PIONIERI ROMANI
Al AUTOMOBILULUI

Epopei aviatice
DACIA 1100 S

S Microautomalbilul urban de miine

COSMIONAUTICA, O ACTIVITATE RENTABILA
Pagini speciale pentru radioamatori si modelisti
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Aerotaxiul din fotografie a fost comsthiwiit la Bineasa.
Numele siu este BN-2A , ISLANDER#,

(Amdnunte despre ,Islander“-ul romd@mesc in pag. a 2-a)
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Incepind de la sfirgitul anului trecut, de pe Aero-
portul Béneasa isi iau zbowrul o seamd de avioane
care nu se mai intorc la bazd. Sint un fel de taxiuri
aeriene, suple si elegante, purtind pe aripi si fluze-
laje insoripfiile unor compamii aviatice strdine. Se
indreaptd, peste Europa, spre Africa, iau «wap
compas» America de Sud sau indepimtata Australie.
Numele acestor aparate este BN-2 A «Islander» —
iar locul de nagtere Bdneasa-Roménia.

BN-2 A «lslander», produs de intreprinderea
LR.M_A. din Bucuregti, in colabarare cu cunoscuta
firmd englezd Britten-Norman, este un bimotor din
calegoria avioanelor semi-usoare, sau de wafaceri»
cum mai este demumit, care se bucwrd de o mare
popuitaritate pe piafa mondiald, ca unul dintre cele
mai econmemice, mai rapide §i mai adaptabile la o
largd gamd de utilizdri. Acordwl inchesat intre cele
doud wmithti constructoare, pentru a fi realizatd o
mare serie din aceste apardate lu noi, constituie o
recunoagtere a positiiiledgilor §i faimei scolli de
comsstueitii aviatice romédnegti.

De curind a intrat in fabricatie un al deilea lot din
«Islander»-ul roménesc, aparatele livrate pind acum
bucurindu-se de elogioase aprecieri privind acuratetea
executlel.

Este interesant de aruncat o privire asupra biegnaffei
acestui avion, vedetd a numerouse saloane aero-
nautice internationale. Societatea Britten-Norman
a luat fiintd in anul 951, prin asbécierea a doi cu-
nosaui comstiructori, John Britten si Desmond Norman
§i s-a spedidiat pe avioane semi-usoare, utilitare,
rdspindite indeosebi in Africa si deservind liniile
aeriene scurte. Din categoria acestora au facut
parte «Tiger Moth», «Anson», «Finibee BN-1 F».
Pe baza lor s~a fécut un jindicios studiu, ajungindu-se
la proiectul «Islander». Prototipul «lslander»-ului
a flost comsttruit in anul 1964 iar in 1965 a fost expus
la Salonul Aeronautic de la Paris, debwtind cu un
apreciabil succes. Dupd Salon, prototipului i-au fost
ameliorate calitdtile aerodinamice, i-au fost Inlocuite
motoarele K0-360 de 2i0 €CP cu motoare de mare
sigurangd de tip Lycoming 0-540-E de 260 CP si,
la sfirgitul anului 1966, a fost scos la zbor aparatul
de pre-serie BN-2 «Islander».

La inceputud lui Y967 avionud a intrat in productie de
serie $i a fost realizat in mai multe variamite: pentru

transpent pasagemri — avind 9 locumi plus pilotul,

pentru sport, putind lua la bord 8 parasutisti, in
variantd sawitard, pentru doud brancarde i doi in-
siitiisani $i, in sflirgit, in varianta cargo.

BN-2 «lIslandex» are o celuld clasicd, din aliaj
ugor, acoperit cu foi de duraluminiu, foarte rezis-
tente la coroziune. Fuzelajul este de tip semi-mono-
cocd, din trei tronsoane — botul cu parbrizul, corpul
central §i coada, cu amemajdri pentru bagaje. Re-
zervoarele de carbuwwant au o capacitate de 500 litri
§i alimenteazd cele doud motoare indiferent din care
parte. Trenul de aterizare, sistem triciclu, este fix
§i foarte rezistent.

fn luna mai 1968 a intrat in productie BN- 24
«lslander», tipul de avion care se construieste in
prezent la Béneasa. Diferenta esetiiald fatd de
predecesou] BN-2 este spewirea gremtifii utile cu
138 kg §i completarea aparatwii de navigatie cu
cea necesawd avioanelor de transport public moderne.

Aviomsd comstiruit la Bdneasa va rdspunde gi unob
importante nevoi ale ecomemiei noastre, pentru trans-
portarea rapidsd a wmer marfuri — legume, finucte,
flori etc. —, legdmuni intre diferite orage, in agri-
culturd gi in aviatia samitard. Datoritd faptului cd
poate decola si ateriza pe teremwri cu dimensiuni
reduse, «Islandem»-ul va putea inaugura, in wmdéterii
ani, primele linii aeriene montane roménegti, cu
«aerobaze» pe Bucegi, in Retezat sau Apuseni
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COPIIl, TINERETUL S| ACTIVITATILE
TEHNIC®D-SPORTIVE

Revalugia tehnico-gtiibgificd contemporand, introducerea rapidd a automaticii,
electronicii, ciberneticii, in toate ramurile economiei nationale, impun cu tdrie
necesitatea folosirii tuturor mifloacelor pentru orientarea tineretului incd din
cea mai fragedd virstd spre activitdti cu caracter tehnice-aplicativ. Pregditirea
unui tineret capabil sd actioneze mai tirziu cu competentd si eficientd in diferite
sectoare de activitate corespunde cerinfelor fundamentale ale epocii noastre,
cerinfelor mersului nostru inainte pe drumul progresului §i cividizatiei.

Dupd cum a dovedi¥-o experienta tdrilor avansate precum §i experienta noas-
trd proprie, un mijloc important pentru a atrage tineretul pe fdgasul tehnicii §i
gtiingei il constituie practicarea aeromodelismului, navomodelisamului., automo-
delismului, rachetomodelismului — a modelismului in general, a radioamatoris-
mului, cartingului etc. Este cunoscut faptul cd adolescestii §i in special copiii sint
puternic atragi de domeniul tehnic, fie cd este vorba de unele aparate §i mecenisme,
fie de jucdrii tehnice. Dorinta lor de o pdtrunde in universul mecanismelor, al
tehnicii in general, este satisfdcutd in mare parte prin practicarea uneia din aceste
activitdfi. S& ludm de exemplu un aeromodelist. Aeromodelul este o perfectd jucérie
stiiingificd care zboard ginind cont de aceleasi legi ale aerodinamicei ca §i avioa-
nele mari. Datoritd acestuiifapt, copitul trece — in timpul censttiirii unui aeromo-
del — printr-un complex proces instructiv insugindgi pe rind cunogtiinge de pro-
iectare, de aerodinamicd, de mecanicd, de rezistenta materialelor, de imbindri
simetrice, acuratefe §i finefe in execufie etc. Sulpinit de o mare seriomitate $i o
permanentd cdutare de sallsfii i ce, se poate spune totusi cd el invagd
o sumd de cunagtiinge folositoare aproape in joacd, fdrd un efort deoselit. Strd-
duindu-se sdigi comstruiascd micile aeromodele, navomodele, automodele gi
rachetomodele, modeligtii isi dezvoltd spiwitul inventiv, se deprind cu prelucrarea
lemnului §i @ metalelor,invatd sd foloseascd forga aerului in migcare, a motoragelor
cu ardere internd sau a celor electrice. Un aspect deoseliit de impartant al acestor
activitdyi este $i acela cd aproape intotdeauna comstructorwl unui aeromodel,
navomodel, automodel etc. este si pilotul sdu. Comanetizind, putem spune cd nu
este sufficient ca modelul sd fie numai frumos, el trebuie sd fie perfect cemtrat,
motorul reglat cu grijd si pilotat cu multd indeminare. De aici se poate trage usor
comciuzia ce begdtii de cunogtinfe pot acumula copiii i tinerii core se ocupd de
modelism.

Radicamatorismul este o altd activitate tehnico-spartivd care imbind in mod
armonios utilul cu pldcutul. Practicat de oameni de toate virstele si profesiile,
radicamatorismul comstituie insd cea mai mare atractie pentru copii $i tineret.
Este ¢i fivesc sd fle aga. In desfdsuvarea uriasel reveltii tehinies-giingifiee din
zilele noastre, un rol uriag il are radioelectronica. Azi nu existd domeniu de octi-
vitate in care radioelectronica sd nu fie prezentd. De la aparatele cosmice ajunse
cu cameni pe Lund ori trimise pe alte planete §i pind la emisiunile de radio si
televiziune, in industrie, in agriculturd, in apdrarea ydrii, in vieta zilnicd a tuturor
locuikorilor, pretutindeni este folositd. Practicind radioamatorismul, tinerii isi
fundamenteazd temeinic cunogtingele luate din viagd ori cuprinse in programa
de fizice din yceald. Prin comtactul cu aceastd activitate ei au posiliilitatea sd-si
descapere anumite aptitudini §i chior sd se orienteze mai bine in alegerea viitoarei
profesiuni. Am intilnit nu o datd in vizitele noastre prin fard numerogi spedialisti,
muncitori calificai, tehnicieni §i ingineri, care gi-au ales meseria pe care o prac-
ticd pornind de la cercurile de modelism ori redioamatorism.

Am ardtat aceste lucruri mai mult ori mai putin cunoscute numai pentru a su-
blinia incd o datd importanta activitdtilor spertive aplicative pentru instruirea §i
pregdtirea copiilor i tineretului.

Ce s-a fdcut §i ce ar mai trebui fdcut in aceastd directie?

Desigur, s-a fécut mult — mai ales in ultimii ani — dacd ne gindim de unde am

pomit Mﬁin;aree fedecatiilor de modelism ;l radioamatorism, ca organe reputbsli-

te cu caracter obgtesc, strinsa colaborare dintre ele §i Consilliul
Nagsenal al Organizatiei Piswieriler, M’Bﬁfﬂfu[ Invatamintulul §i alte feﬂlfl es-
ponsalbile, au dat o noud orientere acestor spentiwri tehnico-aplicative, sooffindu-le
din anonimat, nemai fiind privite doar ca nigte simple jocuri de copii. Reinfiintarea
cercurilor tehnice pe lingd casele pionserilor §i sooli (cu vreo 7—8 ani in unmd,
niste especizligtis de la unele organe centrale déduserd disperitii sd fie desfliintate)
a dat un impuls deosetiitt acestor activitifi. Amd trecut, de exemplu, am esistat la
un numds destul de mare de manifestatii, unele foarte reugite — ale piomienilor §i
scalbwilor despre care s-a arétat pe larg in revista noastrd. Concavsuvile §i expozi-
tille, taberele cu profil special de aeramodelism, rachetomodelism, navomodelism
$i «yindtoare de vulpin au dus la popultmizarea i cunoasterea acestor activitdyi, la
practicarea lor de cdtre un numédr din ce in ce mai mare de piomieri i seallari.

Anul acesta, federatiile de spedialitate, impreund cu Consiliul National al
Organizatiei Pionserilor, wsﬂﬂkwmmﬂtwraﬂwmmmm
pummuminunirslmmmamdecopnwdezwhetalalmleﬂpasmm in
aceste ramuri. Asa de exemplu, mai mult de jumdtate din cercurile infiintate pe
lingd cele 108 case ale pionierilor din tard i Pelatul Piowierilor din Bucuresti, sint
cercusi de aeromodele, rachetomodele, radioamatorism, automaticd,
carting etc. Un efort deoseliit s-a debus $i se depune in continuare pentru asigurarea

lor cu o bazd materialé corespunzzitoare — scule $i materiale de lucru. Trebuie
mentionatd aici initiativa deoselhit de ldudabild a unor intreprinderi si instisugii din
Brasov, Botogani, Galati, Fdpdras etc. care contribuie direct la sprijinirea cercuri-
lor tehnice din oragele lor, asigurindu-le scule i materiale de lucru firéd ca prin
aceasta sd prejudicieze sarcinile de productie.

Concursul «Minigehnicus» pentru piomieri §i scollari, orgamizat in scopul
dezvalttirii interesului §i pasiumii micilor comstiuctori pentru stiingd si tehnicd,
pentru formarea unor deprinderi practice si care cuprinde cele mai multe lucsdri
din domeniul electronicii, radiotehnicii, eere, navo, racheta §i automodelismului,
va fi mult extins in acest an. El va coincide de altfel cu o mare manifestatie in-
ternationald, tot de acest gen, orgamizatd pentru prima oard in fara noastrd. Este
vorba de conflerinta cu tema «Educatia copildui in faga progresudui stiingei si
tehnicii contemparane», confieringd ce va fi insatfitd $i de o mare expoeitie la care
vor participa peste 30 de tdri.

Organizatiei Nationale a Piomierilor, tovardsul luliu Furo —
care ne-a informat despre aceste lucruwi, ne-a vorbit §i despre alte manifestatii
i activitdti interne axate pe aceastd problemd. Dintre acestea mentiondm orgamiiza-
rea in luna aprilie a unei consfiitiuiri in cadrul cdreia va fi dezivdeuts problema
«Contiribugia activitdtilor tehnice la dezvoltarea creativitdtii pionserilor i gcaiberi-
for». La dezbateri vor participa psihologi, sociologi, tehnicieni, ingineri, profesori
etc.

Membbrii cercurilor tehnice de la Casele pionierifor si scolii vor putea participa
anul acesta la diferite conoursusi de modelism §i avindtoare de vulpin care se vor
desfidsura pe baza unui regulament imbundtdgit. Ca §i in anul trecut un mare
numdir de pionieri $i scellawi vor fi trimisi pe timpul vacantei de vard la diferite
tabere cu profile speciale.

Este vorba deci de o activitate destul de bogatd care, asa cum ardtam mai
fnainte nu-si poate gédsi nici un fel de cempparatie cu trecutul nu prea indepdirtat.
Dar, asa cum se obignuieste in setiztatea noastird secialistd, trebuie sd ardtdm
totodatd cd in aceastd directie se poate face mai mult, cd intreaga munco poate fi
ridicatd pe o treaptd superioard, corespunzditoare cerinfelor actuale. Este momen-
tul — §i avem create toate condiliile pentru acest lucru — cind trebuie s se
treacd si in acest sector al educatiei tineretului, la 0 muncd mai sistenmaticd, mai
stiintifico.

O problemd care trebuie rezolvatd, in primul rind, este aceea a instructorilor
eereurller. In preeesyl instruetiv-educativ al eapiiler, eanducstorul de eere esrsti
tuie figura centrald, elementul molsilizator $i dinamic al intregii activiedti. Ini-
tlativa gi competenta sa — atribute absoks ind| — comtribuie la atrage-
réa §i mentinerea unyl mare rumar de espii §i sesivi edtre aeeste aetivitatl: In
aceastd privingd pot fi dafi ca exemplu o serie de instructori bine pregdiiyi gi
Jpasionafi cum sint profesanii Otto Hints din Tg. Mures, Octavian Chiricd din
Cimpulung Moldovenesc, Romeo Vizitiu din Ploiesti, Radu lon din Tirgoviste, Mihai
Telescu din Brasov, Nicolae Oniga din Rogiasnii de Vede etc. Din pdcate existd §i
altii — destul de multi — care sint pregdtiti in cu towl alte domenii decit ceea ce
auy de exeaxiat ey eapiii In eerewrile pe eare le eandue. ’ﬁmfﬁﬁmﬂa“l
trecut cu condisciitianii cercanilor de radio din tard a fost ssabidind obligatia, aprobatd
de toti participantii, ca flecare instructor de cerc de radio sd devind in cel mai
sourt timp radicamator autorizat. Fdrd aceastd calitate este greu dacd nu chiar
imposibil s& desfsoare o activitate serioasd in domeniul lslor de receptoa-
re §i emitdtoare, avindtoare de vulpi», lucrul la statiile colective acolo unde existd
(si ar trebui sd existe peste tot), teleghidaj etc.

Lipsa unei programe analitice a cercusilor tehnice este — dupd pdrerea noastrd
—o altd deficientd care contyribuie la o activitate empiricd in majoritatea cercurilor.

Degi in ultimul timp s-a mai migcat cite ceva in directia aproviziomdirii cu
piese si materiale de lucru, sitwatia nu este satisfdcdtoare. Este nevoie de un efort
mai mare din partea tuturor factorilor de rdspundere pentru a se produce in gard o
serie de materiale (pe care le aducem din import) cum sint motorasele electrice
ori cu explozie, unele piese si materiale de radio, in special cele pentru teleghidaj
etc. Fdrd 0 abundentd de asemenea piese $i materiale pe piatd, activitatea nu se
poate ridica la un nivel supevior §i ne vom inviirti tot in jurul unor consthuatfii depd-
site de muly timp de tehnica modernd.

Ultima dintre problemele pe care vrem sé o ridicdm este aceea a unmdsirii
contiiruitdii activitdtilor tehnico-sbartive a celor trecuti de virsta pionieratului.
Credem cd in aceastd directie o conliucrare mai strinsd intre togi factorii de rspun

dere — piomieri, U.T.C., sindicate si orgenele $i orgamizatiile sportive — ar putea
pumupituneisihqiihcamomremdinefumldepuspumuwm
copiilor in pericada piomieratului se iroseste, deoarece nimeni nu se mai intere-
seazd de ei dupdi ce trec de 14 ani.

Asadar, mai avem muite de fdcut pentru ca aceste pldcute §i utile activitdyi sd
poatd contribui $i mai mult la foormarea unwi tineret multilateral dezvolat, capabil
de a duce mai departe opera de constiructie sanialistd in patria noastrd.
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Paris, iulie, 1880. Pe bulevardul
Champs Elysees lumea a iesit la
promenadi. Deodati, un zgomot neo-
bigmwit inund3 strada §i trotwarele
Pietonii se opresc miratl, in timp ce
pe lingd ei inainteazid o trisurd ciu-
data, fard cai. inviluitd intr-un nor
de fum... Ce s-a intimplat? Enigma
aveau s-o lamureasci a doua zi Jurna-
lele din «orasul lumini». Un tindr
de origine romén3, pe nume Dumitry
Visescu, student la Scoala centrald,
isi experimenta vehiculul conceput
si constiruit de el si care. in momentuf
acela, era considierat «cel mal per-
fectionat automobil al epocii».

Vasescu visa de mult realizarea
unei masini care si meargl singuri.
$i. iatd, reusgise acest lucru. insemin-
du-si numele pe lista pionierilor
automobilisticii mondiale. Magina era
propulsati de forta abumilor, pen-
tru ci pe vremea aceea motorul cu
ardere interna incid nu fusese pus la
punct. Unele firme franceze au cum-
parat inventia tindrului romin sl
in anii urmitori, automobilele cu
aburi au ap@rut pe drumurile unor
tari europene. Prin 1900 chiar in
Bucuresti a fost adus un astfel de
vehicul, pentru nevoile gospodiresti
ale priméariei.

Automobilul lui Dumitru Visescu
avea in compunerea sa toate ele-
mentele esentiale ale unui autoturism
modern. Pe un cadru se afla montat
motorul, de la care puterea ajungea
la roti printr-o tramsmisie. Nu lip-
seau nici caroseria, asesndmiftoare cu
a traswrrilor vremii, bancheta pentru
conducittor, sistemul de directie si
de frinare. suspensia formata din
arcuri semieliptice din fol de otel.
Foarte ingenios erau concepute ro-
tile din spate, la care nigte inele de
cauciuc ficeau legitura intre bandaj
§i spite. Aceste inele contribuiau la
amortizarea soaunior prefigurind
roata pneumatici, brevetati cu un
deceniu mai tirziu de englezul John
Dunlop.

Ca o picituri de apé In clidere

Dar Dumitru Visescu nu este
singurul romén ce gi-a adus comtri-
butia la aparitia si perfectionarea
sutemobilulul. in 1911, Insusi Henri
Coandi — pdrintele aviatiei reactive
— a facut studii si cercetéri pe aceas-
ti linle, consttruind primul vehicul
aerodinamic din lume. Prin ideea
lansati, cu privire la forma automo-
bilelor, Coandi preconiza bolizil de
curse de astizi si autoturismele mo-
derne. In zilele noastre orice uzini
de automobile din lume acordid o
importanti  deosebitd  profildrli
aerodinamice a produselor sale, iar
incerciirile se fac in suflerii asema-
niitoare cu cele din industria aviatici.

Ideea lui Coanda a fost preluati si
dezvoltatd de un alt inginer, profe-
sorul Aurel Persu, autorul teoriei
automobilulul de forma alungiti, ca
o jumitate de piciturid de apid in

Piewieri romani

cidere. Pe baza acestei teorll, el 2
comstiyit o masind, brevetatd in
Germania §i in alte tarl, cu care a
stribitut peste 100 000 de kilome-
tri (ceea ce in timpul acela reprezenta
o adeviratd performantd). Cu prile-
jul unei comuniciri ficute Acade-
miei Romine, inventatorul ldmurea
i alte indriznete idei ale sale, adop-
tate de unii constiructiori de automo-
bile: plasarea motorului in spatele
maginii, includerea rotilor in inte-
riorul liniei caroseriel, ingustarea
axei posterioare, astfel ca si se poatd
elimina diferentialul.

Ca si evidentiem si mal bine
comtributia adusi de inginerul Persu
in tehnica automobilistici, vom a-
minti ci la viteze fowrte mari re-
zistenta aerulul ajunge si consume
circa 75% din puterea motorului
vehiculului. De aici reiese importanta
pe care o are profilarea aerodinamici
a caroseriei. Au existat si alti inven-
tatori care au observat fenomenul
mentionat, printre ei numirindu-se
germanul E. Rumpler. Profilul aero-
dinamic propus si realizat de Persu
este. insi, de o sugpenioritate evi-
dentd, jar ideea plasirii rotilor in
interiorul caroseriei ramine in isto-
ria automobilismului ca o comtribu-
tie dintre cele mal originale.

Inventia profesorulul Persu a susci-
tat interesul unor mari firme din
acea vreme. Inventatorul a discutat,
la cererea lor, cu uzinele Ford sl
General Motors pentru a trece la
realizarea practici, de serie, a ideilor
sale. Firmele respective i-au oferit
sume mari de bani, dar tehnicianul
romdn nu si-a vindut brevetul pen-
tru c¢i nu i se garanta esemtialul:
intrarea in productie a inventiei.
Dupi un procedeu cunoscut si astizi
in lumea capitalisti, fabricantii do-
reau si cumpere o inventie pemtru a
o pistira sub cheie §i a avea astfel
garantia ¢ ea nu le va tulbura afa-
cerile.

Fir3 sciiinmbitor de viteze

Alt romén desdhizitior de drumuri
in tehnica automobilului este George
Constantimescu, creatorul somicitigli.
Asa cum se stie, una din cele mai
remarcabile inventii ale acestul savant
este comvestizorul sonic mecanic.
Inventia era in misuri si rezolve in
mod ingenios problema legitturii in-
tre motorul automobilului i arbo-
rele transmiigitor al energiel la roti,
in mod practic, sistemul Jul George
Constantimescu asigura eliminarea
ambreiajului si a cutiei de viteze si
inlocuirea lor cu o tramsmisie au-
tomati.

Ca si convingd pe cel neiniglati
asupra inventiei sale, savantul a ficut
o demonstiratie spectaculoasa: a con-
dus de la distantd un automobil,
ficindu-l si urce o panti, modifi-
cindu-i viteza si oprindu-l cu ajutorul
unui simplu cablu legat la accederatia
motorului. Convertizorul lui Con-




ai automaobilului

stantinescu a fost prezentat cu suc-
ces. in 1926, la o expozitie din Paris
iar mai apoi inventatorul a facut mai
multe demonstratii la Londra, cu un
automobil in constructia céruia cutia
de viteze era inlocuitd printr-un
dispozitiv automat.

intr-un interviu acordst zisrului
Scimteia in anul 1961. George Con-
stantinescu explica de ce inventia sa
nu s-a putut raspindi: fabricantii nu
erau interesati in aparitia unui model
de masini ieftini, de numai 5 CP,
capabil3 si transporte 5 persoane, cu
viteze relativ mici si la un consum
de combustibil foarte redus. Apoi,
intr-un alt interviu, acordat revistei
Contemporanul, inventatorul adau-
ga: «Mi s-a plitit, timp de 5 ani,
15 000 de lire si nu s-a consttruit ma-
sina pemtru a nu se sciidea pretul
celorlaltes.

Dupi aproape o jumitate de secol,
transmisiile automate preconizate de
George Cc i au d it o
chestiune de uz curent. Astizi nu-
meroase modele de automobile se
construiesc fara cutii de viteze cla-
sice, cu sistene automatizate de
transmitere a puterii, ceea ce simpli-
ficd foarte mult conducerea, mai ales
in oras.

Vuia s-a gindit ¢i la automobile

Toatid viata, Traian Vuia a fost
preocupat de ideea zborului mecanic,
pe care l|-a realizat, primul in lume,
cu mijloace proprii de bord. Dar. ca
si implineascd milenarul vis ome-
nesc, genialul nostru competriot a
trebuit si rezolve o serie de pro-
bleme grele, printre care si aceea a
gasiril unui motor de aeroplan usor,
suplu, durabil, economic, sigur in
exploatare. incil de la inceputul seco-
lulul, cind a luat drumul striin&tatii

constiructia cunosautielor generatoa-
re, care-i poarti numele §i care au o
larg gami de utllizare.

Inginerul George Lipovan, prieten
apropiat al lul Vuia, ne aduce mérturii
interesante cu privire la una din
laturile mai putin cunoscute ale acti-
vititll marelui inventator: construc-
tia de automobile. Realizarea genera-
toruiui cu aburl — spune ing. Lipo-
vaim— a ficut ca Vuia si se poati ocupa
de constiructia unui vehicul terestru,
apérut in forma finald in jurul anului
1930. Fireste, inventatorul ar fi dorit
sd desavirgeasci acesta lucrare in
tard, dar nimeni nu l-a spmjinit De
aceea, el si-a prezentat brevetul unei
sodietiti belgiene («Societe Anony-
me des Ateliers de Construction» din
Famiilleureux) care, pe baza lui, a
consttruit un camion de 3,5—4 tone,
propulsat cu ajutorul gemeratorului
de aburi de tip Vuia. Acest vehicul a
circulat multd vreme pe strazile

Vuia s-a orientat citre motorul cu
aburl. Efarturile sale s-au soldat cu

orasului Bruxelles.
Motorul montat pe autocamionul

EXPLICATII FOTO:
1. Automobilul cu aburi comstruit de Dumitru Visescu fn anul 1880.
Se remarcéasistemul original de alcituire a rotilor din spate: banda de rulare
este legata de spite prin niste inele de cauciue pentru amertizarea socuviler.

) 2, George Constantimescu a aplicat principiul sewiiciéitii si la suteme:-
bile. lati in fotografie un vehicul cu commentizor sonic meeanie, eonat¥uit
pe baza proiectelor invemtatorului romén.

1 Automobilul realizatgie prof. ing. Aurel Persu In anul 1923. Masina
avea form& aerodinamic3 si transmisie fira diferential. Dupa ee a rulat peste
100 000 de kilometri, vehiculul se affi la Muzeul Tehnie din Bueuresti.

4. Autocamionul Gardner-Serpoliet, cu motor cu aburi, cuwmpirst din
Franta de Primiiria orasului Bucuwesti, in anul 1900,

5. In primul deceniu al secolului nostru, inginerul Leon Furnarachy a
comatvruit la Bucuresti automobilul din fotografia alituratd, care era pre-
pulsat cu ajutorul unor baterii de acummulatori.

6. La Muzeul Tehnic se pastreazi, intr-o forma foarte buni, si seest
automobll care a circulat in Capitala tarii incepind din anul 1900. El este
fabricat in Belgia si a pusrtat numarul de circulatie 1.

