nu trebuie sd tmpieteze asupra activitétii interne.
Principala datorie a unui pilot fruntag rémine evolutia tn fata spec-
tatorilor din (ara sa, participarea la competitiile nationale, lata
de ce ne gindim cd, In viitor, calendarui competitional intern
trebuie s& aibd la bazd o astfel de concepfie.

Principala metoda de atragere a spectatiorilor nosgtri spre are-
nele sportului cu motor este alcéituirea §i realizarea practica a
unui program competitional bogat, variat, egalonat pe intregul
parcurs al sezonului sportiv. Ca 83 iubeasca din nou motociclis-
mul, ca s& vina iardsgi In numar impresionant pe marginea trase-
elor, asa cum ficeau altidatd, spectatorii au nevoie de atentie.
de dovada unui atagament efectiv. Motociclismul nostru sportiv
poate gi trebuie sé-gi reclgtige infocatii sdi suporteri de aitaddata!

Dumitru SOMUZ

RECOMANDARI
PENTRU SEZONUL RECE

Temperaturile scézute influenteaza
negativ functionarea automobilului si
impun folosirea unor materiale §i luarea
unor misuri speciale, pe care ne per-
mitem a le reaminti:

o Lichidul antigel. Recomandam uti-
lizarea unui lichid de récire compus din
50% antigel i 50% apa distilatd. Un bun
lichid antigel poate fi folosit peste 50 000
km, chiar gi In timpul sezonului cald.
Practica golirii §i umplerii repetate cu
api a sistemului de ricire este dauna-
toare. .

o Ulelurl de iarnd, In baia de ulei se
va introduce un lubrifiant fluid prefera-
bil «SR 211-iarné». Uleiurile aditivate de
transmisii (AT) rdmin neschimbate in
cutia de viteze i diferential. Dacé Insa
automobilul utilizeaza valvolin#, se im-
pune schimbarea calitétii de vard, vis-
coas#, cu o calitate de iarnd, fluida.

o Electrolitul din acumulator. Fird
a necesita schimbare, electrolitul se va
completa numai cu acid cu densitatea
1240 g/dmc. Nu utilizati in timpul iernii
apa distilatd pentru completarit

o Incircarea acumulatorului. Acu-
mulatorul in bun stare i bine fncércat
asigurd porniri ugoare la rece si este
ferit de Inghet. Dacad efectuati numai
curse scurte in orag, solicitati unui spe-
cialist un reglaj «de iarnd» al releului
(19—17 amperi) sau procedati la reln-
cércari cu ajutorul unui redresor.

o Lichidul pentru spilarea parbri-
zulul. Pentru a evita inghetarea, in
punga-rezervor, pe conducte, fn pompé
sau chiar pe parbrizul aflat in curentul
de aer rece, este indicata introducerea
unui lichid compus din 50% apd disti-
latd (nu apd de robinet!) si 50% alcool
de 97° .Pentru temperaturi mai putin
scézute se poate utiliza i un amestec
de 23 apa distilatd si 1/3 alcool.

e Eliminarea apei din sistemul de
alimentare. In special la automobilele
cu «state mai vechi» a existat posibili-
tatea ca accidental, o datd cu benzina,
sd fie introduse mici cantititi de apa.
Degsi acestea réimin de obicei sub nivelul
tevii de absorbtie din rezervor, uneori
sint totusi antrenate gi ingheaté fn con-

ductele de benzind, in pompd sau chiar
in carburator. Dacé ta curéitirea carbu-
ratorului se remarcd picaturi de apa,
desurubati ugor bugonul inferior al re-
zervorului de benzind spre a se scurge
eventualele impuritdti; apa va fi prima
care se scurge.

@ Garmiturl bune la cilindrii recep-
tori de frind. La temperaturi scazute,
cauciucul i micgoreazd elasticitatea:
gamiturile uzate de la cilindrii receptori
de friné (de {a roti) vor permite la prima
curs# mai lungad, la temperaturi scizute,
prelingerea lichidului de frind. Atentie
la starea acestor gamituri!
® Ulelul din amortizoare. Desi acest
lichid are proprietati deosebite in a-si
mentine fluiditatea la temperaturi joase,
totusi acest deziderat nu este Intotdea-
una realizat. La unele automobile, pe
primii kilometri de la piecarea la rece,
se va remarca un mers dur, cauzat de
«rigidizarea» amortizoarelor. Evitati so-
ficitarea suspensiei imediat dupd ple-
carea la rece, cu atlt mai mult cu clt gi
elementele elastice din ofel devin mai
fragile la ger.

o Dejivrarea geamurilor. larna, mai
mult ca oricind, este necesard o buna
vizibilitate. Recomanddm din magazi-
nele de specialitate ragcheta din mas#
plasticd pentru iniiturarea stratului de
gheaté de pe parbriz §i geamul anticon-
dens pentru asigurarea vizibilitatii cétre
inapoi. Ar fi de dorit s& se poatd procura
gi lichid dejivrant. in lipsa acestuia, o
pungd de tifon cu. sare este uneori salu-
tard. cu conditia spaldci geamului i
ramelor dupa sosirea in garaj.

o Termostatul. Aceasta piesd asi-
gurd o rapidad fncélzire a motorului, li-
mitind circulatia lichidului Intre bloc gi
radiator. Dar... atentiune! La utilizarea
apei cu lichid de racire, atunci cind ter-
mostatul lucreazd corect, radiatorul poa-
te eingheta». Termostatul lucreazi In
bune conditi numai cu lichid antigel.

e Protejarea garniturilor, O pensu-
lare ugoard cu ulei de ricin a gamiturilor
de la ugi gi portbagaj impiedici fipirea
prin inghet §i ruperea acestora.

ing. George DINU

AUTOMOBILISM SFORTIV 1970

Comisia nationald sportiva auto a avizat calendarul competitional pemiru acest
an. lata ce intreceri le sint rezervate pilotilor nogfri:

COMIPETITII CU CARACTER INTERN: a) Campionatul national de ralliwri;
b) Cammpionatiul national de vitezd in coasti. In primul simt ¥ncluse: Raliul de nord-
vest (organizat de filiala A.C.R. Sibiu la 11 §i 12 aprilie), Raliul de sud-vest (Craiowa,
2 5i 3 mai), Raliul de est (Tg. Mures, 30 i 31 mai). Din cel de-al doilea fac parte etapele
Mateiapu-Cimpulung (18 si 19 iulie), Hula-Medias (15 i 16 august), Migura-Baciu
(5 §i 6 septembrie), Giuvala-Arges (rezervd, la o datd ce se va stabili ulterior).

Din calendarul intern mai fac parte doud concursuri de vitezd pe circuit, Ralliul
incepittonilor (17 mai si 26-27 septembrie) ¢i o serie de comyeexiifii locale (raliuri,
probe de indeminare etc) organizate de filialele A.C.R.

COMPETITH INTERNATIONALLE ORGANIZATE PE TERITORIUL TARI NOAS-
TRE: Raliiul Romaniei (26—28 iunie), Raliui Dundrii-Castrol (29 iulie — 1 august),
un concurs de viteza in coastd ce se va organiza la 3 §i 4 octombrie, pe un traseu incd

neprecizat.

COMPETITIH PESTE HOTARE LA CARE VA LUA PARTE LOTUL NOSTRU
REMREZEMNITATIV: Marele premiu al oragului Brno (22—24 mai), Raliul balcanic

(Bulgaria, 20—30 septembrie).




@ Farmula 1 in fata unei noi probleme construc-
tive ® Solutia «patru roti motrice», ieri si astazi
® Reugiite 5i esecuri de-a lungul anilor @ Un calcul
plin de promisiuni @ Ce va aduce noul sezon

cumpetitional ?

in Isboratearele de studil, tn
ateliere, pe pistele de concurs
nu se agtterne niciodati calmul
Sportul automobilistic este sta-
pinit per t de framintéri,
de discutii, de controverse, tri-
ieste in febra ciutdrilor §i a
swllugiilor noi, in scopul ca ma-
sinile de competi¢ii si devind
mereu mai rapide, mai usor
de pilotat, mai sigure. Fard in-
doiald, aceastd agitatie nestin-
sd, aceasti nemultumire con-
tinua, aceasti goand dupi per-
fectiune nu ramine fird rezul-
tate pozitive. Primii care bene-
ficiazd de roadele acestei munci
creatoare sint cei implicati di-
rect in sportul automobilistic
si apoi industria constructoare
de autovehicule, care n-a ince-
tat niciodatd si ge inspire din
solutiile tehnice aplicate si veri-
ficate la curse.

Cu putin timp in urmd, con-
structorii angrenati in disputele
campionatului mondial au trait
intens «razboiul» aripilor de-
portante. Va amimti{i, desigur,
acele planuri care aparuserd
deasupra magimilor de formula
1 si care le transformau Intr-un
fel de aparate de zburat. Pro-
blema a necesitat multe cauwtari,
experiente, dispute. Pini la ur-
mi, ea a fost rezolvatd prin-
tr-un comunicat somrt §i cate-
goric al Comisiei sportive in-
ternationale, care a ficut ordine
si a linigtit spiritele. Dar calmul
n-a durat prea muit. Ineepind
din vara trecut, o noua si im-
portantd problemad tehnicid s-a
ivit: tractiumea integrali. Este
vorba, asadar, de a imparti in
asa fel puterea bolizilor pentru
campionatul mondial, incit ea si
actioneze asupra tuturor celor
patru roti ale masinii.

Cu 68 de ani in urma

Prima magind cu patru roti
motrice se numea «Spyker» $i
a fost comstruitd in anul 1902
de citre un tinidr olandez. Ea
era echipatd cu un tor de
8,5 litri_care furniza in jur de
45 C.P. In instalstia de transmi-
tere a puterii, destul de simpla
§i ingenicasd, intrau doua di-
ferentiale, unul amterior si altul
posterior, de la care pormeau
spre roti nigte semiaxe obis-
nuite. Dar, din cauza lipsei ma-
terialelor adecvate, ca si din
cauza tehnologiei incd inapoia-
te, automobilul Spyker a rimas
In stadiul experimental i, in
diferitele curse unde a fost
folosit, el a safferit numeraase
defectiuni. Constructorul are
ins3 meritul de a fi incercat cel
dintii o astfel de solutie si de a
fi rezolvat practic unele pro-
bleme pe care le-au reluat pro-
iectantii de masini de curse din
zilele noastre.

O altd masind cu tractiune
integrald a viazut lumina zilei

n anul 1931 in atelierele Bugatti.

Modelul se numea 53 si dispu-

nea de un motor de 5 litri, cu
8 cilindri, supraslimentat. So-
lutia cu patru roti motrice per-
mitea pilotului sa foloseasca din
plin puterea furnizati de motor.
Douid exemplare ale modelului
Bugstti 53, singurele care au
fost comsttruite, au debutat la
curse in 1932, fiind incredintate
unor alergitori de talia lui Varzi,
Chiron §i Dreyffus. Maginile s-au
ilustrat mai ales in cursele de
coastd de la Turbie unde au
stabilit doud recorduri in 1932
$i 1934. Unul din modele a fost
distrus de jean Bugatti intr-un
accidlent survenit pe traseul
cursei de la Shelsey Walsh. fn
instalatia de transmisie Bugatti
53 intrau: un ansamblu cautie
de viteze-repartitor, montat in
cemtrul sasislui, si doi arbori
de t isie care ajungeau la
diferentialele din fatd §i spate,
trecind prin partea stingd a ca-
drului.

Interesant este si faptul ca
tractiunea integrala a fost utifi-
zatd cu succes la masinile de
record. 53 amintim in acest
sens acea celebra Napier Rail-
ton, cu ajutorul cireia John
Cobb a stabilit in 1938 viteza
de 563471 km pe ord, iar in
1947 viteza de 634,287 km pe
ori. Automobilul lui Cobb era
propulsat de doud motoare de
avion V 12 Napier Lion VIl D
care, la o cilindree de 47 872
cme, furnizau 2 500 C.P. Fie-
care motor era agezat «in bid»
pe sasiu §i comanda indepen-
dent osia de care era legat. Tot
patru roti motrice au avut si
automobilele pemtru record ab-
solut realizate de Donald Camp-
bell («Pasirea albastri»), fratii
Summers («Golden rod») si
Mickey Thompson («Ford Auto-
lite special»).

Solutia tractiunii integrale s-a
bucurat de atentie §i din partea
comstructimrilor care lucreazd
masini pemtru cursa de la In-
dianapolis. Printre acestia se
numara mai ales Andy Grana-
telli, realizatorul unor automo-
bile cu sistem de tramsmisie
integrala de tip Ferguson. De
fapt, apelul la acest procedeu
tehnic s-a facut in scopul folasi-
rii mai eficiente a puterii furni-
zate de puternicele motoare
ale magimilor de curse. Cel mai
memorabil episod s-a petrecut
fa Indianapolis in 1967, cind
Granatelli a angajat in vestita
cursd de 500 de mile o masina
cu tractiune pe patru ro{i mo-
trice, pilotatd de Parnelli Jones.
Bolidul avea sub capoti o turbi-
ni Pratt and Whitmey care da-
dea 570 de cai. Constructia era
atit de reusita si pilotul atit de
n formd, incit masina lui Grana-
celli gi-a «spulberaty toti ad-
versarii, conducind pina aproa-
pe de sfirsit cu un avans de o
secundd pe fiecare tur. Din pi-
este, tn ultimele minute ale in-
trecerii un rulment de la insta-




cu lracfiune integrals

{atia de transmisie (tot de tip
Ferguson) a cedat §i masina a
trecut pe lingi o mare §i risu-
nitoare victorie.

Un avantaj incontestabil

De ce problema tractiunii in-
tegrale a revenit cu putere pe
tapet in sezonul competitional
19697 Este drept, unele incer-
ciiri de a impune solutia in cam-
pionatul mondial se facuserd i
cu citiva ani mai inainte, dar ea
3 «creat sooalin» abia vara tre-
cutd. Prima explicatie a acestei
situatii trebuie si fie urmitoa-
rea: puterea furnizati de ve-
chile motoare pentru masini de
formula 1, cu cilindreile de
2 500 i 1 500 cmc, nu justificau
inceperea unor experiente in-
delungate si costisitoare. Dar
cind s-a trecut {a actualele mo-
toare de 3 litri, consdructorii
au fose pusi in fata unor date
tehnice noi. care au adus modii-
ficiri in comportamentul magi-
nilor pe pisti. Plusul de cai
putere, obtinut din motoarele
mai mari, a reclamat o revizuire
a intregii magini, pemtru utili-
zarea mai eficienti a energiei
clgtigate §i mai-ales pentru spo-
rirea {inutei de drum.

La inceput se Incercase, aja
cum am avut prilejul si mai
spunem, folosirea aripilor de-
portante. In acelasl timp, si
poate mai inainte chiar, asista-
sem la tentativele de a méri
stabilitatea prin cregterea lir-
gimii pnewrilor. Aceste cii de
rezolvare a {inutei de drum au
adus, fird indoiali, o sumi de
efecte favorabile dar n-au de-
vemit definitive, lati ins3 ci fir-
ma Cosworth a comsthrwit un
reusit motor de 8 cilindri In V.
precum i o masgind noud pen-
tru acest motor. Semnalul era
dat. Magina Cosworth avea pa-
tru roti motrice. Dupi ea, pe
acelagi drum al tractiunii inte-
grale au pornit gi alte firme
angrenate in campionatul mon-
dial: Lotus, Matra, Mac Laren.

La origine, unul din scapurile
esentiale ale tractiunii integrale

era de a nu risipi puterea dis-
ponibild a motorului $i, dupi
aceea, de a permite pilotilor si
cistige timp in virajele lente.
Dar aceastd chestiune a fost
rezolvati prin constructia unor
anvelope convenabile. S-a tre-
cut apoi la studiul unei alte pro-
bleme presamte: sporirea vite-
zei-limité cu care se poate ne-
gocia o curbd rapidi i cu care
se poate alerga pe o pisté udi.
Dupi unele calcule ficute de
spedialigti, se apreciazi ci o ma-
sind cu tractiune integrali virea-
i intr-un timp muit mai somrt
decit uns cu transmisie conven-

Dacé se iau doud masini mo-
noplas de putere egald, der cu,
transmisii diferite, se constati
cii, intr-adeviir, 1a plecarea de
pe loc, ambele vor rupe aderen-
ta (vor patina), ca efect al pu-
terii excesive trimiisd brusc osiei
motrice. Dar este tot atit de
adeviirat ci masgina cu sistem
de transmisie pe patru roti isi

blemei, constiructorii trebuind
sid facd o noud redistribuire a
spatiului in arhitectura genera-
1i a maginii. Colin Chapmann
a modificat intreaga dispunere
2 elementelor in asa fel incit,
acum, priza transmisiei se ga-
segte imediat dupi scauwnul pilo-
tului. Eric Broadley, in sciwimb,
s-a mentinut pe pozitia veche
lisind motorul la locul lui. $-a
reprogat insd cii, in acest fel,
este nevoie de un arbore de
transmisie prea lung, care si
ajungd pind la rotile din fath,
paralel cu o distribugie neavan-
tajoasd a greutitii (osia din spa-
te este prea inchrcatd).

Mai existi apoi §i solugiile
Ferguson (motorul plasat fn
fatd) $i S.T.P. Paxton (motorul
lateral, la mijloc, lingd postul
de pilotaj). Constructorii au
ooolit insi aceste procedee ar-
gumentind ci primul dintre ele
nu permite o bunid profilare a
maginii §i reduce mult vizibili-
tatea pilotului (motoarele sint

va restabili mult mai rep

destul de vol ), iar cel

aderenta decit cealalti cu care
este comparati. Citeva misu-
ritori yi calcule ficute vara tre-
cutd au aritat ci un automobil
de formula {1 cu tractiune in-
tegrali este in misurd si cigtige
un avans de 8 m, fati de celelal-
te, cu transmisie clasicd, intr-un
viraj de pe circuitul de la Mona-
co. Dar nu toti pilotii de Grand
Prix sint convingi de avantajele
noului sistem de transmisie §i
aceasta pentru € primele In-
cerciri au adus modificiiri in
comportamentul magimilor. LUi-
nii alergitori au scos in eviden-
ta mai ales caracterul sulbviirattor
al neilor conuruciii,

Care dintre procedee va

invinge?

Automobilele actuale din
campionatul mondial folosesc,
cu o singurd exceptie, motorul
Fard-Cosworth. Dar acest mo-
tor este plasat oarecum diferit
pe caroseriile existente. Apa-
ritia tramsmisiei integrale a mo-
dificat $i mai mult datele pro-

de-al doilea pune probleme di-
ficile de echilibraj §i de ali-
mentare.

Anul 1969 n-a permis si se
desprindd o concluzie precisi:
este traciiunea integrald o so-
lutie care meriti intr-adevir
bani §i eforturi? Toate sau a-
proape toate etapele de anul
trecut ale campionstului mon-
dial s-au desfwrat pe vreme
frumaasi, cu trasee seci §i sigu-
re. Din acest motiv, cele citeva
matini cu patru ro{i motrice
n-au putut si{i demonstreze
tinuta de drum superioard, mai
ales in curbe. Totugi, rezulta-
tele sint incurajatoare. Vom
aminti ¢i Jean Pierre Beltoise.
unul din primii_piloti care au
condus inp cursipommasini cu
tractiune integrald, a reugit si
termine in bune conditii in-
trecerea de la Silverstone. Cam-
pionul lumii jackye Stewant a
ficut $i el un lucru promigitor:
alergind in Gold Cup, el a scos
cu o masind cu patru roti mo-
trice aceiati timpi ca §i cu o
masind cu tractiune clasici.

Indiferent de procedeul de
aplicare a transmisiei integrale,
de pe acum un lucru este clar:
comitructiorii, pilotii, sefii de

1. Automobilul experimental folosit la curse in 1963. Pu-
terea furnizath de doud motoare B.M.C. era trimisk Ia roti
printr-o transmisie integrald.

2. Schema maginii de record a lui John Cobb. Motoarele
orau dispuse In bid §i fiecare din ele actiona cite o axi.

3, Ines lreland la volanul unei sini cu patru ro¢i motrice,
recomstituith duph un model din 1961.

