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Ani de avint ai

sportului automaobilistic

...Era — dacd memoria nu ne
ingeald — in vara lui 1966. Noi,
cei citiva indrdgostiti de sporturi-
le mecanice — concurenti, ofi-
ciali, ziaristi — trdiom emotia
primei competitii automobilistice
de anvergurd: Raliul orasgului
Bucuresti. Startul trebuia sd
aibd loc in vecindtatea edificiului
de otel si sticld, cunoscut de
toatd lumea sub numele de Pavi-
lionul pentru expozitii. Priveam
cu atentie concurentii: tineri mun-
citori, functionari, ingineri, stu-
denti, medici. $i, printre ei, ve-
teranul automobilismului romé-
nesc, Petre Cristea.

A fluturat un steag. Apoi, rind
pe rind, 51 de motoare ou pornit
la drum. Un drum rapid, preci-
pitat, «in manierd sportivd», de-a
lungul unei admirabile pdrti din
meleagurile tdrii... latd Ploiegtii,
cu turlele rafindriilor sale scli-
pind in soare; latd bdtrina Tirgo-
viste incdrcatd de istorie; iatd
Pitestii, Slatina, Rimnicu Yilcea;
apoi din nou peisajul argesean
i, in cele din urmd, Bucurestii —
punctul de sosire.

Seara aplaudam invingdtorii. li
spunem «bravo» mecanicului bra-
sovean Constantin Pescaru, fos-
tulur motociclist, care is) incearcd
o noud vocatie in outomobilismul
de performantd. Il aplaudém pe
inginerul, tot brasovean prin ori-
gine, Viorel Marin, realizatorul
unor timpi excelenti in proba
speciald de la Dealul Negru.
fi spunem «bravo» lui Petre
Cristea, pentru virtuozitate in
minuirea volanului §i pentru.sim-
bolica sa participare la acest
prim raliu oficial, fdcind astfel o
legdturd intre vechea si noua
generatie de piloti roméni. Dar —
mai presus de orice — aplauddm
reinceperea unei activitdti, reac-
tualizarea unui sport bogat in
traditii in tara noastrd.

Dupd acest prolog, care a avut
darul sd declanseze pasiuni si
energii, sportul volanului a intrat
in Romdnia pe traseul unei tot
mai evidente dezvoltdri si impli-
niri. La aceasta, o contributie
esentiald au avut-o cresterea po-
sibilitdtilor materiale ale celor
indrdgostiti de automobilism —
oameni ai muncii, angrenati in
marea operd de constructie socia-
listd — §i intrarea in functiune,
in august 1968, a primei noastre
uzine de autoturisme. «Daciiles
fdurite de iscusitii mesteri arge-
seni s-au aliniat si ele la startul
competitiilor sportive, afirmin-
du-se incd de la inceput prin

bunele lor calitdti 5i dind posibilfi-
tate de afirmare, in acelasi timp,
unor autentice talente de tineri
alergdtori.

Dupd Raliul orasului Bucurest:
au urmat o serie de alte competiti
de acest gen, culminind, in fie-
care an, dupd o bund si ldudabild
initiativd, cu Raliul Romainiei

— concurs de lungd di td, o

1970, titlul de campion repu-
blican de raliuri.

Cu trei ani in urmd s-a consti-
tuit in tara noastrd un lot na-
tional de automobilism, la dispo-
zitia cdruia Automobil Clubul
Romdn a pus automobile speciale
de competitii. Cu aceste automo-
bile, pilotii selectionati in lot au
deb in intrecerile interna-

adevdratd trecere in revistd a
peisajului tdrii §i o incununare
a activitdtii sportive din fiecare
sezon a alergdtorilor nostri. Une-
le orase ale ¢drii sau unele judete,
in care pe vremuri exista o oare-
care activitate automobilisticd,
s-au ambitionat acum si ele sd
reia competitiile, pe un plan
superior, determinind o adevdra-
td intrecere in organizarea de
raliuri locale, de curse de vitezd
pe circuit sau de concursuri de
indeminare.

Un moment important in acest:
ani de dezvoltare si diversificare
a sportului automobilistic romé-
nesc il constituie infiintarea, in
aprilie 1967, a Automobil. Clu-
bului Romén. In acea primévara,
in prezenta a zeci de delegati din
intreaga tard, a unor fost: alergd-
tori, a tineridor indrdgostiji de
sporturile tehnice, s-au pus baze-
le, la Bucuresti, forului insércinat
sd organizeze si sd dirijeze activi-
tatea outomobilisticd. Zeci de
cercuri automobilistice au luat
fiintd in intreprinderi, institutii,
scoli, facultdti, grupind in jurul
unor activitdti interesante mii de
posesori de masini sau de simpa-
tizanti ai automobilismului.