Vuia avea patru cilindri, distributia
facindu-se prin supape ca la orice
motor cu ardere internd. in patru
timpi. El cintarea 80 de kg si furniza
80 de CP la 1200 rot/min. Mersul
inainte si inapoi se realiza prin
inversarea sensului de rotatie al
arborelui cu came. Generatorul de
aburi, de forméa cilindrici, producea
400 kg abur/h ia presiunea de 80—120
kg/cmp. In compunerea instalatiei
mai intrau: un economizor. un recu-
perator de cillduri, un motoras auxi-
liar, un ventilator, un radiator si ©
pompé de apa

Traian Vuia era convins de impor-
tantele avantaje ale folosirii abumru-
lui in propulsia automobilelor. El a
continuat si se ocupe de aceasti
problema in tot cursul vietii, paralel
cu cercetirile in domeniul aviatiei
Generatorul siu cu aburi afost perfec-
tionat mereu iar. in primavara anu-
fui 1946 agregatul s-a montat pe un
sasiu Panhard. incerciirile s-au dove-
dit reusite, dar n-au depisit faza de
prototip. Previziunile lui Vuia se
adeveresc in zilele noastre, cind
unii din cei mai mari consttructori au
inceput si revini la utilizarea moto-
rului cu aburi pe automobile

Studii si incercéri mai recente

In rindurile celor care s-au ocupat
de perfectionarea automobilului se
inscrie §i cunoscutul comsttructor de
avioane Radu Manicatide. autorul
citorva masini experimentale si sus-
tindtorul tehnicii tramsmisiei fard
diferential. in 1945 el 8 comatruit la
Brasov un microautomobil biloc. cu
motor de motocicletd, plasat in spate
Transmisia puterii la roti se ficea
prin lant, fird diferential. Vehiculul
cintirea numai 270 kg si era capabil
sé realizeze o viteza de virf de 70 km
pe ori. Dup4 un deceniuy, ing. Manica-
tide a commthwiit, tot 1a Brasov, o aiti
masind de mic litraj care dispunea
de o putere mai mare. insd la un
consum s$i la o greutate substantial
reduse

$3-i mai amintim, de asemenea
printre pionierii consttructiei de au-
tomobile din tara noastri pe ing
®etre Carp, autorul unei masini cu
motor cu trei cilindri, si pe ing
Radu Mardirescu. realizatorul unui
prototip cu mai muite variante:
limuzina station etc. Maginile pro-
iectate de ing. Mardarescu au circulat
peste zece ani in serviciul unor uzine
din Brasov, dovedindu-se de o mare
robustete si sigurantd in exploatare

in witimii ani o serie de constructori
amatori din tara noastrd au realizat
numercase prototipuri de micro-
automobile, majoritatea echipate cu
motoare de motocicleti. Apreape
toate aceste consttructili au fost pre-
zentate in paginile revistei noawtre
Ele se disting prin originalitatea
conceptiei, prin simplitate §i consum
redus. Cititorii isi amintesc, proba-
bil, de masina cu trei roti a fostului
campion de motociclism Gheorghe
Gali, de cele citeva variante ale
microautomobilului «Doina» con-
cepute de tehnicianul Justin Capri,
de micul vehicul, cu motor original,
realizat de Osvald Lambo.

Visurile 5i ideile piomierilor romani
in domeniul consttructiei de automo-
bile au inceput si se infiptuitesci in
anii socialismului, cind industria garii
s-a imbogitfit cu o ramurd noui,
aceea a constructiei de autovehicule
Pe linga marea uzina de autocamioane
de la Brasov, pe lingd Uzina de
autobuze din Buowresti, pe lingd
intreprinderea de vehicule wutilitare
de la Cimpulung, in apropierea Pi-
testiului s-a indltat de curind mo-
derna uzind care produce autoturis-
mele «Daciay. in linia elegants a
carosgniillor, in puterea motoarelor,
in performantele acestor masini des-
cifram astizi, cu mindrie, talentul,
energia si spiritul creator al unor
colective harnice, aureolate de presti-
giul unor inaintasi geniali ca Vasescu,
Persu, Coanda, Constantimescu si
Vuia

Dumitru SONIUZ




EPOIPET AVIATIC

Asaltul Atlanticului
de sud

Ideea unor astfel de zboruri
apdruse incd in anul 1919, si
ele sint de mare utilitate.

Dupd mai multe incercdiri
nereusite, cei care au dus la
bun sfirsit o asemenea traver-
sare, in anul 1927, ou fost a-
viatorii francezi Dieudonne
Costes §i Josspiviarie Le
Brix, fa bordul unui avion Bre-
guet 19 (motor Hispano-Suizea
de 600 CP) pe care ei I-au numil.
«Nungesser si Celin (fig. 1 si
2). Acest nume a fost dat in
amintirea celor doi aviatori
francezi dispdiruti in apele a
celuiagi ocean, pe care §i ei ou
incercat s&-1 traverseze cu cite-
va luni inainte.

Aviomsl biplan Breguet 19.
numit §i «Super Bidenm», era o
variantd imbunditigitd a bom-
bardierului cu acelasi nume,
proiectat in anul 1920, era
constsuit in mare parte din
duraluminiu (fuzelaj, nervuri
etc.). Pind in anul 1926 au fost
constiruite 1100 asemenea exem
filare pentru aviafia francezd
Viteza sa maximd era de 245
kmj/ord, iar plafonul practir
era de 6500 metri. Distanta
maximd de zbor se ridica la
9 500 km (1).

Decolarea echipajului Costes
i Le Brix a avut loc la 10 oc-
tombrie 1927, ora 9 i 40 minu-
te, de pe aerodromul elLe Bour-
gets din Paris. In afars de
combustibil §i ulei, lo bord se
moi gdseau $i 600 kg colete,

Dupé 25 ore §i 20 minute
de zbor neimtrerupt, aparatul
aterizd la Saint Louis in Se-
negal Din cauza unei furtuni
puternice, plecarea mai departe
spre Brazilia, s-a fdcut numai
dupd doud zile, la 14 octombrie.
Zborul deasupra oceanului a
fost dificil, insdé dupd 18 orc
echipejul ateriza cu bine la
Natol, parcurgind 3 200 km
Era prima traversare a acestui
ocean. Raidul a fost comtinuat
pe deasupra uscatwdui, trecin-
du-se prin Rio de janeiro, Bug-
nos Aires, La Paz, Lima, Mexi-
co, New-York, Chicago, Son
Francisco. Pind aici ou fost strd-
bdtuti in zbor 40 000 km. Mai
departe aparatul a fost trecut
cu vaporul peste Pacific, pind
la Tokio si apoi la 8 oprilie
1928 raidul a fost ceatinuat
pe calea aerului, prin $anhai,
Calcutta, Caraci, Bagdad, A-
lep, Atena, Poris, unde s-ou
buwcurat de o primire triumfala
in prezent avienul «Nwigesser
si Coli» se gdseste expus lo
Muzeul Aerului din Poris.

40)

Prima traversare a
Atlanticului de Nord
de la est la vest

Pind in anul 1928 Oceanul
Atlantic a fost trecut in zbor
Awmai din America spre Europa,
adicd de la vest lo estt; trecerea
in sens invers era mult mai difici-
jd din ceuza vinturilor putes-
mice. Meritul primei treceri in
sens invers ii revine echipajului
formet din aviatorii germani
Hermann Kohigi EG. von
Hiinefeld, cdrora li s-a aldtu-
rat comsandantul irlandez Ja-
mes Fitzmaurice (fig. 3). A-
vionul ales a fost cunosoutul
Jumkers «W-33», denunnit «Bre-
mens, de comstiructie integral
metalicd, cu motor Junkers LS,
de 310 CP, care dezvolta o
vitezd de 200 km/ord. Peco-
farea a avut loc la 12 aprilie
11928, de pe aerodromul Bal-
domedi (Irlanda), in comditii foar-
te grele, din couza supraincdr-
cdrii cu combustibil. Dupd 36
ore de zbor, timp in care au fost
strdbdtufi 3 500 km, W-33 a-
tingea solud pe o insuld de lingd
Peninsula Labrador, misiunea
fiind astfel dusd la bun sfirsit.
De mentionat cd lo bord nu
exista aparaturd radio cu aju-
torul cdreia echipajul sd poato
tine legdtura cu pdmintul.

Este rindul dirijabiluluit

Cum era de agteptat, nict
dirijabilele, aparate in plind
dezvolltare in acea vreme, nu
puteau rdmine in afara compe-
tifiei pentru cucerirea marilor
distanfe. Astfel, la 15 august
929, dirijabilul german «Groff
Zeppeline (LZ-127), coman-
dot de cunoscetul navigator
Hugo Eckener, avind la bord
41 oameni echipaj $i 21 pasa-
geri, cu 400 kg bagaje, pleacd
in primul sdu zbor in jurul lumii.

Numai in prima etapd el a
tovalizat 11 247 km strdbdtuti
in 94 ore de zbor cu un confort
deaselit pentru pasageri (sa-
loane, dormitoare etc. De men-
tionat, comisuatiiitul rdmas la
sfirgitul acestei prime etape ar
fi ajuns §i pentru traversarea
Oceonului Pacific, pind in A-
merica.

In a dova etaps, Tokio —
Les Angeles, s-au parcurs 9 653
km, in 77 ore de zbor. A urmat
drumul lo New-York, pe o dis-
tantd de 4 822 km, strébdituti in
51 ore. La 1 septembrie s-0
decolat pentru ultima etapd,
pind in Germania, acoperin-
du-se 8 478 km, in 67 ore. A-
terizarea la Friedrichshofen o
avut lee la 4 sepiambrie. In
total au fost parcuryi 34 000
km, in 300 ore §i 20 minute
(12,5 zile), deci o vitezd medie
de ¥14 kmjord. Cu opniri cu
tot, zborul @ durat 20 zile.

In ofirsit, Jules Verne o fost

depdigite!
O femele zboari singurd
in jurul lumiil

Co in multe alte domenii,
femeile s-ou efirmat si in avia

fie, prin numeroase realizdri
spectaculoase.

Asifel, intre 4 decembric
1931 §i 26 iulie 1932, aviatoa-
rea germand Elly Beinhorn
(fig. &) e efectnat, pe o micd
avionetd de tip Klemm, in mai
multe etape, un zbor de 37 000
km in jurul lumii!

Zboruri transpolare

Ineepind incé& din anul 1930,
se intensifficd zborurile in re-
giunile polare, pregdtindu-se
cwcezirea Pelului Nord §i pe
€alea aerului. In aceste actiuni
de explorare s-ou evidenpiat in
special aviatorii §i comsteuctorii

Asifel, in anul 1933, a fost
comstveit, de cdtre un colectiv
sub comducerea lui AN. Tupo-
lev, originalul avion pentru re-
corduri de distangd ANT-25
(TAGE2S5), nusmit 5i RD-1. (Re-
cord dalnosti-1). Caracteristi-
ca principald a acestui aparat
consta in o foarte mare alungire
o aripii (13,2), in scopul creg-
terii finetei aerodinamice (fig.
5). Fiind prevdzut pentru foarte
meori distante de zbor (12 000
km), avea numeroase rezervoa-
re de commbustibil, cu o capaci-
tate totale de peste 8 000 litri,
dintre care cea moi mare parte
erau plasate in aripi. Trenul
de aterizare era escamotabil,
iar cabina era incdlizitd prin
radiatoare cu gaze calde de la
motor. Elicea poseda sisteme
ontijivraj. Viteza de drum era
de 165 kmjord. iar plefonul
7 000 metri. Motorul era de
tipul Mikulin AM34R, de 950
CP.

La bordul acestui avion, in

AVIATIA LUMII (XIII) -sowrtd cronologie-

1920. 24 ianuarie—31 martie. Este tr td

£ x il

| italian Ferrarin, pe un avion Ansaldo

pentru prima datd Sahara intr-un raid de mare distan{d,
de la Paris la Dakar. Autorul acestei performante este
comaitontsd Vuillemin, insefit de capitansl Dagnaux
s sopontd Bernard, pe bowdul unui avion Breguet-16.
Ei au faicut escale la Alger—Tamanrasset-Gao—Tom~
buctu—Bamalko.

4 februarie—20 martie. Pilotul van Rymveld efec-
tueazy la bordud unui Vikers-Winty un zbor de la Londra
la Cap.

14 februarie—20 martie. Un lung g greu zbor efec-

300 CP Fiat. El traverseazd Orientul Mijjlociu, India si
China §i ajunge, dupd multe peripegii, la Tokio.

27 februarie. Pilotul american Schroder stabileste
un semzagional record de indltime, urcind la 10 093 ni, cu
un avion Lepere 400 CP Liberty.

15 julie. La Rhon, in Germamnia, este ovgamizat pri-
mul concurs de zbor fird motor. Au participat 24 de
planoare iar cea mai bund performantd realizata a fost:
1200 m distangs, strébituts in 2 min. 22 sec.

12 decemmbrie. Francezni Sddi si Lecointe stabibrsc

un nou record de vitezd, realizind 313 kmtord la bordul
unui avion Nigmport.

n cursul anului 1920 a fast deschisé prima linie aeriana
internationald Paris—Istanbul, tu esunld la Bucuregti,
explostatd de Compania Framco-Roménd. Dintre per
formmampele aviafiei roménegli in acest an mentd a Ji
sublliniat primul incomjur al Roméniei cu un avion Bre-
guet-14. Zborul, lung de 1850 km, a fost efectmat de lo-
cotewenvud pilot fon Gruia, in doud etape (timp de zbor
14 ove).

Dintre performantele s realizérile aviagia mondiale
din anul 1921 subliniem urmdtoarele:

La 1 aprilie pilotul fcanzez Advizmne Bolland exe-
cutd un adevdvat tur de fortd, traversind Cordiliorii, de
la Miendoza la Santiago, la bordul urmi avion Caudron
G 3, eclipat cu un motor rotativ de 80 CP. Survolul a
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anul 1936, cunoscutul aviator
sovietic V.P. Cicalov, impre-
und cu G.F. Baiducov §i AV
Beleacov, au efectuwat un raid
de 9 347 km deasupra regiuni-
lor polare. Acelasi echipaj pre-
zintd in anul 1936 avionul
ANT-25 la Expemitia interna-
tionald de aviafie de la Paris.
Pesformanta deoseihitd, care
i-a fdcut cunoscufi pe acesti
trei aviatori in intreaga lume,
a fost raidul peste Polul Nord,
din Uniunea Swiieticd pind lo
Pertland, in SU.A., desfisu-
rat in iunie 1937, pe o distantd
de 8 500 km, in luptd cu frigul
§i eu furtunile pofare. in jurna-
lul de bord al lui Beleacov se
putea citi: «20 iunie 1937, ora
116,20 — aterizaj la Vancouver
in aer, total 63 ore, 16 minute.
Consum de carburant 7 933
lieri...»
in America s-au bucuret de
o primire entuziastd, fiind in-

vitati de insdsi presedintele SUA.

intoarcerea spre patrie s-a fd-
cut pe transatlanticul «Nor-
mandiey.

Zborurile in regiunile arctice
au contiinuwat §i comtinud $i in
prezent.

Epoca postbelicid

Dupd incheierea celui de-a!
doilea rdzboi mondkal, unele
dintre marile benmbardiere, de
consiructie avansatd, au putut
fi transformate in avioane de
pasagerisau in avioane de trans-
port e distante mari, stabilind
uneeti adevdirate recorduri.

Intre 28 februarie— 2 martie
1249, un avion american B-50.
betazat «Lucky Lady I, pilo-
tat de cdpitanul James Galla-

fost executtat la peste 4000 m 3t a duvat peste trei ore.

gher, a reugit peatru primo
oard in istoria aviafiei sd oco-
leascd plobul terestru fard es-
cald. In acest seop s-a reeurs
fa patru realimentdri in timpul
zborului, cu ajutorul unui B-29
transformat in avion cisternd.
Intilnirite pentru realimentare
au avut loc deasupra insulelor
Azore, Arabiei, Filipinelor si
Howaiului. Timpul total de zbor
neintrerupt a fost la 94 ore si
1 minut.

Nici aviatia reactivd nu s-a
léset mel prejes. intre 15—18
fanuarie 1257, trei bombardiere
B-52 efectueazd in formatie
un zbor fdrd escald in jurul
lumii, pe o distantd de 39 147
km, in 45 ore si 43 minute, cu
o singurd realimentare in
timpul zborului, prin un avion
cisternd KC-97 (fig. 6).

Acelasi avion B-52 detine si
recordul mondiial de distantd
in linie dreaptd, 20 168,78 km
(fdrd realimentare in zbor),
pilotat de Evely (S.U.A.), intre
10—11 ianuvarie 1962.

Nu au lipsit in aceastd pe-
rioadd nici unele incercdri de
reeditare a marilor fapte din
epoca gloriei aparatelor de zbor
«mai ugeare decit aeruly. Ast-
fel, in anul %958, in scop de
reclamd, finantati de ziarul
«Daily Mail», patru englezi au
incercat trecerea Oceanului A-
tlantic, de la est la vest, intr-un
balon liber, cu capacitatea de
gaz de 4 500 metri cubi, numit
de ei «Small Worldy (mica
lume). Cei patru temerari navi-
patori au fost Arnold Eileart
si fiul sdu Timoty, Rosemarie
si Colin Mudie, iar decolarea

a avut loc la 13 decembrie
11258.
1. Avionul de cursi

lungd Breguet 19.

2, Echipajul care a in-
vins Atlanticul de
Sud.

3, Celebrii aviatori
Hiinefeld, Kdh! si
Fitzmaurice.

incercare de
reutsilizare a unor mijloace a-
pdrute intre anii 1783—1800
acum in era supertransportoe-
relor reactive, insemna desigur
un act de mare curaj, §i de fapt
pericolele au inceput s apard
imediat dupd decclare. Astfel,
datoritd diferentelor de terhpe-
raturd intre zi si noapte, au
apdrut pierderi zilnice de gaz
si deci pierderi de forté portan-
td, care se ridicau pind la 10
la sutd. Datoritd insd prevederii
serenautilor, care la plecare
au luat la bord §i un generator
de gaz cu toate subsiangele
chimice necesare, pericolul &
fost inldturat (apa necesard
gemeratorului de gaz era luaté

0 asemenea

York—Chnugo—San memco — 4500 llm

din ocean). Totusi, dupé trei
zile a apdirut o celerire rapidé,
si pentru salvare au trebuit sé
fie aruncate in mare toatd apa-
ratura de radio, costtumele etc.
Dupd citeva urcdri §i colseriri
haotice, pericolul a crescut
din nou, prdbugirea era ine-
rentd, astfel c¢d la numai
2 000 km de rarmul american,
ei au trebuit sd amerizeze for-
tat i sd se salveze cu ajutorul
unei bdrci pneumatice. Au ur-
mat zile dramatice, cind ratia
de alimente era de numai 85
grame/zi si cind si mai chinui-
toare era lipsa de apd de bdut
Totusi, spre norocul lor, dupi
18 zile de plutire in derivd, ei
au fost zdriti de cdtre un pescar

i

4 ANT.25 in timpul

escale la Vancouver si...

8. ...in plin zbor, deasupra Polu-

lui Nord.

6. Prima femeie care a ocelit
pE#mintul in zbor: E. Beinhorn.

1. Avionul B-52, in timpul reafi-

mentiérii in plin zbor.

de pe insula Barbados, au fost
remorcati la Crane Beach, si
astfel epopeea a luat sfirgit.

In prezent, eird asistdm la
primii pagi ai transportului su-
personic de pasageri, este de
agtepat ca asemenea aparate,
din punct de vedere al marilor
raiduri, sd realizeze perfor-
mante $i mai spectaculoase
cum ar fi de exemplu ocolul
Pimvintului in numai 15—20
ore (cu realimentare in timpul
zborului), cemdilfii in care cei
de la bord ar vedea Swarele
rdsdrind de la apus!

Aceastd zi nu este departe.

ing. lean SALAGERNU

O interesantd experientd avi este efi la

L 12 iembrie.

Pilotii americani Frank Hasdks §i

in comdilgii deoschit de grele. Asaltul crestelor muntease
este preluat si de alfi temerari. Astfel la 21 tulie pilotul
elvetian Durafoor, intr-un zbor peste Alpi, aterizeazd
cu avionwl sdu ~ un Caudron — pe Dame du Gouter,

Aviatia romé fi
raiduri, in martie 1921 fon Gﬂaa ﬂ Genﬁ@ﬂtln Gonta
efectwenzd un zbor pe ruta Bucuresti—Atena g inapoi

la 4390 m altitudime.

O rapida extindere capdts aviafia de tramsport. fn
Eranta este orgamiizat chiar un concurs pentru avioanele
de transpaent, in zilele de 18—19 iunie, dodat cu Manele
premiu al Aeroclubuii Frantei. Concursul este cigtigat
de pilotit &*Or s Drouhin, la bardul unusi «Farman Goli-
athy, care au parcurs 2 245 km in circwit, cu greutateu
corespunedtoare a 6 pasagen si 200 kg bagaje. Comti-
nemtul european incepe si fie brazdat de liniile diverselor
oompamii aevieme: Framco-Roménd, KLM etc. — jar
in America fwnctioneazd linia de mare distantd New-

La i e aviatonii noghy au avut de infruntat un
val de furtuni de zapada d Balcanilor g au flast
silligi sd zboare 7 ore fira esonli, aterizind cu bine la
Bucunm In aprilie Petre Vasilescu exesutd un raid
- sowia, iar in brie lon Sava gi Emil
thorghiu un raid pe ruta Bucuresti—Praga §i retur.
Tot in anul 1921 aviafia incepe sd fie folositd In.,
agriculiturd 5i siviculturd : agriculitani americani Keillis
si Howser fhilsesc avionul pentru stropirea cudturilor
oo ddundtorilor §i tot in America, in timpul sezonului
usuat, simt reperate 832 incemdii farestiere cu ajutorul
avioanelor.

E. Daugherty efectweazé prima alimentare a umsi avion
in timpul zborului. Zburind unul deaswpra altuia, coechsi-
pievwl lui Hadks, W. May, transferd un bidon de 20 litri
bewaing dtn I lor (Iynzoln Standard) pe Gripa
avionului {INI-4)pilotat de Daugherty §i varsd compinmutul
in rezervorul acestuia.

Concomsitent cu modismizarea avioanelor comtinud,
in diverse téri, ca Franta, Germamia, Anglia, S.UA,
dezvoltarea dirijabilelor si folosirea lor la tramsportul
de pasageri. In acest domeniu insd anul 1921 se ineheie
cu o pagind neagwd. La 24 august se pritiugeste in S.U.A.
balonul nZ-R-32 (de comstructie emgliczd) s 44 de pa-
sageni isi giisesc moartea in aceastd catastrofd.

V.T.



In urmé cu citeva sdptdmini au fost
cunoscuti incd doi dintre cigtigdtorii me-
daliilor de campioni YO. Ele au fost
decernate radioamatorilor clasati pe pri-
mul loc in Concursul international de
unde scurte — YO DX CLUB i, respectiv,
in Compionatul republican de telegrafie.
Ambii campioni —— e vorba de Gh. Stdn-
ciulescu si lon Serbdnescu — sint din
Pitesti.

Trebuie sd recunoastem cd sportivii
argeseni nu se pot lduda cu prea multe
rezultate asemdndtoare, asa incit per-
formanto realizatd de cei doi membri ai
radioclubului Arges a fost primitd cu un
justificat interes, determinindu-ne si pe
noi sd facem o vizitd radioamatorifor
pitesteni, vizitd pe care am inceput-o
la sediul radioclubului. Desi — compara-
tiv cu alte orase — localul se prezintd
acceptabil, seful rodioclubului, Mihail
Serbdnoiu este nemultumit.

— Clubul nostru, ne-a spus el, va tre-
bui sd devind o adevdratd «casa a teh-
nicii», cu laboratoare de experimentdri.
ateliere de constructii, bibliotecd, stati
de emisie §i receptie, intr-un cuvint cu
tot ceea ce este necesar pentru coa tine-
retul orasului nostru sd vind cu pldcere
sd invete tot felul de lucruri interesante
in Jegdturd cu rodiotehnica, electronica
si rodioamatorismul. Pot sé afirm cd
aceastd idee a Comisiei judetene de radio-
amatorism nu este o simpld utopie §i,
cu sprijinul Consiliului judetean pentru
educatie fizicd si sport, a U.T.C.-ului
si a altor organe locale, cred cd o vom
realiza in curind.

— Cdrui fapt se datoresc succesele
reprezentantilor dv. la campionatele re-
publicane ?

— Nu trebuie vitat cd radioclubul are
sarcini atit in ce priveste activitatea de
masd cit si cea de performantd. Loturile
noastre reprezentative au fost selectio-
nate din timp §i s-au antrenat sistematic.
Nu este vorba deci de vreun «secrets
profesional. Preocuparea de a ne prezenta
cit mai bine la toate competitiile constituie
un obiectiv permanent al comisiei noastre
judetene...

In dupd-amiaza aceleiasi zile strdzile
orasului erau acoperite de o ceatd rece,

1. La statia radioclubului
YOTKFA lucreazd Mihail
Serbinoiu, asistat de Liviu
Bucur.

2. V. Onisi , pragsedintel
Comisiei judetene de radio-
amatorism.

3. Gh. Stinciulescu gi-a pus la
punct noua statie de emisie.

4. Instructorul ddé telegrafie
este chiar campionul repu-
blican |. Serbinescu.

ARGESENII IN EMISIE !

apdsdtoare. Cu toate acestea numerosi
plimbdreti isi omorau timpul liber bdtind
trotuarele. Gindind la orele irosite fdrd
folos de acesti tineri, am ajuns din nou
la radioclub... Aici ne astepta o pldcutd
surpriza. In sala mare, mai bine de
30 de elevi — de la licee sou scoli pro-
fesionale — si citiva oameni mai in
virstd invdtau telegrafia. Intr- liniste
deplind ei descifrau cu destuld usurintd
semnalele «generatorului de tons dove-
dindu-se familiarizati cu alfabetul Morse.
latd, deci, un mod interesant §i reco-
mandabil de a consuma cu folos o parte
din orele libere. Am intrebat pe citiva
dintre cursanti de ce vor sd devind radio-
amatori. latd rdspunsurile lor:

— Am cunoscut la Cimpina un radio-

amator care mi-a dat primele notiuni;
asa ¢d m-om hotdrit sd urmez acest
curs. (Sandu Vasile, electrician).

— Cartea ing. Stdnciulescu «Vreau sé
devin radioamators pe care am citit-0
acum citva timp (Dan Zamfirescu, elev)

— Articolele din revista «Sport si Teh-
nicd» mi-au stirnit interesul pentru radio-
amatorism (Aurel lonescu, elev).

— Am fdcut armata la o unitate de
transmisiuni i acolo am auzit vorbindu-se
despre aceastd activitate oplicativd (lon
Cunea, instalator).

Ce se intimpld insd dupd terminared
cursului? Citi dintre absolventi ajung sd
obtind indicative de emitdtor?

— E adevarat, pind acum numai o
parte dintre absolventi continuau sd ac

tiveze in mod serios, ne-a rdspuns tova-
résul Serbdnoiu, dar anul acesta, cred ¢d
majoritatea isi vor lua indicativul de
emitdtor.

— Puteti sé ne dati un exemplu de
absolvent al cursului care a ajuns rodio-
amator cunoscut?

— Un asemenea exemplu se aflé chiar
acum aici. E vorba de Liviu Bucur din
Vedea.

Liviu Bucur — YO7AQE este un tindr de
20 de ani, laborant la liceul din comuna
Vedea. A inceput sé lucreze in emisie de
vreo doi ani, iar acum, ne asigura seful
radioclubului, se numdré printre cei mai
activi radioamatori din judet. In uitimele
luni, a facut peste 1700 de legdturi
bilaterale cu radioamatori din 50 de tdri.

— Sinumai in telegrafie, precizeazd el.

— De ce preferi telegrafia?

— Pentru cd telegrafistul stie mai multe
limbi... desi nu varbeste decit una.

Partea cea mai interesantd a activi-
tdtii sale o constituie insd munca de
«proliferare» a radioamatorismului, pe
care o face in comuna Vedea unde a
organizet un cerc frecventat de vreo
20 de elevi. O adevdratd pepinierd.

Nu om putut pdrdsi Pitestiul fdrd a
vizita i pe doi dintre pionierii radio-

argey

Inginerul Gheorghe Stdnciulescu, cu-
noscutul YO7DZ, este cistigdtorul a nu-
meroase competitii interne si internatio-
nale. Cu toate cd, profesional, e foarte
ocupat, nu scapd nici un concurs impor-
tant.

— Ginditi-vd c¢d unele dintre acestea
dureazd 30 de ore, [drd intrerupere,
timp in care trebuie sd foci 6—700 legd-
turi dacd vrei sd obtii un loc bun. Nu e de
mirare ¢d pe multi radioamatori incepe
sd-i «lase» dupd un timp «condilia fi-
zicd».

Dar activitatea lui 7DZ nu se rezumd
numai lo trafic. Recent si-a construit
un emitdtor modern,cu o singurd bandd
laterald (SSB), iar pind in prezent a
publicat cinci cdrti pentru radioamatori
(«a sasea e sub tipars).

Al doilea radioamator vizitat este Vasile
Onisimov — YO7GD, presedintele Comi-
siei judet de rad;i ism. Despre
el se spune ca este un radioamator... multi-
lateral. Participd cu regularitate la toate
campionatele de unde ultrascurte («am
lucrat de pe Virfui cu Dor»), este un pasio-
nat constructor («in ultimul timp m-am
profilat pe tranzistori»), excelent tele-
grafist si un adevdrat colectionar de
diplome si QSL-uri. Preocuparea lui de
cdpetenie este in prezent ridicarea de noi
radioomatori din rindul tineretului.

— Trebuie fdcut insd ceva pentru a le
putea oferi materiale suficiente si la pret
accesibil.

Supunemn din nou (pentru a citea oard ?)
aceastd propunere forurilor in drept.
Pentru cd radicamatorismul nu este numai
o problemd personald a citorva pasionati.
Tinerit radioamatori de astdzi sint viitorii
cercetdtori electronisti de miine.