4. Lotus 63 pentru campionatul mondial. Din desen se pot
remarca cele patru roti motrice.

§. Lotus-Ford 63 cu tractiune integrald, Intr-un concurs pe
pista Niirburgring.

6. Acelagl Lotus 63, pilotat de John Milles, pe o pisth din
Anglia. Dupd cum se vede, selutia tractiunii integrale n-a dus
la eliminarea planurilor stabilizatoare.

7. Matra Ms 84 pentru formula 1. La baxa automobilului stau
i ideile lul Hary Ferguson, pe care l-am avocat de mai multe
ori cind ne-am referit la selutia cu patru roti motrice.

echipi, federatia internationald
de spediaiitate, se gisesc in fafa
unei probleme tehnice foarte
interesante. Evident, mai existi
Inch unele greutiti, vor mai fi
necesare studii §i Incerciri, dar
se poate binui inch de pe acum
ci avamtajele vor fi evidente.
De asemenea, mai trebuie In-
vinsd 0 anumiti stare de sgiirit
din rindul pilotilor. Noul sistem
de transmisie va rimine un
simplu experiment daci oame-
nii care conduc maginile in con-
cursuri nu vor §ti si tragi toate
foloasele, dacii nu se vor stridui
sii-¢i insugeasci un nou stil de
pilotaj. Se apreciazi ci cele mai
bune rezultate le vor da pilotii
care conduc cu finete, care pot
«cheltui» cu maximum de folos,
intr-un tur de pisti sau intr-un
viraj, suma de putere pusi cu
larghete la disposigie de actua-
lele motoare de 3 litri.

Dumitru LAZAR



jf TREI SOLUTII CONSTRUCTIVE

= Omul de astiizi nu-gi poste sacrifica
o parte din timp pentru a studia din
tomuri voluminaase modul in care este
comsthruit §i functi bilul

siu. Pe de alti parte, automobilul, ori-
cit de robust si tolerant ar fi, cere din
partea proprietarului un minimum de

z e o

3 si de atits prev: -
re, care ii pot fi acordate numai daci
este «inteles». S3i amintim, totodati,
si faptul ci acest mijloc de locomotie
congine comori de imaginatie construc-
tivd, a céror c intd, In
stadiul actual, un imperativ al culturii
generale.

stere repr

TRA, LONGIT

SOLUTIA CLASICA

ALA PUNTE MOTRICE

PUNTE MOTRICE

TOTUL IN SPATE

PUNTE MOTRICE

TOTUL iN FATA

Pemtru motivele aritate, ne propu-
nem si prezentim automobilul modern
intr-o serie de articole, restrinse ca
tewt dar bogate in ilusdratii, care se
referd la lucruri practice, fard pretentia
de a pitrunde in profunzimea proble-
mei. Pentru unii cititori aceste materia-
le vor fi, sperim, un prilej de sintetiza-
re, pentru altii de desomperire a unor
lucruri noi.

Dupi locul de amplasare a motorului
pe automobil i dupd puntea motrice,
se disting trei solu¢ii consfructive:

SOLUTIA CLASICA (fig. 1): motor
fati-trac{iune spate. Marea majoritate
a autoturismelor moderne apeleazi la
aceastd formuld. Avantaje: ieftind, ro-
busti, subviratoare (deci stabili la mer-
sul in linie dreapti), repartitie bund a
greutitii pe roti, portihagaj mare, in-
cillzire buni a interiorului in timpul ier-
nii. ricirea §i supraalimentarea moto-
rului favorizate de suprapresiunea cre-
ati de vitezi etc. Dezavantaje: insta-
bild pe drumuri cu aderentd micd, tu-
nelul peatru axul cardanic reduce din
confiortul cilfitiorilor, posibilitatea pa-
trunderii in spatiul interior a unor ema-
naii de gaze si a cildwrii de la motor,
riscul vibragiilor la axul cardanic.

TOTUL IN SPATE (fig. 2) sau, altfel
exprimat, motor spatde-tractiune spate,
este solutia utilizati de unele firme
europene. Avantaje: automobile usoa-
re, ieftine, cu intretinere simpli, posi-
bilitéti mari de profilare aerodinamica,
aderenta buna in teren greu §i in pantd,
frinare egald pe cele patru roti, uzura
uniformi afrinelor. Dezavantaje: greu-
tate excesivi pe rotile din spate, efecte
sugpwraviratoare importante (deci sensi-
bilitate la efectul fortelor laterale), cu-
far de bagaje mic, ricire dificild a moto-
rului, aspiratie de aer cu comtinut mare
de praf (uzuri mai rapide), comenzi
lungi si complicate, scidierea puterii
motorului la viteze mari, uzurd rapida
a pnesrilor din spate. Aceastd solutie
pierde teren $I, in viitor, ea va rimine
probabil pe aut bilele de per-
formanta.

TOTUL IN FATA (fig. 3) sau, altfel
spus, motor fati-tractiune fata este in

sensllde mers
mattar

o,

rostd matrice
IFNDTOR FATA,TRANSVERSAY

dezvoltare atit in Europa cit §i in Ame-
rica. Avantaje: se cigtigi spatiu pentru
pasageri §i bagaje, stabilitate buni, di-
rectie sensibild i sigurd chiar pe sosele
cu aderentd scizuti, repartizare con-
venabild a greutidtii pe roti, comenzi
relativ somrte, motor accesibil, incilzire
optima a spatiului interior, ricirea i
alimentarea motorului avantajate de
pozifia in care este plasat acesta. De-
zavantaje: pret de cost mai ridicat,
capacitate de urcare redusi a rampelor
cu aderenta scizuti, pericol de derapaj
prin blocarea rotilor din spate la frindri
puternice, razi de viraj prea mare,
manevrarea volanului mai dificild. U-
nele din aceste dezavantaje pot fi eli-
minate astizi prin diverse procedee
constructive.

Solutia «totul in fati» se poate reali-
za in  varianta cu motor longitudimal
sau cu tor trans | (metoda Issi-
gonis), in care caz dispare grupul conic
§i se miregte §i mai mult spagiul pentru
cilidori 3i bagaje (fig. 4). Tractiunea
fa{d va cigtiga teren in domeniul auto-
mobilelor cu cilindree mijlocie, de cali-
tate superioard, §i chiar in acela al
mawilor cilindrei.

Ing. Dinu GEORGESCU
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Carturile sint vehicule destina-
te compuaijtilor spentive. De aceea
ele nu potﬁ folosite pe drumurile
publice, ci doar in locwri spesiale,
unde se amemajeazd piste provi-
Zori sau permamente. latd cite-
va indicaii generale cu privire
la pistele pentru carting.

Obigmuit, o pisté de carting se
omaloghearzd pentru o perioads
de doi ami. Ea trebuie sd aibéd
imbracéminte durd g netedd, din

nici o linie dreaptd nu poate de-
pdsi 100 m; léfime maxima 10ni;
latime minimd 6 m; cu aproba-
re speninld, lafimea poate fi re-
dusd §i piné la 4,5 m; dacd lun-
gimea trasewlui este sub 500 m,
nu se admit mai mudt de doud vi-
raje de peste 90 de grade cu raza
minimé de 5 m, calcullaté pe axul
mijlociu.

Pentru a se obine la antrena-
mente §i comaursumi o vitezd ac-

asfialt, beton, cribhard gudronats
Nu se admit trasee cu pavaje de
piatrd, pamint, iarbd, pietris etc.
Unele concuwrsuni se pot orgamiza,
cu aprobare de la forurile compe-
tente, si pe trasee provizorii, insd
care corespund din punct de ve-
dere tehnic.

M toate cezurile, pistele de
carting nu trebuie sd aibd o in-

cinare mai mare de 3%. Cele-

lalte norme generale

sint urmdtoardie: lungime maxi-
md, calculiaté pe axul mijlociu,
1200 mo; lungime minimd, calcu-
latd pe axul mijlociu, 300 m;

priaboils, es#f ca orice
traseu sd cupwindd in alcituirea
sa cel putin o linie dreaptd de mi-
nimum 50 m. Ca g in cazul piste-
lor pentru automobile normale,
la carting nu sint admise vira-
Jele supmaindlgate. Obligagia de
a avea o ljrgime comsttmmttd nu
impiedicd pe orgmizatoni de a
plasa gicane in interiorul tra-
senliwi. Este interzisa, insa, folo-
sireg pisted in dublu sens, pe anu-
mite porfiuni.
O atentie deosdhitd se acordd
mijloacelor de sewmitate s ba-
ligdrii pistelor. Astfel, pe Tiniile

drepte sau in curbele cu raza
mai mare de 40 m, se prevede
cite o balizéd la fizcare 25 ma; in
curbele mai strimse, balizele se
insttaleazd la distante de 3 m.
Materialul pentru balize trebuie
sd fie suficient de rezistent dar,
in acelagi timp, sd nu consfituie
un perical pentru pilogi.

Dacé trasesd se deosebeste net
fatd de teremul inconjuritor prin
natura invelissdwi séu (de exem-
plu a.dHt faté de iarhs), delimi-
tarea § hdiza]ul dewin inutile,
insd intervin urmétoarele obli-
gagii : obstacolele fixe situate in
veaindtatea pistes trebuie «imlwi-
cater in baloteri de paie; ace-
leagi elemente de protectie sint
oldiigratiamii §i pentru eventualele
trotuare invecinate, pentru san-
turile de pe margine sau pentru
alt fel de obstacole fixe; tot cu
balatuni de paie se separd si doud
semumi de mers apropiate sau

paralele.
fn alcdtuirea genergld a unui
traseu de carting se mai prevdili:

un teren de parcare cu delintdri
coresgpunzitoare si locwmi adec-
vate pentru pubhc Alzestea se
marcheazd § se asigmrd prin
bariere §i baloduwi de paie. im
lipsa baloturilor de paie, organi-
zatowdi pot folosi taluzwri de pa-
mint, saci cu nisip sau anvelope
ancovate intre ele, cu cowditia
ca toate sd aibd indltimea de 0,5
m, Se interzice utilizarea fasci-
nelor sau gardurilor de nuiele.

in orice eoncurs, pista se par-
curge in semuu rotafied acelor
de ceaswmic. De obdcei, dupéd
omelegpre, fizcare pistd prni-
megte un numdr de anime, care
trebuie sd fiigureze in documen-
tele oficiale si gm iciu,
deasupva lmtf tar
o0 activitate de oanm,g dezval-
tatd traseele simt battezate cu nu-
me swgesttive (Pista albastrd,
Pista rogie) sau cu nume ale
uner pilogi celebni (Pista Willo-
uu, Pista Famgio efc).

In desewd alaturat Pista rossa
din Miilkamo.



Pavel Suhoi se numdrd prin-
tre cei mai cunoseujti consirue-
tori sovietici de avioane, ald-
i de Mikoian si lakoviev,
de Beriev §i Antonov, credtor
al unor aparate de mare pres-
tigiu international. Se podte

spune cd el este initiatoral sis-
temului aripilor «Delta» in
aviagia sovieticd, incepind cu
celebrmad SU-3, unul dintre cele
mai bune avioane de mare vi-
tezd din perioada anilor 1956—
1960.

La parada aeriand de la
Mascova din 1967, cu prileful
aniversinii Marii Reveluftii So-
cialiste din Octombrle, colecti-
vl de comsttructiori condus de
Suhoi a prezentat citeva tipuri
de avioane SU de mare sen-

SUHOI SU-7

zatie: SU-7B, avion supersonic
de luptd prevdzut cu rachete
(accelenatowre) de decolare,
un avion de tip SU cu geo-
metrie vamiabild in timpud 2bo-
rului, bazat pe un principiu cu
totul original, un avion SU
cu decolare i aterizare pe
venticald — in fotografia noas-
trd. De asemenea a fost pre-
zentat, in zbor de boiid, un
avion SU-9 cu aripd delta,
echipat cu rezervoare supli-
mentare pentru razd mare de
actiune, acrosate sub flzelaj.
Aceste aparate au intrat in
dotarea Fortelor Aeriene So-
vietice.

SU-7 cu decalzne-aterizare
pe venticald este un bireactor
monoloc dotat cu trei motoare

cu reactie suplimemtare cave i
asigiwd zborul pe venticald.
Doud dintre aceste motoare
sini dispuse cot-a-cot iar al
treilea este momtat {n fata
reactoarelor de propulsie cu
postcombustie. Este o selutie
asewdndtoare cu ceq folositd
la aviomsl englez «Harriery.
Motoarele suplimentare sint
utilizate doar pentru decolare,
dupd care intrd in functiune
motoarele propriu-zise, iar tra=
pele de aer ale suplimentarelor
sint inchise.

Cit despre performantele ul-
timelor tipumi de avioane SU
este de mentionat ci vitezele
atinse sint in jur de 3000 km/
oré la indilyimi de circa 20 00@m,

La 25 iunie 1955, de pe aeroportul de incercéri
al uzinelor de aviatie Sud Aviation isi lua zborul
primul aparat al celei mai prolifice familii de
avioane franceze de mare vitezi: Mirage. Fuzelaj
de tip figara cu botul ascutit si foarte lung, aripd
delta, ampenaj clasic, directie emorma, culoare
argintie, aparatul Mirage 1 avea si fie precursorul
a peste zece tipuri de avioane existente azi In
functiune. Ce a urmat dupd «Mimage I»? In
cursul anului 1956 au fost realizate doua tipuri
«Etendard» cu aripi in skgeatd, iar in noiembrie
a aceluiasi an, firma Marcel Dassault a scos la
zbor varianta «Mirage lll». Acesta a cunoscut
un mare succes §i a fost construit si exportat in
diferite tAri. Pina in 1966 au mai fost construite
sapte variante. Avioanele din familia Mirage fac
parte din categoria supersomicelor, sint edipjte
cu motoare turboreactoare de mare putere si cu
aparaturd necesari zborului pe orice vreme. La
realizarea lor au fost folosite echipamente furni-
zate atit de firme franceze cit si strdine — engleze,
vest-germane, italiene. Dar in decemabrie 1966 a

fost experimentat primul avion din aceasta cate-
gorie 100% francez: celuld, motor, echipament de
navigatie. Acesta este «Fl», succesmrul lui «Mi-
rage lli». latd1 in fotografia alaturata. Caracte-
risticile acestui bolid cu o impresionanta aluri sint:
(cifre... aproximative) — anvergura — 8,40 m;
lungime — 15 m; indl{ime — 4,50 m (1); greutate
gol — 7 400 kg; greutate totala cu incércétura
completid §i armament — 14 800 kg; motor de
tip Snecma «Atar» Q2K50 cu o putere totald de
7 200 kgf.

Performante: viteza maxima la altitudine —
Mach 2,20; plafon supersonic practic — 18 500 m;
lungimea de rulare la decolare la o greutate de
11 500 kg — 450 m.

«Fly este socotit in acelagi timp primul tip
dintr-o noua serle de avioane. Astfel,]a 18 noiem-
brie 1967 a efectuat primul zbor succesmrul lui
«Fl», avionul cu geometrie variabila Mirage G,
iar in martie 1969 «Minage» FI-@2. In prezent
isl efectueaza probele statice la Toullbuse «Mirages
F1-03 iar in 1970 va fi experimentat §i 04.
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) nostru a dat aviafiei mondiale, incé din pe-
fioada ei de pionierat, nume de o siralucire incontestabild,
autari ai unor geniale inventli, zburtori care au acoperit
de glorie avipile roménesti, Incepind cu Wuia, Wialcu.
Coandé. Printre cercetidorii asupra aparatelor de zburat
mai grele decit aenud de la sfirsitul veacwlui trecut se
AUMArd §i un téran romén pe nume lon Stoica din co-
muna Ormindea, lingd Deva. Cazul este unic in istoria
aeronauticil. lon Stoica avea doar patru clase de gimnaziu,
ficute la Brad. Dup3 absolvirea acestora se angajeaza
ucenic la un atelier fotografic din Sibiu, dar nu avea s
devind folograf. Fiind o fire nelinistits, dotat cu o scli-
pitoare inteligentd si un real talent la desen si picturd
{in seoala isi uimea colegii si profesorii cu desenele
sale), Stoica oleacd din Sibiu si «colinde Jumea, sé
vadd si sd Invele», Raticeste cifiva ani prin Germania §i
Ausirla, apoi prin Roménia, cistiginds-si existenta din
desen gi picturd, Intorcindu-se in eemuna Ormiindea,
I,%i‘)o Stoica se apucé de agriculturs. Era in jurul anului
Printre numeroasele preocupiri de ceasuri libere ale
tramului lon Stoica — mesterea jucarii pentru copii,
construia diferite magindrii, instrt te de uz j
= §e Aumdra $i observarea zborului pasarilor. Cu un
rar talent gi spitit inventiv el s-a apucat si construiascd
din lemn gi sindrild modele care si imite zbowul pasarilor.
Prima magind de zburat a lui Stoica a fost construits
in 1384 gi a fost expuséd la expozifia asocialiei «Astra»,
la Sibiu. Despre ea s-a scris in «Noua Revisti Romana»
din Bragov. Doctorul lon Radu, care I-a cunoscut iin-
deaproape pe lon Stoica, scrie despre acest original
aevomodel: «ln scheletwl pisivii std un em eare Intereind

. un precursor
8 | §mlCa al aviatiei

@ maniveld, aceasla printt-o transmisie simpli, dar cu
megtegug combinaté face ca aripile sé oscileze intocmal
€a aripile vlturulul. Printr-un sistem de levatoare pur-
tate cu piciorul, oscilafiile oricirei aripi se pot modera
§i atunci pasirea, bitind mai puternic dintr-o aripd, se
intoarce sprijinindu-se pe cealailti. Suirea $i coborirea
se face dupd puterea cu care batem din aripi». (Dr. I,
Radu: «Un zburétors — Albumul Wiaicu — 1920).

Cum se observd, avem de-a face cu un ingenios model
de zburat. Dar construirea lui In marime naturald n-a
putut fi ficutd. Dup& cum spune chiar Stoica: «aripile
trebuie sé fie prea mari si prea puternice gi nu afli material
ugor gi destul de solid din care si le faci».

lon Stoica a inceput s&-si perfectioneze inventia i, In
71901, a realizat un alt model care imita forma aeropla-
nelor de mai tirziu $i care a executat mai multe §i spec-
taculoase zboruri in fala faranilor §i intelectualitatii
din Ormindea. Modelul era propuisat de doud elice,
una In fatéd iar cealaitd In spate, care se roteau una in
sens invers fatd de cealaits, aseminator cu solufia
folosité de VWiaicu mai tirziu. Elicele erau actionate de
un resort si erau numite «ventilatoare-turbina».

Expeniimentindu-si «drician, cum o numeau sitenii,
Stoica a exclamat: «Mai ziceli acum ci nu pot zbura
dacd weau», Dar n-a zburat niclodats pentru ci n-a avut

maleriale sd-si construiasca «pasarean In
marime naturald, Cu tot entuziasemud cu care prietenii
I-au inconjural, n-a gésit sprijin si ajutor. Erau §i ei
lipsibii de posibilitéli. E1 si-a dedicat timpul liber din ul-
Himii ani ai scuipturii, multiplicind in ghips figurile
lui Mihai Viteazul, Decebal, Stroescu si Waicu, cel care
Au peste multi ani avea sé-i implineasca wisul.

(xin

1918. —iin iintiqesdiile die fhor-
te de pe teatrul de operagiuni euro-
pene, Germania primeste lovituri
tot mai puternice, pe fronturile
terestre i in rizboiul aerian.

La 21 aprilie, celebrul as von
Richthofen, care obtinuse de la
inceputul rizboiului 80 de victorii,
este doborit. El a fost lovit in
piept de pilotul australian Brown,
in_ cursul unei lupte aeriene.

in lunile mei-iunie, Tneap ataeu-
rile de zi aswpra aerodromuritor
germane. Cel mai insemnat este
acela de la 16 mai cind un numiar
de 200 de avioane franceze —
Breguet-14 — bombardeazd mai

potriva armatelor germane. La o-
peratiuni au luat parte trei grupuri
aeronautice cu 12 escadirile §i 5
companii de aerostatie. in cursul
razboiului aviafia romameasca a to-
talizat un numir de 8 160 ore de
zbor, a dus 460 lupte aeriene si
a lansat aswpra inamicului 61 871
kg bombe. Au fost doborite 39
avioane inamice dintre care 29 de
citre aviatori iar 10 de citire arti-
leria antiaeriana.