Infiingind un serviciu de compe-
titii §i punind bazele unei Comi-
sii nationale sportive auto, clu-
bul nostru automobilistic a creat
de fapt premisele dezvoltdrii i
mai occentuate a sportului vola-
nului in tara noastrd. In ocelasi
timp, el s-a preocupat de intoc-
mirea unor regulamente adec-
vate, de diversificarea genurilor
de competitii sportive. La ora
actuald, aldturi de raluri, pilotii
nostri amatori se intrec §i in
probe de vitezd purd, pe circuite
inchise, sau in concursuri de
vitezd in coastd. Un Marin Du-
mitrescu, alergdtor afirmat incd
din anii imediat post-belici, sau
un Florin Haindrosie, pilot din
tindra generatie, au devenit acum
doi ani $i, respectiv, acum un an,
campioni nationali de coastd, asa
cum echipajul brasovean format
din Constantin Pescaru si arhi-
tectul Aurel Puiu a cucerit de
doud ori consecutiv, in 1969 si

tionale, obtinind rezultate demne
de laudd intr-un raliu de prestigiu
cum este cel al Dundrii. In ace-
lagi timp, lotul nostru national a
luat parte, incd de la inceput,
la Raliul balcanic, reusind in
1968 un foarte pretios loc |/
prin echipajul Eugen lonescu Chis-
tea-Teodor Bdjenaru $i obtinind
onul trecut primul loc in clasa-
mentul pe echipe.

Cu un notabil succes au debu-
tat in intrecerile automobilistice
si echipajele Uzinei de auto-
turisme de la Pitesti. Desi incd
nu putem vorbi de o echipd ofi-
ciald, comparabild cu cele de
acest fel din alte tdri (de altfel,
nici nu sint incd intrunite toate
conditisie,  datoritd  tineref:i
intreprinderii  pitestene),  to-
tusi ceea ce s-a intreprins pind
acum pe linia sportului meritd
subliniat. Am avut bucuria, in
toamna trecutd, sd vedem iesind
pe portile U.A.P. un nou automo-
bil romdnesc: Dacia 1300. Este
un motiv in plus sd credem cd pe
viitor echipajele de la Pitesti
se vor afirma §i mai activ in
arena sportului cu motor, cd ele
vor contribui la ridicarea pe o
treaptd superioard a acestui sport
in tara noastrd.

Fdrd indoiald, activitatea au-
tomobilisticd sportivd din Romd-
nia poate obtine succese §i mai
mari. In aceastd privin{d, princi-
palele ind: iri revin A bil
Clubului Romdn §i comisiei sale
specializate. Clubul s$i activigtii
sdi salariati §i nesalariati pot si
trebuie sd se transforme in cata-
lizatori ai pasiunii automobilistice
a membrilor clubului, in propa-
gatori si organizatori activi §i
competenti ai sportului volanu-
lui in tara noastrd. Pentru aceasta,
ei se bucurd de conditii nemaiin-
tilnite altddatd la noi: o industrie
automobilisticd in plind dezvol-
tare, un parc de autoturisme cu o
spectaculoasd dinomicd a cres-
terii, in sfirgit un cadru economic
general infloritor, specific so-
cialismului victorios.

Dumitru SOMUZ

lluserim aceastd pagini cu imagini culese de fotoreporterul noscru $tefan Ciotlos 1a ultima
etapi a campionatului nagional de raliuri pe anul in curs: 1. Actualul campionat a fost, de fapt,
o competigie a masinilor Dacia 1100 S, realizate la Pitegti; 2 In timpul unei probe speciale orga-
nizate pe serpentinele de la Rucir; 3. Start in concursul de vitezi de la Bucuresti care a incheiat
Raliul Carpatilor; 4. Campionii anului: C. Pescaru (stinga) si A. Puiu.

Proletari din toate {drile, uniti-vd!
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In zilele fierbinti ale lui August 42

AVIATORII - PE PAMINT S| IN VAZDUH

23 August 1944. In iistoria Roma-
niei aceasta zi inseamné inceputul
unei ere noi, marcheaza cea mai
grandioasa ridicare la lupta a
poporului nostru, sub conducerea
Pantidului Comunist Roméan, pen-
tru inféptuirea insurectiei nationale
si eliberarea farii de sub jugul
hitlerist. Anmatele romane, alaturi
de armatele sovietice, au inscris
pagini de un eroism pilduitor peste
veacuri in aceastd mare epopee.
Printre armele distinse in focul béta-
liilor impotriva ferocelui dusman,
din primele zile ale insurectiei §i
pin& la zdrobirea completd a Ger-
maniei hitleriste, se numéra gi avia-
fia. Am ales doud episoade din
noianul faptelor eroice sévirgite de
aviatori in zilele fierbinti ale lui
August 1944, episoade relatate de
pantiicipanti la memorabilele eve-
nimente.