E. RIV
Foto: $t. CIOTLOS
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»Avionul viitorului*

Una dintre cele mai serioasc
probleme pe care aviagia le-a
intimpinat in calea dezvoltirii
sale a fost — si este inci —
aceea a amenajirii aerodromu-
rilor corespunzitoare pentru
decolarea si aterizarea avioa-
nelor. Sint tot mai greu de gisit,
in apropierea centrelor popu-
late, cimpuri suficient de intinse
pentru a putea face fagd uria-
selor aeronave de 200 pini la
700 de pasageri. Ca aware nu
este de mirare interesul deo
sebit manifestat, mai ales in
ultima vreme, pentru aparatc
capabile sk decoleze de pe loc,
pe verticali si s3 aterizeze repe-
tind operatiunea in sens invers,
pentru aga-zisa e«aviatie farid
aerodromy.

Febra pentru aparate cu deco-
lare si aterizare pe verticali a
crescut incepind din 1954, cind
firma americani Ball 2 construit
primul aparat cu voaluri fixi,
in pozigie orizontald, capabil si
decoleze de pe loc folosind
pentru aceasta doud motoare
cu reactie. Procedeele studiate
de atunci pentru realizarea de-

SUCCESE ALE

Printre originalitd{ile aeronautice ale anului 1969
se numdrd si avionul din fotografia aldturata,
construit in S.U.A. §i avind la bazd proiectul elve-

colirii §i aterizdrii pe verticali,
sau in orice caz pe distange
foarte scurte, sint multiple si
adesea diferd de la o tard la
alta. In S.U.A. si Canada de
pildi, solutia cea mai raspinditad
este aceea de convertire a aripi-
lar, impreuni cu motoarele,
din pozitia orizontali in pozigia
verticali — pentru manevrele
de decolare s§i aterizare (in
unele cazuri numai motoarele
sint convertibile).

n Anglia si Uniunea Sovieticd
pentru aceste operatiuni sint
folosite motoare suplimentare
dispuse in aripi sau fuzelaj, in
pozitie verticali. Trecerea de
{a zborul vertical 1a cel orizon-
tal se face prin punerea in
funcgiune a2 motorului principal
de propulsie si oprirea conco-
mitentd a celorlalite. In Franga
a fost construit in 1955 un
aparat tip coleopter, dar el
s-a pribusit in acelagi an i
ideea a fost abandonati, tre-
cindu-se la experimentarea a-
vioanelor de tip «Balzac» si
«Mirage», cu motoare fixe pen
tru decolare si aterizare pe
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verticald, ca la «Harrier» (An-
glia) sau «lakoviev» (U.R.S.S.).

Din anul 1955 incoace, in
timpul experimentirilor unor
asemenea tipuri de aparate,
s-au pribusit in Anglia doud, in
Franga patry, in R.F. 2 Germa-
niei unu iar in S.U.A. si Canada
sase (dupd cum relatearzi revista
«interavia» nr. 2/1969). Aceste
pierderi n-au descurajat pe con-
structori.

intense preocupiri pentru
«aviagia fard aerodrom» se ma-

L-410
»,MORAVAN*

nifesti in R.F. a Germaniei,
unde a si fost construit primul
avion de pasageri cu decolare
siaterizare peverticald: Dornier
DO 31 E3. Desi DO 31 (cu
motoare auxiliare fixe pentru
decolare §i aterizare) a dat bune
rezultate, specialistii nu s-au
oprit aici. In fotografia noastri
prezencim proiectul unvi nou
tip de aparat «Bolkovs, de data
aceasta cu aripi convertibile,
denumit BO-140. In varianta
pentru pasageri el este previ-

zut cu 80-100 de locuri i ur-
meazi si realizeze in zborul de
croazierd 700 km/ori. Este pre-
vizut cu patru motoare turbo-
propulsoare de mare putere §i
va putea folosi pentru aterizare
si decolare un «aeroports» ame-
najat chiar pe platforma unui
bloc — cum se observd si in
fotografia noastri. Ce rezultate
va da viitorul aparat rimine de
vizut, dar specialistii de la Bol-
kov l-au i denumit «Avionul
viitorului».

salonn aviatic

Lo Uzinele de aviatie «Moravan»
din Otrocovice (Cehoslovacia) a
intrat in productia de serie avionul
al cdrui debut a avut loc la le
Bourget, cu prilejul Salenului aero-
nautic al anului 1969 : L-410 «Mora-
van»n. Este cel mai mare aparat
realizat de industria aeronauticd
cehoslovacd in anii de dupd cel "
de-al doilea rdzboi mondial. des- ; ;
tinat transportului de pasageri i

tian «Turbo-Parters. Motoarele sale (doud turbo-
propulsoare Allisan T-63 de cite 317 CP) nu sint
montate nici in aripi si nici pe fuzelaj cum se
obisnuieste Ca suport pentru ele avionul-=denumit
«Twin Stallion» — a fost inzestrat cu un sistem de
aripi suplimentare fixate in... bot. Rezultatele sint
surprinzdtoare. Aparatul a cistigat foarte mult in
stabilitate, putindu-se mentine in aer perfect con-
trolabil si la 57 kmjord desi viteza maximd ce o
poate dezvolta este de 340 km/ord. Pe vint nul el este
autorizat pentru o greutate totald de 2315 kg. «Twin
Stallion» poate decola §i ateriza pe o distantd de

numai 100 m.

mdrfuri pe liniile aeriene scurte
si medii. Uzinele din Otrocovice sint
binecunoscute pe plan mondial prin
aeronavele de mare popularitate
construite aici — taxiurile aeriene
de tip «Aerox» §i avioanele sportive
«Zlin». iar L-410 «Moravany intd-
reste  prestigiul  constructorilor.
Nou! aparat este un bimotor cu o
capacitate de 19 locuri. avind ur-
mdtoarele dimensiuni: anvergurd
17.10 m, lungime 13.70 m; ina'-
time 550 m; suprafatd portantd

32.50 mp. L-410 are o greutate
gol de 2900 kg iar la decolare.
incdFcat. 5 100 kg. Dintre perfor-
mantele sale notam: viteza de croa-
zierd la 3000 m altitudine —
375 km/h; distanta de decolare
(cu obstacole de 15 m) —640 m;
distanta de aterizare (cu ob-
stacole de 15 m) — 470 m; plafon
practic — 8900 m; distanta de
zbor maximd 1200 km. Prototipul
avionului L-410 a fost echipat cu

CONSTRUCTII DE AMATORI

Pasiunea pentru constructii aviatice

, executate in «ateliered proprii este tot
mai rdspinditd. Tineri i virstnici, oameni
de cele mai diferite profesii, igi incearcd
mdiestria si fantezia mesterind, in orele
libere, aparate de zburat. $i nu rareori din
miinife lor ies adevdrate minuni ale
tehnicii aeronautice, constructii care sint
preluate de industrie §i multiplicate in
mari serii. Mai recent, si indeosebi in
S.U.A., Franta, Anglia, a apdrut preo-
cuparea pentru reconstruirea, la scard
normald, a unar avioane vechi, care la
vremea lor au fost adevdrate celebritdti
ale gerului. S-a ndscut astfel un adevdrat
cult pentru gloriile aeriene ale trecutului,
aldturi de pasiunea pentru modernele
supersanice sau avioane férd pilot. Unele

din avioanele vechi reconstruite, dupd ce
sint folasite pentru zboruri de agrement,
isi ocupd locul ce li se cuvine in muzeel
aeronautice.

Aldturat prezentdm o vedetd a anului

1917, avionul Fokker D-VII, reconstruit de
curind de profesorul american Fred Berg.
El a lucrat la acest aparat timp de cinci
ani. «Modernul» Fokker D-Vil este rea-
lizat din materiale in intregime no:,

y— -

doud motoare de tip M-601 de
700 CP fiecare iar aparatele de
serie vor fi echipate cu motoare
de tip Astazou 12 §i Astazou 14
Trenul de aterizare este de tip
triciclu §i se escamoteazd in gon-
dole speciale. vizibile in fotografia
aldturatd. Noul aparat va intra
in curind in exploatare pe liniile
interne §i internationale cehosiova
ce §i in acelasi timp va fi oferit §i
pentru export.

inclusiv._motorul (copie a originalului
Mercedes de 165 CP care echipa acest
avion in 1917) dar care reproduc fidel
originalul. Avionul decoleazd la o vitezd
de 56 km/ord iar in zbor atinge viteza
maximd de 190 km/ord.

Dupd succesul cu Fokker-ul D-VIl a
fost construit un model asemdndtor pen-
tru muzeul Knolten (Canada) iar in
Anglia si Franta ou fost reconstruite
chiar mici flotile de aparate vechi, folo-
site nu numai pentru sport dar §i pentru
turnarea unor filme istorice despre avia-
tie. Initiativa este incurajatd de diferite
firme constructoare de avioane.

Gindindu-ne la gloriosul trecut al avia-
tiei noastre meritd sugeratd ideea de a
incerca §i noi reconstruirea unor aero-
plane care de-a lungul anilor au fdcut
cinste aripilor romdnesti, cum ar [i
aeroplanul Vlaicu N, Stabiloplanul lui
Mihail Filip, avioneta lui Radu Onciul si
altele.



MICROAUTOMOBILUL
URBAN DE MIINE

Atmostera unora din marile orage ale lumii a
devenit irespirabili. Vinovati pentru aceasti stare
de lucruri sint mai mulgi factori, dar mai ales auto-
mobilele care deverseazi in aer cantit3fi impresio-
nante de gaze nocive. Din acest motiv, autoritdtile
au trecut pe alocuri la mésuri de min forte: obliga-
tivitatea pentru constructori de a echipa masinile
cu recuperatoare de gaze, oprirea bruscd a circula-
tiei in momentul in care emanatiile toxice din atmos-
ferd ating un anumit grad de densitate etc,

Bineinteles, nu lipsesc nici vocile care cer renun-
tarea definitivi la automobile. Dar aceasta este,
evident, o utopie. Si, totusi, ce este de ficut ? Unii
specialisti propun intoarcerea la mijloace de propul-
sie care au scos «trisura fird cai»in lume §i i-au
nutrit copiliria: aburul si electricitatea. Asa se
explici de ce, in ultima vreme, experimentirile
de vehicule cu baterii sau de magini cu motoare
cu abur s-au inmultit, iar unele uzine anunti in-
trarea noilor produse in fabricatia de serie.

Nu vom mai mentiona aici sutele de constructii
de amatori, ivite in ultimii ani, de cind automobilul
electric a devenit o modi dictatdi de necesitiji
practice. Ne vom mulfumi si dim citeva aminunte
cu privire la realizirile in acest domeniu ale celui
mai mare constructor mondial: General Motors.
$i cind un asemenea concern incepe s¥ investeasci
bani in astfel de cercetiri inseamni ci problema a
devenit foarte stringents, ci ea are nu numat utili-
tate imediatd dar gi serioase sanse d¢ a reusi.

In fotografia numirul 1 se pot vedea trei modele
de masini speciale de orag, care fac parte din aceeasi
serie. Baza si sasiul sint aseminitoare, insi mijloa-
cele de propulsie diferd: primul foloseste electrici-
tatea, al doilea un motor cu combustibil conven-
rional, iar cel de-al treilea combini cele doul prin-

cipii. Motorul electric montat pe prima masini este
alimentat de o baterie de 84 volji, constituit¥ din
clemente de plumb. O baterie suplimentari de
12 volti asiguri serviciile anexe: iluminat, stergitor
de parbriz, ventilatie interioar etc. Vehiculul arc
o autonomie de 75 ki §1 poate atinge viteza maxima
de 45 km pe ora (1ati-1 de altfel, in forografia numi-
rul 2, in timpul unei incerciri pe pist3).

in fotografia urmitoare (numirul 3) este infi-
tisat modelul de masind urbanid cu «plafonul des-
coperiv. Ea este capabild si dezvolte viteza maxim3
de 75 km pe or#, beneficiind de o transmisie de tip
Variomatic, aseminitoare cu cea de pe modelele
realizate de uzina olandezi Daf.

Vehiculul urban cu motor combinat utilizeazi
pentru propulsie un motor cu benzini asociat cu
unul electric. Un ambreiaj electromagnetic con-
tribuie la rezolvarea favorabili a functiondrii celor
doud motoare si la obtinerea unui spog_de puterc
Conducitorul poate utiliza fie numai motorul elec-
tric, fie solugia combinata. In acest din urmi caz,
motorul electric asigurd demarajul, dupi care, de
la viteza de 15 km pe ori, este cuplat motorul cu
benzind. Solutia aceasta pare ingenioas3 gi adecvati
necesititilor actuale din centrele urbane aglome-
rate. Rimine de vizut in ce misurid va fi rezolvatd
problema productiei de serie, la un pre{ convena-
bil.

Iatd, in sfirsit, in fotografia 4, un vehicul electric
destinat transportului pe distante scurte, in inte-
riorul marilor intreprinderi, pe aleile parcurilor
sau in statiunile de odihnd. Originalitatea construc-
yei constd in acumulatoarele speciale cu zinc-aer,
de un tip nou §i cu mare randament. Acest gen de
baterii, mai mult decit altele, pretindeun proces
de fabricatie mai complicat §i materiale costisitoare

Uzinele britanice Vauxhall au trecut
la construirea unei noi magini din seria
Viva.

Viva G.T—70 are un motor d
cmc care dezvolta 112 CP. Const:
au pus un accent deosebit pe silent
si pe lipsa oricaror trepidain as.
afirmd ei, «pasagerii pot sd doc,,
timpul drumului fard a fi derar
mIo.




DACIA
1100 S

Uzina de autoturisme din Pitesti a realizat, pe baze
unei licente Remault, o micd serie de 100 magini
DACIA 1100 S. Aceste automobile au fost repartizate,
Jumdtate Militiei (pentru serviciile de circulatie) §i
Jumditate unor alergdtori care le vor folosi in competi-
tille spartive viitoare. Initiativa este imbucurdtoare
$i am tinut $-0 consemdm pentru cd va avea consecinfe
favorabile asupra dezvailtirii spartului nostru cu.motor,
in aeelas/ (imp, am fost infermati ed existd iikantia ea
procedeul sé se repete anual, astfel incit amatorii de
intreceri automobilistice (adevdratii amatori!j sd poa-
td avea la disperitie masini cu callitdti tehnice jupe-
rioare.

Dacia %%00 S este un autoturism osemawdndtor cu
modelul de bazd (Dacia Y¥00). insd cu unele perfor-
mante imbumditditite. Caroseria, dupd cum se poate
ohserva din fotografia aldturatd, nu se deosebeste decit
prin cele doud proiectoare seplimentare. In interier.
la tabloul de bord, se afld in plus un turometru.

Modifficdrile esentfiale se referd, bineinteles, le
moftor. In fapt. agregatu! de fortd este tet un 1108 enie.
cu supape paralele, dar cu un carburator cu dublu

corp inversat $i cu un ax cu came spedial. Aceste dotdri,
speciffice automobilelor cu veleitdfi spsutive, au permis
mdrirea raportului volumwetric de compresiune pind
la 9.5:1 (la modelul de bazd 8.5:1) i deci obfinerea
unui substantiial spor de putere: 60 CP (SAE) la
5500 rot/min (motorul lui Dacia 1900 furnizeazd
46 CP la 4600 rot/min).

Dacia 1900 S poate realiza o vitezd maximé de

peste 7145 km pe ord (cu 10 km in plus fagd de modelul
de bazd). Cu start de pe loc. magina strébate 400 m in
12,8 sec. i #1000 m in 37.8 sec.

Cele 1100 de autoturisme realizate la Pitesti au fos<
vepsite in culenile: alb. grena si albastru inchis.
Pe sosea, ele pot fi recunoscute prin cele doud proiectoa-
re supliimentrare $i. la unii alergdtori, prin dungile lon-
gitudinale trasate pe deasupra caroseriei.

RECORDURI

pe pista de sare

Salt Lake City este o localitate americand din Statul Utah, care gi-a dobindit
o faimd mondiald datoritd uriagei piste de sare din vecimitatea sa. Pista, apdrutd
in urma sexdnii, in decursul secplelor, a unui intins lac sérat, este folositd pentru
tentativele de record cu motocicletele, cu automobilele sau cu alte genwni de cu-
rioase comstmerfti mecanice. Platoud alb de sare mdsoand 120 km lungime gi
0 km létime. Tentativele au loc insd pe o portiune de numai 16 km.

Pe pista de la Salt Lake City si-au dobindit celebritatea o intreagd pleladé
de recordmani, incepind cu John Cobb si terminind cu Donald Campbell sau Craig
Breedlove. Acegti «sollavi ai vitezein, cum au fost demwmiti, pe bund dreptate,
Isi desfigeand activitatea pe pista din Utah in fiizcare an, incepind din august
§i pind in noiembrie. Ei piloteazd 0 mare varietate de monglti motorizafi, céci
regulamentele pentru recordwri sint foarte complexe, [atd spre exemplu, numai
in domemind motociclismului existd 320 de categenii distincte: magini carenate in
intregime sau nu, magini cu motoare clasice sau reactive etc.

Morocicletele carenate prezentate la skart au aspectud unor proiectile montate
pe doud rotl. Pind la locwd de plecare, ele sint remorcate de camioane iar echilibrnil
sl mentin prin niste supontii laterali. Dupd ce magina de record a capditat viteza
necesard, supanii sint retragi in interiorsd carenajului, ca un tren escmatiabil
de avion. Pentru motocicletele necarenate procedura este mai simplis: pilotul
se agatd de portiera unui automobil in mers si, cind motond motocicletei a atins
regimul necesar, el intrd In actiune.

In vara §i teampa anului 1969 eslestla de recordwi de la Salt Lake City
n-a fost prea bogatd. Cunoscutii pilogi Mickey Thompson §i Craig Breedlove
au fost nevailti s renunte la tentative din cauza ploilor torentiale, care au inceput
&4 cadd dupd terminarea antrenamentelor. In plus, s-a Intimplat §i un aeeldent
in wrma cdruia a murit alergdtornsl Bob Herda, accidemtul s-a produs in timp ce
rula cu peste 450 km pe ord la bordwd ums automobid Chevrolet Camaro.

Fotografiile aldturate infdtiseazd citeva magini de record: 1. Automobil
de constructie specialdi care a realizat 539 km pe ord. El este echipat cu doud
maotoare Chrysler cu comspresan; 2. Motocicletd de record actionati de un motor
Triumph de 750 eme. In cursd, ea a depdsit 356 km pe ovdi; 3. Del din pllofil eare
au evoluat in 1969 la Salt Lake City, ffotografiafi aléturi de magina de record cu
care au realizat 465 km pe ord. Motorul este un Chevrolet de 3 litri in mdsurd

sd fwrmizeze 400 C.P.




CEL MAI BUN PILOT AL LUMII ESTE

AL TREILEA SPORTIV AL ANULUI

Automobilismul competitio-
nal a trdit de curind un moment
fericit:  campionul  mondial
Jackye Stewari a fost declarai,
in majoritatea anchetelor inter-
nationale, al treilea sportiv al
anului 1969. Aceasta este un
mare succes, 0 recunoasiere
binemeritatd, pe care asii vola-
nului n-au mai cunoscut-o pini
acum. De ce? Probabil pentru
¢d, in trecut, atit presa cit si
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anumilte foruri internationale nu
erau dispuse sd considere auto-
mobilismul un sport egal in
drepturi cu celelalte. Dar suc-
cesul de care vorbim se dato-
reste in primul rind meritelor
deosebite ale lui Stewart.

Ca sd ne explicdm mai bine
lucrurile, este nevoie de o pre-
cizare. Dupd disparitia, in pri
mdvara lui 1968, a celebrului
Jim Clark, se pareq cd auto-
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mobilismul a intrat intr-o crizd
de talente excepiionale. Pe cei
mai prestigiosi comentatori nu-i
mai mulfumea nimic: nici pal-
pitantele evolufii ale austria-
cului Jochen Rindt, nici pre-
matura virtuozitate a belgia-
nului Jackye Ickx, nici cursele
de inaltd mdiestrie ale englezu-
lui Graham Hill. latd insa cd,
la scurtd vreme, pe firmamentul
pilotajului sportiv a apdrut o
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noud stea. Numele ei era Jackye
Stewart.

Acest alergdtor n-a venit in
arena mondiald ca un necu-
noscut. El mai concurase g§i
inainte, distingindu-se in com-
petitiile pentru tineret sau in
cele care constituie «anteca-
mera» pilotajului de inaltd per-
formanyd. Totusi, activitatea an-
terioard nu friza exceptionalul.
S-a intimplat insd ceva: Stewart
l-a intilnit pe cunoscutul sef de
echipd Ken Tirrell, care i-a pus
la dispozifie o masina Matra.
La volanul noului bolid, tindrul
pilot a trecut in 1968 la un pas
de titlul suprem, iar in sezonul
urmdtor a devenit campion al
lumii.

Anul 1969 a adus, asadar,
consacrarea definitivd a lui
Jackye Stewart si apoi, la sfirsit,
«medalia de bronz» in clasa-
mentul mondial al presei. Ca
sG obfind aceastd inalid apre-
ciere, alergdtorul a parcurs un
sezon sportiv in care a dominat
cursele de la un capat la altul
5i a devenit campion al lumii
cu mull inainte de incheiereu
competifiei in care era angajat.
Prin performaryele sale, Jackye
(ndscut in 1939, la Dumbarton,
lingd Glasgow) a demonstrar

ca sirul pilotilor exceptionali
nu s-a intrerupt 3i cd automo-
bilismul meritd sé stea cu frun-
tea sus aldturi de celelalte spor-
turi.

O veste de uliimd ord vine
insd sd creeze nedumerire. Ste-
wart a rupt relafiile cu Ken
Tirrellsi cu Maitra. Se pare cd
totul a pornit de la faptul cd
firma francezd doreste sd re-
nunfe la vechiul motor Ford-
Cosworth, pentru unul de pro-
ductie indigend, care nu inspird
suficientd incredere campionu-
lui mondial. In urma acestui
«divorg», Jackye a ales o ma-
sind englezd marca March. Dar
va corespunde, oare, noul auto-
mobil talentului si aspiratiilor
sale? Un rdspuns precis la in-
trebare nu-l vor da decit pri-
mele curse pentru campionatui
mondial, programate o datd cu
inceputul primdverii.

(D.L.)

Sfatul specialistului

Aderenta rotii automobilului poate fi definitd ca forfa maximd orizontald — de tractiune sau frinare — care
se aplicd fdrd ca roata sd patineze sau, respectiv, sd alunece. Pentru intreg automebilul, aderenta reprezintd

suma fortelor aplicate celor patru rofi.

Cu cit greutatea pe roatd este mai mare si cu cit calitdtile de acrosare dintre pneu si drum sint mai bune,
cu atit aderenta este mai bund. Sd remarcdm cd pentru frinare este folositd aderenta tuturor rotilor automobilulu:,
in timp ce pentru tractiune se apeleazd numai la aderenta rotilor motrice.

Atunci cind forta de tractiune depdseste valoarea aderentei, incepe «patinajul»: rotile motrice se rotesc farg
ca automobilul sd avanseze cu viteze corespunzdtoare (pierderea partiald a aderentei) sau chiar fdrd sd avanseze
(pierderea totald a aderentei). Un fenomen asemdndtor se petrece si atunci cind forta de frinare comandatd prin
pedald este mai mare decit valoarea aderentei: rotile incep sd alunece. ’

Deraparea are loc atunci cind automobilul alunecd lateral.

Poleiul, zdpada si mizga sint, in ordine. principalele cauze care duc la lipsd de aderentd. aso dupd cum re-

zultd si din tabelul aléturat.

Intrucit aderenta pneului la sosea este una singurd, atit pentru planul longitudinal, cit si pentru cel transversa:
pierderea intr-unul din planuri atrage automat disparitio aderentei si din celdlalt. Altfel vorbind, dacd rotile pat:-

neazd sau alunecd. automobilul are tendintd sd derapeze.

O datd reamintite aceste notiuni, ne vom permite sd dam unele sfaturi pentru mdrirea aderentei automobilului :

® utilizati numai anvelope cu profilul in stare
bund; adincimea desenului trebuie si fie de mini-
mum 1,5 mm pe toatd circumferin.;a si litimea sa-
pei;

® anvelopele cu nituri din material dur, implan-
tate, sint excelente pentru mizgi, polei sau zipadi
inghetatd; pentru noroi sau zipadi afinati rezulta-
tele acestor pneuri nu sint satisficitoare;

® anvelopele cu profil antiderapant sint reco-
mandabile pentru noroi si zipadi firi crusti de
gheatd; in schimb, solicitd suplimentar diferentia-
lul, iar pe asfalt produc zgomot ;

® lanturile-plasd sint foarte eficace pe drumuri
cu zipadi afinatid sau bititoritd. mai putin eficace
pe drumurile cu noroi mare si ineficace pe polei sau
crustd de gheata;

® un bun lant antiderapant trebuie si prezinte
urmitoarele avantaje: montaj §i demontaj usor.
fird scoaterea rotii; fixare siguri care elimini
riscul pierderii pe traseu; posibilitatea stringerii
prin mecanisme speciale; profil (al lantului §i meca-
nismelor) care si nu jeneze pneul §i si nu loveasci

in caroserie; durabilitate; protectie contra ru-
ginii s.a.

® utilizati lanturile antiderapante numai atit
cit este strict necesar; nu le folositi pe drumurile
curitate de zipada;

® montati lanturile antiderapante, cu titlu de
incercare, in garaj, inainte de plecarea in cursi;

@ atunci cind plecarea din loc pe polei nu este
posibild, citeva lopeti de nisip sau cenusid rezolvd
problema.

Si citeva sfaturi pentru conducerea pe drumu-
rile cu aderent3 insuficienti:

@ actionirile line, fird brusciri ale frinei, acce-
leratiei si directiei sint o conditie esentiald pentru
conducerea pe zipadi, polei, mizgd sau noroi;

® frinarea peste limita de aderentd, cu rotile
blocate, este mai putin eficientd decit frinarea pina
la aceastd limiti;

® reglati frineie astfet incit s3 lucreze egal, pe
ambele pirti; frinarea diferita a rotilor conduce la
derapaj;

® pe drumuri foarte alunecoase (polei, zdpada

PATINARE, ALUNECARE, DERAPARE

inghetati), frina de motor i frina de mini pistreazi
stabilitatea automobilului mai bine decit frina de
picior;

® la aparitia derapajului in timpul frindrii, ridi-
cati piciorul de pe pedala de frina pentru a rimine
stapin cel putin pe directia automobilului;

® nu frinati in timpul derapajului, intrucit ten-
dinta de alunecare laterald creste;

® pe drumurile alunecoase péstrati o distanti
suficient de mare fatd de vehiculul din fati; in
conditiile cele mai dificile {polei ud) distantele
de frinare sint de 20 de ori mai mari decit pe asfait
uscat;

® atunci cind rotile patineaza la plecarea din
loc, incercati demarajul in viteza a doua;

@ ridicati piciorul de pe pedala de acceleratie in
timpul derapajului;

® pentru redresarea unui automobil care dera-
peazd, virati inspre partea spre care se produce
derapajul, redresati, virati din nou daca derapajul
continud, pind la «calmarea» automobilului (dupi
care este indicat si se acorde si conducitorului
auto un timp de calmare!).

Ing. George DINU

ADERENTA PE DIVERSE DRUMURI
Aderenta in procente

Felul drumului

Beton 100
Beton asfaltic lustruit 70
Drum de pdmint 70
Caldarim 57
Beton sau beton asfaltic noroios 28
Zdpadd bdtétoritd 21
Polei 15




auto

Are ca piesd principald bio-
cull; acesta comgine cilindrii —
de obicei 4, 6 sau 8 — si arbo-
rele cotiit (vilbrochenul).

La partea superioard, blocul
este acoperit de chiulasd, in
care se afla bujiile §i supapele.

(n

PATRU TIMPI
SI DOl TIMPI

Prin intermediul galeriei de
aspiiratie, carburatorul este le-
gat la tubulatura de admisie a
chiulasei; galeria de evacuare,
la rindul ei, face legditura tu-
bulaturei de evacware cu ega-
pamentul automobilulul.

La partea inferioard, blocul
este inchis de cdtre un carter
etans — baia de ulei.

Amestecul de aer benzind
este preparat de carburator,
aspirat in cilindri, pe lingd su-
papele de aspiratie, comfpri-
mat §i aprins prin scinteia

electricd; destinzindu-se, a-
mestecul imprimd pistonului o
migcare de translatie, in tim-
pul motor al ciclului. Dupd des-
tindere, gazele arse sint eva-
cuate in atmosferd.

Pistoanele se miscd in inte-
riorul cilindrilor intr-o migcare
de du-te-vino; prin intermediul
mecanismului  bield-maniveld
(format din bielé si vilbrochen),
migcarea pistoanelor este trans-
formatd in migcare de rotatie,
utilizabilé la flansa arborelui
cotit.

Are urmétoarele faze de lucru:
Admisia. Supapa de e
este inchisa §i cea de admisie
deschisa. Pistonul, de la pozitia
superioard (punctul mort supe-
rior f— p.m.s.), cobearé cétre

pazifia inferioard (punctul mort
inferior — p.m.i.), aspirind a-
rnestecul de aer-benzind. Supape
de aspiratie se deschide cu avans
§i se inchide cu intirziere.
Compresia. Pistonul se ri-

dicé de la p.m.i. la p.m_s. Ambele
pape fiind inchise, tecul
proaspdt este comppmimat, tem-

sa ridi aprecia-

bil.