1919. Dupd sfirgitul rizboiului,
aviatia diali prog i in-
tr-o cadenti deosebit de vie; a-
vionul devine un atribut al vietii
moderne, pemtru voiaj pe calea
aerului, transpomturi de mirfuri,

8 februarie. Cunoscutul aviator
francez Lucien Bossmuwot trans-
port3, la bordul unui avion Farman
— Goliath, 11 passgeri de la Paris
fa Londra, inaugarind astfe! prima
linie intermationald din lume.

21 aprilie. Pilotul ). Vedrimes
incearcd realizarea unei curse pos-
£0 en e Penii DA fan-

timed finald a zborului. A fost prima
traversare a Atlanticulul.

18 meai. Englezii Hawker 5i Mc
Rensol incearcd traversarea Atlan-
ticului pe un avion terestru de
tip Sopwith. Dupi 1800 km o
pand de motor ii forfeazi si aban-
doneze fiind pesmwifi de vaporul
danez «Mary»s.

14—196 iunie. Pilotul englez
Afcook (navigatior Brown) traver-
seazi Atlanticul cu un avion teres-
tru de tip Vikers Wimy 2 din Terra-
Nova in irflanda. Ei au stribitut
3040 km in 16 ore i 12 minute.

26 iunie. Este deschisi linia aeria-
nd Miland-VYenetia, deservitd de un
dirijabil de tip F-6 care transporta
30 de pasageri.

11 octombrie. O performanti ne-
obignuitd realizeazi pilotul francez
Bossoutirot, la bordul unui Farman-
Goliath. El zboarid cu 6 pasageri la
bord de la Paris la Casablanca —
1870 km in 18 ore 30 min.

12 noiembwie —10 decembrie. A-
visdorii englezi Ross-Smith execu-
th un raid de mars dfprae=®

Sezonul modelismalui in aer liber
1989 s-a incheiat cu o compefifie de
mare spedtaoubxitate: concurssd de
/achetomodele «Turnul Chindiei», des-
fagwrat la Tirgovigte. Cu acest prilej
au fost stabilite citeva recorduwri repu-
blicane. latd recordurile de racheta-
modele stabilite in cursul anului 1969:

— altitudine cu motoare dec 5 N/s
426 m, nou record — Radu N. lon.
As. «Metalul» Tirgovigte;

— altitmeline — 10 Nfs — 487 m,
record stabilit — Radu N. fon;

— altitudine — 40 N/s — 38 m,
record stabilit — D. Dimromescu, As.
«Avintul» Pucioasa;

— altitudine — 80 N/s — 46 m,
record stabilit — Gh. Bédcduana, As.
«Metalul» Tirgovigte;

— duratd cu paragutda — 10 Njs —
2 min. 10 sec. record stabilit Eug. Pop
As. «Cimentul» Turda;

— duraté rachetoplane — 5 Njs,
4 min. 27 sec. nou record, Radu lon;
— duraté rachetoplane — 10 Njs,

2 min. 02 sec. record stabilit, Elena
Balo, As. «Sanitarul» Deva;

— machete zbuwdtoare — 355 p.
record stabilit, Radu N. lon.

Recorduwri pentru juniori:

— altitudine—3 Nfs, 328 m— record
stabilit, Wictor Stoica, Buzédu;

— duratd rachetoplane — 4 min.
record skabilit, V. Kokogi, Deva.

¥*

Printre cele mai cunoscute moto-
planoare realizate piud in prezent in
Europa se numiéird si aparatele biloc
franceze Fournier RF-5. Motaplanoa-
rele de acest tip au §i fost exportate
in R.F. a Germaniei, Finrlanda, Austria,
htalia gi Suedia. Piua in prezent, 5
aparate de tip RF-5 au efectuwat cite
300 de ore de zbor fiizcare fird nici
un incident, iar unui din aparate a
executat 4 500 decoliri. Ele sint consi-
derate ca ideale pentru practicarea
planorismului in gcelile de zbor.

Biturboreactorul sovietic E-266 este
definétorid a ftrei recordwri mondiale
de zbor, omoiogate de Federagia Aero-
nauticd Internatiomalis: vitezd pe baza
de 500 km cu doud tone incdrcéturd
(2930 kmjoms), vitezd pe un traseu
de 1000 km cu aceeasi incdrcdturé
(2 910 kmjord) si recordul de indltime,
cu o incdrcéaturd de doufi b4 !




combursiibili criogeniel (oxigen li-
chid-hidrogen lichid); tractiumea
totadli previizutd: 1400—2700 tone
pewttru o inciirciiturd utild de 11—
36 tome.

Se mai anunta, in segtembrie
trecut, cd firma McDonneli-Dou-
glas Corp a primit de la N.A.S.A
184 milivane dolari pemtru a trans-
forma etajul S—IV B al rachetei
*s-turn--s lntr-o sintle orbitala
si se renun;e la idcea as-liﬁ'ii
pe orbiti a statiel din mai muilte
corpuri gi realizarea acesteia pe
o structurd definitiv stabilitd Incd
de la lansare. Se pare cii solutia
nu este optimald sub raport eco-
nomic. Termenu! stabilit pemtru
tramspunerea ei in fapt este jumii-
tatea anului 1972, cind intr-o ase-
menea statie, plasatd pe orbiti,
la 400 km cu ajutorul unui colos
Sagurn»-5, un echipaj de trei oa-
meni va activa timp de 28 zile ne-
intrerupt. Se mai prevede ca du-
pa o intrerupere pemtru doui luni
2 lucrului pe statie, si revind a-
colo un alt echipaj care s rimina
de asti datil la post 58 zile, iar dupa
un alt abandon al statiei pemtru o
luna si se reia cawrtul pe statie din
nou pentru 58 zile.

Statia-satelit locuitd este deci
obiectiv cemtiral al preocupinilor
actuale sovietice $i americane in
domeniul expleririi in comtinuare
a wului cosmic. lndeamnii la

ea insemmnititii
mari a cerceinii din Cosmos in
interesul hidrometeorologiei si na-
vigatiei pentru supravegherea sti-
rii ocessmilui planetar si a
tului, pentru pescait i agriculturd,
geodezie si prospectiuni. Fira in-
doiald reluarea programului So-
iuz» ne va ocaziona detalieri, asa
ci rezervim pemtru atunci dezvol-
tarca acestei idei.

Labovatorul giintific orbital este con-
ceput in foarte multe variante. Pe lingé
comsinuatienii fi arhitecta speéidizagi in
luordni spagiale, la acest interesant con-
curs de gindire fi famtezie participa fi
pictowi ilustratori. Un exewyplu, 7

Reflector laser printr-un
robot

Firé a ne indepirta de Ja ceea
ce ne-am propus si prezentim in
articolul de fath, mentiondm in
comtinuare un fapt semmmificativ.
Conform unei injelegeri framco-
sovietice, anul acesta urmeazid ca
o statie automatid de tip d.una
si fie echipatd, printre altele, si
cu o oglindi-reflector laser pe
care statia respectivd o va depune
pe saprafata Lunii. Deci §i in acest
an specialigtii sevietici vor explo-
ra astrul noptii cu ajutorul som-
delor automate Jd.una» $i probabil
sl Zondy, atit din orbita circumlu-
nard, cit gi de pe solul selenar.
Experienta «Zonds este, se pare,
suficienti pestru forme si mai
complexe de zbor, cum ar fi asele-
nizarea si startul de pe Luni al
unui robot care dupd ce gi-a exe-
cutat misiunea de explorare extra-
terestrd se reintoarce pe Pamint,
aducind cu sine mostre de roca,
clisee fotografice i alte materiale.

Dar si revemim la experienta
comuni intentionatd. Se cunoagte
importanta mésundwii cu un grad
cit mai Inalt de precizie a distangei
instantanee (la un moment dat,
pentru ci aceastd distantid este
variabild in timp) de la Pamint
la Luni. Este o cale de obtinere a
unui spor serios de precizie in
determinarea latitudinilor geocen-
trice ale stagiilor terestre, precum
si a diferentelor dintre longjtudi-
nile gecoxntrice §i astronomice ale
acestora. Se sperd ca, folosindu-se
un emititor laser puternic s se
misoare distanta Terra-Selena in
limitele unor erori care si nu depa-
geascid 5 metri — ceea ce este excep-
tional. Pe aceastd bazii s-ar putea
deteymina apoi cu o eroare de cel
mult 15 cm depiirtarea dintre doud
stafii de sol situate pe comtinente
diferite, iar repetindu-se misord-
torile eitiva ani 1a riad, si se puna
in evidentd deriva comtinentelor,
eiﬁmati la 10 cm pe an.

ilustrafie inspiatd de zbord in grup,
din noiembrie trecmt, al celor trei nave
pilotate eSoiuz».

spatiul nu ingdduie de-
t-lii, notim doar cé reflectorul
laser framcez este comstitwit din
14 catafote prismatice (prisme

optice) cu baza trimnghiulard cu
latura de 100 mm, comfectio-
nate din sticld de siliciu, taiate
astfel cd sé reflecte total lumina
incidestii (Prelucrarea este extrem
de laborioasd, Incit o prismia re-
vine la pretul de 8000 franci, iar
costul intregului reflector i a lu-
criirilor, inclusiv a misarilor de
protectie termici si de sterilizare,
se ridicd la 1,2 milicane franci).

Oameni in Lund

intrebati dacd Uniunea Sovietica
si-a propus s trimiti in Luna si
nave pilotate, oamenii de sdiinta

vietici au r& aproximativ,
fari sid preci cind ar
urma si inceapd aceastdt forma de
explorare a Selenei. Evident, statia
orbitald preconizati va pune pe
cu totul alte baze zbarul interpla-

e Sandd bi pe t 1 statie-
Luni dar sl pind atunci este foarte
posihil si se efectueze incursiunmi
selemare gi de clitre nave piletate
sovietice. S-a afirmat, oficial, ci
aparatele «Zond» pot gizdui la bord
astronaufi care ar putea executa
asemenea misiuni. Ramine de vi-
zut daci vor fi folosite pentru ope-
ratiile lunare astfel de nave sau
altele.

In ceea ce-i priveste pe ameri-
cani, acegtia au anumtat pentru
anul 1970 trei lansdwri «Apollsn, ast-
fel: «Apolie~13 la 8 martie, «Apol-
lo~14 in prima jumitate a lunii
julie (intre 7 i 1) si «Apello-13
in noiembrie. Este interesant de
stiut cd discatiile aici, la stabili-
rea intervalelor dintre lansini, au
fost furtumease si cid nu intotdeau-
na a precumpinit interesul stiin-
tific (agteptarea interpretérii re-
zultatelor operatiei anterioare), ci
s-a impus adeseori interesul eco-
nomic. Bunidiocard, responsaibilli
programului gtiintific au cerut cs
intre doud lsnsiiri succesive sd 8¢
lase 0 pauzii de 8—12 luni, pentru
8 se putea apaliza amdénumtit ¢l
complet informatiile §i egamtioane-
e de material aduse de lunauti gi
pewiru a se orgeniza deci zborul
urmiitor tinindu-se seama de a-
ceste rezultate. Or, N.A.S.A. n-a
fost de acord cu intervalul solici-
tat, cutind un compromis Intre
optiunea gtiingificli, semnitate ¢l
cost. De pildi, s-a avut in vedere
céi totusi la Cape Kennedy sd s¢
lucreze dupii un plan de Incércare
«psinivaalRe ¢l s& nu se suspende pe
un timp prea mare activititile din
halele de asamblare si de la rampd.

iacheind, mai facem precizarea
c#i anul acesta ferestrele astrono-
mice riimin finchise spre Venus
si spre Marte. Este posihild abor-
darea (desigwr cu un aparat auto-
fist) a8 Imprejurimilor planetel
Mercur — planeta cea mal apro-
pistéi de Soare, dar despre pli-
nuirea unel tentative de acest fel
fu s-au ficut comumniclirl,
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4 noiembrie. COSMOS-368
Cel dintii «Cosmos» al lunii no-
iembrie lansat In conformitate cu
programul inceput la 16 martie
11962, s-a plasat pe orbitd ugsor
excentricd, cu perigeuld la 278 km,
apogeul la 419 km, pericada de
revolutie de 91,3 minute, inclinarea
71 grade.

12 nolembrie. COSMOS5 000,
Noul exemplar al seriei avea Ia
prima revolufie urmétorii parame-
tri principali ai orbitei sale: de-
pdrtarea de perigeu-apogeu 203—
384 km, perioada de revolutie 90,1
minute, inclinarea planuiui orbitei
65,4 grade.

14-24 noiembrie «xAPOLLO»-
12. Incd o navd cu echipaj sateli-
zeazd In jurul Lunii. la bord:
Richard Gordon, Charles Conrad
si Alan Bean; ultimii doi descind
pe suprafafa Lunii la bordiwl unui
LEMM («lnirepid») care poposeste
acoio 32 ore, timp in care astro-
naufy? ies de doud ori In explorare
pe solul selenar, tolalizind fiecare
cite 7 ore de activitate extramettitu-
lard. Au adus pe Pamint 32 kg
de rnaterial lunar si elemente din
constructia stafiei automate «Sur-
veyor» (camera T.V., bucdli de
conducte si racorduri), pe care au
abordal-o céfanindu-se ca alpinig-
til, In coardi, pe pantele unui
crater. Au instalat si au lisat In
functiune, la 100 metri de modul,
un microlaborator alimentat de la
un generator cu izotopi radioactivi.

15 noiembrie. COS MOS-310
S-a plasat pe o orbitd cu perigeul
la 208 km, apogeuwd la 347 km, pe-
rioada de revolutie de 89,8 minute,
inclinarea planului orbitei de 65
grade.

24 noiembrie. COSIMOS 312,
Al cincilea «Cosmos» al lunii no-
iembrie. Satelit cu orbita ceva mai
indepértali: pevigeul la 1145 km,
apogeul la 1187 km, perioada de
revolutie 108,6 minute, inclinarea
74 grade.

24 noiembrie. COSMOSIN.
A fost scos in spatiu si inscris
pe o orbitd cu urmatorii parametri
fundamentali: depértarea perigeu-
spogeu 284496 km, perioada de
revolutie 92 minute, inclinarea 71
grade.




Anul 1969, primul an din ciclul
olimpic s, incheiat cu rezultate
destul de bune pemtru tirul roma-
nesc atit pe plan intern cit si inter-
national. Acest lucru a fost posibil
in primul rind datoritd faptului ci
tirul de performanti s-a dezvoltat
mal bine in unititile de bazi, clu-
buri i asodiii, si in al doilea rind
pentru ci a fost largitd si imbuniti-
titd activitatea din punct de vedere
tehniee-erganizaterie. fn segtiile de
performanti au fost cuprimsi un nu-
miér mare de trigitori, iar continu-
tul procesulul de amtrenament, atit
la nivelul seafiilor cit si al loturilor,
a avut un caragter mai gtiintific.
Materiafizarea suwocesdior s-a con-
cretizat prin cucerirea a 6 medalii
la Campionatele europene,19 la Bal-
caniadd i 25 victorii in intilnirile
internationale.

La Europenele de tir au fost cu-
cerite doud medalii, de aur, una la
individual prin Petre — 376 p
(record mondial egalat) la pusca cu
aer comprimat $i una pe echipe la
60 f culcat armi liber3 calibru redus
(Gh. Vasilescu —596 p, St. Tamas —
595 p, N. Rotaru — 595 p si
Caban — 594 p) cu un total de
2380 p, nou record european si
mondial (v.r. 2378 p), doud medalii de
argint, una prin M. Rosea — 593 p
la pistol vitezi (cifri egali cu a cis-
tig&torului probei, italianul Geovani
Liverzani, in fata ciruia a pierdut la
baraj) si una pe echipe la aceeasi
probd cu 2353 p (M. Rosea — 593 p,
I. Tripsa — 589 p, D. luga — 586 p
sl V. Atanasiu — 585 p) si doud medalii
de bromz, una prin P. Samdior —
370 p la armA liber3 calibru mare 40 §
potitia in picioare si una pe echipe
— 2368 p la 3x20 f arm3 standard,
fn afard de medalli esnsiderim rezul:
tate valoroase sl locul 5 i 7 la 3 %20 f
armi standard fete, ocupate de Ma-
riana Antomescu si Ana Goreti, cit
sl locul 5 pe echipe la aceeasi probi.

Pe plan intern, cu toate ci re-
cordurile au ajuns la un plafon destul
de ridicat, totwsi au fost egalate
cinci recorduri, din care patru la
individual §i unul pe echipe. Amin-
tim dintre acestea pe cel de 400 p
din 400 posibile realizat de N. Rotaru
la armid liberd calibru redus 40 f
culcat si cel de 596 p din 600 posibile
realizat de |. Trigpsa la pistol vitezi,
Imbuewwitor a fost sl faptul ei alte
33 de recorduri au fost depisite
dintre care 18 la individual si 15
pe echipe. Dintre acestea subliniem
pe cel de 2380 p, pe echipe, la armi
liberd caliibru redus 60 f si pe cel de
4605 p realizat la Sofia in concursul
bilateral Romania—Bulgaria, care re-
prezinti o medie de 1151,25 p pe
tragitor. De retinut ci in campiona-
tul divizionar al Municipiulul Bucu-
resti, P. Semdior a depisit recordul
mondial {a armi cu aer comprimat
cu 6 p. (585 p. record RS.R.).

Recwrduri au mal fost depisite si
de juniorii llie Codreanu, Marina
Vasiliu si Magda Borcea, iar dintre

semiior] in afard de P. Samdior si Mari-
ana Borcea mai figureazi pe lista re-
cordmanilor Lucian Giugci, Nicolae
Viidoiu si Reli Vezeanu. Mai sint
insd recorduri care persisti: 396 p
la armi liberd calibru mare pozitia
culcat realizat de 1. Sirbu in 1958.
198 ¢t din 200 posibile ia talere arun-
cate din sant realizat de {. Dumitescu
in 1960, 563 p din 600 posibile la
pistol liber realizat de L. Giuscl
in 1964.

incepind din anul 1969 au fest
organizate, oficial, primele con-
cursurl de tir cu arcul, sezonul
competitional incheindu-se cu finala
Campionatului republican. In aceastd
ramurd a tirului au fost stabilite 10
recorduri si s-au depigit 18. Fiind
primul an oficial, recordurlie se si-
tueazi la un nivel mediu in raport
cu cifrele, ce se obtin pe plan inter-
natienal. In anul 1970 tirul eu areul va
avea o dezvoltare materiald mai sub-
stantiald si, datoriti entuziastilor a-
cestui spant, se vor inregistra de-
sigur valori mal apropiate de cele
internationale.

Rezuitatele anului 1969 constituie
o bazi de plecare pemtru actiunile ce
stau in fata federatiei sl respectiv
a tuturor trigitorilor in cel de-al
doilea an al ciclului olimpic in care
am pagit. Pemtru federatie revine
in plus si acorde o atentie mai sus-
tinutd tirului de masi si bazei sale
materiale.

In anul 1970, eslendarul competi:
tional intern si extern cuprinde o
serie de competitii de amploare prin-
tre care participarea la Campiona-
tele mondiale de glont §i talere din
octombrie (Arizona—SWU.A.).

Fedieratlei i-a revenit cinstea si
organizeze la poligonul Tunari mai
multe conmpetitil internationale prin-
tre care:

— A Xlil-a editie a Campionattelor
internationale de tir ale Roméniei
(7—11 iunie).

— A IV-a editie a Balcaniadei de
talere si skeet (7—12 iunie).

— A XIV-a editie a concursului
«Cupa Tarilor Latine si Grecia» (7—

11 iunie).
-— Marele premiu Carpati la talere
si skeet s.a.