Cépeteniile guvernului antones-

cian fuseserad arestate gii,la ora
18@0,Comandamentul Militar  al
Capitalei a lansat umit&tilor din
subordine indicativul «Pajuray, pu-
nindu-le in stare xde alarma. Au
fost convocati comandantii sec-
toarelor militare in vederea aplicarii
planurilor de operatiuni si la ora
18,30 se transmitea ordinul «Ste-
jar — extrema urgen{d», ceea ce
insemna intrarea in dispozitivul de
luptd, pentru curatirea Capitalei si
fmprejurimilor ei de trupele hitleris-
te. incepea marea inclestare cu
inamicul, potrivit ordinului de ope-
ratii nr. 30871.
* Printre unitatile care au intrat in
lupta atunci se numéra si Bataliio-
nul de ?am$uti$ti de la Curtea de
Arges. In legatura cu luptele para-
sutigtilor la Béneasa, la Pipera, la
Otopeni, in acele zile, ing. STEFAN
$OVERT, fost capitan, seful Servi-
ciului tehnic la comanda Batalio-
nului, participant activ la operatii,
isi aminteste:

— Aeroportul Béneasa, soseaua
si padurea Baneasa, Aeroportul
Pipera, constituiau puncte strategi
ce de cea mai mare importanta

Sarcina de a le elibera §i apéra a
fost incredintatd Detasamentului
de sub conducerea comandorului
Anton Marin, in care intrau: sub-
unitétile Flotilei 3 aeropurtate, sub-
unitatile Flotilei 1 aerostatie, Flo-
tilei 1 vindtoare, o companie a
Corpului aerian si elevii Centrului
de instructie aeronautic. Acestui
detasament i-au fost aldturate gi
cele doua companii ale Batallionu-
lui de parasutisti, aduse in mare
graba, in noaptea de 23, de la Curtea
de Arges. in ziua de 24 la ora 10,30
parasutistii, ostasi bine instruii
si foarte curajosi, se aflau in dispo-
zitivul de luptd pe Bineasa-Pipera.

fmi amintesc de plutonul coman-
dat de sublocotenentul Ghica Pe-
tre. Inclestarea lui cu hitleristii,
care | coplegeau numericeste, a
fost dramaticd, dar Ghica a rezistat
eroic, folosind fiecare gaurd de
proiectil sau de bomba de pe teren,
incurajindu-si ostagii. La ora 13,30
in sprijinul lui a venit compania
comanda de parasutisti de la Pan-
telimon si luptele au durat pina
seara tirziu.

In zorii zilei de 25 operatiile au
fost reluate prin lupte corp la corp,
o inclestare pe viaté si pe moarte,
care a durat toata ziva. Paragu-
tistii s-au bé&tut ca leii. Pentru
hitleristi siluetele lor Tnsemnau
spaima de moarte iar pentru elevii
$i proaspetii luptétori romani un
inflacérat exemplu de curaj si bér-
batie. Printre cei care au cazut
eroic la datorie se numara sergen-
{ii Dumitru Gheorghe, lie D. Nicu-
lae, adjutantul Simion lon, subloco-
tenentii Popa lon Cluj, Giurgiu
Eugen si alfii.

in ziua de 26 s-a dezl&mfuit atacul
nostru general, pe intregul sector.
Unitdtile romanesti, printre care
Batalionul de parasutisti s-a evi-
dentiat in mod deosebit, au eliberat
gsoseaua Bucuresti-Ploiesti, aero-
gara, aeroportul, iar in 27 am dat
ultima noastrd mare bétélie la li-
ziera padurii Tunari. Hitlerigtii au
fost zdrobiti. Important a fost fap-
tul c& ei n-au putut folosi nici una
din bazele din jurul Bucurestiului

Una din suliouriithgile Batalionului de

paragudisti.

si nici n-au putut intra in Capitala.

Numeroase sintfaptele de eroism
sévirgite de aviatorii roméani In lup-
tele aeriene cu inamicul, in ataca-
rea la sol a unititilor hitleriste, in
apérarea obiectivelor strategice im-
potriva barbarelor bombardamente
fasciste si in sprijinirea unitatilor
terestre eliberatoare. Fortele noas-
tre angajate in executarea misiuni-
lor aeriene in perioada 23—31 au-
gust totalizau 280 de avioane, orga-
nizate in 30 de escadrile, cu echi-
pajele necesare: 2 flotile de vin&-
toare, o flotila de informatie, un

grup de bombardament in picaj, o
escadrild de bombardament greu
$i o escadrila de recunoastere
Misiunile de luptd erau multiple,
fn primul rind se punea problema
apérérii Capitalei de avioanele hit-
leriste care roiau in jurul ei, supra-
vegherea ciilor de acces, zdrobi-
rea fortelor inamice in deplasarea
lor pe sol. Sarcina aceasta a fost
incredintatd de Comandamentul
Militar al Capitalei, in dimineata de
24 august, Grupului 7 i Grupului 9
ale Flotilei 3 vinatoare, aduse in
graba i dislocate pe aerodromu-
rile Boteni si Popesti-Leordeni.