Arderea si destinderea.

Cele doué supape comtinud sd ra-
mina inchise. Cind pistonul se
aflé la p.m.s., intre electrozii bu-
jiei apare o scinteie electricd §i
aprinde amestecul. Prin mdrirea
presiunii de aproximativ gase ori,
pistonul este impins cdtre p.m.i.
Se dé un oarecare avans la aprin-
dere pentru ca amestecul sd fie
aprins complet la p.m.s.
Evacuarea. Supapa de eva-
cuare se deschide, cea de aspi
ie rdmine inchisd. Ridicindu-se
de la p.m.i. la p.m.s., pistonul
impinge gazele arse pe lingd
supapa de evacuare §i, prin esa-
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pa , in . Supapa de
evacuare se deschide cu avans
(inainte ca pistonul sd ajungé la

p.m.i.) §i se inchide cu intirziere
(dupd ce pistonul a trecut de
p.m.s.), pentru ca gazele arse s
fie evacuate intr-o proportie cit
mai mare.

fn lee de supape, feloseste fe-
restre de aspirafie si evacuare,
inchise §i deschise de citre pis-
ton in miscarea sa alternativa.
Gazele proaspete pédtrund mai
intii in carter, care comunicé cu
cilindrul printr-un canal de trans-
fer. Fenommenele au loc simultan
deasupra pistonului §i sub el, in
carter.

Primul timp. Pistonul se
aflé-la p.m.i.; fereastra de eva-

cuare este deschisd si gazele arse
pérdsesc cilindrul. In acelagl timp.
prin fereastra, de admisie des-

chisa pétrund in cilindru, ind
prin canalul de transfer, gaze
proaspete comprimate in carter,

Ridicind , i I comprimé
cu fate superioard amestecul
proaspdt si, inchizind canalul de

T

transfer, provoacéd depresiune in
carter. Atunci cind in cursa cédtre
p.m.s. pistonul deschide fereas-
tra de admisie, o cotd de gaze
proaspete este absorbitd in car-
ter.

Al doilea timp. Se produce
aprinderea electrica §i destinde-
rea gazelor; pistonul este impins
spre p.m.l. In eursa sa eétre In
Jos, wprimé gazele proaspet
din carter si deschide fereastra
de evacuare si cea a canalului de
transfier; in acest fel, gazele arse
pérasesc cilindrul, pe de o parte
datovitd presiunii proprii, pe de
alté parte maturate de amestecul
proaspdt dirijat de aga-numitul
«nas deflector» de pe piston.

Acesta se compune in principal
dintr-un stator cu ferestre de ad-
misie §i evacuare §i dintr-un rotor
care este de fapt un piston triun-
ghiwlar rotativ, In aledtuirea sa
se afld, bineinteles, si bujia ne-

cesard aprinderii electrice a a-
mestecului. Ca si la motorul in
doi timpi, unele faze ale ciclului
se suprapun.

Primul timp. Flancul A eva-
cuweazd uitimele gaze arse §i in-

cepe aspiratia in camera I; flan-
cul B comprimé gazele tot in ca-
mera I; in fine, flancul C face
destinderea in camera Ii.

Al doilea timp. Fancul A
comtinué espiratia si B compresia.

in schimb C a inceput evacuarea.

Al treilea timp. A aspird in
cantlinware amestec proaspdt. B
atinge compresia maximé §i scin-
teia electricd aprinde amestecul
carburant. C continué evacuarea.

Al patrulea timp. A @ um-
plut camera | cu gaze proaspete
§i in curind va incepe compresia
lor. B comtinuo destinderea in
camera i, iar C evacuarea. Se
ajunge iardsi la primul timp
descris mai sus, cu obsemvatia cd
s-a fécut o permudtare: A in locul
{ui B, B in locul lui C §i C in locul
lui A.

Ing. Dinu GEORGESCU




Televiziunea Romdnd a lansat cea
de-a 3-a edifie a comoueswiui de con
structii tehnice EX-MERRA ‘70», a-
dresat copiilor, fete §i bdieti. intre
9 $i 15 ani inclusiv.

Agadar, in fata micului ecran, prin
intermediul undelor, vom fi martori ai
unor spectaculoase lansdri de rachete
spafiale, telespectiatori la probele de
zbor ale noilor avioane romdnesti,
la startul roliurilor automobilistice.
Vom face cunogtiimgd cu cele mai noi
regliizdri in domeniul electronicii $i.
surpwizd, umii dintre tinerii participantt
la acest larg concurs vor avea prilejul
sd vadd si sd piloteze un prototip
roménesc de vehicul cu pernd de aer

Inspoirayi de cele vidzute si cu ajutorul
dialogwiui... pogtal cu televiziunea §i
cu revista noastird, copiii sint invitati
sé comsiruiescd uma sau mai multe
din cele cinci teme ale comcursului
«EX-TERRA "70». latd care sint aces-

tea:

1) Rachetoplanul  «DELTA», cu
motor rachetd de 5 Newton | secundd.

2) Robotw! universal cu program,
«XY-001».

3) Automodelul de vitezd «SPRINT»,
cu motoras Diesel de 2.5 cmc §i elice
aeriand.

4) Aeromodelul de acrobatie si vitezd
«ACROBATY», tot cu motorag de 2,5 cmc.
5) Un aparat curios, core merge prin
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aer dar nu este avion, traverseazd
apele dar nu este vapor, foloseste prin-
cipiul reactiei dar nu este rachetd.
Poate I-afi si identificat intre desenele
aldturate. Este vorba de «TAIFUN»
vehicul cu pernd de aer, propulisat de
un motoras cu explozie de 2.5 cmc.

In eadrul emisiunilor bilunare «EX-
TERRA “70» comtumentii vor face cu-
nogtingd cu planurile tehnice, modul de
comstiructie $i expetimentare ale proto-
tipurilor prezentate $i specificul probei
de Ghmcurs a fiecdrei teme in parte.

Acestea vor fi temele impuse. Dor
in afara lor, orice comcurent poate tri-
mite $i un obiect lucrat la libera alegere,
dupd propria imaginatie, cu condifia
sd functioneze.

Toote comsthucgjiile trebuie s fie
lucrate de comcurent persomal, sau de
colective care sd nu depdgeascd un
numdr maxim de 6 copii.

Au dreptul sd participe la concurs
i fogtiii comcusenti ai ediliilor anterioare
«EX-TERRA», din 1968 si 1969. De
asemenea pot participa i piomierii $i
elevii cu o indelungatd activitate in
cercurile tehnice pionieresti, indiferent
de virstd, ei comstituind o grupd aparte.

Startul a fost dat cu putind vreme in
urmd. Nu rdmédne decit sd vd inserieti
la concurs, completind BREVETUL DE
PAKTICIPARE anexat, pe care sd-
expediiati pind la 28 februarie a.c.

pe adresa: TELEVMZIUNEA ROMANA,
cdsuga postald 111, Bucwregti, pentru
emisiunea concurs «EX-TEERRA ‘70»

Juriul concursului primeste comstruc-
tiile lucrate pentru tema impusd ca §i
cele la liberd alegere pind lo data de
10 IUNIE a.c. pe aceeasi adresd. Dacd
obiectul la libera alegere este prea
voluminos va fi adus de comcurent
numai in cazul cind acesta primeste
invikatia scrisd cd a fost selectiomat
lo tema impusd.

Juriul va aprecia cu note de la 1 lo 20
selectia pentru temele impuse, ginind
seama de urmdtoarele: 1) Exactitatea
execufiei dupd cotele planurilor teh-
nice. 2) Durabilitatea consteuctiei. 3)
Finisajul materialelor. 4) Yopsiirea este-
tico-decarotivd a exterlorului.

Pestru temele liber alese: 1) Famctio-
narea. 2) Complexitatea constguctiei
3) Ingemiozitatea doveditd de construc-
tor in realizarea obiectului. 4) Durabi-
litatea comstimciiei. 5) Aspectul exte-
rior.

Pentru temele impuse toate planurile
tehnice vor apare in revistele Spant §i
Tehnicd, Racheta Cutezdtorilor $i in
Programul de Radio si Televiziune.

Comeurentiii — in numdr neliimitat —
care vor insuma cel mai mare numdr
de puncte vor fi invitati prin telegrame
in Bucuresti la intrecerea finald pentru
cocezirea titlului de CAMPION «EX-
TERRA °70». §i a premiilor acordate
de Comsiiiul National al Organizatiei
Pienienilor din Republica Sediialistd
Rarmamia, Fedtnatia Renndnd de Mode-
lism i C.E.C.

Tuturor comtunentiilor, le urdm spor
la lucrw!

George CRAIOVEANU
antrenor emerit

LEVIZIUNEA ROMAN A/SITONDURSUL DE CONSTRUCTII PENTRU COPRILEX-TERRA "70"@
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Sportul rachetomodelist — practicat de doui
decenli pe continent, cunoscut la noi in tari acum
cincl ani §i introdus anul trecut in calendarul com-
petiitiilor sportive oficiale, a susgfinut, acum citva
timp, un adevirat festival la Tirgoviste. Competi-
tia, organizati de CJ.E.F.S. a fost dotaticu cupa
transmisibili «TURNUL CHINDIEI».

Propuisate de jetul motoarelor de 5 5i 10 Newton-
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Rachetomodelul Soiuz-6 pe rampa de lan-
sare si... in drum spre Cosmos.

STARTURI VERTICALE LA TIRGOVISTE

secundi, zeci de rachete si rachetoplane au decolat
pe verticald, start dupi start.

Panticipanti: 37 rachetomodelisti reprezentanti
a 9 sectli din diverse localiititi ale tarii.

S-a concurat la probele clasice, previzute in
regulamentul Fedieratiei Aeronautice Internatio-
nale, dar cu aceastd ocazie, a avut loc §i un experi-
ment organizatoric, $| anume: altitudinea care se mi-
sura in metri cu ajutorul eomplicatielor si inco-
modelor teodolite a fost miswrati in... secunde,
cu ajutorul cronometrului. Procedeul este foarte
simplu. Toate rachetomodelele au fost echipate cu
incetinitoare de cidiere, de tipul stramer (panglica
25x300 mm), deci conditii egale pentru tofi.
Metamorfozarea celor 250—400 m altitudine in
1'30” —2 minute sau mai mujte se cerea introdusi
sl la noi, la fel cum se practici in alte tiri — pentru
simplificarea arbitrajelor de concurs.

Categoria madiettelor zburitoare executate dupa
aeronave spatiale reale a fost bine prezentatd, atit
la proba static3, in fata juriului, cit si in zbor.

Remarcabild ca prezentare in detalii si complexi-
tate, racheta «Soiuz-6» a concwrentului Mircea
Sévulescu (Chimia-Buziu) nu a putut totusi intruni
toate suffragiile juriului, ocupind numai locul trei
din lipsi de documentatie de control care si-i ateste.-
culoarea s| inmatricularea reald. Cu o documentatie
impecabild, la fel ca si verticalitatea zborului pini
la peste 150 m altitudine, racheta-macheta «Aero-
bee-Hi» a lui Victor Donciu (Astronautica | —Tirgo-
vigte) a cigtigat concursul la categoria respectiva
cu 247 p, urmat foarte aproape de Gh. Bacauanu
(Metalul-Tirgoviste) cu 243 p. Urmatorii clasati
au concurat cu rachete de tipul «Wiking 7». «As-
trobee-250» sl «A-5».

Alte rezultate:

Duratd rachetoplane, 5 Nfs.:1) Virgil Visan, «Astro-
nautica» |l Tirgoviste 1:31; 2) Viadimir Kokdsy,
«Samittaruln—Deva 1:20; 3) Valeriu Stroescu. «Astire:
nauticay Il Tirgoviste 1.16. La aceastd probé au con-
curat 23 sportivi.

Duraté de zbor cu parasuta, 10 Nfs (21 concunrenti):
1) Titus Safciu, «Astro. ll» 2:49, nou record RSR.;
2) Gheorghe Barbu, «Cimentul» Turda 2:05; 3)
Dan lonescu, «Chimia» Buziu 1:40.

Duratd de zbor cu incircdturd la bord (28 gr)
10 Nfs (24 eoncwrenti): 1) Gh. Bicivanu, «Metalub
Tirgoviste 40 sex.; 2) Ladislau Balo, «Simdtatea»
Deva 34 sex.; 3) Eug. Datcwlescu «Astromauticas-
Il Tirgoviste 33 sec.

Duratd cu stramer, 5 Nfs (31 concwrengi): 1) Vale-
riu Stroescu, «Astronautican-ll 58 sec.; 2) Dan
lonescu, «Chimia» Buziu 45 sec.; 3) Gh. Barbu,
«Cimentul» Turda 33 sec.

Clasament pe echipe: 1) «Astronauticax Il Tirgo-
vigte 479 p ; 2) «Saniitarul» Deva 339.7 p; 3) «Chimiax
Buziu 31®,9 p, urmate de «Metalul» Tirgoviste,
«Dacia» Oridstie, «Cimentul» Turda, cAstronautica»
I, «$tiintan Giesti si «Avintuly Pucicasa.

Toti concurentii asociatiei sportive Chimia Buziu

La rampe commnarttii categoriei machete zburitoare

Dan lonescu, Daniel Fratianu §i M. Savulescu.

au concurat cu motoare racheti «SiM», o foarte
reusita realizare a colectivului de sportivi buzoieni
de sub conducerea laborantului chimist i concurent
Dan lonescu. Ele au fost dozate pentru 5 si 10 Nis
tolosim acest prilej pentru a aminti ci la inceputul
acestui an vor ampare in commert 30 000 motorase
de 5 Nis.

G. BALTEANV
= fotografiile autorului ~

Prof. Radu N. lon — «oficial» si Gh. Barbu
— concurent.

Ruse, 5.1A. 1969.

mandate de vitezé cu motoare de 15 cmc.

Ead 15
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jia Europ § de N el
(NAVIGA) a comunicat lista recor-
duwrilor europene de navomodele omo-
logate pind la 1 decembrie 1969. Pre-
zentdm mai jos aceste recorduri.
Categoria A /, hidrogliseare cu elice
la apd, conduse prin cablu si echipate
cu motorage de 2.5 cmc, Sustr Jiri,
Cehoslovacia, 152,542 kmjord. Pesfor-

fa a fost stabiliti la Rostok, la
10. W11. 1969.

Categoria A 2, hidroglisoare cu elice
la apd, echipate cu motoare de 5 cmc,
Sustr Jiri, Cehoslovacia, 156,522 km/
ord, Ruse, 7.WiL.1969.

Categoria A 3, hidroglisoare cu elice
la apd si motor de 10 cmc,
Alexandr, Buigaria, 163,636 kmjora,

Categoria B 1, hidroglisoare cu elice
aerland si motoare de 2,5 cmc, Ve-
deries Jamos, Ungaria, 211,767 kmjora.
Rostok, 11.V1.1969.

Categoria FI ¥, navomodele teleco-
mandate de vitezd, motoare de 2,5 cmc,
Albertino Luigio, /talia, 20,9 sec, Mi-
lano, 1.V1.1969.

Categoria F 1 V, navomodele tele-
comandate de witezd cu motoare de
5 cmc, Hachmeister Horst, R.F. a Ger-
maniei, 16,7 sec, Augsburg,25. MIL. 1969.

Categoria F1V, navomodele teleco-

Herlatti Nevio, /talia, 16,7 sec, Milawo.
1.V, 1969.

Categoria FIE, navomodele teleco-
mandate echipate cu motoare electrice
de 30 wati, Vohringer Adolf, R.F. a
Germaniei, 45,7 sec, Augshang, 25.
ML 1969.

Categoria FIE, navomodele teleco-
mandate echipate cu motoare electrice
de 500 wati, Hofmann Herbert, R.D
Germand, 27,1 sec, Kapuvar. 28. Wil
11969.
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Dupa confectionare, mo-
delul trebuie vopsit (pitu-
rat). Aceasta este una din
operatille importante de care
depinde atrt aspectul exte-
rior cit si calititile de na-
vigatie. O vopsire de cali-
tate se executd numai cu
pistolul de stropit, alimen-
tat de compresor. Cum un
compresor este mai greu
de procurat, se poate folosi
Cu succes §i aspiratorul de
praf la care se fixeaza pulve-
rizatorul. Nu este indicata
utilizarea pompei de min&
(flit) sau a suflatului de gura
(ultima fiind obositoare i
déunétoare sanatatii).

Vopseaua, indiferent de
compozitia ei (ulei sau nitro)
trebuie strecurata inainte de
vopsire printr-o sitd deasa

sau printr-o bucaté de cio-
rap nylon. Incéperea in care
se executd vopsitul trebuie
sa fie bine luminata, bine ae-
risitd $i s& nu prezinfe peri-
col de incendiu, deoarece
materialele folosite sint in-
flamabile. Vopsitul propriu-
zis incepe numai dupd ce
s-au facut unele operatii pre-
gétitoare. Nu trebuie sd ne-
glij@m nici una din ele daca
dorim s& avem un model
bine piturat.

Pentru inceput toate su-
prafetele ce urmeazd a fi
vopsite trebuie decapate
(degresate) operatie ce se
executdé cu o cirpd muiata
in benzini sau petrosin. In
locurile greu accesibile se
poate folosi pensula. Du-
pa evaporare se sterg partile

decapate cu o cirpé uscata,

Un evemiment remarcalid I-a constiiuit, pentru
aeromodediig, Campionatul mondiial de acrobatie
telecoranndiatd desftipmat la Bremen Lemwerder
(R.F. a Germamisnj). Aceastd categorie de mo-
dele a fost demmmnita taeromodelism totab pentru
cd aparatele telecomamdate de acrobatie sini
eliberate de rigonile exaptivelors, se apropie de
cele de zbor liber s cer o precizie de lucru cum
numal la mieromodele &o intibegte. Imtecerile
de la Bremen au unit la sttrt 67 de comowrenti
din patru comtinente g au fost deosehit de spec-
taculoase.

De-a lungsd celor patru sitarturi (pentru cla-
samewt au fost luate in comsilinatie numai trei)
aeromaddﬁm-w avut de lupht adesea cu ad-
versmi... ndinidii: vintul § perturbatiile undelor
maynmce ale suafiilor radio, pricinuite de zonele
indusitriale din vecimitate. Gurywiza campiona-
tulsi @ fumizat-o Bruno Siezendanner, un tindr
elvefian, care s-a detagat de la priml start i
a cigtigat titlul sspwem, urmat de fostwl campion
mowdiial, americanul Phill O. Kraft si vest-ger-
mamd J. Wester. Bruno a exemmat un pilotaj
de mare fiimete g precizie. Pe echipe s-au clasat:
1) R.F. a Germamiei-11 429punaie; 2) S.U.A.-
10953 p; 3) Elvegia-10345 p.

in legdturd cu modelele prezentate este de
sullliimiat faptul cd ele aveau dimensiumile cu-
p intre urméa le date: anvergurd -1600
mwm; lungimea fuzelajulnr-nw mwn; greutatea
tol‘ala intre 2800 § 3500 grame ; profihal aripilor

“n., toare de 10 cmc. Statlile
radxo folosite au fost in general de tip Warioprop
Logictron, Radio-Pilote etc. In deseww aldturat
prezemém modelul n:ampum mondialy, cemsimuit
§p de B

La ediiia de la Bremen a Campmnamlnlmm-
dial de aeromodele telecomamdate au fost pre-
zentate, pentru prima datd intr-un concurs in-
ternafional (ce e drept nalﬁnnﬂ) si machete
zburétoare telecomumdate, copii fidele ale unor
avioane care au consitit mawi glovii ale aerului.
Spectacolud oferit de acestea a pldcut atit de
madt incit F.A_l. a hatimit ca in acest an si fie
orgamizat prirmal campiomat momdiial de machete
acrobatice telecovmandate.

C.G-

Operatia imediat urmétoa-

evitindu-se atingerea cu de-
getele sau cu substante gra-
se. Urmeazé apoi grundui-
rea, care consta din aplica-
rea cu pensula a unui strat
subtire de grund de ulei (cu-
loare brun rogcat) sau mi-
niu de plumb. Grundul tre-
buie ldsat s& se usuce apro-
ximativ 12 ore (miniuf, 24
ore). Suprafetele expuse la
apd trebuie grunduite cu
miniu. Se recomandé ca §i
in interior corpul navei s&
fie dat cu miniu. Grunduirea
nu este indicatad pentru pie-
sele care fac parte din supra-
structura navei (cosuri, tu-
rele, turnuri comanda etc.),
deoarece suprafata lor s-ar
incéirca prea mult pierzind
din aspect.

re este chituirea. Aceasta
se executd numai pe supra-
fetele care au deniveldri (a-
dincituri, cripéturi etc.) si
numai pe corpurile de nava.
Ca material se foloseste chi-
tul de cutit care se géseste
in cutii metalice de 1 kg. Se
aplica n 2—3 straturi sub-
tiri — dupa caz — cu un spa-
ciu de celuloid sau tabld de
otel gros de 0,5 mm cu di-
mensiunea de aproximativ
120/80 mm. Timpul de uscare
intre straturi este de 24 ore.
Chitul trebuie sa fie o masa
perfect omogena, fard gra-
nule iar in caz cé este prea
gros (uscat) se poate sub-
tia cu benzina pina cind se
obtine o past# ca o smintina
groasd. Dacé a mai ramas
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iorstructorului modelist

ATII IN... ZBORUL LIBER

n experientd de
zonpentamentului
| desfigundrii pro-
s a se orienta in-
de a folasi condi-
a fel incic ele si
performanta. Cu
uizat problema. A
tai ales in aeromo-
a te preacupa de
i nou in tehnica
insugi procedeele
ce folosite pentru
nodelului §i func-
. Impiriigind din
de concurs, pre-
ud din inovatiile
eme in domeniul
tor liber.

s un sistem de asi-
lui in caz de ne-
um se stie, rolul
>amodielele planoa-
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re este acela ca dupa ce modelul a rea-
lizat timpul maxim de zbor — de trei
minute — si dea drumul stabilizatoru-
lui de la ampenaj provocind aga-mumita
determalizare. Dar daci autacnipsul
nu va functiona? Nedetemmalizarea
poate duce la pierderea modelului,
care luat de vint sau de termiizd poate
fi dus la distante foarte mari. Pentru
sigurantd dublim misiunea autocnipsu-
lui prin folosirea fitilului de bumbac
aprins. Lungimea fitilului trebuie s3 fie
astfel calculati ineit si ardd cu 30—45
secunde peste timpul pentru care a
fost r tat autocnipsul. Cind focul
va ajunge la firul de cauciuc cu care este
fixat stabilizatorul, cauciucul se va rupe
si va declansa determalizarea. Limita-
rea unghiului de determalizare se va
face printr-un limitator la bordul de
atac sau printr-o sfoari de o lungime
calculatd la bordul de fugi. Dupi dese-
nul aldturat procedeul poate fi cu

ugumingd insusit.

Figura 2 reprezintd un procedeu de
remorcare a aero planoare
des folosit in ultima vreme. Prin siste-
mul vechi, al inelului de la sfoara de
remorcaj prins in cirligul modelului,
cind modelul ajunge, la o oarecare
indilgime scipa adesea din sfoari. Dar
i | este ca modelul si fie {inut in
remorcaj pind in momentul cind se
constati o comditie prielnicd lansdrii
{giisirea unui ciimin termic, o rafala de
vint etc.).

O primi condiiie a noului sistem este
ca nailonul de marcaj si nu prezinte
noduri. Din sdbitele aliturate (2, ve-
dere laterali si 3, vedere in secfiune) se

intelege modul de uc-

poate ugor ing

tie. Greutatea de plumb (Pb) de 20—30
gr fixatd pe nailon are rolul s3 aduci la
sol, dupd declansare, cablul de remor-
caj intr-un timp cit mai sourt. Famionul
ajutd pe arbitri si observe cu mai multi
precizie momentul cind s-a produs
declangarea.

Mihai LEFTER
maestru al spertului

COLTUL EXPERIMENTARMOR

1. La igantierud aeromodelistic al asociagiei sportive «Avin
tub—Pucioasa a fost realizat planorul telecomandat din ima
ginea aliturati. Creatorul siu este cunoscutul sportiv Dumitru
Diszomescu. El a echipat modelul sdu cu un receptor «¥amioton
Grundiing» care rispunde emisiei | te de pilot, la doud co-
menzi: pe directie i in profunzime. Modelul are anvergur i
aripilor de 3,00 m, greutatea totald in zbor de 3,5 kg, iar ari-
pile §i stahilizatorul sint demontabile de fuzelaj, la cemtru.

Planorul «Diad-b a fost prezentat cu ocazia concursului de
rachetomodele de la Tixgowiste la sfirgitul anului trecut, iar
constructorul a anuntat ci la prima ocazie de timp meteo fa-
vorabil va incerca doborirea recordurilor republicane in cate-
goria telecomandatelor. *

2. Tot cu ocazia concursului de rachetomodele de la Tir-
goviste, Gardon $erban, de la asociatia sportivd «Metaluk din
locallitate, a prezentat un original rachetoplan, deocamdati
in fazi experimentall.

Construit pe principiul vehiculului aerian cu geometrie va-
riabild §i echipat cu un motor racheti de 10 Newisec, racheto-
planul «GS-002», cu anvergura de 450 mm §i greutatea de
numai 39 grame, a efectuat promititoare zboruri. Dupd urca-
rea verticali cu aripile pliate, potrivit programului dat anterior
el si-a depliat aripile §i a largat automat carena cu motorul, in
a 5-a secundd de la decolare.

Constructorul speri si puni la punct planarea pe unghiul
de coborire cu cea mal mare finete si si participe cu aceast3
inovatie la finala campionatului republican de rachetomodele
din acest an. In fotografie, rachetoplanulvG S-042 cu aripile
pliate.
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mult mai rapida (30 minute),
Dupé uscare se slefuieste
din nou cu hirtie abraziva hi-
drofugd, cu gramulistia 320,
piné se obtine o suprafata
lunecoasd. Cu aceasta ulti-
mé operatie am pregéatit su-
prafata pentru vopsirea pro-
priu-zisa. Pentru primele do-
ué straturi vopseaua se sub-
fiaza cu diluant (finer). Ex. 1
kg vopsea nitroemail se dilu-
eaza cu 1,200 kg finer si se va
stropi férd a incéirca supra-
fetele prea mult cu vopsea,
Dupé uscarea celor doua

w straturi de vopsea (20—30

minute Intre strat) slefuim
din nou cu hirtie abraziva
hidrofugd cu granulatia 400
insd in loc de apa folosim
benzina. Se sterge apoi cu
o cirpé curaté si In continua-

re vopsim cu pistolul apli-
cind 2—4 straturi de vop-
sea. Vopseaua va fi i mai
muilt diluaté ex: 1 kg vopsea
se dilueazs cu 1,400 kg ti-
tiner. Trebuie avut griji ca
vopseaua pulverizatd si fie
uniform  distribuitd, fara
scurgeri. Dacd totusi se in-
timpla acest lucru, trebuie
|l&sat sd se usuce, apoi se
glefuieste cu smirghel fin
(400) piné se unifommizeaza.

Piesele fine cu profile
complicate, balustrazi, sca-
ri, sau tot ce contine sirme
subtiri trebuie vopsite cu
atentie in aga fel ca vopsea-
ua sé& nu se adune prea mult.

Dupé uscarea complets
(8—12 ore) se executd lus-
truirea numai la suprafefe
mari (cosd nave). Pe o bu-

catd de bumbac foarte cu-
rat se unge cu pastad «na-
volin auto» (de culoare gal-
bend) si se freacd intr-un
singur sens. Operatia se
repetad pina ce dispar $i mi-
cile granulatii rdmase din
pulverizare, lucru ce se poa-
te observa ugor stergind su-
prafata cu o bucatd curata
de finet. Pentru ca supra-
fata vopsitd sa arate ca o
oglindd se mai freacé cu o
altd bucaté de finet pe care
s-a stropit cu apé de lustruit
navolin. Dupa aceasta ulti-
mé& operatie, suprafata vop-
sitd trebuie protefatd con-
tra eventualelor zgirieturi
sau lovituri.

In general corpul navei
cuprinde doud sau trei cu-
lori. Delimitarea lor se va

face numai cu banda gu-
mati (scoci) in asa fel ca
pértile ce nu sint vopsite sa
fie perfect protejate prin hir-
tie obignuits, ziar etc. Ci-
frele, denumirile de nave sau
diferite inscriptii obligatorii
pe corpul navei se fac numai
cu o pensula fina cu vopsea
de ulei din tuburi de pictura.

Aplicarea uneia din me-
todele de vopsit nu depinde
de materialul din care este
confectionatd nava (lemn,
metal etc.). Existd nave ce
folosesc drept combustibil
solutii care ataca suprafata
vopsitd cu vopsele pe baza
de nitro. In acest caz unii
navomodelisti folosesc du-
p4 vopsire lacul incolor Pa-
hux.