De mentionat ci pentru prima dati
la intrecerile din cadirul Campiona-
telor internationale ale Romaniei
de la Bucurestl figureazi si proba de

mistref alergdtor, focuri lente si rapide.

De asemenea echipe reprezenta-
tive vor participa la«Cupa Europein
la armi si pistol cu aer comprimat
de la 20—22 februarie din Polonia,
la Cupa Europei de talere din R.F. a
Germaniei si cea de skeet din
Cehoslovacia care se desfigoard in
luna mai,precum i la Campionatele
internationle ale Uniunii Sovietice,
Cehoslovaciei, Ungariei, ltaliei etc.

Toate aceste intilniri vor consti-
tui tot atitea «probe de verificare»
a pregittirii trigiftorilor in vederea
Campionattelor mondiale si a Cam-
pionattelor europene de tir din acest
an.

Prof. GAVRIL BARANI
seoretar general al F.R. Tir

CAMPIONATUL MONDIAL
DE AUTOMOBIILISM 1969

Agadar, a XX-a editie a Campionatului mondial de automobilism
«formula 1» s-a incheiat cu o striluciti victorie a englezului Jackie
Stewart. Presa a urmirit cu atentie si meticulozitate etapele acestei
pasionante intreceri, fiecare etapa fiind de fapt un «Grand Prix» —
un «mare premiu internationaly, la care au participat un numdr limi-
tat de asi ai volanului, dintre care numai 18 figureazi in clasamentul
final. Tatd cum arata acest clasament.

I, Jackie Stewart. A cigtigat 6 «mari premii» si anume: Kyalami
(Africa de Sud), Monjuich (Spania), Zandvoort (Olanda), Charades
(Franta), Silverstone (Anglia) i Monza (Italia). Total puncte obtinute:
63. Magina pe care a condus-o a fost o «Matra MS» de constructie
franceza cu motor Ford-Cosworth.

2, Jacky Ickx (Belgia). Invingiitor in doui «mari premii»: Niirbur-
gring (R.F.G.) si Mosport (Canada). La volanul unei masini <Brab-
hamy, el a realizat in total 37 puncte.

3. Bruce Mc Laren (Noua Zeelandd). Desi pe locul al treilea, neo-
zeelandezul nu a cistigat nici una din cele 11 curse care conteazi in
campionat. El a avut insd o comportare constanti clasindu-se in per-
manentd pe locurile 2—S5, ceea ce i-a permis si totalizeze 26 puncte.

4, Jochen Rindt (Austria). A cistigat marele premiu de la Watkins
Glen. (S.U.A.) La Monza s-a clasat al 2-lea, iar la Mosport al 3-lea.
Total 22 puncte.

5. Jean-Pierre Beltoise (Franta). Nici un Mare Premiu cigtigat, dar
clasat onorabil in majoritatea concursurilor la volanul unui Lotus.
Total 21 puncte.

6. Dennis Holme (Noua Zeelanda). Invingiitor in ultima intrecere a
anului, cea de la Ciudad de Mexico. A realizat 20 puncte.

7. Graham Hill (Anglia). Laureat in Marele Premiu Monaco. 19
puncte.

In continuare clasamentul se prezinti astfel:

8. Piers Courage (Anglia).9. loseph Siffert (Elvetia).l0. Jack Brabham
(Australia), 11, John Surtees (Anglia),12. Chris Amon (N. Zeelandi).
13—14—15. Pedro Rodriguez (Mexic), Vic Elford (Anglia), Richard
Atwood (Anglia). 16—17—18. Jack Oliver (Anglia), Silvio Moser (EI-
vefia), Johny Servoz-Gavin (Frania).

Cele mai «in form#» dintre maginile participante (se face si un cla-
sament al constructorilor) au fost: 1. Matra 66 p; Brabham 51 p;
3. Lotus 47 p; 4. Mac. Laren (cu care au concurat Bruce Mac Laren

si Dennis Hulme) 40 p.

Statiunile climaterice situate la altitu-
dine sint, pe timpul iernii, nu numai baze
sportive unde se pot practica sporturile
de iarna ci §i locuwi ideale de odihna sau
tr it pentru as i, nevroze, unele

fectiuni cerdio dare §i endocrine,
pentru cazuri de anemie, surmenaj fizic
§i intelectual etc.

In afara binecunescutelor statiuni de
pe Valea Prahovei si cele de la Bragsov,
exista in faréd o serie de alte locuri unde
se poate petrece bine concediul de odihna,
lata in comfinuare citeva dintre acestea:

o Pilitinisul, cea mai inalté statiune
climatericé din taré (situaté la o altitu-
dine de 1 400—1 500 m), unde pot fi
practicate spamtuwile de iarnd, nu numai
de locwitorii oragului Sibiu, dar §i de cei
vemifi din intreaga fard. Cele doué pirtii
cu trambuline de pe pantele muntelui
Oncegti (1 720 m) si din Poiana Géusoara,
ca gi pirtiile de pe pantele mai domoale
din jurul statiunii, oferd un larg cimp
de activitate schiarilor §i celor care prac-
ticd sportul cu sdniutele.

@ Salba de statiuni situate la izvoarele
sau pe cursurile superioare ale Oltului
si Muresului (Tugnad, Miercurea Ciuc,
Gheorghieni etc) reprezintd de aseme-
nea importante baze pentru cei din re-
giunea respectiva §i care practicd spor-
turile de iarnd. Micraclimatul din zona
Miercurea Ciuc — Gheorghieni — Topilita
fiind deosebit (iernile incep mai devreme
§i se termind mai tirziu, iar temperatu-
rile sint mai sodzute), permite practi-

carea sportutilor de iarné pe o perioadéd
mai lungéd de timp. La Tugnad, lacul din
centrul stafiunii (Ciucag), ca §i cel situat
in apropiere (Sfinta Ana) servesc in timpul
iernii ca loc de antr t §i p
titii pentru patinaj §i hochei.

e Complexul turistic de la Borga
(850 m alt.) reprezintdé o modernd si
importantd bazéd pentru practicarea spor-
turilor de iarné §i in plus oferéd conditii
deoselbit de favorabile de cazare §i con-
fort la hotelul turistic §i cabana turisticé
(225 locuri).

o In Muntii Apuseni, stafiunea Stina
de Vale si cabana de pe Viddeasa oferd
numeroase piste si pirtii, atit pentru
incepdtori cit si pentru avansati. Pirtiile
de schi din apropierea cebanelor Bai-
soara (1 385 m alt.), Cheile Tuwzii (541 m
alt.). Faget (520 m alt.) etc. sint frec-
ventate mai ales de locuitorii oragelor
Cluj — Turda si Cimpia Tuwzii.

e Complexul turistic de pe Mun-
tele Mic (situat in muntele Tarcu la
1 540 m alt.). Cele 9 cabane cu 411 locuri
ca §i pantele excelente, pirtiile si tere-
nurile de schi pentru incepiétori si avan-
safi, comstiituie adevdrate atractii in
timpul iernii. Un sdhilift duce la cabane
pind in virful muntelui.

@ La dispazitie se mai aflé cabanele
de la Vatra Dornei sau cele de lingd
Cimpulung Mold: banel
Deia, Réréu si Giumaldu).

I. TUGUI




RADIOTEHNICA PENTRU INCEPATORI

Penttru consthuirea si repararea aparatelor radio
electronice si electrice, pe lingd cunogtiingele necesare
trebuie sd poseddm i un mic laborator care sd cu-
prindd o serie de scule, aparate si dispazitive.

Dupd modul intrebuiimginii lor sculele se impart in
doud categeniii: scule pentru Jucrdri mecanice (foto 1,
2 5i 3); scule pentru lucrdri electrice (foto 4-5).

In practiea cotidiand existd cezuri cind trebuie sé
intervenim i mecanic intr-un aparat radioelectronic.
Fiecare sculd este destimatd unui anumit fel de ope-
ratie neexistind scule wuniversales. Surubelnitele folo-
site trebuie sd fie destul de robuste, iar virful potrivit
cu gliful surubului ce urmeazd a fi strins sau desfécut,
In niei un coz nu se va folosi o swrubeinitd cu vinff
asoufiit. Aceasta va deteriora sigur surubul §i in plus
ne expunem §i la accidentdri.

Garnitura de clegti (ffato 1) trebuie sd cupeindd un
cleste patent pentru lucedri ce necesitd un efort de
prindere mai mare, un clegte cu viff lung gi ascefgit
pentru a putea pdtrunde in locuri mai greu accesibile,
un cleste cu viiff rotund pentru executiarea de odhikri
de sirmd sau terminalele rezistentelor si comdensa-
torilor. O sculé foarte des utilizatd este clegtele de
tdiat sirmd. Cu ajutorul acestui cleste se taie foarte
usor comexiumile la lungimea dovitd, precum §i termi-
nalele pieselor. Pestru desfacerea §i stringerea piuli-
felor se vor folosi, in toate cazurile, chei fixe sau
tubulare dupd cum cere pewifia in care este momtatd
respectiva piulitd. Folosirea clegtelui sau a altor
mijloace improvizate nu face altceva decit sé dete-
rioreze capul swrubului sau pivditei.

Pentru lucrdrile de ajustaj se folosesc pile diferite
(foto 3). Vom aveo grijd ca in trusa neastwd sd existe
pilele rotunde, dreptunghiulare, triunghiulare si pd-
trate. De asemenea pentru lucrdri de mare finete
simt recomandate pilele miei tip «cegsormicery. ¢

Pentru mdsusdri de mare precizie (anumite gro-
simi, diametrul sirmei de bobinoj etc.) se foloseste
micrometrul. De asemenea o piesd necesard radio-
ematorului este §i gullerul presdiml cu posillilitatea
de a mdsura diametre interioare — exterioare, pro-
simi, precum §i adincimi. Peatru fixarea capselor, a
oezelor sau a coselor pe reglete se folosegte un cherner
obigauit. Rexuivate bune se pot obfine folosind un
cdpuitor (cherner special pentru bdtut capse).

Cugitul pentru pertinax este folosit asa cum il
aratd demummirea, la tdiat pertinax, textolit sau orice
alt material izolant. Tdierea se face prin zgiriere
repetatd intr-un singur sens. La tdierea pldcilor pentru
circuite imprimate se va ageza placa cu folia de cupru
in sus. Trasarea se face cu ajutorul unui colpar, iar
insensmarea cu un zgirieci.

Saberul este o sculd pe care o putem comfectiona
sinpuri §i foloseste la indepdirtarea gradului rémas
in urma gdusirii cu burghiile, pilirii etc.

La executarea lucrdirilor electrice scula nr. 1 este
ciocanul electric de lipit. Pentmw. lipituri mai mari

este necesar un letcon de o putere de circa 150—200 W,
iar pentru lucrdri curente unul de circa 50—75 W.
Este bine ca radicamatorul si posede si un letcon-
pistol (foto 4). Pemtru lipire vom folosi aliaj cosiitor-
plumb in propertie de 50%;. Decaparec se va face cu
celofoniu (saciz). Existd §i diverse paste decapente
tot pe bazd de colofoniu. La lipiturile electrice nu se
ver folosi decapanti acizi decarece aceglia au putere
mare de corodare si vor distruge in scest timp co-
nexiunile si terminalele pieselor. Dupd executarea
lipiturii, acest loc se va spdla cu un solvent (tiner sau
bemzen) penttru indejpdntarea restului de decapant
$i a zgurei.

Pentru prelungirea vietii ciocanadui de lipit este
indieat a se folosi un «econsniizors (fig. 8): In timpul
cit se lucreazd centiactul «C» este inchis si rezistenta
R este conuttatd iar cind este asezat pe sufpontul $
contiactul C se deschide si curentul va trece prin
rezistenfa R, care este in acest caz in serie cu rezis-
tenfa ciocanului. Rezistenfa R se va determina expe-
rimental; in locul ei se poate pune un bec cu o putere
aproximativ egald cu a letconului.

Alte scule des folosite sint penseta §i oglinda den-
tard necesard la citirea valorilor pieselor ce au scrisul
in pezifii necomvenabile.

Se stie cd multe radioreceptoare §i televizoare au
elimentarea fdrd transformator de retea. In acest
caz cel mai indicat este sd folosim un transformator
sopvator. In lipsa acestuia (rebuie s& idemificdm
faza si sd introducem stecherul in prizd astfel incit
foza sé nu fie legatd la sasiul aperatului. Determi-
narea fazei se face cu ajutorul unui incercdtor de
tensiune cu tub cu neon.

Pentru cea mai simpld depanare electricd este ne-
cesar un instrument de mdsurd care sd fie capabil
sd mdsoare tensiuni §i curenti continui §i alternativi
§i rezistenfe. Descrierea unui asemenea aparat $i
folosirea lui in depistarea deranjamentelor ce trebuie
remediate se va face intr-un viitor articol.

Fr. MULLLER




Combaterea PTV

In numerele 7,8,10 5 11/1969
ale revistel am tratat la un
nivel accesibil radicamatorilor,
teoria, calculul, constructia si
reglarea filtrelor trece-jos si
am arlitat utilitatea folosiirii aces-
tora pentru evitarea
bérll el emlsilnilor
de televiziune de dlitre armo-
nicile generate de emitiitoarele
de radioamator. Folosind in-
dicatiile date, radioamatorii vor
putea rezolva multe dintre ca-
zurile de PTV, realizind astfel
posibilitatea de a lucra i in
timpul emisiunilor de televi-
ziune, fird temerea de a primi
reclamnagiile, mai mult sau mai
putin academice, ale vecinilor
telespectatori.

Cu riscul de a dezamagi pe
unii dintre dtitori trebuie si
spunem insd ci existi §i situatii
in care emitiitoare perfect puse
la punct, care nu radiazi ar-
maoniia sau alte osdilagii para-
zite, produc sau mai bine-zis
iau parte la producerea de PTV.
Este vorba de cazurile intilnite
indeosebi in orage, cind recep-
toarele de televiziune gi emiti-
toarele de radioamator sint am-
plasate in imediata vecinitate.
Datorit} distantei reduse, de or-
dinul zecilor de metri sau chiar
il metrilor intre antena emitato-
rului g cea a televizorului,
in acestea din urmi §i in spe-
cial in fiderul lor, se induc
tensiumi nedorite mari, care
se aplicd la bornele de anteni
ale televizoarelor.

Desi frecventa semnalelor ne-
dorite diferd destul de mult de
frecventa semmmalului util, pe
care sint acordate circuitele de
intrare, totugi, din cauza se-
lectivithigii reduse a acestora,
pe grila primului etaj al tele-
vizorului pot apare tensiuni
mari, de ordinul volfilor. Tn
aceste comdiigii se poate produ-
ce unul sau mai multe dintre
urmiitoarele fenomene: a) su-

praexcitarea etajelor de intrare;
b) moduhtn incma;di c) ph-
trunderea semmnalului nedorit
direct in etajele de medie frec-
ventd.

® In primul caz, dstoritd
neliniarithtii tuburilor din pri-
mele ctaje ale televizorului gi a
valorii a ten ne-
dorite, se produc diferite com-
binagii parazite. Dacl tensiu-
nea nedoritl este moderats, a-
ceste combinafii reprezint¥ sr-
monici ale semmnsiului nedorit.
Efectul lor este identic cu cel
produs de armonicile generate

' de emititoare §i de acees, in
acest caz, este mai greu de
identificat cauza reali a per-
turbatiilor. Dacli tensiunile ne-
dorite sint foarte mari, com-
binstiile pot apare pe diferite
canale TV indiferent daci aces-
tea se glisesc sau nu in relatie
armonic fath de frecventa ne-
QoNitd, Acest aspect ugureazd
intrmcitva localizarea cauzei
perturbatiilor.

® Modulatia incrucigatd -
pare stuncl cind la intrarea
televizorului pitrund, in afara
semmsiulul util, semonalul gene-

rat de un emitiitor de radio
amator, precum $i un semnal
provemind de la o statie de
radiodifuziune, radiocomunica-
tii sau TV puternicii (locald).

n asemenea cazuri, cele doud
semnale nedorite pot da prin
mixsj, intr-unul din primele
ctaje ale televizorului, 0 com-
binatie a clirei frecventl coinci-
de cu cea a semmslului util.
Astfel, spre exemplu, comabi-
natia dintre semnalul emis de
o statle de radioamator pe frec-
venta de 28 MHz §i cel emis
de o altd statie de radiocomu-
nicaii pe frecventa de 31,25
MHz poate perturba cu PTWos

5 frecvente purtiitoare a
imaginii canalului TV2.
(59,25 MHz). In anumite ca-
zuri comnbinatiile de mixaj pa-
razite pot coincide cu frecven-
ta intermediard pdtrunzind in
acest fel nestingherite in eta-
Jele de radiofrecventii o dati cu
semnslul util. PTV produse
prin modulatia incrucigatid se
remarci prin urmitoarele:

- Intre frecventa canalelor
perturbate i cea generati de
emititorul de radicamator nu
existi o relatie armonich;

— frecventa  perturbatoare
cste egali cu suma sau dife-
renta dintre frecventa genera-
tii de emitiitorul de radioamator
§i cea a stagiei TV sau radio-
telefonice locale;

- {ncetarea sau micgyorarea
nivelulul oriclireia dintre cele
doul semnale nedorite duce
la dispenitia perturbatiei.

@ Pitrunderea directdi a
semanalelor stagiei de radioama-
tor in etajele de radiofrecventd
ale televizorului se produce in-

i la acele televizoare care
au o sellectiivitate $i o ecranare
redusi sau la care filtrele de
rejectie sint dereglate. Dac3
semnalul nedorit este foarte
puternic perturbarea poate insi
apare chiar la televizoare corect
reglate. In comditii nermale,
numai semnalele din banda de
28 MHz pot produce acest
gen de pertawbare. Aceasta ds-
toritd relativei lor apropieri fa-
ti de frecventele intermediare
ale purtiitoarelor imagina i su-
netulul 34,25 MHz § 27,75
MHz utilizate in unele dintre
tolovizoarele mai vechi aflate
in folosintd in tara noastrd.

Asa cum s-a arlitat mai sus
toate descrise au
o cauzii comund. In consecinti
ele pot fi inliturate sau atenuate
printr-o miisurd comun#, care
constd din reducerea la maxi-
mum a tensiumilor datoritl emi-
titorului de radioamator induse
in antend gi respectiv la bornele
de intrare ale televizoarelor. O
primé posibilitate este distanta-
rea antenel de emisie fatd de cca
a televizorului i dispunerea
lor la 90 grade una fati de alta

astfel cuplajul

reducind intre
ele.

Datoriti mirimii fizice re-
duse § respectiv faptului ci

shnt mdate pe frecvente mult
diferite de cea a semmalului
util, antenele de televiziune cu-

Icg numai o mici parte a semna-
lului nedorit. Principala con-
tributie pentru inducerea unor
tonsiuni nedorite mari la in-
trarea televizowrului revine fi-
derului antenei: de aceea se
recomandi in asemenea cazuri
do perturbatii evitarea folosirii
fiderului bifilar (tip pan-
glic) si utilizarea cablului coa-
xial. Este de dorit ca fiderul
coaxial s fie conectat la recep-
tor printr-o mufi de radio-

Pentru evitarea sau atenua-
rea tensiunilor nedorite ce se
propagid pe aceste cli se re-
comand3 utilizarea de filtre tre-
ce-jos de retea. Pentru a obtine
eficacitatea maxima, aceste fil-
tre trebuie montate cit mai
aproape de bornele de retea
ale televizorului. O altd misuri
utili este evitarea apropierii
cordonului de alimentare al te-
levizorului de bornele sale de
antend sl de fiderul acesteia
*in special cind acesta din urmi
este de tip panglici). Daci
misurile enumerate mai sus
nu pot fi aplicate sau nu dau
rezultate mulfumitoare, trebuie
sd recurgem la solutia mai ra
dicald, respectiv la montarea
de filtre trece-sus la intrarea
televizoarelor.