Pentru a evoca atmosferade lupta
din acele zile ne-am adresat pilo-
tului de linie al TAROM-ului ION
DOBRAN, fost locotenent pilot in
Grupul 9 vinatoare.

— Cea mai grea zi din perioada
aceea a fost 25 august, atunci cind
hitlerigtii au aruncat in foc cu despe-
rare ultimele rezerve, pentru a sta-
vili insurectia nationala si a recu-
ceri pozitiile pierdute. Ea este insa
si ziua de care noi, fostii luptatori
ai Grupurilor 7 si 9 vinitoare, ne
aducem aminte cu emotie si min-
drie. A iegit cu adevérat in lumina
atunci marele patriotism ce infla-
céra inimile vindtorilor, ca de altfel
a tuturor ostasilor postri, pinad la
ultimul.

Eram dispersati pe Popegti-Leor-
deni, pe care hitlerigtii incercasera
cu desperare, dar fara succes, s&|
recucereascd in dupd-amiaza zilei
de 24. Abia sositi de pe alte baze
ne-am reorganizat intr-o graba les-
ne de inteles. $i in dimineata de
25 am decolat, in formatii de lupta,
pentru executarea misiunilor ordo-
nate. lar inamicul n-a intirziat la
intilnire. 15 avioane de bombarda-
ment in picaj se indreptau spre
Bucuresti,sub protectia unor pilcuri
de nori. Formatia noastra, care i-a
intimpinat, numéara 7 aparate, dar
n-am ezitat nici o clipd gi i-am
atacat. Lupta a fost inegala ca nu-
mér de avioane insd dugmanul
nu avea sd ajungd la inima tarii.
Limbi ascutite de foc tiiau vézdu-
hul. Se intretdiau cu ségetile soare-

lui reflectate in plexiglasul carlingi-
lor. Deodatd am vizut in dreapta
mea cum un vindtor de-al nostru
«cldea» in spatele unui bombar-
dier si in clipa urmétoare din apara-
tul inamic au {isnit trimbe de fum.
Vinatorul nostru era locotenentul
Vasile Gavriliu. Apoi incd un bom-
bardier a fost doborit...

— Dupé cite stinm,ati doborit si
dv. unul.

— Executind citeva manevre
scurte, pentru céutarea unui punct
vulnerabil in flancuri, am reusit sa
interceptez pe unul din bombardie-
rele inamice. $i nu l-am mai l&sat
sé scape pind cind s-a prabusit in

flacari. In aceastd inclestare nem-
{ii au pierdut 4 avioane iar celelalte
au luat-o la s#@natoasa.

Ne-am intors la bazé lac de su-
doare. Abia am apucat s3 alimen-
tdm si am fost chemati din nou
in luptd. In acea memorabild zi
grupul nostru a reusit s& doboare
10 avioane dusmane iar altele au
fost doborite de Grupul 7.

fn ziua de 26 luptele au continuat
cu tof atita inversunare. Vinatorii
nostri au doborit sau nimicit la sol
15 aparate de diverse tipuri si au
produs mari pagube inamicului.
Capitala si imprejurimile ei au fost
eliberate. Aviatorii, alaturi de cele-
lalte arme, gi-au mutat cimpul de
operatii spre apus, mereu spre
apus, pind la victoria finald, din
mai 1945,

Viorel TONCEANU



La mijlocul lunii iulie, pe aefo-
portul din Arad s-au desfésurat
Intrecerile primei editii a Campiona-
tului national de aeromodele mache-
te de avioane gi modele comandate
prin radio. Asadar, o nous competi-
tie in «mica aviafie», foarte specta-
culoasé i cu largl semmificatii: Me-
morialul «Aurel Vlaicu». Initiativa
organizérii ei meritd aprecierli elo-
gioase si Aradul este cel mal po-
trivit loc pentru desfasurarea primei
editi,

u 58 de ani In urmé pionierul
aviatiei romaénesti, marele nostru
Vlaicu, se intorcea In {ard acoperit
de glorie de la cel mai mare concurs
de aviatie al vremii, organizat pe
aerodromul Aspern, de lingd Viena.
Victoria sa fnsemna confinmarea,
tncé o daté, a talentului si maiestriei
poporului nostru iar la intoarcere
Vlaicu a fost primit In triumf. Prima
escald pe care el a facut-o in drum
spre Bucuresti a fost Aradul, unde
la 14 iulie a facut o impresionanta
demonstrafie de zbor, in fata unei
mari multimi, venitd de pe toati va-
lea Muresului s&-l vada.