Machetele de nave de e-

pocé, cu sau fara velatura,
trebuie piturate corespun-
zitor epocii respective. De
exemplu, materialul din care
urmeazd sd fie confectio-
nat# velatura, pentru a céa-
pita aspectul de vechi, se
fierbe in ceai iar pentru par-
file lemnoase se foloseste
baitul de timplarie In nuanta
doritd. Dupé confectionare
se mai poate da o ultimé pa-
tind prin afumare cu ajuto-
rul fiacarii unei luminéri de
ceard. Dar aceasta operatie
cere atentie §i experienta,
ca de altfel intreaga munca
de «imbétrinire» a navelor
executate.

Andrei GHITESCU
antrenor



Cu 12 ani In urmé, la inaugurarea activitatilor
spatiale, cind sovieticii demonstrau prin doua
lanséiri succesive de rachete c& omul poate fauri
oblecte cosmice — sateliti artificiali ai Pamintului
— putini puteau bénui dezvoltarea de astazi a
acestei indeletniciri. De altfel era extrem de greu
de Intreviizut evolutia procesului complex dezlan-
tuit. Realizatorii ingisi pastrau mari rezerve in
privinta incadrérii in timp, anticipativ, a actiunilor
preconizate. Pe de altd parte corul destul de gala-
gios al neincrezétorilor atréigea atentia ci totul nu-i
declt o joacd «de-a aruncatul de buciti de fier in
spatiu», generatd de ambitii de-a dreptul ruina-
toare. Se mai insinua c& mirajul vitezei cosmice
este o fascinatie de sezon, un lux costisitor care
fn nici un caz nu va ajunge si se justifice vreodatd
prin efecte economice.

$i in aceasts atmosfera incarcats, mai inainte de
a se fi dat replica cuvenitd scepticilor, aceiasi
specialisti care repurtaserd succesul formidabil
al plasdrii pe orbitA a primului sputnic extind
indréiznet domeniul cucerit in ianuarie 1959 ei
aruncd in spatiu un corp cu o vitezi atit de mare,
fneit acesta rupe inléntuirea gravitationald a pla-
netei gl trece pentru totdeauna in imensa impa-
rétle gravitica a Soarelul. Specialigtii inteleg, iar
nespecilalistii simt cd ceea ce s-a dobindit este
ceva magnific, dar spiritul uman practic ramine,
evident, nesatisfdcut. Pentru cé, in fond, intrebarea
asupra utilitétii persisti. Ba chiar se agraveaza.
Nu stim ce vom face practic cu obiectele satelizate
A jurul Pédmintului, si aborddm domeniul de viteze
superior — domeniul vitezei necesare pentru scoa-
terea obiectelor pe orbite circumsolare diferite.

Intre timp satelitii ¢/ sondele interplanetare se
tnmulzesc, spatiul se intretese cu unde purtitoare
de informatii despre ce-i pe acolo, pe unde se
plimbd obiectele respective, iar grupe tot mai
mari de eameni se califlca in urmaérirea si tinerea
sub control a acestor obiecte.

In fine, fantastica surpriz& emul insusi veiajeazd
in Cosmos, imbarcat Intr-un satelit. Evenimentul
are loc dupd numai doi ani si juméitate de experien-
td eosmonautics. Deci mare atentie la ritm!

laté,asadar, problema $i mai complicati. Costul
operatiei este imens, si totusi se insistad. Alte si
alte nave pilotate viziteazd imprejurimile Terrei.
Se instituie titlul de cosmonaut, iar pentru obtinerea
lui se pregétesc detasamente tot mai numeroase.
Dar pentru ce, in definitiv, trebuie s& ocolim
planeta cu cheltuleli si riscuri atit de mari, cind
este incomparabil mai comod, mai confortabil,
mai ieftin $i mai sigur sé facem acelagl lucru prin
mijlocirea avioanelor, apte s& ne poarte in timp
scurt de la un capét la celdlalt al Pamintufui.

$i, pe urmé, parcé nici n-ar fl rational de conceput
pentru viitor transportul intercontinental in maniera
in care se efectueaza astéizi zborurile spatiale. A-
cum, pentru a plasa pe orbité circumterestrd o navad
cu trei locuri, de exemplu, trebuie s& se dispuni de
o rachetd puternica, a cérei greutate la start este
de citeva sute de tone. Racheta suie prin atmosfera,
isi consum& combustibilul din rezervoare, larghea-
z4 nava pe drumul dorit, dupad care se mistuie,
mai devreme sau mai tirziu, pitrunzind in péturlle
dense de aer. In continuarea scenariului, nava
zboar# cit mai zboar#, si ia in final drumul de
intoarcere. Din nou combustibil consumat pentru
frinarea cu motorul propriu, apoi aruncarea in
spatiu a tot ce devine masi asa-zisi «neproduc-
tivas, si In cele din urm&, din vehiculul de 500—
600 tone de la plecare se reintoarce pe Pamint
un aparat de zbor modest, cu greutatea de 3—35 to-
ne. Deci pentru o cilétorie pe orbitd circumte-
restrd a unei nave de 3 tone, se consumaé 600 tone
de substantd costisitoare (cam 80 la suté din greu-

tatea la start a rachetei o constituie combustibilul,
restul fiind structurs, motoare, instalatii i diverse
echipamente de méasurs, control si comandi)
Desigur, nici nu poate fi vorba de acceptat ca
solutie de perspectivd un asemenea aranjament
tehnic. Incit, iese din discufie avantajul cdii cos-
mice pentru traficul de marfuri §i pasageri dintr-o
parte in alta a globului padmintesc. Atunci?

Mai inainte de a rdspunde, s& continudm ideea cu
mentionarea uneia dintre cele mai remarcabile
fapte din cimpul activitatilor spatiale petrecute in
anul abla incheiat.

CAVALCADA «SOIUZ»

Cum stim, In ianuarie trecut sovieticii au scos
succesiv in spatiu dou# nave pilotate, de acelasi
tip, «Soiuz», una cu un singur om la bord, cealalts
cu echipajul complet, alcatuit din trei oameni
Navele s-au céutat reciproc In imensitatile spatiu-
{ui, s-au gésit, au pornit una in intimpinarea celei
lalte i la un moment dat s-au aldturat si s-au
cuplat intr-o structurd comuné constituind modelul
unui excelent laborator stiintific orbital, o construc-
tie cu patru incéperi, cu legaturd telefonica intre
corpurile alipite.

Premiera a fost completats cu iegirea In spatiu
a doi membri ai echipajului si trecerea lor in nava
cu un singur ocupant. Dupd decuplare, navele
s-au reintors pe Pamint cu o cu totul altd com-
ponentd la bord decit la plecare.

Dezvoltind succesul pe un plan superior, respon-
sabllii programului oferd, in octombrie, o alti
surprizdi: succesiv, la interval de o zl sint plasate
pe orbite fnvecinate trel nave «Soluz», dintre
care una cu echipajul complet, iar celelalte doui
cu numai cite doi oameni In calbinia ) adevaratd
cavalcadd cosmica! Sub o singurd comanda,
navele s-au inscris intr-o formatie strins3, zborul
executindu-se mai departe coordonat. S-au efectuat
manevre de apropiere a navelor una de alta, apoi
exercitii de trecere de la comanda automatd la
comanda manual¥, imitindu-se operatia pregiti-
toare imediat anterioar# jonctiunii orbitale a vehi-
culelor pilotate. O bun# parte din aceste manevre
s-au féicut sub supravegherea comandantului for-
matlei, care, urmérind din nava sa évolutia celor-
lalte doud nave, a putut aprecia astfel corectitu-
dinea manevrelor executate, rdspunsul la comenzi
al aparatelor de zbor respective. Pentru cé, tre-
bule retinut c& scopul principal al acestei simul-
tane spatiale I-a constituit tocmai experimentarea

sistemului nou de navd (constructie si echipa-
mente) si a metodelor elaborate de speclalistii
sovietici pentru realizarea, ca oblectiv de prima
urgent3, a unei statli cosmice locuite, cu existenta
indelungati. Amploarea experimentului o poate
sugera foarte bine faptul ca timp de trei zile, din
cinci cit a durat zborul fiecdrui echipaj, s-au aflat
in spatiu §i au desftasurat o activitate in comun
sapte cosmonauti. Este un fapt semnificativ, de
insemnétate covirsitoare pentru atingerea scopu-
lul mentionat.

$! MAI DEPARTE?

Am mai avut ocazla s-0 spunem: experientele
«Soluz» sint un strilucit preludiu la o etapa deci-
sivé a explorérilor spatiale — etapa deplasarii unei
parti din activititile economice, de productie in
Cosmos. Or, aceasta presupune, ca si aici pe
Pamint, angajarea unor lucriri de investitii, respec-
tiv deschiderea de santiere in spatiul extraterestru
pentru construirea obiectivelor necesare. In con-
cret, aceste obiective reprezintd cladiri, spatii
amenajate, echipate si utilate In mod corespunzé-
tor pentru ca un anumit personal s#-si poatd desfa-
sura activitétile urmarite. $i mai precis este vorba
de stafii orbitale, constitulte din mai multe incéperi
§i organizate intrucitva asemdéndtor unor nave
maritime de cursd lungd. In schema statiei vom
gési deci mai intli un post de comandd, inclusiv
punctul de navigatie, al carui rol este destul de
redus, intrucit drumul sideral al ambarcatiei cos-
mice nu are obhstacole (acolo nu sint nici valuri,
nici vinturi), iar parcurgerea sa e riguros uniforma;
cit despre o sald a masinilor nici vorba in cazul
«transatlanticelor» orbitale. E drept c&.dupd un
timp constructia spatiald — care este in fond un
satelit artificial, numal c& are dimensiuni foarte
mari $i o configuratie aparte —, tot rotindu-se in
Jurul Pamintulul, din cauza frindrii atmosferice
¢i dintr-o serie de alte cauze legate de forma si
repartizarea maselor in structura planetei, incepe
sd se aprople gl are tendinta s& patrunda in stra-
turile dense de aer. Pentru prevenirea acestei
situatii, intrucit o asemenea constructie ca si fie
rentabild trebuie s& se amortizeze in aproximativ
10 ani, deci s& aib3 o durati de existent{3 de acest
ordin de mérime, ar fi util si existe totusi un motor
corespunzétor care s compenseze periodic pier-
derile de tndltime sau deformérile suferite de
orbita statiei. Cel mal practic pare insi sistemul
de tractare a constructiei de catre un remorcher
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cosmic — un aparat relativ simplu, mult asemana
tor In ceea ce priveste instalatia de propulsie cu o
cosmonavé pilotatd obisnuitd, dar echipat In plus
cu cele necesare pentru prinderea de statie si
executarea procesului de transport fard solicitari
periculoase. Sistemul este economic, dacd avem
in vedere c3 acelagi remodrcher poate deservi mai
multe statii, servind totodatd si ca macara mobila
pe diferite santiere si, ateliere, la asamblarea de
statii, la lucréri de montaj pe orbitd a unor vehicule
interplanetare (pentru Lund, de exemplu), la depla-
séri sau la verificdri de atelier. Cu un aparat de
acest fel se poate iesi rapi? la interventie In caz
de pericol solar, cind exploz: Inldntuite din Soare
provoacd o crestere brusc# a nivelului de radiatii
si este utild apropierea statiilor de Padmint In ve-
derea punerii lor la addpost sub anvelopa gazoasa
a planetel. De Indatd ce pericolul a trecut, statia
este transferatd din nou pe orbita fnaitd inifiala

«WORKSHOP>»

Continuind ideea privind organizarea si amena-
jarea interioard a unei asemenea statii orbitale,
vom face citeva referiri la un proiect mai bine
cunoscut — proiectul de laborator spatial «Work-
shop», imaginat In mai multe variante de construc-
tie. Prin referire la ilustratia 4, descriem sumar
statia orbitald proiectatd de cunoscuta firma ame-
rican& McDonnell Dougtlas Corp. Cum se observa,
este o constructie cu patru nivele, organizata cu
un observator astronautic (si planetar) la primul
nivel, apoi cu mai multe posturi de lucru si atelier,
plus instalatii igieno-sanitare la etajul imediat
inferior, iar sub acesta, respectiv, Inciperi amena-

¥ jate fie pentru sufragerie si alte camere de lucru,
fie pentru cusetele de odihnd ale personalului.
n fine, sub acestea se gidsesc magaziile de pro-
vizii, materiale si aparaturd diversd necesarl asi-
gurérii function#rii nelntrerupte timp de mai multe
funi a instalatiilor, agregatelor, echipamentelor
gi aparatelor de bord gi din dotarea statiei.

Structura descrisd este cea mai simpld dintre
cele preconizate. Ea reprezinta de fapt un corp de
rachetd purtitoare (ultima treapt3 a rachetei «Sa-
turn»-5, utilizata In cadrul operatiilor lunars «Apol-
lo») amenajat agsa cum s-a ar&tat. fn aceasta con-
ceptie statia este complet constituitd Incd de pe
Pamint gi incepe sa functioneze de Indati ce este
luatd In primire de echipajele care o abordeaza
(pentru transportul personalului se prevad nave
cu trei locuri aApollo» far§ modul lunar, care

1. Construcgia modulari pare a fi
zea mai rationald formuli de organizare

urmeazd a fi scoase pe orbitd cu rachete de tip
mijlociu, «Saturn»-1B, incomparabil mai economice
decit tipul «Saturn»-5).

Proiectul ardtat nu este definitivat. Firma Dou
glas a primit anul trecut de la N.A.S.A. 185 milioan«
dolari tocmai In acest scop. Se urmireste ca
prima lansare a unel statii «Workshop» si se faca
tn vara anului 1972. Orbita aleas3 este circulara, la
indlfimea de 400 km. La Inceput ea va fi exploatata
timp de 28 zile de un echipaj alc#tuit din trei cosmo-
nauti. Dupd reintoarcerea acestora acasd statia
va rdmine doud luni fird personal, perioad3 In
care vor fi analizate problemele privind comporta-
rea organismului uman in conditiile activitétii pre-
lungite si specifice din incaperile spatiale. Daca
nu se constatd fenomene care s& mai necesite
clarificari dupd cele doud luni de Intrerupere .
functiondrii statiei, un al doilea echipaj «Apolio»
se va instala acolo, de astd datd pentru 56 zile,
deci pentru o perioadd de timp de doud ori ma:
mare. In fine, un alt interval de o lund va despérti
momentul returului din Cosmos al acestui ethipaj
de momentul plecérii In misiune a echipei urma-
toare, gi aceasta avind.de executat sarcini ale
unui program esalonat tot pe 56 zile.

Cit priveste ce anume vor lucra oamenii trimis:
In spatiu pentru atita vreme, asupra acestui aspect
vom reveni Intr-un alt articol. Notdm aici doar ca
sint numeroase probleme care-si asteaptd solu-
tionarea pe aceastd cale, cele mai muite dintre
ele fiind de interes practic imediat, cum este cazu!
dispeceratulul global hidrometeorologic si oceano-
logic, cu posibilitdtile extraordinare de extindere
a acestui oficiu la activitdti care privesc navigatia
pe mari si oceane si chiar traficul aerian, suprave-
gherea derivei ghetarilor polari si a banchizelor
de gheatd, serviciul de avertizare inghet-dezghet,
supravegherea seismicd a Pamintului, indeosebi
a Oceanului planetar si a zonelor nelocuite ale
planetei gi multe alte misiuni de observare din
Cosmos pentru Instiintare imediata asupra declan-
sdrii unor fenomene periculoase pe uscat, pe ap4
si In aer (exemplu: incendii In paduri, eruptii
vulcanice, in locuri insulare sau in regiuni putin
accesibile, scufundari gi ridicari de insule si altele).
Toate aceste activitdti au un efect economic
imens, efect ce sporeste In mod considerabil dacd
i se adaugd cel datorat altor multe forme de munc¥
In Cosmos preconizate. De retinut cid pe ling4
misiunea de observare a Pamintului, stelelor, Soa-
relui si fenomenelor din cuprinsul atmosferei
terestre, echipa de lucritori detasati In statia
orbitald mai are de executat o multime de alte
activitdti cel putin la fel de importante ca cele
mentionate. Astfel, se intentioneazd si se treaci
imediat lJa un program amplu de explorare mai
rational& a resurselor terestre, a bog#tiilor solului
si subsolului folosindu-se mijloace de cercetare
si prospectiuni amplasate In statiile satelit locuite
(la bordul acestora se vor instala si masini elec-
tronice de calcu! pentru prelucrarea rapidd a date-
lor gi transmiterea numai a rezultateior celor mai
importante, exploatabile fard intirzipre). Se mai
prevede ca din statiile orbitale si se Intreprind3
lucréri geodezice, masuratori topografice si carto-
grafice, care In final s& ducd la realizarea de harti
cit mai precise ale globului padmintesc. De ase
menea se preconizeazd s# se utilizeze aceleasi

spatiu i inscris pe o orbitd
caracterizatd prin  urmi-
ioarcle elemente de bazi:

folosul meteorologiei.

23 decembrie. COS-

statii pentru importante activitdti legate de cunoag-
terea starii patrimoniului forestier al Pamintului,
starii culturilor, urmérirea pasarilor si animalelor
migratoare, detectarea si urmdarirea bancurilor de
peste si altele. Fireste, toate acestea, doar mentio
nate, pot facilita formarea ideii despre Insemnata
lea operet astronautice la care se lucreazd In pre-
zent — statia orbitald locuitd. Cind vom trece sa
dezvoltdm acest subiect, vom folosi prilejul pentru
a ne referi si la o serie Intreagd de alte actiuni
valoroase — sub raport economic — ce se pregé-

tesc pentru desfagurare In cadrul acelorasi statii,
unele dintre acestea interesind direct industria si
tehnologiile moderne de fabricatie, metalurgia,
cristalografia, electronica, tehnica vidului Tnalt,
prepararea medicamentelor, chirurgia si In gene-
ral medicina uman# etc. Subiectul este f&rd Indo-
iald atrégditor gi meritd a fi reluat — ceea ce ne si
propunem si facem Intr-unul din numerele viitoa-
re, unde vom da detalii asupra unor proiecte de
tehnicd si metode special elaborate.

S. DIAND

satelit «Cosmos al anului
(la 26 decembric 1968 a
fost plasat pe orbitd «Cos

1 statiilor orbitale circumterestre de
miine.

2. E lesne de ghicit satisfactia pe care
> incearcd vizionarul von Braun in
nomentul, surprins pe peliculi, cind
in specialist it prezintd modelul auten-
i al umei stagii-laborator orbicale,
:onceput aidoma gindurilor de tinerege
ile savantului.

3. Gata pentru probe, ecluza viitoa-
'ei stagii orbitale este transportatid pe
:alea aerului spre poligonul de expe-
‘imentdri.

4. Adevirati clidire cu trei etaje,
tagia orbitali amenajati pe structura
ltimei trepte a rachetei aSaturn 5»
ste proiectatd intr-o conceptie ori-
.inald, pentru a putea gizdui timp de
B de zile o echipid de trei astronauti.

DECEMBRIE 1969

3 decembrie. COUS-
MOS-313. Primul «Cos
mos»al lunii decembrie s-a
plasat pe o orbitd joasi, cu
urmitorii parametri  fun-
damentaii: depirtarea lu
perigeu 204 km, iar la apo
geu 276 km, perioada do
revolutie 89,1 minute, in-
clinarca 65,4 grade.

11 decembrie. COS-
MOS-314. A fost scos in

perigeul 282 km, apogeul
491 km, perioada de revo-
lugie 91,9 minute, inclina-
rea 71 grade.

20 decembric. COS-
MOS-315. Parametri prin-
cipali ai noului satelit il in-
dici drept satelit utilitar,
desi ar putea fi destinat
foarte bine §i investigatiilor
stiingifice sau tehnologice.
Astfel, depidriarea sa la pe-
rigeu era initial de 521 km.
iar la apogeu, de 556 km,
perioada de revolutie, de
95,3 minute, iar inclinarea
planului orbitei, de 74,00
grade — o orbith interc-
santi pentru ecxplordn in

MOS-316. Avea urmitoa-
rele caracteristici  ale orbi-
tei la primele revolutii cir-
cumterestre: perigeul, la
154 km, apogeul la 1650
km, perioada de revolutie
de 102,7 minute, iar incli-
narea planului orbitei, de
49,5 grade. Este un satelit
de tip jos,cu orbita extrem
de nestabili, din cauza infl-
fimei mic a perigeului; cu
asemenca sateliti  se ex-
perimenteazd, de reguld,
tehnica de reintrare in stra-
turile  atmosferice dense
ale obiectelor cosmice.

23 decembrie. COS-
MOS-317. Estc ultimul

mos»-262, iar la 12 ianuaric
1969 — «Cosmos»-263). Or-
bita initiald: perigeul 209
km, apogeul 302 km, peri-
oada de revolutie 89,4 mi-
nute, inclinarea 65,4 grade.

25 decembrie. INTER-
COSMOS-2. Al doiles
satelit al acestei serii, lan-
sat in cadrul programului
de cooperare intre tirile
socialiste in domeniul ex-
plordirii spatiului cosmic in
scopuri pagnice. S-a plasat
pe o orbitd cu perigeul la
206 ikm, apogeul la 1200 km
perioada de revolutie 98.5
minute, inclinarea 48,4 gra-
de.



TIRUL CU AER COMPRIMAT

Oricine aude o discufie despre pusca cu aer compri-
mat isi reaminteste de acele cemtre reactive de tir
spartiv plasate in piete sau in parcuri, unde in copild-
rie gi-a incercat calitdtile de trégdtor. Si dacd a lovit
sau nu tinta, dacd a mai tras incd o datd si s-a ales
poate cu cine stie ce obiect drept premiu, aceste incer-
ciiri au rémas amintiri pldcute.

Uneori pusca cu aer compmimat a fost folositd gi
pentru antrenarea incepitenilor, dar putine la numdr
au fost astfel de initiative. Prin 1956—1957, profeso-
rul Gh. Paladescu a folosit arma cu aer comaprimat
la cercul de tir de la Palatud Plonierilor. Mai tirziu,
antrenond Marin Marin de la Bragov si prof. Edda
Baia de la $c. Sportiva nr. 1 Bucuregti selectionau
tinexi pentru arma sport numai dacd acegtia obginu-
serd un anumit punctaj la pusca cu aer comprimat.

Din rindul celor care au imbrétisat tirul dupd ce au
tras cu pusca cu aer compmimat,pdsind apoi pe culmile
performantei,fac parte maestnd emerit al spertului
Marcel Rosea, maegitii spentului lon Oldrescu,
Gh. Sicorschi §i numerogi alfii.

In trecut Fedevatia Roméand de Tir nu acorda a-
tenfia cuvemitd tragerii cu aceastd armd, proba ne-
fliind cuprinsd in competiigiile oficiale interne sau inter-
nafionale. Drept urmare pugca cu aer comprimat a
ramas mult timp o distractie recreativd. fn unele
tdri insd, tragerea cu arma i pistohul cu aer comprimat
au devenit activititi de masd §i apoi probele respective
s-au introdus §i in compaiiiile oficiale. Ca urmare, in
1966, Uniunea Internationald de Tir (U.LT.) a
hotdirit introducerea probelor de armd si pistel cu
aer compmimat in cadrul compiomatelor europene §i
mondiale. Westea acestei mdswni a fost primitd cu
satisfactie de tofi iubitomii tirului din lumea intreagd.

Se stie cd tragerile cu acest gen de arme sini usor
accesibile tuturor, deoarece necesitd un poligon (in
aer liber) sau o incdpere de numai 12 m lungime,
lar proiectilele (alicele) gi tintele sint leftine. In
Polonia, Cehoslovacia si R.D. Germand numeroase
sooli qu in dotare arme cu aer commprimat §i insttalagii
de manevrare a tintelor. In aceste tari se desfisoard
o serie de comypatiftii oficiale pentru elevi i student.
De asemenea, in R.F. a Germaniei, gazda celei de-a
XX-a editii a Jocurilor Olimpice—1972, tirul cu aer
comprrimat se bucuwd de o largd popularitate. Un nu-

mdr mare de tineri se intrec cu acest gen de arme pen-

Pistolarul Neagu |
Bratu. a reusit si
stabileasci  cel
mai bun punctaj
— 382 p la pistol.

tru obtinerea insignei olimpice «Miimclien-1972».

La noi in tard, incepinddin anul 1966, F.R. Tir a luat
mdswui ca intr-un timp relatlv scust tirul cu arma
cu aer camprimat sd poatd fi ridicat la prestigiul de
care se bucwrd tirul roménesc pe plan international,
In acel an, un Iot de trégétori a partieipat pentru prima
data la o intilnire internationals. Rezultatele inscrise,
desi nu s-au ridicat la walovile dorite, au comstituit
un pretios schimb de experientd si un indemn pentru
anii wrmdtori. O preocupare deoschitd s-a manifes-
tat din partea F.R. Tir incepind din anul 1968 in lega-
turd cu dotarea materiald. Pornindu-se de la o bazd
modestd s-a ajuns ca in anul 1969, proba de puscd cu
aer comgprimat sd figureze in programul campiona-
tului republican de tir precum i in celelalte concursuri
oficiale interne.

Efectud mésanilor luate s~a comonetizat prin succesul
de la Campionatele europene de tir din Cehoslovacia
(Plsen-if##), unde reprezemtantul nostru Petre $an-
dor a cucerit titlul de campion european la 40 fFarméa
cu aer comprimat, pozitia in picloare, cu performanta
de 376 p, cifrd egald cu recorduwl mondial detinut
de F. Panitz (R.F. a Germamisi). Performanta a
comsffituit $i record national pind la campionatul
republican (octombrie §969) cind P. $andor a reugit
sa-d ridice la cifra de 379p. Tot atunci Mariana Borcea
a stabilit recordul semioarelor la aceeagi valoare de
379 p, iar llie Codreanu pentru juniori la 358 p. Recor-
dul semienilor a ajuns la 385 p fiind stabilit tot de P.
Sandor in campionatul divizionar al Municipiului
Bucuresti.

Proba de pistol cu aer camgprimat la noi in tard s-a
tras pentru prima datd, intr-un concurs oficial, in
nolembrie anul treeut. [n cele patru concurswi eare
au mai avut loc pind la sfirsitul anului, pistoliarii au
dovedit §i ei cd pot realiza performante ridicate.
Gh. Maghiar a stabilit recordwul la 380 p, cifrd echi-
valentd cu locul 6 Jz campionatele europene.

Pentru anul 1970, birowl E.R. Tir a prevdzut, in
planul de actiuni privind imbumdtiirea tirului in
rindul femeilor i juniorilor, o serie de mdsuri printre
care si aceea de a introduce in calendarul competitio-
nal intern — pe lingd probele de arme speciale cu
aer comgmimat —i probele de 10, 20 §i 40 focuri cu
pusca cu aer compmimat cu indigdtor (pugti folosite
la cemtrele de tir recreativ). De asemenea, selecfia in
secftiile de tir pentru grupele de pugcd, pistol sau talere,
incepind din anul acesta, se va face dupd indeplinirea
unui barem la arma cu aer comprimat. Federatia va
wrmdiri extinderea tirului cu aer comyprimat in toate
asedizgtiile §i cluburile spertive iar la poligoane se vor
amenaja standwri pentru acest gen de trageri. Dacéd
in asedizfi $i clubuni se va reusi si se asigure baza
materiald, cu sigurangd cd intr-un timp relatlv scunt,
pe poligoane vor venmi la tragerile cu armele cu aer
comprimat un numdr din ce in ce mai mare de tineri,
iar antrenewii si instructonii vor putea depista pe cei
talentati.

Anul acesta, o prima comffruntare internationald la
pusca si pistolul cu aer comprimat este «Cupa Euro-
pei» (20—22 februarie) de la Przemysl din Polonia,
In vederea acestei Intilnirl spontivil noswi s-au pregé-
tit intens, antrenamentele incheindu-se la Poligonul

Dinamo cu trei concunsuni de selectie, cu care ocazie
a fost stabilitd echipa reprezentativd.

Dintre rezuitatele inscrise in aceste comcuwsuwi
citdm citeva: armié cu aer compsimat Petre Sandor
— 386 p [nou record, seniwii), Marin Ferecatu §i
Stefan €aban — 371 p, Weronica Stroe — 382 p
{nou record, semiware) si Illie Codreanu — 361 p
(Jumiisij); pistol cu aer comprnimaat: Neagu Bratu —
382 p (nou record, seminni) si junioara Anisoara
Petrache — 360 p.

PBentru tirul de performantd inceputurile la arma
§i pistolul cu aer comyprimat sint deosebit de promité-
toare. Asteptdm insd sd se organizeze cit mai curina
comcunsuni de masd care sd se bucure de o largd par-
ticipare a tineretulul.

Paul GORETT!
Niculae POPESCU

CARACTERISTICILE ARMELOR
CU AER COMPRIMAT

® Arma liberid cu aer comprimat: greutatea
nu va depiasi 5 kg; calibrul 4,5 mm; montura
(patul) acelasi ca la arma standard; aparate
de ochire — ca la arma stamdindi; detanta nu
«ggie limitatd dar nu se admite detanta dubli;
distanta de tragere 10 m.