Dupd cum ne sugereazi de-
numirea lor, filtrele trece-sus
sint caracterizate prin aceea
ci lasd s treacll curenii a cliror
frecventd este mai mare decit
frecventa de tiiere §i opresc
sau atenueazd curentii a ciror
frecventli este mai mici decit
«fts. Cel mai simplu filtru trece-
sus, degymmit filtru «L» sau fn L

ristummat» sau in P (gama) este

in mal mare miisurl trecerii
curentilor. Valoarea reactantei
Xlcare sunteazii pe Rg, fiind
la aceste frecvente mult mai
redusdl, prin rezistenta de sar-
cind trece numai o mici parte
a curentilor. Actiunea comju-
gatd a celor doui reactante pro-
duce efectul de filtrare a frec-
ventelor fnalte (care sint l&-
sate si treacl de la generator
Ia sawcing), de frecventele joase
ce sint oprite sau atenuate.

Deoarece cele expuse in nu-
merele trecute, mentionate la
inceputul articolului, referi-
toare la realizarea si calititile
celulelogde tip k gi m i termi-
nale ale celulelor trece-jos, sint
valabile gi in cazul filtrelor
trece-sus, nu le vom mai repe-
ta §i ne vom mirgini si pre-
zentéim in ﬁg 1 b-j sd:emele
lor de pl i teris-
ticile de frecvente, iar in fig. 2
formulele de calcul. In numiirul
viitor se vor da citeva exemple
de calcul §i se vor prezenta une-
le realizdrl practice de filtre
trece-sus.
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Fig.1 Fiiltre trece-sus ( F.T.S.)

frecventd montatd direct pe
saaiial televizorului. Dachi acest
lucru nu este posibil, tresa
metalicli a cablului coaxial tre-
buie pusi la masa televizoru-
lui printr-o legliturd dt mai
somrtd. De asemenea in toate
cazurile, legltura intre bornele
sau mufa de anten §i scihim-
biterul de canale trebuie si
aibd o lungime cit mai mici.
Ta afard de propagarea prin
cimp, ori prin cuplaj cepacitiv
sau inductiv intre antend i
fiderul televizorului gi antena
emitiitorului, tennumle nedo-
rite pot pitrunde la intrarea
ui prin refeaua de

cnergie dectrici i respectiv
prin diferitele cuplaje intre com
ponentele ¢i conemiunile tele-
vizorutui legate la retea si ar-
cuitele de intrare ale acestuia.

comsttrait dintr-o capacitate «C
conectatdl in sesie cu rezistenta
de sarcindl «Rs»gi dintr-o induc-
tan{d «L» legatd in paralel cu
acesta (fig. 1 a). Principiul de
functionare este urmétorul: cu-
rentii de frecvente mai inalte
dexit off» (aclirei valoare este
determinat# de valoarea lui «L»
gi 2 lui «©) trec cu ugurintd
prin C, datoritli reactantei Xc
= l/casreduse pe care acesta
le-0 opune. In punctul s o se
ramificl, o parte trecind prin
L iar ceslaitd prin Datoritl
faptului ci la frecvente inalte
roactanta X{ =uyl.este mare, cea
mai are parte a curentilor
¢e trec prin «O» se derivd prin
Rg. La frecvente mai joase
deadt ft lucrurile se petrec in-
vers. Reactanta Xgcapiiti va-
lori spasite, opunindu-se astfel

A

dl) Canacteristica de frec.
venid a celulelor de tip K'

@) Caracteristica de tree-
ventd & celulelor de tip m

m=06

)Caracteristica de frec-
ventd a celulelor temminale
(m=06)

Cellule tip k

bt rey SLRERD
Flig tb sl ¢

Celule tip m

Fig-le si f
Eelude tip m terminale
-—-—-—m————m

56)

L= 22t k

Lk
m

Fig.th 3§l i

Toate celulele tip m

L3=

Flg.2 Formule de calcul ale FTS




Etajul separator este amplasat in lan-
tul etasjelor de radiofrecventd, intre
oscillador §i etajele amplificatoare sau
multiplicatoare de frecventi. Rolul sau
este de a «separa» osdilstorul de restul
etajelor, adica de a asigura mentinerea
constantei frecventei osdilatorului func-
{ie de variatiile posibile ale imp
de sarcind a. emltatoruluu si funcglc
de schimbarea regimului de lucru al
etajelor amplificatoare (dezaowrduri,
modificarea tensiunii de excitatie etc.).

Pemtru a realiza acest deziderat se
utilizeazd uneori doud sau chiar trei
etaje sep e. Constanta frecventei
oscitatorului cu modificarea regimului
de lucru al etajelor intermediare ale
emitiitorului este esentiala mai ales
pentru emititoarele manipulate tele-
grafic undeva in lantul etajelor de radio-
frecventa. Chiar variatii mici de ordinul
zecilor de Hz, mai ales in benzile de
frecvente superioare unde ajungem prin
multiplicarea frecventei oscilatorului,
produc un efect supirddor de «chirpy».
Acest efect se accentueazi atunci cind
ciutim si inlaturim clicswrile de ma-
nipulteie prin utilizarea unor circuite
RC, cu constante de timp convenabile
care si «rotumjgasci» colturile sem-
nalelor. Cauza este ci in acest caz modi-
ficarea regimului de lucru al etajului

manipulat nu se mai face bruse.

La un emititor care nu are etaj se-
parator (din cauza numiarului redus
de otaje) sau la care nu se realizeazd e

buné separatie, dezacordind etajele in-
termediare apar aluneciri de frecventd
sevizabile in receptor in apropierea ui
«zero-beat» (punctul de batdi nule).
Pe misurd ce ne apropiem de etajul
final aceastd alunecare se micsoreazi,
cici §i etajele multiplicatoare de frec-
ventd realizeazid o anumita separatie.
La emititoare cu tranzistori situatia
este mai dezavantajoasa din acest punct
de vedere din cauza reactiei interne a
tranzistorilor. Dacd nu se poate realiza
o impedanta de intrare constanti cu un
etai separador, se cautid ca aceastd
impedanta si fie cit mai mare astfel ca
eventualele variatii si nu influenteze
prea muit frecventa oscilatorului. Are
importanta si punctul din care culegem
tensiunea de la oscilator. Acesta trebuie
si fie un punct de impedanta cit mai
mici. De exemplu, la un osdilator Clapp
(fig. 1) vom culege tensiunea de pe
ested §l nu de pe grild. in acest mod
capacitatea de intrare a etajului urma-
tor (care poate avea valori diferite
functie de impedanta de sarcini a aces-
tui etaj) va interveni in schema echiva-
lentd a oscilatorului in paralel cu capa-
citatea mare de 1nF montata intre ca-
tod §i masi. Separarea se mai poate
realiza cuplind cit mai slab osdilatorul
cu etajul urmador printr-o caonacitate
micd, dar in acest mod se micsoreazi si
tensiunea livratd de oscilator.

Indicatid este utilizarea unei scheme
de cuplaj electronic (E.C.0O.) (fig. 2).
Desi grila ecran este legatd la masé din
punct de vedere al curentului alterma-
tiv iar In circuitul anodic nu existd
circuit oscilant, datorita capaoititiloi
Intre electrozii tubului este posibila o
modificare a frecventei de lucru a oscila-
torului functie de variatia impedantei
de intrare a etajului urmitor. Etajul
separator poate lucra in clasa A, B sau
C. dar punctul de functionare trebuie
astfel ales ca si nu apara curenti de

grila.

Aparitia curentllor de grila reprezin-
td o p echivalenta rezistiva.
Deoarece o data cu modlflcarea aonr-

dului circuitului anodic al etajului se
modifica distributia curentului catodic,
intre curentul anodic §i de grild, re-
zultd cd aceasta impedantd echivalenta
de intrare a etajului separator lucrind
intr-un regim cu curent de grila variaza
cu acordul circuitului anodic. De aceea
chiar daci etajul separator lucreazi in
clasd C, trebuie evitatd aparifia curen-
tilor de grili. Pentru aceasta trebuie ca
valoarea maxima a tensiunii de excitatie
provenitd de la oscilator (1,41 Uef.)
si fie mai mica decit tensiunea de nega-
tivare. in lipsa unui veltmetru eleetro-
nic, putem pune in evidenta prezenta
sau absenta curemtilor de grild cu aju-
torul unui microampermetru, care ma-
soard componenta continua a curentu-
lui de grila (fig. 3).

Pemtru a trece etajul intr-un regim
lipsit de curenti de grila vom mari ne-
gadivarea (automata sau separatih a eta-
jului sau vom reduce tensiunea de exci-
tatie provenita de la oscilator, cuplind
printr-un condensator suficient de mic.
Este adevirat ci prin aceste procedee
se reduce tensiunea de radiofrecventa
disponibila la iegirea separatorului, dar
se asigurd o stabilitate maritd a frec-
ventei. In fine trebuie tinut cont ci
impedanta de imtrare a unui etaj ampli-
ficator, chiar in cazul unui regim de

lucru fira curenti de grila depinde de
impedanta de sarcina.

Impedanta de intrare are de obicei
un caracter capacitiv. Capacitatea de
intrare este mai mare decit capacitatea
grild-catod a tubului. Dacad tubul este
o pentodi cu capacitate grili-anod Cga
micd §i daca amplificarea etajului este
mici, atunci capacitatea de intrare este
practic egald cu capacitatea Cgc (grila-
catod) a tubului. Daci nu, capacitatea
de intrare este mai mare, depinde de
impedanta de sarcind a etajului i deci
poate produce variatii nedorite ale
frecventei de lucru a osciatorului.
Uneori impedanta de intrare a unui
etaj amplificator poate fi chiar inductiva
(dacéd circuitul acordat din anod este
ugor dezacordat) si atunci alunecarea
de frecventi a osdilatorului este impor-
tanti. Aceste efecte nedworite sint in
mare parte evitate, daci etajul lucreaza
ca multiplicator de frecventa, dar acest

lucru nu este intotdleauna posibil.

titi sau chiar subunitard. Mai departe
putem avea un etaj amplificator care si
ridice tensiunea la valoarea necesard
excitirii etajelor urmitoare. Acest e-
taj neavind circuit acordat in grild nu
poate autooscila pe o frecventa apro-
piati de frecventa de lucru.

Foarte utilizat ca etaj sqpambr este

si montajul it «rep

Desi amplificarea lui in tensiune este J —
mai mici deciit unitatea, el este preferat

pentru impedanta de intrare mare (ca- |

pacitatea de intrare este mai mica decit
capacitatea de intrare a tubului lucrind
ca amplificator) si pentru impedanta
de iegire mici (sute sau zeci de ohmi).

Din cauza impedantei de iesire mici,
variagiile posibile ale impedangei de
intrare a etajului urmitor nu se trans-
mit practic asmspra osciaiorului. De
asemenea este posibila utilizarea unui
cablu coaxial de lungime convenabild
pind la restul etajelor emitatorului fara
pericol de autooscilatie, dezacorduri
nediorite etc. Dar pentru ca un repetor l

catodic si lucreze corect ca separator,
trebuie si aici evitata aparitia curentilor
de grild. Deoarece acest etaj nu modifi- l

ca faza oscilagiei sinusoidale aplicate pe ] I
grila, se observa ci tensiunea aplicati
intre grild i catod este egala cu dife-
renta intre tensiunea de atac §i tensiu-
nea de iegire. De pildid dacd amplificarea
este 0,8 si se aplica intre grild si masi
10 V, la iesire intre catod si masi re-
zultd 0,8 X 10 = 8 V. Aceasta inseam-
na ci intre grila i catod se aplicd doar
10—8 = 2 V. Regimul de curent con-
tinuu al tubului trebuie astfel ales ca
tensiunea de negativare si fie mai mare
de 2 X 1,41 = 2,82 (practic 3 V) ca si
nu apard curenti de grila.

in fig. 5 sint prezentate doui scheme
de repetor catodic. Ele difera doar prin
modul cum se ob{ine tensiunea de ne-
gativare’ln fig. S b se ebservi ci tensiu- J
nea de negativare care se aplicd intre
grila si catodul tubului este egald doar
cu ciderea de tensiune de la bornele

Fig 5a Fig-5b

Tinind cont de aceste considier
vom evita montarea in circuitul anodic
al etajului separator sau in circuitul de
grila al etajului urmdtor a unui circuit
oscilant acordat pe frecventa de lucru
a osdilliorului. Acest circuit il vom wutili-
za la nevoie in emitiatoarele cu numdr
redus de etaje, dar acordat pe dublul
sau triplul frecventei oscilatorului. Fi-
reste ci in acest caz separaforul va
lucra ca multiplicator de frecventa si
nu mai este posibil lucrul in banda in
care lucreaza oscilatorul pilot. O solu-
tie ar fi ca acesta din urma si lucreze pe
o frecventd §i mai scizuti de pildd in
banda de 1,75 MHz, dar pentru a ajunge
in banda de 28 MHz ar fi necesare patru
dubliri de frecventa, ceea ce ar multipli-
ca de 16 ori si alunecirile de frecventa
ale osdilatorului pilot. De aceea vom
prefera etaje separatoare cu negativare
exterioard sau automatd lucrind fira
curengi de grila, realizate cu tuburi
pentode §i avind ca sarcind un soc de
radiofrecventd sau o rezistenta chimica
de citiva Kohmi (fig. 4). Amplificarea
unui asemenea etaj este de citeva uni-

rezistentei R1. Rezistenta de sarcind
este constfituitd insd din rezistentele
R1 gi R2 legate in serie. Rezistenta R1
are o valoare de citeva sute de ohmi
astfel ineit componenta continua a cu-
rentului catodic si asigure negativarea
necesard. Rezistenta R2 are citiva
Kohmi.
Tn seopul de a realiza o buni separare
a oscilaorului se folosesc doud etaje
repetoare catodice legate in cascada.
Acestea trebuie si fie bine decuplate
prin filtre RC pentru a se evita posibili- £
tatea aparifiei unor oscilatii parazite (
sau «alterareax» tonului in cazul lucrului
in telegrafie. Pemtru etajele repetoare
catodice se recomandi utilizarea unor
tuburi triode, pentode cu panta mare
de tipul: ECC85, ECC84, ECC88, 6)4,
EF80. ||
Un montaj care di bune rezultate ca

HHF—jeccigs —I—
etaj separator este prezentat in fig. 6.

50pF < 5 = 5 10nF
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El asiguri o separare mai buni decit

un repetor catodic §i se realizeazi cu o N .
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In diferite imprejurari este necesar sd sa euneased eu
precizie frecventa de lucru a unui aparat de emisie sau,
in general, freeventa unor emisiuni radie. In aeest secap,
este foarte util ca scalele aparatelor de emisie si de re-
cepfie sé fie etalonate. De obicei, etalondrile scalelor se
fac in frecvenyd, respectiv in kHz, MHz, GHz etc., si
mai rar in lungimi de undd. Pentru a efectua insd astfel
de etalondri se folosesc aparate auxiliare, cum ar fi
generatoare standard de radiofrecventd, calibratoare cu
cristale de cuar{ sau osolatoare echipate cu diverse
cristale de cuarg.

Realizarea unui generator standard de radiofrecventd
de precizie este suficient de laborioasd §i dificild, mai ales
In eondiitii de radioamater. In schimb, comstruetia unui
calibrator cu cristal de cuarf este posilsild chiar si in
astfel de comdiitii iar precizia obfinuté se poate compara
cu aceea a produselor analoge indusmiriale. Avindu-se in
vedere criteriile se pr i in cele ce ur-
meazéd realizarea unui calibrator cu cristal de cuart.

Schema de principiu este datd in figura aldturats.
Dupd cum se obsexva ea este alcétuitd dintr-un etaj
osnilator, echipat cu tubul pentodd T1 §i un etaj multi-
vibrator, prevdzut cu dubla triodd T2. Oscilatorul este
in principiu un montaj Colpitts, la care dupd cum se stie,
reacfia se doreazd printr-un divizor capacitiv repre-
zentat aici de condiemustivarele fixe C1 i C2,

semnalele a cédror frecventa este egald cu aceea a circui-
tului osgillant alcdtuit din bobina (2 §i capacitatea interné
a tubwlui 71, impreund cu cele ale comesdilor respective.
Datoritd acestui artificiu de montaj, semnalele cu frec-
venfa maximd vor putea fi receptionate sufficient de con-
fortabil, desi armonicile respective sint foarte depdrtate
ca frecventfd in raport cu fundamentale.

Circuitul oscillant, fc din bobina L1 §i d
toarele C1-C2, trebuie sd ostilleze pe frecventa de 100 kiHz.
Timind seama de capacitdtile condensatsarelor C1 §i C2,
rezultd cd pentru a se realiza frecventa de osuilatie de
100 kHz, bobina L1 va avea o inductanta de circa 5,6 mH.
Pentru L1 se va putea folosi inféguraree primard, cu miez
magnetodielectric reglabil, a unui transformator de frec-
venfa intermediard de 130 kHz. Prin reglarea miezului
bobinei se obfine inductanta dorits.

Bolbina L2 va avea 25 spire, din conductor de cupru
izolat cu email, cu diametrul 0.5 mm, dispuse pe o carcasé
de poligtiren sau alt material izolant de bund calitate,
avind diametrul 10 mm. Lungimea bolbimajului va fi de
20 mm. Atit bobina L1 cit §i L2, dupd execwtare, se vor
impregna cu lac de polistiren.

In paralel cu cristalul de cusvt este coneciat condensa-
torul trimer de 10 pF, cu dielectric aer. El servegte pentru
corectarea frecventei de osdillatie a cuwarfului §i se re-

in serie. Spre d iire insd de jul Colpitts clasic,
circuitul ostlant din st schemd, f din bobii

L1 §i condensatwarele C1-C2, nu es!e comectiat la grila
tubului osoillator printr-un condensator fix, cum se pro-
cedeazd de obicei, ci prin cristalul de cwart Q. De fapt,
datoritéd armdturilor metalice ale soportului séu, cristalul
de cwarf prezintd si el o capacitate electricd, insd aceasta
este foarte redusd, nedepdsind valori mai mari de citiva
picaftarazi. Introducerea cristalului in schemd in acest
mod ii asigura o osuilatie puternicd, iar montajului in
ansamblu, o buné seabilitate. Pentru prezentul calibra-
tor s-a ales un cristal de cwarf cu frecvenfa de 100 kHz
care corespunde in g | celor mai multe scopuri
practice. Prin ari icil de osvillator, se poate
acoperi o gamé foarte extmsa, cuprinsd intre frecventa
fundamentald de osvllatie a cuarfului, egald cu 100 kHz
$i 30 MHz, sau eventual mai mult. Vor fi gemerate atit
armonicile pare cit si cele impare, astfel incit succe-
siunea de frecventa se va face din 100 in 100 kHz jjrapind
cu fundamentala §i continuind piné la o limita supericard
accepiabild. Teoretic, limita superioard poate fi cu mult
peste 30 MHz, dar practic, lucrurile nu stau chiar aga,
deoarece cu cit frecvenfa armonicei este mai ridicaté cu
atit amplitudinea sesmnalului devine mai micd, iar la
un moment dat, seemalele sint mult prea slabe §i deci
inutilizabile. De aceea, in cazul momtajului prezentat,
s-a admis ca limitd swpevioard frecventa de 30 MHz,
limitarea fiind d« d de prezenta bobinei L2,
dimensionaté chiar pentru aceasta frecven{s. Bobina 12
nu a fost il dusd in mod special pentru limitarea armo-
nicilor superioare, ci in scopul maririi amplitudinii sem-
nalelor vecine eu limita respectivd. Intr-adevar, eonform
sclhennei, se constiata céd in circuitul anodic al tubului T1,
in care se gaseste bobina L2, poate avea loc un proces
de amplificare de radiofrecventd. Vor fi amplificate

gleazéd la pu la punct a momtajului, dupd cum se
va erdta mai departe.