Tot la Arad, cu 45 de ani in urma,
la uzinele Marta Astra au fost puse
bazele primel fabrici de avioane din
tara noastrd, unde a fost construit
primul avion «de fabricd» — ASTRA
— prolectat de ing. Stefan Proto-
popescu. In anul 193,In orasul de
pe Mures,ia fiintd o sectie de aviatie
sportivd, In cadrul céreia un grup
de elevi de la Liceul industrial «Au-
tel Vialcu», sub conducerea ing.
Romulus  Cé#rpinisan.  constru-

ieste primul planor aripé zburétoare.

Astizi la Arad se afld unul dintre
cele mai moderne aeroporturi ale
{arii, poartd romaneascé deschisé

—MRI%

spre centrul si vestul Ewropei, punct
de escal& si tranzit pentru compa-
pille aerlene strdine spre Orient,
In contextul acestor evenimente Me-
morialul «Aurel Vlaicu», cu actul
sdu final la 14 iulie, a fost, de fapt,
un festival aviatic, desfasurat Intr-o
atmosferd sarbitoreascd, specifici
marilor aniverséri.

Ziva \. O formatie de avioane, In
rasmut deasupra aeroportului, a dat
semnalul de incepere a competitiei.
Prima prob& a constituit-o intrece-
rile In categoria machete de avioane
strdine. O probd noué la noi, dificils
dar foarte spectaculoasi. Este vorba
de copiile fidele ale unor avioane
reale, reduse la scarfi, care trebuie
nu numai s& reproduca piné In cele
mai mici amanunte originalul —
detalii tehnice, proportia dimensiu-
nilor, culoarea — dar s& §i zboare

ca aparatele reale. Juriul di note
pentru executie, pentru finisare, pen-
tru zbor. Este pusd, asadar, la incer-
care intreaga pricepere a construc-
torului gi am vézut machete care
escamotau trenul de aterizare in
timpul zborulul sau aprindeau lu-
minlle de semnalizare (C."Stefanov =
Buzdu), executau lupinguri (I. Con-
stantinescu — Buc.) sau ...parasutau
«oameni» (F. Rimoczi — Cluj). Locul
| In clasament gi titlul de campion
au fost cigtigate de Francisc Rimoczi.
cu un foarte frumos «avion» de
epocd, un Fokker triplan de pe vre-

mea primului rédzboi mondial, El a
fost urmat in clasament de Radu
Tarog — Buc. si lon Constantinescu
— Buc.

Ziva a il-a. lubitorii aviatiei din
Arad s-au Intiinit, In cadrul unAui
simpozion, cu generalul de aviatie in
rezervd ing. Gheorghe Negrescu,
presedintele de onoare al concursu-
lui, posesorul brevetulul de pilot
nr. 2 al aviatiei roméanesti, singurul
om cu care a zburat Vlaicu. Evecind
figura de mare zburdtor si geniai
constructor a lui Aurel Viaicu cu un
patos pilduitor, generalul Negrescu
a facut o trecere In revisté a princi-
palelor evenimente din istoria avia-
tiei noastre. «Sint fericit — a spus
octogenarul aviator — cd am ajuns
anii in care, datorit3 conditiilor crea-
te de partidul si statul nostru, marile
talente ale acestui popor se pot rea-

liza pe deplin, cum nu au putut-o
face niciodata in trecuts.

Ziva a |ll-a. Memorialul «Aurel
Viaicu» a continuat cu probele: ma-
chete de avioane romanesti si aero-
modele radio-comandate. Revelatia
intrecerii micilor «avioane» a consti-
tuit-0 macheta primului aparat rea-
lizat cu 45 de ani in urma aici, la
Arad, avionul ASTRA. Construc-
torul_ekl: juniorul lonut Bobocel —
Buc. In probele de zbor Insd ASTRA
a fost depésitd de macheta cunoscu-
tului avion sportiv IAR-813, comsttrui-
t4 de maestrul sportului Ariton Ca-

sian — Buc. care a cistigat gi titlul de
campion republican.

La telecomandate, aceastd cate-
gorie care reprezintd chintesenta
tehnicii modelistice, clasa motopla-
noare a fost cigtigata de losif Mir-
vald iar cea de motomodele de Sil-
vestru Morariu, ambii de la Suceava,
Ei au folosit o statie de telecomanda
multicanal de provenientd industria-
14. Deocamdata in acest domeniu ne
aflam Incad la Inceput de drum.

La sfirgitul concursului, pe lingé
premiile acordate cistigétorifor, au
fost decernate diplome $i plachete
comemorative unor personalitati i
sportivi fruntasi pentru contributii
aduse la dezvoltarea acestui sport.