® Arma sport cu aer comprimat. Greutatea
nu va depasi 4,5 kg; calibru 4,5 mm; detanta
500 gr; montura simplid; aparate de ochire
deschise (inltétor si citare); distanta de tra-
gere 10 m.

@ Pistolul cu aer compsimat: orice pistol
cu aer comprimat sau cu CO2 care si aib3
dimensiuni exterioare 200 mm inaltime, 420
mm lungime si 50 mm latime; greutatea si nu
depageascd 1,5 kg; detanta nu va depasi
500 gr; distanta de tragere 10 m.

® Mamnitia: orice munitie pind la calibru
4,5 mm numai din plumb, de orice forma.

® Tinta pentru armé: 10 zone circulare
{(10—4 inclusiv formeaza punctul negru dia-
metru 31 mm; restul de 3 cercuri, albe); dia-
metrul total al tintei 46 mm.

@ Tinta pentru pistol: 10 zone (10-7 inclusiv
negre formind un punct vizual cu diametrul
de 60 mm) restul cercumilor albe; diametrul
total al tintei 156 mm.

Poligonul de cameri pentru armele cu aer
comprimat al clubului Dinamo.




Cluburi de radioamatori

Pentru orice radioamator este o min-
drie sd-si poatd declina calitatea de
membru al unui club de redioamatori
deoarece acest lucru atesté performante
deosedbite (féri lucrate, diplome obginute)
sau abilitate in desfdsurarea traficului
pe bandd. O datéd intrat intr-un asemenea
club noul venit cautd s marcheze vizibil
acest Jucru pe QSL-ul propriu. Sint destul
de putini acei «rechini ai eterului» care
sub indicativ au o intreagé colecfie de
simbuolluri: AHC. OHC EMC MR;A 10P,
BIB, FHE: HSE. I5SB. QRP, TOPS, Rec. XL,
QCWA, OTC, YO DX Club, VHSC.
totusi orice radi poate obti
o asemenea colecfie de titluri.

Intrueit am eonsisierat interesantd o
descriere detaliatd a vietii i
incepem ciclul nostru cu prezentaree
clubului radioamatorilor roméni «YO DX
CLUB> §i @ clubului TOPS.

YO DX CLUB a fost infiinfat in
lanuane 1964. Denumiri asemdndtoare

sta si la clubari / din alte
téri, cum ar fi: «SP DX CLUB) (clubul
DX-manilor polamsri), «DM DX Club»
(clubul DX-manilor din RD.G.), «Ams-
terdam DX Club» (Olanda), DX Club
Radio (UR.S.S.) etc.

Scopul intemeierii acestui club este
de a reuni intr-un colectiv §i de a coordona
activitatea de performantd a radioama-
torilor roméni fruntagi, de a populiariza
peste hotare activitatea federatiei roméne
de radioamatorism precum si de a stimula
amatorii YO spre a-si spori eforturile in
vederea indegliinirii comtiifiilor cerute pen-
tru a fi primiti ca membri in YO DX CLUB.

Pot deveni membri ai YO DX CLUB
radioamatorii emitdtori care au titlul de
maestru al spartului in ramura spantivd
radioamatorism sau care posedd QSL-uri
din cel putin 100 de téri, 15 diplome strai-
ne §i 10 diplome roménegti (nu se consi-
deré diplomele obfinute pentru participa-
rea la comcursunmi).

Membrii YO DX Club au — printre
altele — dreptul:

— sé marcheze pe QSL si pe corespon-
denfa lor de radioamatori calitatea de
membru al clubudwi;

—sd fie papaltmizafi prin revista de
speadialiitate ca si pe listele periodice ale
membrilor clubului.

Dintre indatoririle brilor bului
amintim:

—sé lucreze permanent pentru im-
bundititirea activitdtii de trafic, obtine-
rea de locuri cit mai bune in clasamentele
interne §i internationale, stabilirea de
legdturi cu statii DX]

— sé@ perfectioneze continuu eparatu-

ra, le si sé& publi aidrile si
rezultatele obbtinute;
— sd conflirme férd intirziere prin QSL

primit.

Este interesant de résfoit colectia re-
vistei §i a vedea cum au evolwat clasa-
mentele la «fari conflirmate» si «diplome
primites, de la fondarea clubului si
pind in prezent.

in funa mai 1964 se prezenta astfel
(limitindu-ne doar la primele trei locuri).
Téri: YO3RF (211), YO3RD (190), ¥02CD
(171). Diplome: YO2BU (46), YO3CR (33),
YO3RF (31); septtembrie 1964.
YO3RF (211), YO3RD (190), YOCD ( ao)
Diplome: YO3CR (53), YO2BU (51) YO3RF
(34); decembrie 1964. Tari. YO3RF
(214), YO3RD (190), YO2CD (180), Di-
plome: YO8CF (66), YO2BU (56), YO3CR
(53); martia 1965. Tari: YO3RF (215),
YO3RD (190), YO2CD (180), Diplome:
YO3FF (68), YOBCF (66), YO2BU (56).

Deci desoamdaté in clasamentul {ari-
lor nici o modificare pe primele trei
lacuwri, in timp ce la «diplome» survin
schiimbdri de la o etapé la afta! Dar sé
mergem mai : august 1965.
Téri: YO3RF (218), YO3RD (190), YD2CD
(190). Diplome: YQICR]79), YO3FF (77),
YOBCF (66); iulie 1966. Tari: YO3RF
(229), YD2CD (202), YO3RD (198). Di-
plome: YO3FF (120), YO3CR (114), YO3RF
(79); iulie 1967. Téri: YO3RF (234).
YOBCF (213), YO2CD (212). Diplome
YO8CF (205), YO3CR (160), YO3FF (154)

Locurile in cl rémin I
piné in februarie 1969. cu puncm;ele
sulpstiangiial sparite de curgerea timpului
si de asiduitatea lucrului. Jaei: YO3RF
(249), YOBCF (223), YO2CD (219). Di-
plome:  YOBCF (214), YO3CR (181),
YO3FF (154)

Ca orice clesament apar noi lideri ce
apol sint &« pentru ca alfii,
mai buni, s4 ocupe locul de frunte. In
problema clasamentelor nu trebuie uitatd
munca atentd a lui Gh. Drigulescu,
YO3FU, care inai d periodic t

de a realiza QS@-uri in acest mod de
lucru. Totodatd TOPS isi propune sé
comtribuie la intdrirea prieteniei intre
radioamatorii grafisti, férd insd a se
limita doar la acegtia.

Calitatea de membru se poate atribui
oricdrui amator emifétor dacdi:

— a lucrat in CW cu alfi membri ai
clubului la o vitezd de cel putin 15
cuvinte pe minut, dind dovadé de multe
indeminare in timpul legditurii i manifes-
tind sdlficitudine §i politete fagd de par-
teneri

— dispune de o emisiune ireprogabild
din punct de vedere tehnic;

— a fost propus sd fie primit in club
de cati¥ ‘unul sau mai mulfi membri cu
catizagia la zi §i timp de 28 de zile de la
publicarea in buletinul QMF a acestei
propuneri nu s-au formulat obiectiuni cu
privire la candidat,

— a expediat seoretarului clubului,
J.P. Evans, GW8W, taxa de inscriere de
12 IRC. Catiizafia anualé este de 10 cu-
poane IRC. Radioamatorii receptori pot
fi primiti ca membri esodiati, cu condiitia
sé prezinte 6 QSL-uri comfirmind legdturi
in telegrafie ale membrilor TOPS.

Din cele de mai sus reiese faptul cé cei
ce intenfioneazd sd-si incrie numele pe
lista membrilor clubului trebuie sé se
angajeze in QSO-wri etractive, fédcind
risipd de fantezie, care sd constiituie
momente de satisfactie atit pentru stafia
cu care decurge legdtura cit §i pentru
cei care se mai aflé eventual pe bandd.
Altfel, recomandarea le va fi refuzatd.

Clubul editeazé buletinul «QMF» ce
apare de 6 ori pe an. Expresia QMF nu
face parte din codul «Q» ci este creat&
ad-hoc ca echit al i «Q
makes friends», adicd «Codul Q leagd
prieteniin-QMF publicd noutiiti privind
membwii clubului, diplome, concurseri,

t emitédtoare etc.

liste si comstituie, intr-un fel, sufletul
acestui club ce numdrd in prezent peste
50 de membri.

In ineheiere ne exprimadm regretul ea o
serie de stafii YO nu fac incd parte din
YO DX Ciub, i aceasta nu pentru cé
n-ar avea OSL-urile sau diplomele nece-
sare. Sé dém citeva exemple: YO3JU,
YO3CV, YO3ZA, YO3GK, YO4WG, YO4YT.
Cit timp vor mai Iipsi? Poate cd vor da
résbunsul intrind in clasement.

® Clubul TOWPS din Anglia, fondat in

In fieeare an, in prima duminied din
decembrie, TOPS organizeazd «80 me-
ters Activity Contest».

Membyrii TOPS pot obtine diplomele
TCC (lucrat %00 membri TOPS intr-o
perioadé de 3 ani) sau TFX(IucratSOpre—
f'xe TOPS). Clubul elibereazé oricérui

di tor diplomele WAWC (lucrat
toete districtele Jdrii Galilor) si BDCA
(lucrat 200 districte britanice).

Membyrii clubului obignuiesc s se in-
treac& duminica pe frecventa de 3525 kHz,

anul 1946. Denumirea sa este sugestivd
intrucit «topy in limba englezé inseamné
avirfs, fapt care evocd aspectul de per-
formanté ce a comstfiwit mobilul inteme-
ierii clubului.

Obiectivele clubului consté in a reuni
radioamatori pasiomati in efectuarea le-
gédturilor in telegrafie si de a onlrlbm la
imbumitiitirea Ber ] ei

orice legdturd sau raport de recepfi

apr iv la orele 08.30 GMT si pe
21060 kHz la orele 14.30 GMT.

Din tara noastré in prezent fac parte
din club YO2BU, YO3CR, YD3NN, YO3RF,
YOBAHL si YO9AP. Clubul nwmdrd peste
750 de membri din mai mult de 50 de
féri.

Mihai 1OSIF
maestru al sportului

Cea de-a XXI-a editie a cunoscutei competitii YL.-OM
Contest este un foarte bun prilej de a obtine QSL-urile
necesare peatru a intra in posesia unor diplome ca W.A.C.-

YL, W.AS-YL, YLCC etc.

Concursul se va desfisura in doudl etape: etapa de tele-
fonie care incepe simbitd 28 februarie, orele 18.01 GMT
si dureazi pind a doua zi, 1 martie, orele 18.00 GMT;
etapa de telegrafie va avea loc cu doull siyptimmini mai tirziu,
adicd in zilele de 14 §i 15 martie, intre aceleasi ore ca si

etapa de telefonie.

Se poate lucra pe orice bandi, ins3 nu sint admise legi-
turile gen «wross-bands. Cu aceeasi statie se poate realiza

raportul RS sau RST, numirul curent, sectia ARRL (in
cazul amatorilor W/K) sau tara proprie (restul de radio-
amatori). Dup3 cum indici i numele s¥u, pentru radio-
amatorii biirbati Intrecerea constii in realizarea a cit mai

multor legituri cu radicamatoare (YL-wrile) si vice-versa.
In timpul concursului radioamatoarele vor lansa apelul:
«CQ OMb jar radioamatorii vor rispunde unor asemenea

apeluri sau vor chema la rindul lor «CQ YIL>.

Pentru fiecare legliturdi YL/OM se acordi un punct.
Mualtipllicatorul il constituie suma tarilor g a sextfillor ARRL
lucrate. Cel care participd in concurs cu puteri mai mid
de 130 W (respectiv 300 W p.e.p.) beneficiazi de un mul-
tiplicator seplimentar de 1,25.

Logurile, in form# obignuitd, trebuie si ajung¥ cel mai

doar o singuré leg#turd in tot timpul concursului. Tn cadrul
legiitumilor se vor transmite grupe de comtrol, formate din

tirziu la 23 martie la VESDZ. Ded,YL-uri din YO, sinteti
invitate intr-un concurs anume pentru dv.

YO3NN

REZULTATELE
CAMPIONATELOR
DE U.S. si U.US.

Recent, colegiul de arbitri al
Fedieratiei Romane de Radioama-
torism a stabilit, pe baza rezul-
tatelor, clasamemtele campiona-
telor de unde sourte i unde ultra-
scunte care au avut loc anul tre-
cut. Intirzierea cu care au fost
definitivate clasanmentele este jus-
tificati de marea canttitate de
«loguri» (fise de concurs) care
au trebuit si fie verificate, ca
urmare a numirulul

participanti.

Dim in continuare aceste re-

zultate (primii clasagi).

CAMMHONATUL

REFUBLICAN DE U.U.S.

Individual:

1. losiff Torok — YOBUK (-
ramurey)— 8954 p; 2. Alexandru
Osvath — YO5LQ (Maramures)
loan Pop —YOSDH
205 p; 4. Gheza Je-
lenczky — YOSPE (Maramures)
Alexandru Munthiu
Harghita) — 5684 p;
Restantia — YOS5NR
(Cluj) — 5653 p; 7. Alexandru
Kolzsvari — YOSMR (Maramu-
p; 8. David Rusu —
YOS5KAI (Cluj) — 4988 p; 9. Ni-
colae Pop — YO6AVG (Harghita)
10. loan Muha —
YOGKIES (Harghita) — 4675 p.

— 6871 p; 3.
(Bihor) — 6!

— 5735 p; 5.
— YOBAJK (

6. loan

res) — 5617

— 4759 p:

Echipe:

1. Bunwresti YO3KAA (Dan
Potop si Emil Popesmu)12 823 p;
YO5KDH (L. Guz-
mani i Emil Tripon) 6766 p;
3. Maramures — YOS5KAD (loan

2, Bibor —

Vida si Dumitru llea) 6484 p.

CAMMHONATUL
INTERNATIONAL DE
UNDE SCURTE

Statil cu un singur operator,
o singurd banda

3,5 MHz
7 WMHz
14 MHz
21 MHz
28 MHz

YO5AT — 4233
YO6UX — 7371
YO3YZ — 6854
YO8GL — 510
YO4YT — 1280

Un singur operator,
mal muite benzi

1. YOIDZ — 76950
2. YO4KCE 66451
3. YO6AW 61714
4. YO8DD 60344
5. YO6KAL 43848
6. YO8FZ 37465
7. YO4CS 36305
8. YO6ADM 33156
9. YO8OK 32565
10. YO8SMH 27657
Statii colective

7 MHz

1. YO8B8KGC 4248
2. YOSKID) 4216
14 MHz

1. YO4KAK 13312
2. YO2KAM 10696
Mai multe benzi:

1. YO3KAA TRE3BH p
2. YOSKAQ eEHE04 p

mare de



In receptearele eu dubii say tripH salvmbare de
frecventd din cauza existentei a doul, respeetiv trei
oscilatoare locale, dintre care unul este variabil,
este poshili aparitia, mult mai frecventi decit in
receptoarele sugenhetenodind cu o singurd schim-
bare de frecventd, a unor interferente datorate
unor semnale care nu provin direct de la antend,
ci apar in receptor prin diferite procese de mixaj.
La un astfel de receptor sootind antena din borna
¢i §i punind in functiune osdiitorul pentru tele-
grafie (BFO) vom observa existenta, in gama recep-
tionatd, a unor semnale, unele foarte puternice,
care evident jeneazd receptia mirind in mod artifi-
cial QRM-ul din band3, ficind in anumite puncte
ale scalei receptoruluil receptia imposibild.

Pentru a evita asemenea situatii, destul de dese
atunci ¢ind amatorul alege frecventele intermediare
i frecventele oscdilbtmamelor locale dupd cristalele
de cuant sau filtrele de bandi de care dispune, vom
céuta si aritim care este modul in care pot apare
atemenca semnale false nediorite, cum se poate
predetermina frecventa lor §i in consecimtd cum

si F1 = 1700 kHz, f1 fiind variabili. Daci F1 = f-fi
pentru a receptiona banda trebuie ca fl = 1800 —
— 2100 kHz. Anmonica a doua a osdilatioruluil local
va avea, in functie de pozitia condensatiorului variabil
de acord, frecvente intre 3600—4200 kHz. Dar,
degi este inclus3 §i o portiune a benzii de 80 m, acest
lucru nu ne deranjeazi penmtru ci nu corespunde
cu frecventa receptionatd in momentul respectiv,
Intr-adeviir cind srmonica a doua este pe 3600 kHz,
fl = 1800 kHz i receptionim 1800 + 1700 =
= 3500 kHz. Receptia este imposibili doar pe
3400 kHz unde ostdilatorul local pitrunde direct
in frecventa intermediard (1700 kHz).

Primul osdilztior ne poate cauza nepliceri atunci
cind este fix §i utilizeazd armonica unul eristal de
cuant de frecventd coboriti. In acest caz trebuie
verificat ca nu cumva o altd armonici a cuartului
decit cea folosita si cadd in banda receptionati pen-
tru ci osdiliattorul respectiv flind cuplat cu mixerul,
armonica va pltrunde in aceasta din urmi §i va
produce interferente. Fie de exemplu f = 14 000 —
—14 350 kHz si F1 = 2 480 — 2 830 kHz lucrind

r_ . Fy Fy 3 K
f ARF [+ SF1 AFi1 SF2 AFi2 } —p— = aar
RN S
oL1 oL?
Fig1

putem alege situatia optimi a frecvengelor interme-
diare §i a frecvengelor osdilkttunilor locali functie
de pesiwilititile de esre dispunem. In acest med vem
evita munca inutild la un receptor care o dati
terminat nu ne va satisface, banda fiind plind de
fluierituri de interferentd. In fig. 1 $i 2 sint date
schhemele bloc simplificate ale unor receptoare cu
dubld §i respectiv tripld conversie. Am notat cu
f frecventa semnalului receptionat, cu F1, F2, F3,
valorile frecvengelor intermediare §i cu f1, 2, f3.
frecventele oscilktmnillor locall.

in general sint respectate condiigiile:

FB<F2<H §iM3&24f1 |

O primi situagie nedioritd este atunci cind armoni-
ca unuia dintre osdilatorii locali intrd in banda
receptionati. Dacd ordinul armonicil este mic, ea
are o amplitudine destul de mare §i cu toate misu-
rile de precaugie iuate ca: ecranare ingrijitd,
decuplarea alimentirii osdilatiorului in cauzi prin
condensatiori de trecere, ecranarea firulul de antens
din receptior pind la borna de anteni, armonmica
respectivd va ajunge la intrarea receptorului §i va
produce interferente.

De obicei, primul oscilatior de frecventh f1 nu
produce asemenea neajunsuri pentru ci fi>f,
dach se alege conditia de functionare Fh=f1—f.
Chiar dach fi<f, adici Fti=f—f1 cum se face de
obicei pentru a se asigura o frecventd de lucru mal
coboritd osdiatorului local §i deci o stabilitate
sporitd, sau pentru a se evita ca stagiile de radiodi-
fuziune dintr-o bandi invecinatd si dea semnale
«imagines in banda receptionati, nu este posibil
ca o0 armonica de frecventh nft si fie egald cu frec-
venta semnalului receptionat. Acest lucru se poate
intimpla doar printr-o alegere gregitd a modului de
lucru al osdilatiorulul.

Fie banda receptionatd f = 3500 — 3 800 kHz

cu armonica a 9-a a unui cuast de 1 280 kHz, adici cu
f1 = 11 820 kHz. Armonica a 11-a a cuarfului va
avea frecventa de 14 080 kHz §i va perturba aceastd
frecventd. In plus este pesibil ea armenied 8 2-a 4
cuarntulul 2 x 1280 = 2 560 kHz s pitrundi direct
prin mixer in amplificatorul primei frecvente
intermediare. Deci ca reguld gemerald vom
evita utilizarea camnturrilor ale cliror frecvente
armonice cad in banda receptionatd sau in
prima frecventd intermediard.

Mult mai dese §i mai greu de evitat sint interfe-
rentele produse de cel de-al dollea osdilatior local.
Considerim mail intii cazul cu f1 variabil §i £2 fix.
De exemplu F2 = 500 kHz, F1 = 1500 kHz i
f2 = 2000 kHz, astfel 2 — F1 = F2. Receptia va fi
perturbati pe 14 000 kHz (armonica a 7-a a oscila-
torulul al doilea) §i pe 28 000 kHz (armonica a 14-a).
Se va vedea deci ci nicl o frecventd af2 53 nu fie in
benzile receptionate. Se va da valori lul n=1, 2, 3...
pind cind se depigegte frecventa maximi recep-
tionatd. Yom da un exemplu. Fie F2 = 458 kHz,
F1 = 1700 kHz i 2 = F{ + F2 = 2 155 kHz. Cal-
culind frecventele primelor 14 armonice deocarece
14 x 21455 = 30170 kHz i celelalte armonici su-
perioare nu ne mai pot jena, se observd ci doar
armonica a 13-a ne deranjeazi decarece are frec-
venta 13 2 = 28 015 kHz. Ordinul armonicil flind

mare, amplitudinea ei este micl, daci osdilatorul nu
lucreazi intr-un regim necorespumzitior (cuplaj
prea mare). Luind misuri de ecranare interferenta
poate fi §i mai mult redusi. Alegind F1 = 1 695 kHz
$i f2 = 2150 kHz, frecventa perturbati va fi 27 950
kHz, deci in afara benzii. Dac osdintorul al doilea
(fix) nu este realizat cu cuant, ci cu circuit acordat,
problema ajustlirii lul f2 ales este simpii.

La fel se verificd armonicile nf3 ale osdilatiorulul al
treilea (daci existd). Ele nu trebuie s3 cadd In banda
receptionatd, adicl nf3¥ §i nici si coincidd cu prima
freeventd intermediard nf3{F1. Aceastd din urmi
situatie nu este pericucasi deoarece sensiibilitatea
receptorului este mai scizwtd dupd prima mixare,
iar circuitele respective pot fi bine ecranate, pe
cind daci nf3 = fprin radiatie se poate ajunge direct
la anten3. Dac} verificirile pentru cazul osdiltiori-
lor de frecventd fixi se fac simplu §i duc ugor la
alegerea unei frecvente optime, nu tot aga stau
lucrurile in cazul in care osdilatioril sint variabili.
Am aritat ci dach f1 e variabll probabilitatea apari-
tiei de interferente de tipul analizat mal sus este
mici. De aceea vom analiza cazul frecvent cind fi
$i F2 sint fixe, iar F1 §i f2 sint variabile. Relagille
de functionare sint:

Fl = —Ff(sau F1 = ¢—fl)si

F2 = f2—F1 (de obicei)

interferente apar dacd nf2 = f. Luind F2 = f2—F1
si F1 = fi—Ff rezultd ugor nf2 = n (Ff1 4 F2) =
n(ft + F2 —f) = £ de unde:

formuld utild pentru gisirea frecvemgelor interfe-
rate prin pitrunderea armonicii de ordinul «n» a
osdiatiorului al doliea la intrarea receptorului
(adici nf2 = f). Daci F2 = f2— F1 §i F1 = ¢ —fi
(osdilatiorul prim are frecventa mai mich decit cea
receptionati) avem: nf2 = n(Ff 4 F2) = n(f—f1 4 F2)
= nf—n (fi—F2) = f de unde:

f = (—FF2)

In fine mai sint alte dous variante pentru cazul
cind F2=F1 — f ¢i similar se pot stabili formule,
dar aceastd situagie este rar utilizati. Yom exempli-
fica luind: F2 = 470 kHz; F1 = 1 530 — 1 880 kHz
si cum Q=FF1 4 F2 rezulti: A=2000—2350 kHz.
Fie banda receptionatd f = 14 000 —14 350 kHz,
iar modul de functionare fl —f = F1. Rezulti:
fi = 15 880 kHz. Intr-adeviir cind receptionim pe
f = 14 000 kHz se obtine F1 = 1 880 kHzx2 =
= 2.350 kHz i F2 = 470 kHz. Pestru f = 14 350 kHz
se obtine F1 = 1530 kHz cu 2 = 2000 kHz.
Utilizind prima formuld rezultd ci vor fi doud
frecvente interferate in bandi: 14 014,3 kHz (pen-
tru m=6) §i 14 306,25 kHz (pentru n=7).83 exa-
mindm mal indeaproape modul cum apare interfe-
renta pe 14 014,3 kHz. Cind receptorul e acordat pe
aceastifrecwent®ifl = 15 880 —14 014,3 = 1 865,7
kHz. Rezulti ci osdilatorul al doilea lucreazi pe
8 = 18657 + 470 = 2 3357 kHz. Anmonica a 6-a
este 6 x 23357 = 14 014,2 kHz i va pitrunde la
intrare. Calculul de sus s-a ficut cu oarecare aproxi-
magie, dar pune clar in evidentd fenomenul.

Daci alegem modul de lucru cu oscilatorul f1 mai
jos luim f1 = 12470 kHz. Cind receptionim pe
14 009ddtlizavem F1 = 1 5300t gitofa= 2 00DkHz
se obtine F2 = 470 kHz. Cind receptionim pe
14 350k Hzavem F1 = 1 880 kHz$icu 3 = 2350 kHz
se obtine F2 = 478 kHz. Utilizind formula a doua
rezultd ci interferente vom avea in bandd pentru
n = 9 pe 14 029 kHz §i pentru n=8 pe 14 250 4 kHz.
Din exemplele de mai sus rezultd ci daci pentru
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receptoarele cu dubld sdvimbare de frecventi cu
primul osdiletior variabil §i cu al doilea fix, problema
interferentelor produse de osdilttoarele locale
este in general rezolvati la receptoarele la care
primul osdiltior este fix §i al dollea este variabil
(cu prima frecventd intermediar3 variabili) apar o
serie de interferente destul de apropiate de frecven-
ta de lucru care nu pot fi eliminate complet prin ale-
gerea lui F1 ¢i £2 i de aceea trebuie si ludm misuri
serioase de ecranare pentru a diminua pitrunderea
armonicilor osdillttorulul al doilea la intrare.

Desigur, o solutie radicali ar fi ca banda de lucru
a osdilattorului al doilea si fie astfel aleas3 incjt nici o
armonici si nu cadi in benzile de amator, dar aceasti
soliugie presupune o valoare mare pentru f2 i deci
pentru F1. De pild3, pentru F1 = 9 —95 MHz i
F2 = 500 kHz ludm fl = 9,5 —10MHz. Armonica a
doua va fi intre 19 i 20 MHz $i nu ne deranjeazi daci
cu f1=330,5 MHz receptionim f = 21 —21,5 MHz.
Dar o solutie de compromis pentru toate benzile
este greu de gisit.

In fine alte interferente specifice receptorului cu
dubli schimbare de frecvente sint semnalele «ima-
gine» ce pot apare pe cele doui frecvente interme-
diare. Daci prima frecvent3 intermediar3 este mare
(peste 2 MHz) cu doud circuite acordate la intrare
frecventele imagine pot fi atenuate suficient. De
pild3, pentru Ftt=2.5 MHz receptionind pe 21 MHz
cu fi=23,5 MHz frecventa imagine este pe 235+
+2,5=26 MHz, sufficient de depintate de 21 MHz,
pe care sint acordate circuitele de la intrare. Daci
F2 este in jur de 500 kHz pot apare sem-
nale imagine §i in a doua frecventd inter-
mediari chiar daci F1 este mare. Fie in exem-
plul de mai sus f2=3 MHz §i F2=0.5 MHz. Frec-
venta imagine in canalul primei frecvente interme-
diare este 34+0,5=35 MHz care poate rezuita daci
la intrare f=2001Hz2. Circuitele de la intrare acordate
pe 21 MHz nu atenueazi suficient un semnal pe
aceastd frecventd §i rezultd 3,5 MHz prin mixare.
Dacd canalul primei frecvente intermediare nu e
sufidient de selectiv, cum se intimplid mai ales cind
prima frecventd intermediari este varlabild §i nu
utilizim multe circuite acordate sau avem erori de
aliniere, prin mixare cu F2 = 3MHz rezultd 0,5 MHz
i deci pe 21 MHz apare o interferenti produsi de o
statie ce emite pe 20 MHz. Se observi cd aceste
frecvente imagini sint situate lingd frecventa utild
receptionatd la un ecart de numai 2 F2 i decl sint
periculoase. De aici necesitatea de a avea o selectti-
vitate suficientd §i in prima frecventi intenmediar3
sau de a utiliza tripla schimbare de frecventi.
Frecvente sint semnalele «imagine» care se datonesc
pigrunderii armonicilor osdilttorulul al doilea la
intrare. De pildd daci 2 = 2MHz i armonica a 12-a
adicd 24 MHz pitrunde la intrare, o statie de radio-
difuziune lucrind pe 22,5 MHz care pitrunde la
intrarea receptorului acwrdat pe 21MHz va da in
primul mixer 24 =225 = 1,5 MHz adlci prima
frecventd intermediard F1. Aceasti statie se va auzi
pe toata scala indiferent dacd blocdm primul oscila-
tor local, efectul fiind acelagi ca cel produs la un
recepttor superheterodini firi etaj de amplificare de
radiofrecventd de pitrunderea unui semnal nedo-
rit de frecventid egal cu frecventa intermediard.
Evident, problema interferentelor este complexi
ti nu am epuizat-o aici. Ne-am limitat s3 semnalim
mecanismul aparitiei celor mai des intilnite inter-
ferente §i am indicat unele solutii. Cazul cel mai
defavorabil din punctul de vedere ai protectiei la in-
terferente nediorite este al receptorului cu al doilea
ostilattor local variabil §i prima frecventd interme-
dlard variabili. Se recomandi ca fnainte de a se

RECEPTOR PEN TRU
, VINCATONRE DE WULPI® PE 3,5MHz

Pemttru amatorii care doresc sé
olfing rezultate superioare in con-
cursurile de wvindtoare de wvu/lpi»
publicém schema unui receptor
tranzistorizat care functioneazd in
banda de 3.5 MHz. Examinind
scihema de principiu reiese cd recep-
torul este un «super» cu 7 tronzis-
fori, camsthuit in mare parte pe
baza unui swibansamblu al recep-
torului industirial «Turist».