Pentru unele mésumiri, armonicele din %00 in 100 kHz
nu sint suficiente. De pildd, pentru etalonarea scalei
unui aparat de receptie, sint necesare puncte de reper
mai numeroase. Jinindu-se cont de asemenea necesitdfi,
montajul a fost previzut cu etajul multivibrator, echipat
cu tubul T2. Elementele de circuit ale multivibratorului
sint astfel calculate incit acesta are o frecvenyd de comu-
tare in jur de 10 kHz. Multivibratorul este sincromizat
de osgllator astfel incit functie de peziia potengiome-
trului P de 25—50 Kohmi (preferabil liniar pentru ugu-
rinta reglajului) frecvenp! lui de commstatie s& fie egald
cu un sulwmultiplu af fi fei oslatorului,

, in cazul de
fatd /10 din %00 kHz. Tensiunea multivibratorului,
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bogatd in armonici ale frecventei sale de comwtatie,
adicé 10, 20, 30 Kilokenti se aplicd in catodul tubului
T1 astfel incit prin mixare rezultd in anodul tubului T1
in afard de componente din 100 in 100 kiHz §i compo-
nente din 10 in $0 kHz necesare etalondwii mai exacte,
Intrueit nu este revele ea multivibraterul sd funefieneze

s-a pr intrerupdtorul |, care, atunci
clnd este deconectot, il scoate din functiune. Intregul
calibrator se alimenteazd dintr-un redresor, capabil s&
furnizeze o tensiune de 200210 V, sub un curent de
30 mA. Este recomnandabil ca tensiunea redresorului sd
fie stabilizatd ionic, cu doud tuburi de tipul SG3, conec-
tate in serie.

La utilizare, borna de iegire U a calibratorului se va conec-
ta printr-un conductor izolat, cu o lungime de maximum
1 m, la borma de antend a aparatului de recepfie, ce

d sd se I Trebuie t cé etalo-
narea unui emitétor, cu ajutorul calibratorului, se face
indirect prin mijlocirea unui aparat de receptie adecvat,
folosindu-se metoda bédtdilor nule (zero-beat). De altfel
si etalonarea calibratorului se efectueazé tot prin inter-
mediul unui aparat de receptie.

Orice calibrator trebuie deci sé fie la rindul sau etalo-
nat. latd cum se procedeazd in cazul momtajului pre-
zentat:

Etalonarea calibratorului. Cu un aparat de receptie
de bund calitate, de pildd, un receptor de trafic profesio-
nal, se recepfioneazd o emisiune a unei stiafii ce servegte
ca etalon de frecventd. Fearte convemabil din acest punct
de vedere sint emisiunile statiilor Biroului de standarde
din SUA., cu indicativul WWYV, care emit permanent,
pe mai multe frecvenge fixe. La noi in gard se pot recep-
tiona ugor, in timpul zilei, iunile pe fi ta de
20 MHz, iar seara, pe 15 §i 10 MHz. Evident cd recepto-
rul de trafic folosit trebuie el insugi sd fie etalonat, cel
putin cu aproximatie, pentru a putea recepfiona una din
aceste emisiuni. Recepgia se face pentru semmnale tele-
grafice, adicd cu ostilatorul de telegrafie (beat-oscilator)
al receptorului in functiune. Se aduce semnalul lui WWV
recepfionat pe una din frecvenfele mentionate, la batdi
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dubld triod3 cu pantid mare. Prima trio-
dé, din stinga,lucreazii ca repetor cato-
dic debitind pe impedanta de intrare
redusd a etajului realizat cu trioda din
drepta care este un amplificador cu grila
la masi. Cuplarea celor doui etaje se
face cu ajutorul rezistentei comune din
catod. Dacd tensiunea de intrare este
doar de citiva volti se poate folasi sche-
ma din fig. 6 a, iar daci tensiunea este
mai mare, se poate folosi schema din

fig. 6 b. Amplificarea intregului montaj
este 2...5 ori depinzind de capacitatea
de intrare a etajului amplificador care
urmeazid. Acest etaj nu trebuie si aibd
circwit acordat in grilad astfel ci trioda
legati cu grila la masi lucreazi ca ampli-
ficutor neacordat, contribuind la reali-
zarea unei bune separiri a oscitatorului.
Dacl tensiunea de intrare ce se aplicd
montajului din fig. 6 este prea mare,
apare limitare §i amplificarea scade.
Tensiunea maximi pe care o poate li-
vra montajul din fig. 6 b este de circa
15 V suficienti pentru atacarea unui
etaj amplificator sau multiplicator de
mica putere.

in Incheiere mai trebuie ficute eiteva
preciziri referitoare la realizarea unei
bune separiri a osdilstorului pilot.
Trebuie luate masuri care si impiedice
pitrunderea tensiunii de radiofrecven-
td de la etajele amplificatoare in circui-
tele osdimrului, mai ales cind etajul
final este acordat pe frecventa de lucru
a oscitaorului. Acest fenomen provoa-
cd instaliitate de frecventa §i modu-
leazi oscilatia cu frecvente parazite.
Tonul emisiunii se inriutiteste, cu toa-
ti prezenta unui etaj separatior adecvat.
Pentru aceasta se va impiedica cuplajul
inductiv sau capaditiv al circuitului
oscilant al oscilmtorului cu celelalte

circuite acordate, printr-o amplasare
judicioasd §i prin ecranare, care evitd
si pitrunderea radiofrecventei radiate
direct. Pentru a evita cuplajul prin
sursele de alimentare, se va alimenta
filamentul tubului oscitaior prin inter-
mediul unor socwri de radiofrecventi
si se vor utiliza condensatori de trecere
{a intrarea firelor de alimentare in cutia
osciltaorului. Tensiunile anodica i de
ecran vor fi stabilizate si se vor utiliza
si aici condensaiori de trecere.

In general se recomandi ea escilate:
rul §i separatorul si fie alimentate se-
parat atit la filament cit §i la anozi §i
grile ecran.




nule (zero-beat). La borna de antend a aparatului de
recepfie se comectivazd suglimentiar conductorul legat la
borna de iegire U a calibratorului. Se actioneazd asupra
trimerului de 100 pF al calibratorului, pind cind semnalul
emis de acesta se suprapune §i el, la bdtdi nule, peste
cel al lui WWYV. Cu aceasta, reglajul este fdcut. Se poate
insd intimpla sé nu se realizeze suprapunerea la bdtdi
nule a semalului celibratorului peste cel al lui WWV,
ceea ce inseamnd cd cristalul de cuar{ nu este corespun-
zdtor. Se mai poate, de asemenea, ca suprapunerea s&
aibd loc la valoarea minimd e capacitifii trimerului sau
chiar sé se comstiate cd procesul are loc fdrd acest trimer.
Intrun astfel de caz, trimerul se va elimina.

Etalonarea multivibratorului. Dupd etalonarea cali-
bratorului, se repereazé pe scala aparatului de receptie
doud puncte cu un ecart de 100 kHz intre ele, marcate
de calibrator de pildd, unul din p fiind pe fi i
de 7 000 kiHz, iar cel de el doilea, pe 7 100 kiHz. Se acfio-
neazd intrerupétorul 1 al celibratorului, punindu-se in
functiune astfel multivibratorul. Reglajul acesta se face
férd ca ant sd fie d§ la receptor, pentru a
reduce perturbatiile produse de diversele emisiuni captate
de antena. Se actioneazd butonul condemsatinnelui de
acord al receptorului, deplesindu-I de exemplu de la frec-
venta de 7 000 kiHz cétre 7 10D kHz. Din loc in loc, pe
acest traseu, la distante egale se vor recepfiona semnale,
cu intensitdti aproximativ egale. Se vor numdra semnalele
respective. Daco existd 10 astfel de semnale, corespun-
zind respectiv frecventelor 7 010, 7 020, 7 030 . . . 7 090,
7 100, muitivibratorul functioneazd corect. Dacd vor fi
mai multe sau mai pufine £ le pe par !
ecartului de 100 kHz, se va acti pra p fi
trului intr-un sens sau in altul, pind cind, prin verificdri
succesive, se va ajunge la reglajul dorit.

La etalonarea unui aparat de recepfie cu ajutorul
calibratorului este necesar ca oswvilatorul de telegrafie
al ecestuia sé fie pus in functiune, $i, cu alte mijloace,
de exemplu cu un undametru dinamic sau cu un oscilator
separat, echipat cu unul sau mai multe cristale de cwarg,
se vor d ina citeva fi e, dinainte,
chiar cu oarecare aproximatie. Este necesard o astfel de
tehnicd, decarece pind nu se determind ordinul unei
anumite armonici a calibratorului, nu se poate face mai
departe etalonarea. Pentru astfel de scopuri, este adesea
foarte folositor insugi oscilatorul de la propria stafie de
emisie, a cdrui frecventd se determind destul de lesne
cu un undametru cu absarbtie. O datd etalonat din aproape
in aproape aparatul de receptie, pentru a se etalona
precis §i aparatul de emisie (iar aceasta este o obligatie
reguilamenttimdil) operagia se va efectua cu ajutorul apara-
tului de receptie etalonat prin metoda bdtdilor nule. Evi-
dent cd toate aceste openaii sint destul de laborioase si
implicd un anumit consum de timp, dar sint foarte nece-
sare, mai cu seamd in spiritul actualelor comdiifii de
trefic radio.

In ineheiere, eiteva dedalii eonstructive. Intregul montaj
va fi realizat cit mai compact cu comexiuni rigide gi
scurte. Este recommandabil ca etalonarea calibratorului
dupd emisiunile lui WWYV sd se verifice din cind in cind,
corijindu-se eventualele abateri.

Dacé nu se vor intrebuinta chiar tuburile electronice
recomandate in montaj, se va avea grijd sd se foloseascd
rezistenfele covespummdtoare, in special in circuitele
anodice ale tuburilor maultivibratorului. De valorile acestor
rezistente depinde $i frecventa de comutare a montajului.
Toate condemsutivarele C1, C2, C3, C6 si € vor fi de
tipul cu dielectric micd seu ceromicd. Condensatoarele
C4 gi C5 vor fi cu dielectric stiroflex sau hirtie. Rezisten-
tele din circuitele de grild vor fi de 0,25 W iar celelaite,
de cite 1 W. Toate rezistenfele sint chimice.

In sfirgit, 6 ultimd precizare. Dacd nu se dispune de
un cristal de cwarf cu frecvenfa de 100 kHz, se pot folosi
la nevoie gi altele, de exemplu pe frecvente de 250 kHz,
500 kMz sau 1 MHz. In asemenea cazuri va fi necesor
sd se modifice bobina L1, astfel incit circuitul oscilant
din care face parte, sd oscileze pe frecvenfa cristalulu.
ales. Bineinteles cd in aceste cazuri nu se vor mai obfine
frecvente armonice din 100 in 100 kHz, fapt de care va
trebui sd se {ind seama la utilizarea calibratorului.

Ing. Liviu MACOVEANU, YO3RD
maestru al sportului

)
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Numerogi radioamatori renun{d si lucreze
in banda de 28 MHz datoritd dificultiilor de
care se izbesc in proiectared §i punerea la
punct a emititoarelor pentru aceasti bandi.
Articolul de fatd vine in sprijinil celor care
doresc si-§i construiasci un emititor simplu
cu tuburi moderne, ce pot fi tisor: procurate
de la orice magazin de specidliitate.

Emititorul este prevazut pentru lucru in
telegrafie si telefonie cu dulatie de ampli-
tudine, acoperind intreaga bandi atocati: 28000
— 29700 kHz. Schema de principiu este pre-
zentath In figura 1. Emiglitorul propriw-zis
se compune din trei etaje. Oscilatorul echipat
cu tubul EFB0 (6)5) este de tip Eco-Clapp care
asigurd o inalti stabillitate si in acelagi timp o
tensiune suficient de mare la iegire. Frecventa
de lucru: 7000 — 7 425 kHz se regleazd cu
sjutorul condensstorului variabil de 5 — 25
pF. Circuitul anodic al tubului este acordat
pe armonica a doua. Pemtru a fi ferit de varia-
tiile tensiunii de retea, ecranul tubului oscila-
tor este alimentat cu tensiunea stabilizati de
150 volti. Manipularea oscilatiorului se face prin
scuvtsireuitarea berneler K. In timpul pauze-
lor de manipulare, grila oscilattorutui este blo-
cati cu o temnsiune negativi de aproximativ
— 80 veltl. In eireuitul catodului se gisegte un
goc de R.F. de 2,5 mH care se va executa in
scovl; gileti cu diametrele mai mici se vor
conecta spre catod. Recomandim ca toate
conexiunile care merg la masi si fle fixate

intr-un singur punct, impreuna cu punctul de
masi al soclului. Etajul urmitor este un dublor
de frecventd echipat cu tubul ECC8S5. Particu-
laritatea montajului o constituie faptul ca
grilele tubului dublor primesc semnalele in
comtratimp. Anozii sint legati in paralel la
un circuit rezonant ce se poate acorda in
banda de la 28 OBD—29 700 kHz. Montajul
asigurd o bunid atenuare 2 frecventei de 14
MHz si o amplificare miiritd a tensiunii de
excitatie. Ca i la etajul precedent, recomandim
ca toate conexiunile care merg la masi si fie
lipite intr-un singur punct.

Etajul final este echipat cu tubul PL500.
Pemtru o mai bund adaptare a impedantei de
intrare, grila de comandi este conectati prin
intermediul unui condensstor de 10 pF la o
prizi a circuitului acordat din anodul tubului
ECCS8S, la 1/3 dinspre punctul reee. In cireuitul
de grild In serle eu eendensiderul de euplsj,
&4 previizyt e reiistentd de 47 ehmi edre ne

de unele nepliceri legate de o even-
tuald tendinti de aut ilare a tubului. Din
acelagi motiv s-a introdus intre anod si filtrul
Collins un yoocslet bobinat cu sirmi de CuEm
de 1 mm diametru pe o rezistentd chimici de
100 ohmift W avind distanta intre spire de
1 mm.

Conexiunile destinate a fi legate la masi
se vor duce la catodul tubului iar de aici prin-
tr-un conducior de 1,5 mm la gasiul emitito-
rulul. Grila eeran a tubulul final este alimentatd
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MITATOR PENTRU
ANDA DE 28 MHz

din redresorul de Inaltd temsiuRe — §i E8R:
sumi circa 10 mA. Pentru a evita o variatie prea
fmare a tensiunii de 250 volti, aceasta a fest
stabilizati cu ajutorul circuitului fermat din
tubul SGH si rezistentele 10 kehmi/10 W i
6 kohmi/6 W. Tensiunea snsdied Maxima
admisd este de 600 V; in acest eaz Imputul va
fi de 125 wati. Pemtru a asigura o functionare
normaléd a tubului nu se recomanda depigirea
curentului anodic de 210 mA, in caz comtrar
se pericliteazi integritatea lui. Pemtru a putea
fibreii acosemji aeeaTd i pentu  awigEor gi
[pEatTy nexoeplmy, sa iinroockss fin matedj ©
triodd care culege semnalul de R.F. pentru
receptor prin intermediul unui condensator
de 10 pF/5 kV. In timpul emislei reeepterul
este protejat datoriti blocdrii tubului. Legitura
intre borna receptorului §i catodul triodei
ldmpii de comutatie va fi cit mai souwtd si
executatd din cablu coaxial, tresa metalicd
fiind lipitd atit la masa emitatorului, cit si a
receptorului; sistemul permitind lucrul in
BK.

In seopul de a evita deselirearea antenel prin
elementele circuitului anodic s-a previzut la
iesirea emitatorului un soc de R.F. Anodul tu-
bului final este alimentat in serie prin interme-
diul socului de R.F. decuplat cu ajutorul con-
densatorului de 4,7 nF.

Tot la iegirea circuityjfjiénodic s-a previzut
un filtru pentru eliminarea armonicelor care
ar deranja programele de televiziune. Acor-
darea filtrului se va face la rece dupd montarea
sa in emititor, cu ajutorul unui grid-dip-metru.
Filltrul folosit este destul de simplu §i nu este
exclus ca in anumite conditii rezultatele si
nu fle cele scontste. In astfel de eszuri reecoman-
dim folosirea unui filtru trece-jos care in
afara semicslbllelor terminale de tip «m» va
contine unul sau mai multe celule de tip «k».
Pentru realizarea acestor filtre recomandim
studierea articolului «Perturbatiile la televi-
ziune §i filtrele trece-jos» de ing. Victor
Niicolescu,publicat in numerele 7, 8, 10 si 11
ale revistei «Spart si Tehnica» din 1969.

Toate bobinele, in afara filtrului Collims, se
vor bobina pe carcase ceramice avind diametrul
de 20 mm diametru, cu sirmd CuEm argintati
de 0,8 mm diametru si se vor ecrana cu ajuto-
rul unor blindaje ale cimor diametre interioare
vor fi de 45 mm diametru. Bobina filtrului
Collins are 4—5 spire; se va bobina fird car-
casd cu sirmd CuEm argintati de 1,5 mm dia-
metru cu pas de 1,5 mm si va avea un diametru
de 40 mm.

Modulatia se face cu ajutorul tubului ECL80,
partea triodei lucreazi ca preamplificator, iar
pentoda ca amplificator final modulind grila
ecran a tubului PL500 direct, fard transforma-
tor de modulatie.

Emnitiitorul este alimentat de un redresor
care confjne doud transformatoare. Transfor-
matorul de inalti tensiune debiteazi 2x380
volti la 0,2 A. S-a ales aceastd tensiune deoarece
astfel de transformatori pot fi gisiti in comert,
rimase de la televizoare vechi ca TEMP 2 sau
Rubin. Sectiunea nu va fi mai mici de 10 cm®
Redresarea nu pune probleme deosebite §i a
fost realizati cu diode de fabricatie IPRS-Binea-
sa.
Becul de 6,3 V/0,3 A inseriat pe plusul anodic
are rolul de sigwranti, protejind diodele la
un eventual sountcircuit. Din acest transforma-
tor se alimenteazi tubul final PL 500 si pentoda
tnodiulatoare. Cel de-al doilea transformator
asigurd alimentarea osdiatorului dublorului,
a triodei care comuti antena pe receptor,
tensiunea de negativare §i filamentele. Consu-
mul total al secumdiznelor este de circa 50 wati
fiind suficientd o secfiune de circa 8 cm?.

Avind in vedere frecventa de lucru si stabili-
tatea mare ce se cere, se va acorda atentia
corespunzitoare realizirii pdir¢ii mecanice.

Punerea [n funefiune §i reglajul. TRainte de
introducerea elementelor redresoare §i a tu-
burilor in circuitele infigurinilor secundare

a transformadoarelor de retea, misurim va-
learea tensiumilor alternative conform datelor
treeute In schemd. Dacid totul este normal
intredueem  tuburile in soduri, deconectim
primarul transformatorului de inalti frecventd
§l eenactim pe K1 In pozitia pornit; verificim
din nou tenmsiunile alternative sub sarcind
preeum i cele continui. Daci valorile din sche-
mi au fost respectate tatul va decurge normal.
Verificdm In mod special tensiunea stabilizatd
de 150 voli care alimenteazi ecranul tubului
gscilator, tensiunile de negativare de-5 volti
efre asigurl negativarea grilelor tubului ECC
86 pracum §i tenalunea de —45 volgi care negati-
veazii grila tubului final §i blocheazi tubul os-
cilator prin intermediul rezistemtelor de 250
kohmi si 47 kohmi.

Etapa urmiitoare o constituie reglajul os-
cilstorului. Cu ajutorul unui receptor sau
undawetru verificim frecventa de lucru saumt-
circuitind bornele K de manipulare si rotind
condensatorul variabil 5—25 pF alciirui ax este
scos pe planul frontal. Cu ajutorul trimerului
montat in paralel pe condensatorul variabil,
reglim grosier frecventa oscilmtorului in asa
fel Incit cu condensatorul variabil inchis si
abtinem freeventa de 7000 kHz. ln raport de
rezultatele pe care le obtinem actionim asupra
bobinei din grila osciltatorului.

Cu sjutorul unui undametru, voltmetrul
electronic sau in cel mai riu caz cu ajutorul
unui beec cu neon sensibil, verificim dacd cir-
cuitul anodic al oscilatorului se acordd atit
la frecventa de 14 000 kHz cit si la 14 850 kHz.
Un acord corect il recunoastem dacd cu con-
densedorul de 50 pF asezat in pozitie mediani
obtinem un maxim, iar prin rotirea lui in

ambele sensuri scidleri. In caz comtrar marim
sau micgordm bobina. Secumdarul trebuie si
fle bebinat simetric fatd de primar. Pemtru
sceasta bobindm cele 4—6 spire peste primar
pe care 1l izoliim cu o folie de polistiren sau alt
material izolant de caliitate corespunzitoare.
Secundarul se va executa din sirmid de CuEm
de 0,8 mm diametru izolatd cu mitase. Execu-
tam bobinajul cu doui fire paralele ale cior
capete le legim astfel: Inceputul uneia sau
shirsitul celeilalte va constitui priza mediani
iar capetele ramase libere le conectim la
grilele tubului ECCB5 care functioneazi ca
dublor in comtratimp.