Din péacate prima editie a Memotia-
jului «Aurel Viaicu» nu a cunoscut ©
participare pe masura semnificatiei
ei. Merita a fi subliniate Insa strada-

niile depuse de Aeromodel-Clubui
de la asociatia sportivd «Vagonul»
si In special de entuziastul animator
al acestei activitdti — Petre Curtu —
pentru a-i asigura o foarte buna
organizare. (Text gi foto: w.it)




VACANTA
ACTIVA

Cei mai virstnicl dintre noi Isi
amintesc de «vacanta mare» de
acum 35—40 de ani. Era, pentru
foarte multi elevi un timp irosit,
1&ra tolos, pe strazi sau pe mai-
dane.

Cine-gi putea permite s& faca
turism sau sa-si petreacad timpul
liber la munte sau {a mare? Un
numér foarte redus de privile-
giati. lar colaniile de vacan{a pen-
tru sute de mii de copii si tineri
sau cercurile cultural-artistice si
tehnico-stiintifice pentru elevi e-
rau numai propuneri sau dorinte,
irealizabile, ale unor vizionari.

Dar de atunci a trecut o intrea-
g4 epocd istoricid. Acum, pe tot
intinsul patriei, in cele mai fru-
moase statiuni de pe litoral sau
din Carpati, sub razele binefaca-
toare ale soarelui i in aerul ozo-
nat al brazilor, mii de copii, pio-
nieri i scolari, isi petrec o vacan
ta fericitad, plind de bucurii.

Dar vacanta nu inseamnd nu
mai odihnd si distractie. Pionie
rilor care au urmat diferite cercur:

tehnice li se oferd ocazia In a-
ceastd perioadd sd demonstreze
ce au invétat in cursul anului sco-
lar.

Ne afldm la cercul de radio al
Palatului Pionierilor din Bucu-
resti. Acest cerc va Implini ir
curind 20 de ani de la constituire
La inceput, pianierii invatau tele
grafie, telefanie si radiotehnica.
Apoi a luat fiinta si statia de em -
sle-receptie YO3KPA — binecu-
noscutd in aproape toate tarile
lumii. Profesor si conducétor al
cercului este, de la infiintarea lui,
Nicolae Batrineanu — un vechi si
pasionat radioamator (YO3CB).
Zeci, poate chiar sute dintre copiii
care au trecut prin aceste sali
sint astadzi ingineri, cercetétori,
oameni de stiint4.

— In anul scolar care s-a ter-
minat, spune tovardgul Béatrinea-
nu, peste 250 de pionieri au Inva-
tat aici constructiile radia si tele-
grafia. Din rindul lor am selectio-

nat vrea 50, care s-au antrenat
pentru concursurile republicane
de wvin&toare de vulpin. Am con-
struit, in cadrul cercului patru emi-
tatoare («vulpile) si gase recep-
toare tip pistol, bine puse la punct
In ce priveste statia de emisie-
receptie functioneazad In perma-
nenta. Atard de mine mai sint doi
operatori din rindul fostilor pio-
nieri: Dan Voiculescu YO3AWY
si Florin Delangelo YO3AWD
Dintre pionierii actuali un numa:
destul de mare sint receptor
Apoi protesorul Batrinear
ne-a condus prin expozifia des-
chisd cu ocazia aniversarii a 20
de ani de existentd a Palatulfui

Pionierilor, unde cercul de radio
este foarte bine reprezentat. Men-
tiondm urmétoarele constructu:
un robot cibernetic, numeroase
radioreceptoare in functiune, o
argé electronica, statii de tele-
comand3 etc. Si toate acestea
sint numai o mica parte dintre
realizarile pionierilor radioama-
tori bucuresteni.

w*

Cercul radioamatorilor de la
Casa Pionierilor din Bragov este
condus de profesorul Alexandru
Isfan (YO6AW). Aici atelierul es-
te plin de copii care lucreaza
la polizoare gi bormasini, folo-

sesc letconul gi toate celelalte
scule cu competenta unui {ucra-
tor calificat.

aCopiii trebuie Invatati s3 se
descurce singuri. Numai asa vor
ajunge sd inteleagd cu adevdrat
ce mari satistactii iti da radio-
amatorismul», ne spune tovardsul
Isfan.

In timpul vacantei cercul «s-a
profilaty indeosebi pe «vinatoa-
rea de vulpi» si pe teleghidarea
navomodelelar. Cei care lucreaza
acum sint avansatii, dar nici ince-
patoril nu sint uitati. Si ei con-
struiesc mici radioreceptoare cu
1—2 tranzistori.