Primul etaj comstiituie amplifica-
torul de inaltd frecventd $i este
echipat cu un tranzistor de tip
EFT 317. Rezuitate mai bune se
pot obtine cu tranzistorii de tip
P403 sau OC170 care au un «ft»
mai ridicat. Circuitul oswilant L1
C1 se executd pe o bard de feritd
ce va avea o lungime de %30 mm
si un diametru de W mm E| este
acordat in miflocul bemzii, odicé pe
frecventa de 3650 kHz. In circuitul
bazei tranzistorului din acest etaj
s-a mootiat rezistenta Rb de 330
ohmi in scopul pr irii
latiilor parazite. Amplificarea eta-
jului poate fi contiroliatd manual cu
ajutorul potemtiometrului Pi. Cu-
plajul etajului de inaltd frecventd
cu etajul de amestec se face ape-
riodic prin intermediul transforma-
torului neacordat Tr1 care con-
stituie ¢§i sarcina primului etaj.
Acest transformator se executd pe
un tor de feritd cu diametrul de
10 mm. Baolbimarea se poate face cu
ajutorul unei suwveicl.

Etajele urmdtoare ale recepto-
rului piné la amplificatorul de joasa
frecventa se afld pe placa recepto-
rului «Turist». Acestui subonsam-
bly trebuie sé i se aducd insd citeva
modificéri. Mai intii se modificd
bobina ostilatorului pentru a per
mite acordul in banda de 3.5
MHz. Operatia este simpld §i con-
st§ din micsorarea infégundwii L5
o bobinei ostillatorului cu 40 de

spire. Alté solugie, care se Frece:
mandd, fiind mai comodd, ests
spargerea carcasei (oalei) de feritd
a bobinei osmilatorului cu ajutorul
unui cleste cioc de ratd. Aceste
operatii se fac numai dupd demon-
tarea bobinei de pe placa de ca-
blej imprimat. Astffel oswilatorul
este «tras» in bandd, permitind,
cu ajutorul comdemsatiorului varia-
bil Cv1 acoperirea gamei in limitele
3500—3800 kHz. Apoi se trece la
supmimearea circuitului de CAA.
(figurat cu linie intreruptd) inld-
turind rezistenta de 10 kohmi §i
capacitatea de 10 nF din acest
circuit. Astfel intreaga semsibili-
tate a receptorului e controlatd
numai in etajul ampilificator de
inalté frecventd cu ajutorul po-
tentiometrului P1. Partea de joa-
se frecventd constd din doud etajo
amplificatoare de tensiune cu cu-
plaj R.C. echipate cu tranzistoril de
tp EFT 351. Auditia se face in
cascd, nivelul amplifficdrii reglin-
du-se cu potiestiometrul P2.
Penttru receptia sesmmalelor tele-
grafice nemoduliate se foloseste un
oswilator de bdtdi (beat-ostilator)
“ealizat cu un tranzistor de tip
EFT-306. Circuitul ostillant e rea-
lizat dintr-un transformator de frec-
ventd intermediard de acelasi tip
cu cel existent in witimul etaj de
M.F. de pe placa receptorului «Tu-
rist»y. Cuplajul cu etajul detector
se face printr-o capacitate de 2-4
F.
’ Dupa terminarea cablajului $i
vevificarea comexciumilor se trece
la alinierea circuitelor de inaltd
frecventd si frecventd intermediard,
presupunind cé etajul de joasd frec-
ventd functioneazd normal. De-
comectdm etajul de inaltd frecventd
§i aplicdm de la un grid-dip-metru
un semnal de radiofrecventd mo-
dulat. la intrarea etajului de a-

mestec (respectiv borma 2). frec-
venta semwalului fimd de 3650
®kHz iar condemsatiorul variabil Cv2
fiind deschis pe jumdtate. Se re-
gleazd miezurile transformatoare-
lor de frecventd intermediard i
miezul bobinei oswilatorului pind
ce nivelul semmmalului audio este
mexim cu potemtiometrul P2 la
inceputul cursei. Astfel etajele de
frecventd intermediard $i oswila-
toryl sint practic aliniate. Se co-
nectieazd apoi etajul de imaitd frec
ventd §i se indiepiirteazd grid-dip~
metrul la o distantd de 4—5 m
de antena de feritd a receptorului
ping cind receptia are loc la un
nivel minim. Presupunind cé cir-
cuitul LIC1 o fost acordat la
rece cu grid-dip-metrul se mai
face un mic retus al acordului prin
rotirea lui C1 sau deplasarea bo-
binei L1 pe bara de feritd, aducin-
du-se astfel circuitul la rezonantd
pe 3650 kHz. Se intrerupe apoi
modititia grid-dip-metrului. ldsind
doar purtdtoarea §i se regleazd
miezul bobinei osdilatorului de bé-
tdi pind ce in cascd se aude semwna-
Iul purtitoarei heterodimat la un
ton comvemabil. Un reglaj mai fin
se poate face prin actionarea asu-
pra lui CT (condensator senmixaria-
bil). Astfel receptorul este aliniat
si gata de lucru in bandd. intregul
monttaj se asambleazd pe o placa
de pertinax, avind forma i di-
mensiumile indicate in sdhitd. Ca-
seta receptorului se va conffectiona
din plexiglas sau alt material plas-
tic. Consumul receptorului find
de circa 15 mA. alimentarea se va
face dintr-o baterie de 9 V de tip
miniatur.

Receptorul este semsibil, are o
diirecttivitate pronusgiatd i selecttivi-
tate sufficientd.
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Deranjamente ale etajelor de alimentare

in general receptosrele ee luereazi in
curent alternativ, pentru alimentarea
tuburilor electronice, sint previzute
cu un transformattor, un tub sau diode
redresoare si un grup de filtrai, for-
mat din doi condensatori electrolitici
$i un drosel de filtrare, care poate f
eventual subwfituit de p rezistentd de
circa 2 kohmi. Verificarea acestui bloc
de alimentare (fig. 1) se va face incepind
cu transformatorul §i terminind cu
filtrajul, folosindu-se in acest scop avo-
metrul, precum §i instrumente de tes-
tare. Se vor analiza mai intii circuitele
de alimentare ale primarului transfor-
matorului cu ohmetrul si anume: cor-
donul de retea, siguran{a de protectie,
comutatorul de temsiune, intrerupa-
torul actionat de claviaturi sau de axul
potent trului de volum, precum si
in rea primara a transformatorului
Intrueit intrevupitoarele In speeial eele
actionate de axul potentiometrului se
defecteazi mai ugor, se va misura cu un
voitmetru de curent alternativ t
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fi redusd se vor verifica in primul rind
condensaztorii de filtraj care pot avea un
consum prea mare fari a fi complet
stripunsi. Sourtcircuitarea unui con-
densstior de filtraj duce la distrugerea
tubului sau diodelor redresoare, in
acest caz fiind absolut necesard verifi-
carea diodelor cu ohmetrul daci au
condiuatibilitatea corecti.

O defectiune des intilnitd este lipsa
de filtraj suficient care se manifesta
printr-o audifie insogiti de un brum
permanent, indiferent de pozitia po
tentiometrului de volum. Aceasti ma-
nifestare este cauzati exclusiv de con-
densatorii electrolitici, care gi-au pier-
dut capacditatea prin uscare (imbatri-
nire) sau datorita contactului defectuas
cu masa.

Exista §i montaje de bloc de alimenta-
re fard transformator (fig. 2) mult
utilizate in receptoarele de televiziune
in acest caz filamentele tuburiler sint
alimentate in serie cu un termistor §i

nea la intrarea si la iegirea din intrerupi-
tor. In eazul In eare transformaterul se
incilzeste prea puternic degajind §i un
miros specific de ars, este un indiciu
sigur cd in secundarul transformatoru-
lui este un consurmztor prea puteric
(sowntcircuit indirect) sau sint spire in
sountcircuit. Prin eliminare se va loca-
liza daci supraconsumul este in circui
tul anodic sau in circuitul de alimenta (
a filamentelor.

In eszul In edre tensiunea anedica va

o rezistenti compli tard. Acest mon
taj redreseazi o singurd altermanta,
comportd foarte putine piese §i este
comod la depanare. Una din defectiu-
nile redresorului specific televiziunii
este apawitia unui brum in imagine
datoritd filtrajului defectuos si se ma-
nifestd prin indesirea liniilor rastrului
pe unele portiuni care vor apirea mai
intunecate, precum §i prin ondularea
imagmilor verticale ale rastrului (fig. 3),

Existi radioreceptoare tranzistori-
zate care au posibilitatea alimentarii i

la reteaua de curent alternativ. in acest
caz etajul de alimentare diferd de cele
prezentate mai sus prin debitarea de
tensiuni miei i curenti mai mael. In-
trucit la aceste receptoare consumul
diferd mult dupi nivelul semnalului se
folosesc diode de stabilizare (diode
Zeneyr). In fig. 4 este datd sehema
alimentatorului AT2 de fabricatie indi-
gend. Adaptarea la retea este asigurati
printr-un transformator, iar redresa-
rea se face printr-o celuld de seleniu in
punte. Dioda Zener DZ309 asiguri
stabilizarea tensiunii pentru ca in in-
tervalul de consum de la 20 la 220 mA
tensiunea la iegire si nu varieze cu mai
muit de 0,6 V.

La magnetofoanele tranzistorizate ali-
mentate la baterii viteza motorului
este stabilizati prin metode electramice
sau centrifugale, ca in montajul prezen-
tat in fig. 5 ce apartine magnetofonului
Stawt Tesla. Pe axul motorului este
plasat excentric un contact electric
care,deschizindu-se datoriti fortei cen-
trifuge, introduce in serie cu motorul o
rezistentd ceva mai mare care duce la
micsorarea vitezei. La inchiderea con-
tactului tranzistorul fiind polarizat re-
zistenta scade §i viteza va cregte. Regula-
torul centrifugal poate fi reglat cu
ajutorul surubelnitei. Dacid viteza este
mai mici se va stringe surubul de
reglaj, iar dacd este mai mare se va de-

suruba putin.
€. GUMA
YOB3-2352

in limbaj tehnic se spune cd

138 D _ 1216 20 linia trebuie sé fie adaptatd. In
¢ b= gF N e 2o g vea g cazul edeptérii linia face transfe-
rul maxim de energie de la emi-
o tator la antena.
cablu coaxial linie bifllara Regimul de unde stationare are
Fig1 foc In linii atunci cind acestea nu

i, o e T

Er = permitivitatea relativi
ielectricului

Element de legdturd intre emi-
fdtor seu recepfor s§i antend,
fiderul poate determina calita-
tea intregului lang de transmisie
prin parametri séi. De aici re-
zulté necesitatea ii fe-
nomenelor care au loc in fideri
adicd in liniile de transmisie.
Material, fiderul se prezintd ca
un cablu ecranat-coaxial —, linie
bifilara sau un simplu fir ca in
cazul antenelor Hertz (fig. 1).
Acum intuim usor cd intre cele
doudi elemente conductoare (fir
centiral-ecran sau cele doué fire)
existd o capacitate apdrutd prin
simplul fapt cé sint «doud con-
ductoare faté in faté». Cu un
rafionament analog observam u-
sor cd exista o inductangd a fi-

Fig.2

firelor nefiind compentirate in-
tr-un singur loc ca in cazul
condemsstinarelor seu bobinelor.
Rexultd prima caracteristicd a
liniilor. Sint circuite electrice cu
constiante RLC distribuite (fig. 2).
Valorile RLC depind de diametrul
condctoarelor, distanta dintre
ele si dielectricul folosit pentru
izolare. Aceasta caracteristic
determiné doud regimuri de pro-
pagare a undelor in liniile lungi,
regimul de undd progresiva

regimul de undé stetionerd. In
cazul undelor progresive, undele
electromagnetice se propagé in-
tr-un singur sens, de la generator
la capétul opus al liniei, intreaga
energie fiind absowbité aici; unde
de curent este in fazé cu cea de
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De asemenea, raportul intre am-
plitudinea Um a tensiunii §i Im a
curentului este o mdrime con-
stantd in orice punct al liniei §i
se numegte impedanta ceracte-
risticd a liniei, avind notatia
standovdizatd Zo. Se poate de-
monstra matematic i practic cd
Zo rémine acelasi pentru o linie
datd oricind §i depinde numai de
constiantele distribuite ale liniei,

in acest caz.

L si C reprezintd inductanfa
respectiv capacitatea pe unitatea
de lungime. Fermula este valebils
pentru liniile férd pierderi (IR=Q)
sau cu pierderi mici (R mic).
Pentru a se realiza regimul de
undd progresivd, linia trebuie sé
]

sint terminate pe impedanta ca-
racteristicd. Fenamenul este ai-
doma cu cel din tuburile acustice
intilnite in fizicd, adic unda care
pleacéd de la ité junge la
cap §i se reflecta formind prin
logie unde stafi e, cu no-
duri §i ventre de curent sau ten-
siune. Sa ludm cele doud cazuri
xtreme: linia in scowt §i in gol.
in primul caz se vor intilni noduri
de curent la lungimi egale cu un
nuwdy deAf4 mésurate de la
capéitul in scart i ventre la un
mamdr par; la linia in gol se
inverseazé nodurile cu ventrele.
Se observd cé lungimea liniilor
se exprima in sferturi, jumdatdgi
deutgi sub ori multipli ai acesttine,
dupd cum e firesc se naste in-
trebarea dacé cablul respectiv
se md & pur i simplu transp
nind pe el cu ajutorul metrului
lungimea de undd. Raspunsul este
afirmativ numai in cazul liniilor
bifilare avind ca izolant intre

etc, dégjj. In mod obigmuit in to-
bele se dau corflicientii de scurta-
re pentru cablul respectiv; acest
coeflicient reprezinté cifra cu care
trebuie inmmilifitd lungimea de
undé in aer pentru a afla lungi-
meea corespunwitoare a cablului.
Pentru majoritatea cablelor co-
axiale cu izolament plin de polie-
tilena (cable TV) coeflicientul este
de 0,66 iar pentru majoritatea
bifilarelor 0,83. Tabelele anexate
prezintd caracteristicele cablelor
mai uzuale de fabricafie romé-
neascd sau stréind.

Cablele i liniile sint folosite
in general ca fideri pentru an-
tene, adicd elemente ce transmit
energia de la antena la receptor
sau de la emititer la antend. in
televiziune si in emisiunile de
radioamator, cu excepfia unor
caruri mai speciale, fiderii lu-
creazd aedaptati, adicd in regim
de unda progresivd. Undele ste-
tionare sint supdrdtoare in tele-
viziune avind ca efect dubluri ale
imaginii pe ecranul televizoru-
lui. Totusi, in regim de unde
stationare, cablele si liniile au o
deosethitd impaortants fiind folosite
ca circuite oscilante, elemente
de adaptare a fiderilor, transfor-

condiuctori aerul. Pentru cablele i
liniile bifilare cu alfi dielectrici
viteza de propagare a undelor

toare de imp {d sau circui-
te dd'simetrizare.

relor si o rezistentéd a lor. Totodaté  tensiune iar curentii in cele doud  fie ter pe pedan{d scade in raport cu aerul avind ca
se observd céd te el t diuctioare, in diverse puncte, au gala cu 2o i alimentaté de un  rezultat o scurtare a lungimii care Ing. Ovidiu OLARIU
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APARAT DE SUDURA ELECTRICA

De cele mai multe ori pentru
confectionarea unor gasiuri,
dulapusi sau rafturi metalice
in care Isi monteazd stafia de
emisie-recepfie sau aparatele
micului sdu laboralor, radio-
amatorul are nevoie de suduri
electrice.

Pentru realizarea aparaindui
de suduré descris mai jos este
nevoie de un transformator,
doud cabluwi de legsturs pina
la prizele de la tablowl electric
cu conductor de peste 4 mm
grosime, doud cabluei de le-

géturd peniru joasa tensiune
cu conductorde cel putin 5mm
grosime, unwl avind fixat la
un capét un clegte cu arc pen-
tru prinderea obiectului de su-
dat iar altul avind la un capit
clegtele cu arc peniru prin-
derea electrodislui $i cu miner
izolat, mascd de protectie si
minugi de cauciuc.

De la diferite transforma-
toare scoase din uz ne vom
asigura tole de dimensiunile
ardtate In fig. 1. Acestea se voi
aranja In formé dreptunghiu-

lard ca In figura 2 si dupd ob-
inerea de 11 cm, vor

bine strinse Intre doud ju-
guti de lemn. Pe cite unul din
brajele jugurilor se wor fixa
pldci de textolit cu bornele
de legdturi. Din prespan se
confectioneazd doud carcase,
flecare avind pairu sectiuni,
elte doud pentru infisurarea
primard si cite doud peniru
InfAsurarea secundard. fnfa-
8urarea primard are 144 spire
din skkm& de cupru, emailata,
cu secliunea de 10 cm? (sau

bard de cupru, emailati, de
2,54 mm) care formeazd de
fapt pairu bobine a cite 36 de
spire fiecare, agezate cite doua
pe flecare carcasd. Dupd fie-
care rind de spire se va izola
cu pregspan sau sterlingband
de 0,25 mm grosime. Legarea
bobinelor pentru 110 V sefface
In diagonald ca tn fig. 3. Inf3-
surdirile se vor conecta astfel
Incit pentru 220 ¥V cele patru
bobine si debileze tensiuni In
fazd care se vor aduna; pen-
tru 120 V vor fi doar doud bo-
bine Inseriate. Verificarea co-
rectitudinii conectdii bobine-
{or se poate face alimentind o
singurd bobind cu 6 V de la un
transformator de filament si
mésutind cu volimelsw/ 24 V
la bornele de «220 W». Daca
vollimetnul va indica 12 V in-
semneazd cd o bobind este
conectatd In antifaza si tre-
Ib):rl: inversate legdturile ei la
e

Infdsurarea secundard are
20 de spire, din doud fire pa-
ralele din siemd de cupru, e-
mailata, cu secfiune de 12 mm¥
(sau baré de cupru, emailata,
de 4,52,5 mm, tot doua para-
lele). Cele 20 de spire (duble)
sint impdrtite In patru bobine
agezate in diagonald ca In fig.
3 pentru a avea pierderi cit mai
mici gi a obtine un factor de
putere cit mai mare. Se va
avea grij ca flecare rind de
spire si se izoleze de urma-
torul cu pregpan sau sterling-
band. La bornele extreme ale

infégurdeli secundare se ob-
tin 90 V in gol si In sarcing
un curent de pina la 100 A.

Cu acest aparat se pot exe-
euta orice fel de suduri. De
remarcat cd alimentind trans-
formatorul la 110 V, randa-
mentul este mai scazut. Pe
placa cu borne a secundarului
§-au mai scos si doud prize,
2 §i 3, intermediare. La borna 1
8e leagd cablud cu clestele ce

inde obiectd de sudat iar
la borna 4, 3 sau 2 cabld cu
clegtele cu miner pentru prins
electrodud de sudurj care poa-
te fi de 2—5 mm grosime.

Pentru protejarea emadudui
bobinelor impotriva scinteilor
ce a¥ putea ajunge la ele, ul-
timele strafuei vor fi izolate In
sterlingband.

Legarea transformatorduila
refeava electrica se face direct
de la tablou si numai daci
acolo soseste conductor de
cel putin 4 mm grosime. in
acest caz se va folosi o sigu-
ranié de 25 A. In nici un caz
transformatorul nu se va Jega
la prizele obisnuite din locuin-

X se va mon-

a pe un suport de lemn gi va
fi protejat de o carcasd (din
tablé perforatd) bine izalati.
Atentie! Inainte de a felesi
aparatul de sudurd, werificafi
cablurile si numai dupd aceea
w legétura la refeaua elec-
c4.

Constantin BECU
Niculae POPESCU
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CIRCUITE IMPRIMATIE

Tehnica actuald a consitrudgiilor electronice tinde
J suprima munca de cablare prin utilizarea, din ce
in ce mai largi, a circuitului imprimat. Realizarea
unui circuit imprimat este astazi la indemina oricarui
radioamator. Materia prima este o placd izolanta
(bachelita, textolit, teflon, sticlotextolit etc.) acope-
ritd pe o fata cu o foita subtire de cupru, lipita foarte
bine cu ajutorul unei rasini epoxidice.

Imaginea circuitului se deseneazi (pe partea me-
talizatd) cu un lac protector, apoi surplusul este
indepértat cu solufle de clorurd ferici. Acesta este
un procedeu care nu prezintd dificultidfl deosebite,
insd e conditionat de folosirea clorurii ferice (de
multe ori greu de procurat) si de oarecare talent la
desen.

Un alt procedeu de realizare a circuitelor imprimate,
, folosit destul de des de radioamatori, este cel me-
canic (decupare cu bisturiul sau freza dentara). Un
atare circuit comportd un anume numir de benzi
de folie de cupru, paralele, uniform distantate. Un
astfel de circuit di posibilitatea implantarii in el a
tuturor componentelor standardizate (transforma-
toare de J.f., medii frecvente, tranzistori, diode, re-
zistente etc.). Distanfa standard intre axele a doui
benzi alaturate este de 5,08 mm sau de 2,54 mm;

pértate si cu o pensetd buna se trag fiecare in pane,
spre stings, pina la capat.

O datd terminatid aceastd operatie, placa poate fi
folosita la realizarea oricirei scheme. Pentru co-
nexiunile intre diferite elemente se intrerup convenabil
aceste benzi de cupru sau se fac punti intre ele. Se
mai pot face orice modificari, fie inainte, fie dupa
lipirea elementelor, fara riscul deteriorarii circuitului.

Realizarea unui circuit complet comporta trei faze:

1) stabilirea planului de cablaj cu ajutorul unui
sablon perforat, pe care am reprezentat principalele
piese ce se fi in constructiile de radioamator
(cu terminalele si cotele de gahamit);

2) adaptarea circuitului universal cerintelor sche-
mei de realizat;

3) montarea si sudarea componentelor pe placa.

Pentru a infelege mai bine cum va trebui procedat,
se da un exemplu de constructie a unui etaj amplifi-
cator de J.f. (fig. 1). Se incepe prin numerotarea
nodurilor cu cifre rc si se ex: zi numirul
terminalelor ce intrd in fiecare nod, alcituindu-se un
tabel:

Noduri I 1w v v

grosimea benzilor de cupru va fi de 2,5 mm si respectiv
1.5 mum. Dimensimile cdle maii recomamdabiite penimu
placi sint: 86 \ 94 mm (cu 16 benzi de cupru),
86 x 455 mm (cu 16 benzi de cupru) si 122 x ¥47 mm
(avind 21 benzi de cupru). Pentru realizarea lor, se
traseazid cu bisturiul linii paralele, conform datelor
de mai sus, apoi, tot cu bisturiul, se ridica colturile
din dreapta — sus — ale fisiilor ce vor trebui inde-

Nr.
terminalelor 2 3 4 2 3 3

Acest tabel ne conduce, pe rind, la schema planu-
lui de cablaj din fig. 2a, 2b si in sfirsit la realizarea
circuitului necesar (fig. 2¢). In fig. 3 este dat un exemplu

de circuit mat complicat. Folosirea circuitulul im-
primat universal prezinti — pe lingd avantajele
amintite — sl o mare suplete in privinta medifiearii
in orice moment a unor mici detalii ale schemel.
facindu-i astfel excelent pemtru experimentari.

Ing. G. CABIAGLIA
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w AVIOELICOPTERUL

«Avion elicopter i elicopter avion». Aceasta
problemé preocupd de multd vreme pe specia-
ligtii in aeronautica, deoarece se pare ca repre-
zintd solufia ideald pentru un vehicul aerian
capabil s satisfacs in intregime cerintele vietii
moderne. Pina in prezent au fost obtinute im-
portante succese, realizindu-se o variatd gama
de aparate care pot decola de pe loc, ca elicop-
terele — dar si zbura orizontal, ca avioanele. In
desenul alaturat prezentdm o inventie roma-
neascd pe aceastd tema, apartinind neobositului
cautdtor de idei noi in domeniul constructiilor
aeronautice George S. Popoiu, din Bucuresti.

Inventia lui G.S. Popoiu a fost brevetatd de
Oficiul de Stat pentru inventii la 22 mai 1965,
cu nr. 44 035, sub denumirea de «Avioelicopter».
Proiectul prezinta originalitate prin aceea ca pe
o celuld de avion clasica, cu aripa in sageata, a

G EP*“

fost grefat un rotor de elicopter, cu palele esca-
motabile in carenaje speciale, dispuse de-alungul
fuzelajului. Propulsia se face prin patru puternice
motoare turbopropulsoare. In conceptia lui G.S.

Popoiu acestea actioneaza rotorul elicopteric |
in manevrele de decolare si aterizare, iar dupa |

plierea acestuia, in lungul fuzelajului, asigura
inaintarea avionului propriu-zis. Dupd cum se
mentioneazi in dosarul ce formeazd obiectul
inventiei este vorba de un «aparat de zburat
de mari viteze — supersonice — ins& cu deco-
lare si aterizare pe verticald, rezultatd din judi-
cioasa asociere tehnica dintre principiul avionu-
lui si acela al elicopteruluin. «Avioelicopterul
GEP» a fost brevetat in 1965. Realizé#rile obtinute
de atunci in diverse tari in acest domeniu con-
firma justetea solutiei preconizate de G.S. Po

popiu.

STAVE Rt H

+wPATRULA IN ZBOR"“

La Paris a avut loc recent decernarea premiilor concursului
«Cele mai frumoase fotografii sportive ale anului 1969».

Locul I a fost obtinut de fotoreporterul Henri Besson de lu
Miroir-Sprint pentru o fotografie din Turul Franei care-l repre-
=intd pe celebrul ciclist Eddy Merckx intr-un moment de maxima
incordare. Printre exponatele care au intrunit aprecierea juriului
se numdra §i imaginea aldturatd (apartinind lui A. Grassart
de la «France-Soir», intitulatd «patrula in zbor».

DIN TOATA LUMEA

transportd numai pompierii |
§/ echipamentul de stingere
¢i sint utilizate si la salvarea

® Primele linii aeriene construitd in Japonia: «MU-3

directe intre Europa si Ja-
ponia, fard trecere peste Po-
lul Nord, vor incepe sa func-
{ioneze in primdvara acestui
an pe traseele Tokio-Mosco-
va-Paris si Tokio-Moscova-
Londra. Liniile vor fi de-
servile de aeronavele societatii
sovietice «Aerofloty precum
§i de avioane franceze si ja-
poneze.

® Recent a fost incercata
in zbor cea mai mare racheta

D». Ea cintdreste 43,7 tone
gl are 23,6 m indlfime. Ultima
din cele palru trepte poate
dezvolta o fortd de 100 tone.
Dupié acest succes se pare cd,
in curind, va fi lansat primul
satelit artificial japonez.

® Pompierii din Los An-
geles au fost dotafi recent cu...
elicoptere, pentru combate-
rea incendiilor care izbuc-
nesc frecvent in zgirie-norii
din orag. Elicopterele nu

persoanelor izolate de incen-
diu in aceste cladiri inalte.

® In publicatia britanica
«Lexiconul maritim» este pre-
zentat proiectul unei nave cu
perna de aer, avind un depla-
sament de 15 000 tone, actio-
natd cu energie nucleard. A-
cest aeroglisor urias ar putea
transporta 2 000 de autove-
hicule gi pasagerii respectivi
peste Allantic, in mai pufn
de 24 de ore.

AUTOMOBILISTII
PICTORI

Privind fotografia aldturati nu
se poate spune ci «stipinii vola-
nului n-au uneori i gusturi artis-
tice. De data aceasta nu este vor-
ba de un simplu capriciu. O re-
vistd stiintificd din R.F. a Ger-
maniei a organizat un CcOncurs
al... masinilor pictate. Un con-
curs cu premii destul de sub-
stantiale: cite un automobil Vol-
skwagen pentru locurile I, IT si
III. In imagine: premiul II,
dreapta si premiul IIl stinga. 4
Premiul I a fost cistigat de un
automobil care avea pe capotd
pictat un... ou ficut ochi. Fie-
care cu gusturile lui.