Desigur, capaniititile care apar in acest circuit
vor fi diferite in raport de felul Ingrijit, sau mai
putin ingrijit, in care am realizat montajul;
de aceea, pentru obtinerea unui transfer maxim
de energie vor trebui ficute unele incerciri
in privinfa numiarului de spire din secundar,
in caz cd excitafia obtinuti nu ne satisface.

In aeelasi fel reglim §i eireuitul acordat din
anozii tubului ECC8S.

Etapa urmitoare o constituie punerea la
punct a etajului final. Pemtru aceasta lipim la
foc unul din capetele primarului Tr2, pe care
I-am deconectat initial pemtru punerea la
punct a etajelor intermediare. Intli theeredm
etajul pemtru lucrul in telegrafie, pentru a-
ceasta intrerwpatoarele K2 si K3 vor fi trecute
in pozitia 2. Prin acordarea corecti a filtrului
Collims, se poate obtine pe o impedanti de
50 sau 75 ohmi §i cu o tensiune anodici de
400 volti o putere de 60—65 wati input. In
ceea ce priveste antena, recomanddm un «gro-
undplane».

Pemtru lucrul in telefonie trecem intrerupd-
torul K3 in pozitia 1. Datoriti consumului
tubului BECLBO vom avea pe rezistenta de
4 kohmi, care alimenteazi ecranul tubului
PLS00, o cidere mai mare de tensiune deck
in regim de telegrafie, stabilindu-se in acest
fel punctul de functionare optim pentru Jucrul
in telefonie cu modulatie de ecran.

La o temsiune anodici de circa 350—380
volti puterea etajului final este de cel putin
40 wati input, curentul anodic fiind de cirea
150 mA. Gradul de modulatie se va stabili
cu ajutorul potentiometrului de 1 Mohm.
In eszul 1n eare se Utilizeazd UR transformaisr
de inaltd tensiune, care poate debita o tensiune
de 600 volti si 0,25 A_, se poate obtine In tele-
grafie o putere de 125 wati input.

luliu BAKOS
Nicu NEACSU

DIPLOME

¥ Federafia Spantului Radio
a Uniunii Sovietice a instituit
diploma JUBILEU cu ocazia
aniversirii a 100 ani de la
nagterea intemeietorului sta-
tului sovietic — V.1. Lenin.
Pentru obtinerea diplomei,
trebuie stabilite legitumi radio
eu stafii de radioamatori so-
vietice din districtele UA1,
UA2, UA3, UA4, UAS5 si UKD,
regéuni in care a trdit si lucrat
Lenin, Stafiile europene trebuie
84 realizeze minimum cite 3
cu fiecare district (in
total 18 legéturi). De asemenea
se vor efectua legaturi cu 32
stafii sovietice diferite. Pot fi
utilizate benzile de unde scurte
auterizate precum si tipul emi-
sie dorit. Pentru U.U S. (ban-
da de 1144 MH?z) se elibereazi
0 diplomé separati pentru 5
legdtuwri efectuate cu diferite
stafii sovietice indiferent de
districtul de care apartin. Se
ver lua In consideratie legitu-

file efectuate in perioada 1
ianuarie MTP6-31 decembrie
#975. Diploma se elibereazéd
i staliilor de receptie. Solici-
tanti vor intocmi o listi a
legdturilor (recepiiilor) certifi-
cald de managemul judefului
i biroud de diplome din cadrul!
Radiociubudui Central.

® Radioamatorii asociatiel
OAS din S.U.A. au institult
@ diplom& noud intitulatd
WAAN. Pentru obtinerea e/
trebule efectuate legaturi cu
urmdtoarele prefixe: LU, VP6,
CP, PY, CE, HK, T, HI, HC,
¥S, TG, HH, HR, XE, WN,
HP, ZP, OA, 9Y4 (VP4), W/K,
CX, wv.

Sint valabile legaturile efec-
tuate dupé 177.03.1961 excep-
tind 9¥4 (numai dupa 17.03.
H367) g,m (numai dupé
H5.41.1987). Nu sint restrictl/
de bandd sau mod de lucru.
Se va anexa o listd a legaturi-
lor; dupd confirmarea ei de
edtre manageruljudetului, cér-
tile QSL vor fi inapoiate solici-
antilor.

Concursul ARRL

A 36-a e a Concursului international organizat de «Ame-
rican Radio Relay Leaguey» va avea loc dupi cum urmeaza: etapa
/ telefonie 7—8 februarie. Etapa / telegrafie 21 -22 februarie.
Etapa Ul telefonie 7—8 martle. Etapa Il telegrafie 21—22 martie.
Concursul incepe la ora 00.01 GMT, simbéta, si se inchele la

ora 24.00 GMT, duminica.

Concurentii trebuie sé realizeze legdiwmi cu cit mai multe
state continentale ale S.U.A. (exclusiv Alaska si Hawai care sint
considerate {iri separate), precum si cu districtele canadiene.
Se permite repetarea legdimwii pe mai multe benzi. Pentru o le-
gaturd complets se acordd 3 puncte, iar pentru una incompleta
numai 2. La fiecare legaturd se vor schimba numere de control
care vor cuprinde si RST si input-ul stafiei. Radioamatonii din
S.U.A. si Canada vor mai transmite gi prescurtarea demumirii

stalwilui sau districtulul.

Muttiplicatorul maxim pe o bandé este de 57 (cele 48 de state,
plus prefixul VO, plus prefixele VEL... VEB). Multiplicatonul final
este suma multiplicatoarelor realizate In toate benzile. Scomrul
comcunswiui se obtine inmulfind punctele realizate din legatuwi
cu multiplicatorul final. Logurile trebuie s& contind datele obisg-
nuite (data, ora GMT, banda, controalele), precum si punctele
aferente. Fisa recapitulativi care insofegte logul irebuie comple-
tatd la toate rubricile, mentionindu-se si durata de participare
in competifie. Concurentii YO vor expedia logurile la Radioclubul

Central piné la 31 martie 1970,

s Lisere sevietice. In URS.S.
au fost consiruite lasere cu
peste o suti de substtamge: cris-
tale, sticle activate, materiale
plastice, gaze, semiconductor],
plasme, compusgi organici, pi-
minturi rare etc. Se construiesc
¢i lasere care functioneazd in
regimul aga-numitei emisii li-
bere. Ele se remarcd prin du-
rata impulsului de 200—17 000
microsecunde. Cel mai mic la-
ser genereazi o energie de nu-
mai 2 jouli si poate fi folosit in
scoli pentru demonstrarea ca-
racteristicilor principale ale ra-
zei laser.

Baterii electrice sub for-
mi de folii. Uzinele «Gould-
jomiers» (SU.A.) au realizat
baterii electrice, prin sistemul
de pulverizare pe straturi, sub
formi de fisii cu o grosime de
1 mm. Bateria poate fi fabricata
in orice formi geometrica i
poate fi reincircati.

Cronometru electronic.
Firma «Longines» a realizat un
cronometru electronic cu pre-
cizia de 0,01 sec, executat pe
bazi de circuite logice integra-
te. Mirimea cronometrului nu

depiaseste pe cea a unei cutii
de tigiri. Alimentarea se face
de la un acummibstor iar ele-
mentul de cronometrare este
un gemerator cu cuant, indica-
tia numerelor ficindu-se cu a-
jutorul unei serii de diode cu
arseniurd de galiu.

Ecran plat pentru televi-
ziune. La New-York a fost
prezentat un ecran plat pentru
televiziune cu grosimea de 5
mm. Seprafata ecranului elec-
trolumiiniscent este de 20 X 27
cm si comtine 230 de figli de
electrozi pe verticald si 230 pe
orizontald. Stratul de fosfor in-
tre aceste fisii furnizeazi 52 900
elemente ale imaginii.

Videomagnetofon. Firma
japonezi «Sony Corporation»
a realizat un videomagnetofon
cu casete in culori care permite
reproducerea programelor de
televiziune cu inregistrare pre-
alabild a imagimilor §i inregis-
trare directi a semnalielor so-
nore. Viteza de redare a benzli
(lati de 24,5 mm,are o pistd
pentru imagine §i una pentru
sumet) introdusi in videomag-
netofon este de 8 cm/secundi.




O IMAGINE EXCELENTA
DE LA UN KINESCOP UZAT

In anul 1961 am ecumpdrai
un televizor «Rubin-102». Du-
pd sase ani strdlucirea i con-
trastele imaginii au scdizut incit
nu se mai puteau viziona pro-
gramele TW nici la intuneric.
Trebuia sd-i ihiteousese bl
kimescop. Nu am fdcut acest
heeru ci unt mdrit tensiunea
de alimentate a filamentului
consinuind montajul descrls mai
Jos. Din acel moment tubul
kimescop s-a regemerat §i de
doi ani funcfioneazd excelent
cu noua alimentare §i bine cu
alimentarea lui normald.

Pentru realizarea dispozi-
tivului de swprayoltare a tubu-
lui kinescop ani procurat urmd-
toarele materiale: un transfor-
mator de somerie, un intre-
rupdtor cu sase borne, un fa-
sung de lanternd (de scald sau
din cele folosite la pomul de
iarmd), I—3 becwmi de scald
sau de lanternd, un cordon cu
fisd, o cutiugd de plastic (din
cele pentru zahdir) sifir izolat
pentru conexiuni.

Cele sase borne ale intre-
rupdtorului au fost numero-
tate ca in fig. 1 §i s-au facut
apoi conesaumile: intrerupétor-
transformator-Jasung §i cor-
domud de alimentare. De la
bornele 2, 3, 7 $i 9 am scos
4 reofori lu capetel? Hi---—

am Gvt:

La cutiutu de plastic (cu
capacul vemticall) am practicat
mai multe gaumi: 2 sau 4 la
partea inferioard pentru fixa-
rea transformatorului in inte-
riorud cutiufei, una pe peretele
din stingé pentru fixarea iin-
trerupdtorului, una in partea
de jos a peretelui din dreapta
pentru introducerea cordonu-
lui de alimentare iar la peretele
suppemior unu la cemtru — pen-
trufasungul beculegului de con-
trol — §i patru pentru reoforii
de legdituri 1 §i 12 in dreapta,
i §i 13" in stiiiga.

Dupd montarea pieselor in
cutivgd am venificat functlo-
narea montajului. Am introdus
fisa in prizd avind grija ca in-
trerupdtorul sd fie pe pozifia
«T» (tramsformetsr). In aeest
caz becwlegul s-a aprins. Un
alt bec agezat intre reoforii
I si 12 a luminat, pus intre
YV §i IZ nu a luminat. Acest
lucru a dovedit cd conexiunile
au fost bine fdcute.

A urmat apoi executurea
conexiumilor intre disperitiv i
tubul kinescop. Mai intii am
scos sochl tubului kinescop §i
am Identificut cele doud fire
de alimentare a filmwentului
(ele sint de o parte $i de alta
a cheiii: 1 in dreapta §i 12 in
sif==a| ¥ = o distantd de M- -

h2 si 12" si apoi le-am tdiat.
Am executat conexdwsiile: 1 cu
W 12 cu 12; I cu I §i h2" cu
12" si dupd cosilenite le-am
izolat.

Pentru vizionarea progra-
melor TV, avind intrerupdto-
rul pe pozitia «N» (normal)
am introdus fiisa de alimentare
a transformatorului in prizd,
la un loc cu cea a televizorului
folosind un triplu steker gi
am deschis televizesul normal
de la claviaturd. Dupd un timp
sia fllcut aparitia imaginea
care era foarte slabd. Trecind
intrerupdtorul disperzitivalui pe
pozitia «T», acesta a Intrerupt
alimentarea noymald a tubului
kimescop $i a introdus alimen-
tarea fillmmentului la 8 W de la
transfiommatorul de sonerie. Du-
pd citeva secunde imaginea a
devenit excelentd, ca §i a unui
tub nou. De atunci, citeodatu-
am vizionat programele T}
folosind alimentarea normald
a televizorului (intrerupdtorul
pe pozitia «N») $i imaginea
este bund. La inchiderea tele-
vizovrului, dacd intrerupdtorul
a fost pe pozitia «T», am
grijd sé trec pe pozitia «N».
De fapt acest lucru este sem-
nalat de lumina becwlui de
control. Figa de alimentare a
transfemmatorului rdmine pexr-

manent in prizd deoarece in-
i pe pozitia «Nu

m'"Wﬁm{h I

U o Reiie Illlf!f LB

cul de control

TRANSFORMA TOR
DE SONERIE

._-...
>

sooate din  circuit primarul
transformatorului.

Pentru cei care nu vor sd

utilizeze §i alimentarea nor-
mald pot constirui dispaciitival
ca in fig. 2 cu un intrerupdtor
«pardn. In aeest caz finele
It §i 12" se izoleazd si rdmin
libere. Deschiderea gi inchi-
derea televizorului se va face
simultan de la claviaturd $i de
la Intrerupditorud «pard». Be-
iul de comwol se leagd ca in

fig- 1-

Acest dispezitiv poate pre-
hmgi durata de famctionare a
tubslui kimescop (dupd ce s-a
dfuns la cowchuzia cd nu mai
poate fi folosit cu alimentarea
nommalts) §i la televizoarele
Temp-2, Temp-3, Temp-6,
Temp-7, Rubin, Rubin A (pre-
vdzute cu transfommator de
regen).

N. POPESCU




JYd cheamé Ivone
si am patru ami“

La sfiinfitul sezonului competitionol 1969, cam-
pionul de dirt-track lon Cucu a prezentat foto-
repenterilor, veniti pe pista de la Pantelimon, pe
unul din noii §i infldcdsatii sdi supaenteri. Oamenii
cu aparate de luat vederi au ochit $i au declangat,
reginind instantaneul aldturat, in care o fetitd
blondd std cuminte lingd alergdtorul numédrul 1
al lotului nostru de vitezd pe zgurd. «Cine esti
tu ?»,a intrebat unul din fotoreperteri. «Md cheaméd
Ivona Cucu §i am patru ani», a rdspuns fetia.
Dupé care, a spus «la revedere» §i a plecat spre
casd, ducind in brate un nou tricou de campion
cigtigat de tdticul ei.

CiteodattQ
cuiele

sint bune
si in pnewri

A venit iarna si,0 datd
cu ea, un sport de sezon,
alergirile cu motocicleta pe
piste de gheatd. Intreeerile
de acest gen se bucurd de
populwritate in  Suedia,
Uniunea Sovietici, Austria,
R.D. Genmani etc. De citiva
ani, motociclismul pe ghea-
4 igi are un campionat eu
ropean si unul mondial. Ma
sinile pentru astfel de intre
ceri prezinti o particulari-
tate: pentru a nu derapa,
ele au infipte in cauciucuri
nigte cuie puternice, de o-
tel. In imaginea aldturatd se
poate vedea cum arati un
cauciuc de motacicleti echi-
pat cu cuie impotriva dera-
pajului.

I ® Aeroportul international din @ In Anglia a fest
Geneva va fi dotat In euHn4 sn e
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DIRECTIA DE ZBOR: MARTE

Dupi succesul misiunii «Apollo-12», in cadrul cireia
un al doilea echipaj uman a explorat «vecina» noastrid
Selena, preocupirile pentru expeditii mai indepartate
cresc in anvergurid. Tinta urmitoare este, dupd cum
se stie, planeta Marte. Cind va pisi omul pe Marte,
este greu de spus. Dar iatd un proiect de vehicul des-
tinat acestei misiuni, studiat in prezent de firma Boeing

N * tren de rachete de
‘=&ka R(j-
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cele mai muite zboruri. Aceasta
§i pemtiru cd place de fiecare daté
publicului. Dupd ce a fost prezen-
tat, rind pe rind. la Suceava, la
Arad, la Bistrita, in cadiul unor
comcursuri inter-judetene, Mirvald
a dat un... redital in Capitald, cu
ocazia comcursului de zbor captiv
«INTIER-AERO  69».

A efectuat cu acest prilej zbo-
ruri la 45 grade, lansdri de tra-
soare, ranversdiri, contiururi de fum
UN SUCCES SUCEVEAN i, zbor, rulaj pe sol cu peste

100 kmford si a cistigat locul |

Dintre aeromodelele captive ale si premiul anual <INTER-AERO».
anuiui, realizate de spartiivii nagtlri,  Caractenisticile modidullii: an-
«Tomalawko-ul lui lasff Mirvald vergurd 1600 mm, greutate
(A.S. Stdruintm-Suceava) a efectuat

RADIO PORTABIL

Colectivul de spesiialisti in radio-
electronica de la uzinele «Kozitko»
din Omsk a pus la punct realizarea in
serie a stotiei de radio portabild cu
tranzisteri demwwitd «Karat». Avind
dimensiuni mici, este preferatd de
geologi i olpinigti pentru legdituri intre
echipe sou eswaliodatori, ca $i de pes-
€aril pleceti in prospectiarea bancurilor
de peste sau exploratorii din econemia
forestiers «Karat» are o mare calitate
fatd de alte statii asenmdmdtoare; su=
portd foarte bine aerul cel mai umed,
€a §i sciiderile mari de temperaturd
de pe crestele muntilor sau extremul-
nord. Reza sa de actiune este in jur
de 30 km.

ESCADRILA , IDEAL*

Despre realizdrile «Roto-
Clubw-ului de pe lingd uzi
nele Moraven din R.S. Ceho-

3 000 gr, mator 0.S. MAX 10 cmc.

structovilor amatori de aici
sint inginexii loseff Kunovsky
§i Mivesiav Drdla, de altfel
creatowii autogirului fdrd mo-
tor KD-67 &ldesth. In pre-
zent clubul are o intreagd
esasdiild de aparate kidealls.
In fotografia noastrd este
» Escadiila «ideats

gata de zbor, pe aerodromul

slovacia am mai scris
in paginile revistei noastre.
Arimatorii  activitdfii con-

«capul de formatie» — ca sd
folosim a expresie... avia-
ticd —, un autogir cu motor.
Aparatele féré motor de acest
tip sint remorcate pentry
a-gi lua zborul cu ajutorul
autemobilelor. Sintem, dupd
cum se vede, in fata unui
nou sport aviatic — zborul
cu autogirul.

. 3 ‘Kunovice din Moravia de Sud.
/ o 3o} In prim plan se observd

A
L[|

SPORT $I TEHNICA

ORIZONTAL: 1. Spart — Cali-
tate a sportivului sau misurd a con-
densstomrelor. 2. Ecou incomplet —
Din materialul volant al aerocdiuiburilor
— Totalitatea mijloacelor de lucru de-
tinute de un radioclub. 3. Pentru spor-
tivi, cei de glorie sint o frumoas3 adu-
cere aminte — Trisiturd esentiald pe
care trebuie si o aibi un sportiv —
Geamu! din fa{a al automobilului —
Jumsidate de Luni. 4. Floare — Miez de
castand — Pwrtitor de sarcind pozitiva.
5. Republica Ciad in radioamatorism
— ...Tierdal, scnilitor norvegian (1881 —
1948) swtorul povestirii «Paragutistul».
6...Mare tintas cu arcul {mit) — Din
¢ind In cind. 7. Unul din sparturile teh-
nice in care spurtivii romini au realizat
recorduri mondiale — 1/100 dintr-un
hectar. 8. La roati — Jumittate de pre-
fix! 9. Directia aritati de busold alpi-

— Timp medi! 3. Generator de sem-
nale in radiocehnici (sau grad in scoala
d-lui Vucea) — T2 (radioamat.). 4. A
promova intr-o categorie superioard
— Gaz ce se afla in propertli mici in
baloanele tuburilor electronice. 5. Pa-
kistanul in radioamat. — Turcia euro-
peani. 6. Suedia — Ins. Sicilia. 7. Una
din «interjectiile» ceasului (sau a inimii
Inainte de concarsari) — Figurd acro-
baticd In aviatia sportivi. 8. Ucenic
(reg.) —Alpinigtilor §i turistilor li-l tine
doar ecoul — Albania in radioama-
torism. 9. Tip de pistolet pentru trigi-
tor — Il fac alpimiftii pe poteci foarte
Inguste, sau in ascensiune pe coardd
— «Cimpul de actiune» al sponturilor
aviatice. 10. Din materialul volant al
trigatorului sportiv — Risplata rezul-
tatelor bune obtinute de spartivi. 11,
Cel ce conduce sirul alpimigtilor in as-
i pe coardi. 12. Locul de des-

nistulul, turstulul ete. — Inceput de
mang! 10. Vistele canaxmrilor (sing.) —
Belgia In radioamatorism — Muntgii
europeni, teren de actiune pentru al-
pinigti. 11. De la alfa la omega! — Clasa
(abr.) — Nume foarte comun in tirile
nordice. 12. Cei care conduc un avion,
o maginf de curse, o motocicletd —
Personaje mitologice —Shirgit de curse!
13. Firi el nu se concepe activitatea
radioaveadorilor de emisie (pl.) — Stri-
bunica yolei, a caiacwlui, ambarcagie
striveche.