$i aici sint In fierbere avinatorii

de vulpin. Acestia au un argument
in plus: «campionatul va avea loc
fn judetul nostru, la Timisul de
Jos, asa Inclt trebuie sd ne pre-
zentdm cit mai bine».

in aceste zile copiii patriei, be-
neficlind din plin de grija partidu-
lul @i statului nostru, trdiesc in-
tr-adevdr o vacantd fericitd In
care pot pune In valoare talentele
si In care Isi pot realiza toate na-
zuintele si visurile lor avintate

E. RIVENSON

1) Sub indrumarea pro-
fesorului Bitrineanu pio-
nierii invatd alfabetul ra-
dioamatorismului.

2) Parcul Palatului Pio-
nierilor este un loc ideal
pentru «vinitoarea de
vulpi».

3) Radioconstructiile sint
una dintre pasiunile pio-
nierilor brasoveni.

Mici ,,asi*

ai volanului

Cercurile tehnice auto-moto din sco-
lile generale si Casele Pionierilor cu-
nosc, de la an la an, o dezvoltare tot
mai mare. Sub indrumarea unor pro-
fesori si instructori pasionati, numerosi
pionieri §i scolari, membri ai acestor
‘cercuri, construiesc cu propriile lor
mijloace muni-scutere, carturi, mini-
automobile de curse etc. Scopul muncii
lor din ateliere nu este insd numai
realizarea acestor masini ci $i scog-
terea lor pe pistele de antrenament.
La orele de conducere multi dintre ei,
desi la o virstd fragedd. dovedesc in-
deminare s aptitudini de adevdrati
«asi» ai volanului.

Despre frumoasa activitate a acestor
cercuri primim la redactie vesti inso-
tite de fotografii si planuri de viitor.
Stefan Demeter, elev cls. Vi, Scoala
generald nr. 2 Lonea, municipiul Pe-

trogani, ne informeazd c¢d membrii
cercului lor tehnic auto-moto, condus
de prof. Mircea Sirbu (foto 1), au con-
struit un mini-scuter §i un cart. Men-
tioneazd cd, desi in fotografie colegii
sdi sint destul de mdruntei, atunc:
cind se afld la ghidon sau volan, pe
pista de antrenamente, sint adevdrat:

voinici, stapinind cu mult curaj §i di-
bdcie masina.

Cea de a doua fotografie, primitd
de la corespondentul nostru 1. Popescu,
ne infdtiseazd o serie de mici «agi»
ai volanului in turul de onoare. Ei s-au
dovedit a fi cei mai buni piloti de
carturi in primul concurs pionieresc

de acest gen din judetul Prahova, desfd-
surat la Ploiesti in fata unui numeros
public. Aspectul din fotografie este o
dovadd in plus cd cercurile tehnice
auto-moto din judet cunosc o dezvol-
tare deosebitd.

N.T. POPESCU



NUMAI VREMEA E

Despre finala campionatulu:
republican de aeromodele cap-
tive, desfdsuratd in a doua
jumdtate a lunii iulie pe pista
circulard a Centrului experi-
mental de modelism de la Bd-
neasa-lac, se poate spune in
primul rind cd a fost lovitd
de ghinion. Programatd in cea
mai fierbinte lund a anului,
tocmai pentru ca delicatele apa-
rate zburdtoare sd poatd evo-
lua cit mai nestingherite, intr-o
atmosferd calmd si uscatd, ha-
zardul a fdecut ca exact in
acele zile de concurs asupra
tarii noastre sd se abatd rafale
reci §i repezi de ploaie i de
vint. In aceste conditii, cu toate
cd intrecerea s-a intins pe o
perioadd de patru zile, nu s-au
putut tine decit numai probele
la categoriile vitezd s§i curse,
urmind ca cele de acrobatie,
lupte sportive aeriene si ma-
chete sd aibd loc in toamnd,
cu ocazia altei competitii.

Degsi lipsit de o parte a pro-
belor, rezultatele campionatu-
lui, destul de modeste faid de
asteptdri, au scos in evidentd
unele aspecte ce trebuie sd
dea de gindit atit diriguitorilor

acestei activitdti cit §i altor
foruri care au datoria s-o spri-
jine. latd, sd ludm de exemplu
numdrul aeromodelistilor ve-
niti din mai multe judete ale
tdrii pentru a participa la con-
curs. Desi au apdrut citeva
nume de concurenti din unele
localitdti noi, totusi numdrul
total de participanti a fost mai
redus decit la editiile onte-
rioare ale campionatului. Cauza
trebuie cdutatd nu in faptul cd
adeptii acestui sport ar fi in
scddere — avem motive sd
credem cd situatia este in-
versd — ci in modul cum unele
asociatii §i cluburi sportive le
asigurd conditii de participare
la astfel de competitii unde au
multe de invdiat. Este adevd-
rat c¢d pasiunea aeromodelis-
tilor pentru activitatea lor este
foarte mare. Dar se poate ldsa
totul numai pe seama pasiunii,
asa cum au procedat unele
asociatii §i cluburi sportive,
printre care §i Metalul Tirgo-
viste ai cdrui membri au venit
la concurs pe cheltuiald pro-
prie? Trebuie tinut cont cd
aeromodelistii isi consumd o
mare parte din timpul liber

1. Gata de start la proba de curse; 2. O vechs
pasiune a lui Anania Moldoveanu este aeromodelul

reactiv; 3. Discutie intre cistigitori; 4. Gh. Barbu
s1 D. Filip, cistigitorii probei curse.

pentru construirea modelelor
§i cd-si procurd cu multd greu-
tate materialele §i piesele de
care au nevoie.