»AVIODOME**

Originala con-
structie din foto-

PE RECEPTIE...

grafia aldturatd, T 12 13 m
denumitd sugestiv >

«Aviodomep, a fost

ridicatd pe aero- 3

portul Schiphol din 4

Amsterdam. Ea are 3 ==
o indltime de 20 m -

si o deschidere de _

60 de metri si este )

destinatd sa gdz- ]

duiascd  Muzeu! =

national al aero-

nauticii din Olanda. “

ATENTIE, ,
AUTOMOBIL ISTI ! ORIZONTAL: 1. Poate fi §i receptor. 2. A-
: g parat necesar radioamatorilor — Cap de radio-
amator. 3. La televizor (pl.) — Oras din dis-
inl.eantfbe:i ::-?Mgaéa IEprl?lm: '"'?ﬁ";mnéua de trictul Y02, puternic centru de radioamatorism.
1 utédti de la Nlrenberg (R.F. a Germa- — Pi i
niei), la care au participat 15 tari, a fost prezentat 4. Gaz Ples? de schimb pex}tm apa‘rate]e d_e
:I aLparatuEI ::in fotobgraﬂa aldturatd, denumit «Blin radio (pl).5. Stilp de anteni... in gridina casei!
! Lux». Este vorba de un gen de lanternd care —_— i i i
poate fi purtatd la reverul hainei, de pietoni, pe SPRflUueSynic; st.ré.bﬂtut de updels rad.lo.
timp de noapte. In momentul cind lanterna este 6. Inceput de transmisiec — Tratat de specia-
faa:mfialede oI su‘rsa d:lllumina — in cazul nostru litate pentru radiotehnicieni. 7. Depinde une-
unul automobil care se apropie — intr In q 8 i
functiune lampa semnal a a,,,,.,m'l’ui. «Atentie, ori de interceptarea la timp a semnalelor S.0.S.
au:amobtllllgﬂl Trece un pietonl» ale naufragiatilor — Alfa §i Omega. 8. Stau pe
paratul a fost produs de fabrica «Jenan. receptie (fem.) — Statie (abr.). 9. Emigitor

sau receptor — Aici giisim si cirti de radioteh-
nicd. 10. In orice receptor! — Semnale in eter,
intre radioamaton.

VERTICAL: 1. Aparate produse in sorti-
mente variate la uzinele «Electronica». 2. Prac-
ticd sportul radio din pasiune — Bit la jocul de
biliard. 3. Generator de curent electric — Stau
la... sedingi! 4. Locuitor de la munte — Legi-
turi... in clar! 5. G3site la... gcoali! Mic, dar...
energic! 6. Aici ne reparim aparatele de radio
(pl.). 7. Incepe modulatia — La diodd — Ses!
8. Lucrare agricol — Urechi... radio! 9. Ciclist
romin — Aparatul ii apargine. 10. Program fix
de lucru la stagie — Primele de la radio! —
Nene! 11. Aparataj complex pentru cercetiri
submarine sau in spatiul cosmic (pl.).

CLUBUL COSMONAUTICEI

in cadrul Palatului pionierilor din Moscova func-
tioneaza si un club al tinerilor «cosmonauti». Mem-
brii clubului participi la diferite probe de antre-
nament, ocarecum asemainatoare cu cele la care
sint supusi cosmonautii adevirati. O probi dificiii
este ascaunul centrifugal». Dar dupa citeva antre-
namente pionierii se pot roti multe minute «in
afara timpului si spatiului» firi si mai incerce sen-
zatia de ameteala pe care o au la inceput.

Nici imbracarea si purtarea cistii nu este o loan ROMAN
operatie usoara. Tinarul din fotografie pare ci s-a
obisnuit insd cu imbricimintea cosmici.

Un accident ca atitea altele intimplate pe soselele lumii. »wyMOSKVICI-412¢ imbundtdtite fatd. de predecesoarele ei,
In cazul de faja el s-a petrecut in Ungaria, la km 33 de Buda- Uzinele de automobile din Moscova vor :nd’jt:sr:l:::;n i::iﬁ:'evej:e tt::'::{'ul‘.) automo-

; Qe ) utom

e Sprle =l Ad:jn (;a;lza g dlep; e dle casd (.:alr: tra‘;eria incepe sd livreze, la inceputul acestui an, bilului M-412 este un succes pe care pro-
soseaua. Incercind sa-1 evite.conducatorul acestur Renault un nou tip de automobil din galeria de mare ducdtorii il inchind aniversdrii o 100 de ani
a pnqrdut_ controlul Volan“]u' §1 5-a rasturnat'. Ocupantii auto- prestigiv «Moskvici». Este vorba de «M- de la nasterea lui V.I. Lenin, al cérui nume
mobilului s-au ales toti cu rini ygoare numai «urecheatul» s-a 412». Noua masind are calitdti sensibif il poartd uzina moscovitd.

strecurat calm si nevatdmat sub un gard.

VINOYATUL... UN ,URECHEAT"
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PROPUNERI

@ A5 dor/ ca in paginile re-
vistei sd se gdseascd scheme mai
complexe de montaje cu tran-
zistori, intrucit in ultimul timp
nu s-au publicat decit scheme
simple. (H. Gunther, Anina).

@ Urmiiresc mai ales articolele
cu teme astronautice. M-ar intere-
sa un articol privitor la motoarele
nucleare pentru rachete. De ase-
menea a§ vrea sd construiesc un
aparat pentru pornirea §i oprirea
televizorului de la distanta.
(Alex. lomescu, student,

i).

@ Mo ofrage modelismul §i in
special nendtheetto-rrealielismmwi .
Mirturimesc cd revista «Sport
§i Tehnmicds» mi-a fost mereu un
excelent sprijin §i indrumétor in
aceastd activitate. Desigur, vefi
comtinua cu publicarea materia-
felor de modelism. (Simon Pe-
tru, Brasow).

@ Sint un pasionat al aviatiei
§i a§ vrea sd cunosc mai multe
{ucruri despre avioanele folosite
in primul rdzboi mondial §i des-
pre cele conmstiruite in {are noastrd
in pericada 1935—1940. (Liviu
Mare, Oradea).

@ Propun sd se acorde in revistd
mai mult spatiu aviafiei §i mode-
lismualui. (V. Zaharia, Craio-
vasi Liviu Dobrigan, Tulcex).

Am spicwit citeva din nume-
roasele propuneri primite in
ultimul timp de la eititorl, fi
asigurim pe toti ci propunerile
sint in atentia redactiei i consti-
tuie un pretios indreptar in
activitatea colectivului redac-
tional. Tuturora le mul{umim.

AVIATORI SALVATI
CU PARASUTA

Mai mulifi cititori ne-au cerut
date despre inceputurile folosirii
parasutei de cdtre pilofi.

Publicdm rdspunsul colabora-
torului nostru ing. $tefan $O-
VERT.

Dupa primul rizboi mondial,
aviatia noastrd militara luase o
mare dezvoltare. Se zbura muit,
ziua §i noaptea, in condifiuni
meteo grele, pe avioane diferite
ca performante §i comsiructie

altii lucreazé la un filtru pentru
ameliorarea parazitilor industri-
ali.

Tododiats, Laberatorul Pionie
rilor a primit in dotare un aparat
de mdsurd §i comtrol de cawt
aveau nevoie pentru verificarea
§i reglarea receptoarelor. impre-
uné cu pionierii §i yoallarii inscrigi
la sul «Minitishmicus» ei au

ramase din timpul rizboi
Aviatorii infruntau riscurile ce
decurgeau din aceasti situatie,
multi dintre ei plitind cu viata

wvizitat de curind Uzinele Electro-
nica.

In fotogvafie piowierii Georgeta
Danciu, Traian Pencea §i Lenuta

atunci cind le se rup

in aer sau luau foc in inaltul
cerulul. n astfel de esziwi, sin-
gura lor posibilitate de salvare
era parasuta.

In ziva de 1 ectombrie 1928,
pilotul Florea Chifulescu exe-
cuta un zbor cu un avion Nieu-
port-Dailage care la un moment
dat a intrat in vrie din care nu a
mai putut fi scos. La 600 m
indltime pilotul a sdmit cu
parasuta care in leginiri line
i-a adus la pamint, in timp ce
avionul din care sirise s-a dis-
trus complet. Ziua de 1 octom-
brie 1928 a intrat in istoria
aviatiei romdnesti, ca dati in
care primul aviator romin s-a
silvat de la moarte folosind
parasuta.

fn" anul urmiter, 1929, la
26octombrie. treicasioaneSPAD
executau in zbor o temi de
lupti. La termimarea exercitiu-
lui avionul pilotului Stinescu
s-a ciocmit de acela al locotenen-
tului Fatulescu, riminind agi-
tate unul de altul. Avioanele se
privileau In gol, impreund cu
pilotii lor. Acestia dindu-gi sea-
ma de pericol au sfirit cu paragu-
tele salvindu-gi viata.

Trei ani mai tirziu, la 22 au-
gust 1932, pe aerodromul de fa
fagi, la 1 700 metri iniltime doud
avioane de vinitoare SPAD-&1
executau un exercitiu de lupta
seriand. In timp ee pilotul Nieu-
{aie Burill urma si
avionul siu s-a rupt in plin
zbor, aripile desprinzindu-se de
fuzelaj care se rup si el din
spatele carlingei. Cei de jos
priveau cu groazd cum aripile,
ampenajul cu o parte din fuze-
laj, motorul cu carlinga, rupte
unele de altele, se pril
in gol... Agteptau si vadd dacd
pilotul a siwit cu parasuta dar
nu vedeau nimic. Resturile avio-
nului se apropiau vertiginaos
de pimint. Indi{imea seidea eu
fiecare secundi. La ruperea fu-
zelajului pilotul fusese smucit
din carlingd, dar nu azviirlit in
afara deoarece era legat cu o
centurd de siguranti a cirei ca-
tarami se strimbase §i nu se
putea desface. Ajuns la
2—300 metri deasupra pamintu-
lui pilotul a ficut o ultima incer-
care §i a reusit si se desprinda
$i cu un ultim efort si se arunce
in gol... o bufniturd, un nor de
praf, tindiri simite in toate
pintile au marcat locul §i mo-
mentul sEirimdrii avionului de
pamint. Dupi citeva clipe a ateri-
zat §i pilotul cu parasuta.

INITIATIVA ...

La inceputul anului gcelier —
ne scrie prof. C. Tiscownicu
de la Casa Piomierilor din
Giurgiu — mai mulfi elevi din
comuna Slolbwwia, jud. lifov, au
cerut sd fie inscrigi in Cercul
de radioematori. In prezent ei
frecventeazd cu reguillaritate
cursunile si fac progrese in con-
strucfia montajelor radio desti-
nate incepdtorilor. Unii au gi
reallizat un receptor cu cristal,

Célinescu (com. Slalkmria) lucrind
la primul lor receptor.

COMBUSTIBILI
PENTRU AERO
SI NAVOMOIDELE

Mircea Mihai din Motru-
Gorj, Constantin Binuleacu
si Titel Stamate din Bragov,
incepdtori in aero §i navomodelism,
ne-au cerut lémuriri asupra com-
bustsbililor folositi de motorasele
Diesel cu care isi vor echipa
modelele lor.

Réspunde maestrul spartului
George CRAIOVEANU,

Motoragele cu combustie in-
terna folosite in modelism sint
de doui feluri, unele pe sistemul
Diesel care au camera de ardere
reglabild (motoragele «Zaiiss Je-
na» de 2 sau 2,5 cmc, «Taifun
Orkan» de 2,5 cmc sau cele de
fabricatie chinexmasci de 1,5 i
25 cmc) si altele tip semi
Diesel sau cu bujie incandes-
centd, care pornesc cu ajutorul
bujiei §i apoi in timpul mersului
— in zbor — fird curent, numai
cu ajutorul i descentei fila-
mentului din platini iridium al
bujiei (motoragele «Super Ti-
ger» de 2,5 5i 5 cmc sau «OS.-
MAX>» de 8,3 si 10 cmc).

Combustibilii pentru aceste
doud tipuri de motorage sint:

] Diesel: pentru
rodaj (circa 2 ore) combustibil
format dim: o parte eter sulfuric
de uz tehnic sau eter anestezic,
o parte petrol lampat si o parte
ulei de ricin. Pemtru soolarizare
§i amtrenament, 3 parti eter,
1.5 pirti petrol lampant §i doud
piirti ulei de ricin.

Pentru esneursuri la prebele
de motomodele zbor liber, acro-
batie, lupte sportive aeriene §i
machete zbor captiv sau la
navomodele si automodele, in
combustibilul de antrenament
se adaugi 2% amil nitrit care
mireste viteza de ardere a gazu-
lui comprimat in cilindrul mo-
torului.

Motowase cu bujie incan-
descemtd: pentru rodaj (circa
3 ore) se foloseste combustibi-
lul format din 70%, alcool meti-
lic (ori metanol, cu acelasi re-
zultat) si 30% ulei de ricin.
Pemtru soolarizare §i antrena-
ment 75% alcool §i 25% ulei
de ricin. In concursuri, la
probele de motomodele, acro-
batie, vitezi pe kilometrul lan-
sat sau machete zbor captiv
se foloseste formula de amtre-
nament, pentru timp cald, sau
80% alcool §i 20% ulei de
ricin pe timp rece. Se interzice
orice adaos de alte substante.
Pemtru navomodele la probele
de vitezi hidroglisoare cu elice
in apa sau aeriand Federatia
europeand NAVIGA admite la
combustibili, adaosuri de ni-
trometan sau alte substamfe cu
efect de dooping. Un astfel de
¢ bustibil areM!% 1 1,3?/.

nitrometan, 25% ulei de ricin.
Nu trebuie uitat ca dupa
folosire, motorasele care au
ionat cu nitrati in com-
bustibil trebuie spilate in mers
cu combustibil «curat», altfel

Procurarea, comnstruirea,
instalarea, experimentarea
¢i folosirea aparaturii de
radio-emisie este permisi
numai radioamatorilor de
isie-receptie autorizati

pirtile din iniu, dural
niu, siluminiu sau electron sint
atacate $i corodate intens.

DE LA UN
RADIOAMATOR...

«Citesc cu plécere revista
«Spart §i Tehmicd» indeosebi
paginile rezervate radioemato-
rismului. Ar fi de dorit ca in
paginile revistei sd pulblicafi des-
pre datoria de onoare a radioa-
matorilor: confirmarea legdturii
sau a recepfiei radio. Unii radioa-
matori emifdtori manifestd o (o-
tald nepdsare fatd de radioama-
torii receptori. Aceastd atitudine
scade prestigiul respectivilor
radioamatori.

Se stie cd §i pentru un radio-
amator de receptie QSL-ul are
aceeasi valoare ca §i pentru ra-
dioamatorul de emisie si, in plus,
este o cinste pentru un receptor sé
primeascd un QSL de la un
radioamator emigdtor fruntas. Un
exemplu de corectitudine in ceea
ce priveste expedierea promptd
a QSL-uxilor sint operatorii sta-
tiilor: YO3RF, YO4ASD, YOS5ATG,
YOEAJF, YOTAGD, YO7AQE,
YO8DD, YOIACY si YOIKPI. Do-
resc ca prin intermediul revistei
sd le aduc caldele mele mulfu-
miri.

Tot un exemplu, dar negativ, il
constiituie stafia YO3KPA, aflaté

de M.P.T. sau alte persoane
autorizate in acest sens de
M.P.T.

Informatii aswpra condi-
tiillor de awtorizare pot fi
obtinute de la radiocluburile
din cadirul Consilliilor jude-
tene pentru Educatie Fizici
si Spent ¢i de la Directiile
judetene de posth si tele-
comumicaii.

PE SCURT

Silvia Dridgan, Focsgani,
fan,Constantinescu, Cra-
iova, lon Caragioiu, com.
Filipesgtii de Pidure,jud. Pra-
hova, i Lucian Cricea, Ro-
sioriide Vede. La concursul de
adimitere in soolile de aviatie
se prismesc numai absolventi ai
liceului, cu | de ba-
calaureat.

Valeriu Elefter, Cilarasi.
Tinerii radioamatori de la Casa
Pionierilor precum §i cei de la
radiodubul oridsenesc vor fi
bucurosi dacd le veti imparidsi
din experienta dv. de radioama-
tor §i constructor radio.

Liviu Oani, Galati. Cartul,
conform regulamentului, este
previzut cu un singar loc §i este
destinat numai competigiilor
sportive. El nu poate primi
permis de circulatie pentru a fi
folosit in alte sompuri.
Dumitru  Popescu, lasi,
A it hilal pentru ¢

in erecidivds. Personal astep
un QSL de aproape doi ani (!) §i
nu sint singurul receptor ne-
mulfumit de atitudinea opera-
torilor acestei stafiin. (Mihai
Cretu, YOB-757% Mirliu)

TRANZISTORI?
P411 (P411A)

«Am procurat prin colet pogtal
de la magazinul DIODA (Bucu-
resti, Césufa PapttlE-38Y11) ma-
terialele necesare realizém «Am-
plificatorului de antend pentru
canalele 6—12 T.V.» publicat
in revista «Sport §i Tehmici» nr. 7
— iulie ¥969. Tranzistorii pri-
miti sint de tipul P411 (P41 A)
care diferd de cei folosifi de
mine pind acum. N-as vrea sd-i
distrug printr-o legare gregitd i
amplificatorul sé nu functioneze.
Care sint caracteristicile §i cum
se leagd in montaj acegti tran-
zisttor]» (Cornel Remete, str.
7 Noiembrie 333, com. Pe-
tresti, jud. Alba).

In  desenul alfturat sint
notate cele trei elemente: bazi,
colector si emitor ale tranzisto-
rului. In eatalog se mai specifici:

— este un tranzistor de inaltd
fracventi (400 MHz) si o pute-
re de 100 r¥/;

—_— (tansiune colector-
k) )=~ ;

~———(curentul bazei) = 5 mA

— offfactor de amplificare)

= 0,99;
—1 (curentul
colector) = 2juA;

(curentul de lucru al
colectorului) = 20 mA.

Deci tranzistorul are un re-
gim de lucru cu tensiuni §i cu-
renti mici.

tiile spartive se construiesc du-
pd normele stabilite de Federa-
tia Intemationald de Automo-
bilism.

lon Vrinceanu, Bucwregti;
lon Delea, Constanta si Mi-
nick Balti, Bragov. Mococi-
diismul sportiv (de performan-
i) se practici in cluburile Stea-
ua §i Metalul din Bucuresti,
Steagul Rogu din Bragov si Lo-
comotiva din Ploiegti.

{on Cuncev, Urzicenijjnd.
Ifov. Scrisoarea dv. poate
ajunge la di. jayues-Yves Cous-
teau, dach o veti expedia pe
adresa: Muzeul Oceanografie
Monte Carlo, Principatul Mona-
co, Franta.

Advrian Bulboaci, Focgani.
Construirea §i folosirea radio-
telefoanelor este permisi ra-
dioamatinrilor numai in baza
autorizatiei primiti de laM.P.T.

Emil Balta, Adjud. Nu po-
sedim sohitele §i descrierea
«vedetei rapide» pe care inten-
tionati s-oxonstruiti. De altfel,
acest mijloc de navigatie nu este
permis persoanelor particulare.

Constantin  Gherghisan,
Biilesti, jud. Delj. In Auma-
rul viitor al revistei veti gisi
descrierea unui stabilizator de
tensiune pentru receptoarele
radio §i T.V.

Claudiu Kertz, Roman.
Principiul de functionare al mo-
torului rotativ Wankel este
prezentat chiar in numirul de
fatd la pag. «ab.c.-auto».

Haz3

f/ - colector
] emitor

punct collorat
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BILETE REZERVATE... ELECTRONIC

In revista Fameezd «L’Expiess» a fost prezenfat recent Ompiisril
PARS (Programmed Airiimes Resesvation Systems) pentru rezervarea
electronicd a biletelor de citre sociefdfile de aviafie. latd cum Humefioneazd
acesita:

54 presupunem cd un pasager amumg un birou de veiaj c4 peste o séptiming
vrea sd efectueze un drum intre Elvefia si Australia, in clasa «turists, eu
un excedent de bagaje de 10 kg, cu un copil §i un chine, pe care doregte sd-/
tind lingd dinsul in timpul célétoriei, S& presupunem de asemenea c4 respec-
tivil pasager urmeazd un regim alimentar special, preseris de medie.

Functionarul inregistreazs toate acestea pe o claviaturd. Simultan toate
cererile pasagerului sint inregistrate de cewtrul electronic al Societtii de
navigatie aeriand. Peste numai doud secunde pe ecran apare O.K.-ul agteptat.
Aceasta inseamnd cd locul a fost rezervat, finindu-se seama de excedemtul
de bagaj, cd buciiiria avionului va pregditi hrana pentru copil si cea de regim
p’ev;tm pasager, iar societatea va avea grijd ca in avion sd nu se afle vreo
pisicd.

In cazul In eare nu existd lgewi libere, Pe ecran apar IRGIEFHI ASUPFA
mijloacelor cu ajutorul cirora pasagerwl va putea totusi ajunge la destingtle —
evemtual recurgind la sexviciile altei societiti aeriene.

s Revista informeazi ca sistemul PARS este folosit de compania elvetiani
«Swissairy.

ORDINATORUL AUTOVEHICULELOR
In Berlinu! sesidental a flest pus in fumeliune de catre Frma «Siemenss

un ordinator care efecteai mumoa adwimistiativi @ bivowlsi de immatricuin
auto. Orice informatie selicitatd apare, dupd citeva secunde. pe un ecran.

latd cum lucreazd acest ordinator. Solicitatorul inscrie pe un formular
toate informatiile cerute pentru inmatriculare. Funcgionarud de la serviciul
de inmatriculthri inregistreazd datele necesare pe o claviaturd de magind
de scris care realizeazd Inmagazinarea intr-o «memorie» a tuturor infor-
matiilor. Se executd simultan inregistrarea i clasarea automobilului. Trans-
ferurile, retragerile din circulatie §i alte modifficdni se trateazd in aceeagi
manierd.

In caz de aeeldent, se obfin In mai putin de 15 see, din partea erdinatorulul,
toate informatiile relative la veficud si proprietarul sdu, iar fotografia acestuia
apare pe ecran. Postul de radio central al contirolului circulagiei poate «inte-
roga» direct ordinatorul, comunicind datele obfinute automobilelor dotate
cu radiotelefoane care patruleazd prin oras.

Dacd se gdseste o magind abandomatd, proprietarul poate fi idemtificat
gratie numdrului sasiwlui $i mdrcii automobilului. Cu ajutorul acestor doud
date ordinatorul comunicd, imediat, toate informatiile referitoare laproprietar.

O fiisd magneticd contine 492 inmatriculdri, iar toatd «arhiva», continind
informafii pentru circa 400 000 autovehicule, incape intr-o valizd de mdrime
miflocie.

UNDELE RADIO PREVIN ACCIDENTELE

Un grup de electronigti din Japonia experimenteazi in prezent o serie
de sisteme care sd permitd depistarea obiectelon care s-ar afla pe liniile
ferate §i ar putea pune in pericol traficud de pasageri sau de mérfuri.

Unul din aceste sisteme este bazat pe emiterea de cdtre locomotive a
unor unde electromagnetice.cu o firecventd de 2 307 megabenti, dirijate
prin dispezitive instalate de ambele pérti ale cdii ferate. Aceste unde sint
reflectate de orice obstiacol agezat pe linia ferats. Astfel comdiutitionul loco-
motivei este informat imediat despre pericol. Distanta utild pentru reperarea
obstacolului este de 3 km.

COMBINATWIL,

DE PIELARIE si INCALTAMINTE
SERIU

Vé ofefd

SIBIU,
MEDIAS,
BRASOV,
S EBES si
AGNITA




® Anul 1970, in care multe sperante vor deveni realitii. inseamna pentru moto-
ciclismul romdnesc un an de activitate intems3, pentru afirmarea sa interni si interna-
tionald, In {aré alergitorii nostri vor lua parte la numeraase concursuri de motocros si
vitezd pe circuit, printre care etapele campionztelor republicane ale acestor sporturi
muit indragite. Peste hotare, va trebui si facem fati unor concursuri de anverguré;
Campionatele mondiale. Cupa Europei. Cupa Duniirii, Cupa balcanici etc.

Apreciez ¢d masura luatd de federatia de spedcidiitate de a inserle alergétorii
remani In concursuri internationale grele este binevenitd 5i ea va avea efecte dintre
cele mai favorabile pentru dezvoltarea in continuare a motociclismului sportiv din
tara noastrd. Dar pentru largirea bazei de masi a acestul sport sint necesare cit mai
multe concursuri interne, pentru incepitori. Mi gindesc in acest sens mai ales la
intrecerile cu motorete de productie indigeni, care permit o participare numerasesi
de tineri alergdtori i care nu necesitd mari cheltuiell organizatorice.

Acum, la inceputul unui nou sezon sportiv. iml permit si le amintesc tineriior aler-
giitori ci marile performante nu se obtin decit in urma multor ore de pregitire fizic3,
tehnica §i tacticd. Am avut prilejul si cunosc unele date din viata si activitatea cele-
brilor campioni mondiali de motocras Viktor Arbekov. joel Robert.Torsten Hallman.
Paul Friedrichs. Bi au un regim de muncd foarte inciircat sl sever, cici numal astfel se
pot mengine in fruntea elitei mondiale a motocrosulul. Este ¢ ut faptul ci in
prezent uzinele de motociclete au ajuns si fabrice masini cu o putere sensibll apropia-
ti. fapt esre egalizeazi In mare misurh condiifille de concurs. In aceasts situatie, pregi-
tirea individuali a alergiitorului capiti o importanti deosebits, ea flind hotiritoare.
in cele mai multe cazuri, pentru obtinerea victoriei.

Avind in vedere situatia mentionatli, consider ci in noul an pregiitirea complexi
a alergitiorilor roméni trebuie si atingd parammetrii cei mai ridicati. Fiecare concurs
de motociclism trebuie si constituie un antrenament i fiiecare antrenament un adevi-
rat concurs. Numal in acest fel sportul nostru cu motor va reugl si inregistreze succe-
sele agteptate, si continue, pe un plan superior, traditia mosteniti de la strilucita
pleiadd de alergitori de altidata.

Prof. Mihai DANESCU
maesiru al sportului.

o F#r4 indoiald, automobilismul sportiv din {ara noastrd a inregistrat anul
trecut un salt calitativ. Si aceasta datoritd unui plan calendaristic mai bogat
decit in trecut, in care au apérut, pentru prima datd, un campionat republican
de raliuri §i un campionat republican de vitezd pe circuit (pacat insa ca acesla
din urm3 s-a anulat). De asemenea, pilotii nogtri au luat parte ia citeva concursuri
nternationale' in care au obtinut unele rezultate meritorii,

Deoarece ne géisim in pragul unui nou sezon competitional, cred cé nu este
lipsit de interes s# comentez putin lucrurile si s& fac unele propuneri pentru
activitatea de viitor. Astfel, mi se pare util ca la intrecerile internationale din
noul an si ia parte, pe ling# lotul national, si alli cifiva alerg&tori valorosi cu
magini personale. Totodat#, cred ci va trebui mérit numarul de paxrticipari la
concursurile internationale de valoare medie. Spun aceasta deoarece, aga cum
se gtie, «rodajul» efectuat al&turi de unii piloti rutinafi de peste hotare este sin-
gurul In mésurd si contribuie la imbogétirea cunogtintelor noastre tehnico-
tactice.

Nu vreau si se infeleagd ci sintem lipsiji in prezent de orice fel de experienta.
Aceasta ar fi in contradictie cu faptele, pentruca se cunoagte cé in anii trecuti
noi am fost capabili s& cigtigm de doud ori Raliul balcanic, o daté ta individual
$i o datd pe echipe. Avem nevoie insa de imbogitirea acestei experienfe, astfel
incit s& fim capabili s& obfinem rezultate bune $i In competitii mai grele cum
este de exemplu Raliul Dunérii. Pentru aceastd competifie traditionald noi sin-
tem, de la inceputul infiintarii ei, {ard organizatoare si avem deci obligatii sporitei

Este absolutd nevoie ca anul acesta pregétirea pentru concursurile inter-
nationale sé se fac# din vreme. Mé gindesc la o temeinica recunoastere a traseelor,
la 3—4 antrenamente efectuate pe portiunile unde sint prevézute probe speciale,
in sfirgit la 0 serioass asistentd tehnicd.

Anul trecut s-a fiicut simtith in activitatea noastré lipsa unui antrenor com-
petent, cunoscitor al calititilor si lipsurilor alergétorilor, bun tactician, sfatuitor
si indrumétor apropiat in momentele-cheie ale cursei. Am convingerea cé in
noul sezon competitional aceasta lacuni va fi inlaturatd. Omul desemnat drept
antrenor al lotului national va trebui s& determine o cotitura in pregétirea alerga-
torilor, si desfagoare antrenamente pe baze stiintifice, s& aducd in mijlocul
echipajelor acea disciplin si acel climat sdnétos, atit de necesar dezvoltarii pe mai
departe a automobilismului sportiv din tara noastra.

Eugen IONESCU-CRISTEA
campion republican de automobilism