VERTICAIL 1. Buni seara (in codul
radioamat.) — Preferatul pescanilor
sportivi — Obstacole pentru turigti §i
alpimigti. 2. Primul zburitor, «stri-
bunicul» aviatiei (mit.) — Amar la miez!

faigawrare a commptigiilor de navomo-
delism. 13. Tirus pentru ancorarea
conturilor la popaswri. 14. Judiecitorul
rezultatelor sportive — Dispozitiv pen-
tru actionarea comenzilor avionului.
15. A Tmparti o harti in zone foarte
mici (La radioamadorii UUS si orientare
turigtied) = In sala de gimnastici. 16.
§i-l fixeazd inaintea plecirii turigtii,
alpinigtii etc. — Pele! 17. Unsprezece
In jocurile de cirti — Spart 3i Tehnici.
18. Armi retezati. 19. Spartiv sovietic,
fost campion mondial la sah.
Cuvinte rare: TIER, INAS

Viorel VOICA
YO2-1673HD

BUICK RIVIERA

Linia noilor automobile Buick
este mult schimbata in compara-
t/e cu cea a modelelor precedente.
Un exemplu it constituie masina
«Buick Riviera 1970». Partea din
fata are un aspect interesant dat
de dungile verticale plasate In
fata radiatorului. Caroseria aero-
dinamicé si motorud puternic ii
penmit realizarea unor viteze mari,
insd numai pe autostradi.




UN NOU CURS
DE RADIOAMATORI

La Radiodubul municipal din
orasul Gheorghe Gheorghiu-
Dej, intr-o atmosferd de sarbi-
toare s-a deschis un nou curs
de radioamattori, la care s-au
inscris peste 20 de elevi, mun-
citori, ingineri, tehnicieni.

Conform programei, cei
inscrisi vor acumula timp de
6 luni de zile cunogtinte de
electrotelhnici - rad iotelthmiic3,
practich §i comstructii radio,
telegrafie, reguli de protectie,
lucru la stagie etc.

Lectorii, Mircea Iignat, Gheor-
ghe Drigoi, Radu Gaosav, P.
lonescu si Dumitru Hilohi, gi-au
manifestat sincer dorinta de a
preda noilor cursanti lectii de
un inalt nivel tehnic si profesio-
nal, aga incit la  termimarea
cursarilor, noii radnoamdorl sd
corespundd pe deplin sarcini-
lor pe care aceastdi disciplinid
sportivi tehnico-aplicativi le va
pune in fata lor.

$i pentru ci sintem ja inceput
de drum urdim vutori or r:dlo-

agori din ¢ ro-

i
¥ 14

Gh. GRIUNZU

BUNICUL TURNULUI
DE PARASUTISM

Urméresc cu mare pldcere
viafa §i activitatea parafutiftilor.
As vrea sd cunosc cind s-a con-
stiruit primul turn de paragutism ?
(Lucian Bditescu, Caracal).

Rispunde ing. Stefan $O-
VERT.

Dupi prima ridicare tn aer
a unui balon cu aer cald care a
avut loc 1a 19 septembrie 1783,
la Paris, calea spre cucerirea
atmosferei a fost deschisi. La
numai o luni de zile, la 19 oc-
tombrie 1783, primii cameni,
Pilstre de Rozier impreund cu
Giroud de Villette, au parisit
pamintul ridicindu-se in aer cu
un balon. Succesul deplin al a-
cescei asoemsiuni clitre cer a-
prinde imaginatia multor oa-
meni care conhcep, construiesc
i Incearci fel de fel de aparate
de zbor. Astfel, Garnerin, unul

dintre primii aerostieri,igi con-
struiegte o paragutid cu care in
ziua de 22 octombrie 1797 a
simit din balon de la 1000 m
indil{ime. Mai tirziu, un tindr
francez, Callais, a comstiruit un
aparat de zbor, compus dintr-o
paraguti aseminitoare celor din
ziua de azi cireia li fixeazd la
partea superioard doui aripi de
pinzi cu care spera si zboare in
deplind siguranti. Pemtru expe-
rimentarea «aripilor-parasutis
el construieste din lemn un
pilon inalt. Sus pe acest stilp, el
a amensjat o platforma cu un
bra¢ lateral, la capitul ciruia
era fixat un scripete prin care
trecea o fringhie legati de «Ari-
pile-parasuti» aflati jos la pi-
mint. Citiva oameni trigeau de
fringhie si ridicau aparatul de
zbor In sus, pind la indl{imea
platfiormei in timp ce Callais
se urca pe stilp, pind la plat-
formi §i trecea pe aparatul de
zbor, gata de lansare. Doi oa-
meni de jos dideau drumul
fringhiei iar Callais Impreund
cu aparatul siu incepea si co-
boare. Primele incerciiri de lan-
sare cu apavratul siu le-a ficut
in 1799. Experienfele nu au
avut rezultat satisEckdor rémi-
nind tn istorie numai ca o In-
cercare. In fotegrafie «stilpul»
comstiruit de Callais, care con-
stituie primul turn de lansiri
cu paraguta, bunicul turnurilor
de astizi.

O INITIATIVA BUNA

Un grup de elevi ai liceului
din Teiug (jud. Alba) s-au adre-
sat redactiei noastire cerindu-ne
sprijinul pemtru realizarea do-
rintei lor de a deveni radio-
amagtori. Trimitind scrisoarea
Consiliului judetean pemtru E-
ducatie Fizich §i Spart Alba, am
primit urmétorul rispuns:

a¥3 facem cunosomt cd em

formarea unui
amaterism, ln mmmil de fatd
se fac inscnierile pentru acest
cerc care va functiona In cadrul
licewlui din Teiug. V& mulfumim
pentru sprijinul acordats.
Sperim ci, In curind, vom
putea sorie despre activitatea
radiosmmttunilor din Teius.

PISTOLUL
STROBOSCOPIC

In unele ateliere auto a apdrut
un utilaj relativ nou pentru revi-

zia mnih(m de apnndeve a mo-

pistolul str opic. Ce

este §i cum funcfioneazd acesta ?
(Péndele Voduineci, Hirgova)

Rispunde ing. Dinu

GEORGM.

PPy )

o str P $
te la reglarea avansului fix si la
verificarea modului de lucru al
avanswului centrifugal si pneu-
matic in timpul functiondirii mo-
torului. Dispozitivul functio-
neazi intocmai ca un blitz foto-
grafie, fiind alimentac de la acu-

mulator sau de la retea. Fulge-
rul {ampii este declangat de im-
pulsul aprinderii la cilindrul
nr. 1 la care pistolul este co-
nectat prin intermediul unui
stecher. Pe folia arborelui cotit
sau uneori pe roata volanti este
trasatd din uzind o gradatie co-
respunziitoare diferitelor avan-
suri la aprindere. Dacd este
trasat numai un singur semn,
atunci pe fulie se poate atasa un
dispozitiv cu gradagie specific
fieclirui tip de automobil. Ciitre
aceste gradagii se dirijjeazd lu-
mina limpii strobboscopice care
apare stagionard intrucit fulge-
rul de lumind se declangeazi la
fiecare turd atunci cind marea-
rea ajunge in acelagi loc. Se
poate citi astfel care este va-
loarea avansului {a diferite tura-
tii i se pot compara aceste
velori cu curba de avans stan-
dard a tipului respectiv de auto-
mobil in tot domeniul de func-
tionare al motorului. Va fi ne-
cesar, bineinteles, §i un taho-
metru pentru determinarea tu-
ratiei motorului in punctele in
care se face citirea. La urmiiri-
rea curbei avansului cemtrifu-
gal, avansul pneumatic trebuie
si fie scos din functiune pentru
a nu introduce abateri aswpra
primului. La determinarea avan-
sului fix este necesar ca moto-
rul si fie amtrenat cu demaro-
rul, decarece chiar la mersul
incet avansul fix se modifici.

Urmirirea functiondirii dis-
pozitivelor de _avans cu ajuto-
rul pistolului pic este
o metodi fo-'te precisd §i reco-
mandabili.

DIVIERSE

lon Minel Gelei, com. Co-
tofeni, satul Mihaita, jud.
Doljare nevoie de schema tele-
vizorului Oliver Tesla Orava.

Mircea Binich, str. Feren-
tari 72, bloc 6, ap. 32, Bucu-
resgti, solicith sub formi de
imprumut schema radiorecep-
torului romdnesc «Pionier»
SSO3A

Marin Mitroi, com. Di-
degti, jud. Teleormaan, posedi
un amplificstor «Alfa Super»
de 30 W, dar nu gtie ce microfon
poate si-i ofere o performanti
maximi.

Eugen Singurov, coiMi.
Ghelar, GovijdiaS0, jud. Hu-
nedosra, cauti de mult timp
un rulment radial-oscilant cu
dismeetrul interior al bucsei de
12 mm.

Zeno Mamut, str. Negoiu
nr. 10 Regiita. Doregte sk-§i
construiasci pentru laborato-
rul foto un ceas electronic, are
nevoie de schema §i lista de
materiale precum i de un re-
leu cu doud rinduri de con-
tacte la 40 mA.

Gheorghe Hirdbar, com.
Strivane de Sus, jud. Vran-
ces, solicith schema unui sta-
bilixator 1a 220 V.

Sandu Boatch, com. Dir-
milnegt; jud. Bacliu, are ne-
voie de schita §i detaliile con-
structive sle unui detector de
riletale, cu posilviliitate de de-
tectare pini la 1 m adincime In
teren.

Virgil Irimia, str. Mitro-
politul Filaret nr. 10, Bucu-
regti, colectioneazi fotografii
$i date in leglturd cu Ferrari i
magimile acestui comsfructior i
talian $i vrea si fach schimb de
impresii §i documentatie.

Cei care pot si-i ajute sint
rugati si le scrie direct.

NAVOMODELISTII
DIN SEBES

De la an la an numirul navo-
modeligtilor din Sebes este in
continud crestere — ne scrie
Gheorghe Picuraru —si mun-
ca pentru construirea de «noi
nave» in «samtierele noastre
navale» este tot mai intemsi
Eu lucrez la o «navd comerciald
autopropulsativ pe care o voi
prezenta si la categoria machete
de vitrink Cornel Ghiriigan a
comsttrui¢ o «navd militard»
propulsatd. Alti doi construc-
tori au terminat un hidroglisor
$i un aeroglisor cu motorase
Diuel de 2,5 cmc. La capitolul

motorage stim insi destul de
siab. In curind inss se va rezolva
si acest capitol intrucit aso-
ciatia noastri sportivi a pre-
vizwt in buget fonduri mai
mari pentru navomodelism de-
ck in anii trecuti.

De curind in oragul nostru
a luat fiintad cel de-al dollea
cerc de navomodele, la Casa
Piowierilor in care simt cu-
pringi 40 de pionieri §i yoolari.
Peméru crearea acestui cerc am
primit sprijin din partea tova-
rigului 1. Munteanu, directorul
Casei Pipmiierilor. Navomode-
ligtii Incepitori sint impantiti in
patru grupe. La inceputul fie-
clirei sedinte elevii audiazh lectli
din istoria navelor si executd
desene tehnice. Pind acum citiva
elevi s-au remarcat in mod
deosebit §i datoriti acestui Mt

reale in lupti a armei cu laser.
Se susgine, de exemplu, cé raza
de lumind coerenti emisd de
instalagia respectivd are efecte
mortale pe o distanth de citeva
zeci de metri, iar mai departe
pind la 1,6 km poate aprinde
imbricimintea celor atingi, pro-
vocindu-le arswri. Constructo-
rii au insistat §i asupra efectului
de orbire a personalului gintit
cu aceasti armid In imediata
apropiere (numai pini la 6—9
m distanti). In fine, In unele
articole publicate recent se ard-
ta ch pugca cu laser ar putea fi
folosita pentru explodarea sub-
stangelor explozive ;i aprin-
derea ialelor i

prin trageri ochite la distantd
asupra punctelor unde au fost
desouperite asemenea materiale.
S-a semnalat $i preocuparea
pentru crearea de esuperiase-
re» pentru puscd, avind o insta-
latie de focalizare a razei de
iegire de tip nou. Contiindu-se
pe o energie de emisie de 50
jouli, se presupune ci s-ar pu-
tea realiza o armi cu bitaia
eficace de pini la 1,5 km.

In concluzie, deocamdati sr-
ma cu laser se afli in stadiul
unor incerciiri preliminare. Sus-
tinlitori ai ideii acestei intre-
buintiri a laserului simt destul
de putini, dar proiecte de astfel
de instalagii i dispoxitive apar
§i sint dezblitute la interwvale
nu prea mari de timp. Cit pri-
vegte perspectiva tehnicii con-
siderate, se pare ci ea este
fnch foarte ingustd §i putin pro-

en.

au fost inscrigi fa sul
«minitehnicus». Trei dintre i
vor prezenta in concurs «auto-
propulsate» iar unul un evelier
juniors.

De indatd ce navele noastre
ale celor avansafi cit §i ale
piomierilor vor fi gata, §i »
cest lucru se va intimpla in
primivard, le vom lansa la apd,
pe lacu! din parcul de lingi Ceta-
te. Acest lac oferd comdiitii ex-
celente pentru antrenamente
$i concursuri ia toate categoriile
de navomodele. Dar pind atunci
mai avem inci multe de pus la
punct. Dorinta noastri a tutu-
rora este si realizim navomo-
dele de bund calitate, si par-
ticipim cu ele in etapa judeteanid
a Campionatului republican si.
poate, unii dintre noi si se afle
¢i la finala de la Mangalia §i

Brasov.

PUSCA CU LASER

Mai multi cititori se intere-
seard despre folosirea laserului
in domeniul militar.

Rispunde colaboratorul nos-
tru ing. S. DIAND.

«Despre concegtiiile actuale
privind  intrebuintarea echi-
pamentelor laser In tehnica mi-
litard se scrie tot mai muilit in
revistele de speciditate. Din
ele aflim ci In anul 1964 a fost
experimentatd In SU.A. o in-
stalatie laser cu rubin cu func-
tia, nu de misurare a dwlantol,
ca In camwrile comune, ci de
echipsment activ, de lupti. In-
stalatia de emisie s-a montat pe
patul pugtii. Este un laser cu
rubin care emite impulsuri lu-
minoase — energia de emisie
2—4 jouli; litimea initiald a
fascicudului luminos este de §,5°%,
dar trecind printr-un colimator
fasciculul se Ingusteazi si are
Ia1°iqire o litime de numai
0,1°.

Specisligtii  exprimi pireri
contradictorii asupra eficaciti(ii

¥

PE SCURT

Gh. Ungureanu, Sinnico-
lau Mare, ]ud Tllm; Re-

irea la de
radioamator, dupi ‘o intreru-
pere de citiva ani, este un Iucm
imbucuritor. .v‘ Py
rarea promisi.

ion Viideanu, com. Dir-
minesti, jud. Dimbovita;
Gh. Mototolea, Constanta;
Stefan $tiuck, com. Bobi-
cesgti,jud. Olt. La «Amplifica-
toruldeﬂW) (rev nr. 7[1969)

o

driver Tr. 2 are 76 spire iar
cei doi condensatiori electroli-
tici au valoarea de cite 1 000
microfarazi.

Atanasie Minyon, Anina
11. Numai organele locale sint
in misurd si solicite M.P.T. ca
si construiascl un al doilea re-
leu TV in oras.

Aurel Moragan, Birlad.
Pemtru vacanta mare este bine
sd v limitati 1a o excursie pe
bicicleta pe o distan{d mai mici.
Mai tirziu, dupd ce veti obtine
experientd, puteti face §i un
tur al thrii.

Constantin Postelnicu, Pi-
tagti, i Paul Laza — Piatra
Neamt¢. In eszul ci doriti sl
deveniti specialigti In automo-
bile, talentul la desen vi va ajuta
si realizati schite de buni cali-
tate.

Cristea Aliman, com. Bus.
tenari, jud. Prahova. Este
bine ca si nu schimbati pozitia
motorului de motocicletd in-
trucit aducerea lui in pozitie
orizontald atrage dupd sine §i
alte modificiri.

$tefan Ciopei, Rosgiorii
de Vede. Definitivati proiectul
motorului care dupi cite ne-ati
informat este interesant. De-
senul motorului §i descrierea
este bine si le trimiteti spre
brevetare la Directia generald
pentru metrologie, standarde
$i inventii, Bucuresti, Str. Stir-
bei Yodid nr. 174.
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solicitat gi o scurtad apreciere in legétura cu
aceste campionate.

— Desigur, ne-a spus el, rezultatele arata
un progres fati de trecut. Lucrul este demon-
strat, in primu! rind, de recordurile care au
fost obtinute gi anume: la «receptie-litere»
(210 semnefminut) «receplie-cifre» (290 sem-
ne/ minut), «transmitere cu memnipulator me-
canic» si «transmitere cu manipulator dublu
contacts. Un aspect negativ este insa marele
numdr de radiccluburi judetene care au ab-
sentat. Faptul ar trebui, desigur, analizat de
ferul competent. (Propunere cu care sintem
intrutotul de acord. N. red.).

Ultima fotografie ii aratd pe cei patru lau-
reati ai campionatelor. li prezentdm In ordine,
de la stinga la dreapta:

Lorian Soare — YOBAAQ, campion la «tran-
smitere-wittdza». Face parte din echipa ora-
sului Bucuresgti, campioan& republicana.

Mihai losif — YO3NN, membru al echipei
oragului Bucuresti. In 1966 a cigtigat titlul de
campion la «transmitere-vid=za»,

lon Serbdnescu — Y07-F088, din Pitesti,
campion la «receptie-vitezay. Este unul dintre
veteranii campionatelor. A cistigat titlul pen-
tru a treia oard realizind cu acest prilej al
treilea record republican dir cariera sa spor-
tiva.

Vasile Giurgiu — YO6EX, din Sibiu, cam-
pion la «receptie-regularitates. Pentru prima
data a cigtigat un titlu de campion. Este un
pasionat radioamator si, recent, a i ceput
sé lucreze cu o «banda lateral’ unics» (SSB).

In incheiere iatd gi rezultatele tehnice (pri-
mele trei locuri):

Receptie-regularitate — 1) V. Giurgiuv
(Sibiu) 4800 puncte. 2) . Serbanescu (Arges)
4705 p. 3) N. Popa (Bragov) 4485 p. Receptie
vitezdi — 1) |. Serbanescu 508 p. 2) Al Nicola
{Arges) 432 p. 3) R. Bratu (Constanta) 423 p.
Transmitere-vitezd -1) L Soare (Bucuresti)
2415 p. 2) R. Bratu 2086 p. 3) V. Giurgiu 1986 p.
Echipe receptio-regularitate — 1) Bucu-
regti (Soare, losif). 2) Arges (Nicola, Serba-
nescu). 3) Sibiu (Giurgiu, Nistor).

ERIVENSON
Foto. $t CIOTLOS