O altd problemd a cdrei re-
zolvare este asteptatd de mulgi
ani este lipsa de pe piaté si
la un pret accesibil @ materia-
lelor s5i in special a motoraselor
de aero si navomodele «Ni-
velul tehnic destul de scdzut
al oacestei competitii — ne

DE VINA?

spunea Mihai lliescu — arbi-
trul concursului — se dato-
reste in cea mai mare mdsurd
lipsei de materiale si in special
a motoragelor. Chiar §i unor
virfuri ale acestei discipline
sportive le vine greu uneori
sd-§i procure motorase pentru
concurs. Lipsa pistelor de an-
trenament in multe localitdti
este de asemenea o altd cauzd
a rezultatelor slabe obtinute
de unii aeromodelisti. Degeaba
se strdduiesc ei sd-gi constru-
iascd modele bune dacd n-au
unde se antrena. Un antrena-
ment serios al tuturor concu-
rentilor i-ar fi pus la addpost
chiar $i impotriva timpului ne-
favorabily.

in adevér, dacé aruncdm nu-
mai o scurtd privire pe unul
dintre tabelele de start, la ca-
tegoria aeromodele de vitezd
cu motorage de 2,5 cmc, probd
care de altfel s-a desfdsurat pe
un timp relativ bun, constatdm
o situatie care, fdrd discutie,
nu se datoreste numai intem-
periilor. Astfel, din cei 31 de
concurenti inscrigi pentru proba
respectivd numai 6 au putut
lansa de cite 3 ori, asa cum
permite regulamentul concursu-
lui, iar 9 dintre ei nu au inre-
gistrat nici un rezultat, fie din
cauzd cd motoragele nu au por-
nit la timp fie cé au ratat in
timpul pilotdrii.

Lipsa experientei de concurs
la unii aeromodelisti se dato-
reste §i neorganizdrii etapelor
judetene ale campionatului. Ma-
estrul sportului Dumitru lvan-
cea din Brasov ne atrdgea aten-
tia printre altele i asupra aces-

REZULTATE: vitezad
2,5 eme, seniori: 1. Al
Csomo (Plastica Oradea)

200 kmfh; 2. $t. Purice (Gri-
vita Rosie) 198 km; 3. Elvira
Purice (Grivita Rosie) 180 km;
vitezd 5 cmec: 1. St. Purice
200 km; 2. I. Mirvald (Ceta-
tea Suceava) 173 km; 3.
S. Moraru (Cetatea Suceava)
165 km, vitezd 10 cmc se-
niori: 1. Dan Gheorghe (Gri-
vita Rosie) 185 km; 2. |. Mir-
vald 156 km; junmiori vi-
tezid: 1. D. Neagu (Grivita
Rosie) 139 km; 2. Gh. Ha-
penciuc (Cetatea Suceava)
138 km; 3. E. Teutisan (Uni-
rea Dej) 132 km. Curse se-
niori: 1. Gh. Barbu si D. Fi-
lip (Cimentul Turda) 12'39"";
2. N. Misaros si Anton Naghi
{Plastica Oradea) 13’.

LMINITEHNICUS *70

Printre cele 1000 de exponate prezentate in
cadrul acestei expozitii a fanteziei si cutezantei
tineresti cele mai numeroase au fost constructiile
de radiotehnicd, aeromodelism, navomodelism, ra-
chetomodelism, nave cu pernd de aer etc. latd in
fotografii o parte din modele, in timpul verificirii
ce li s-a facut in legiturd cu functionalitatea lor.

tui aspect declarind cd: «Este
greu de crezut cd in vreunul
din judete s-a tinut organizatd
regulamentar etapa respectivd
de campionat. Cel putin, astfel
s-au petrecut lucrurile la Bra-
sov si Buzdu. Cum am fi putut
sd ne ocupdm de concurs, cind
in acest an am fost evacuati
din atelierul in care am lucrat
ani de zile? »

latd, dar, numai citeva argu-
mente care pot justifica intre-
barea noastrd din titlu. O do-
vadd cd lucrurile ar fi putut
fi mult mai bune o constituie
comportarea meritorie a echi-
pei Cimentul din Turda care,
dupd cum sintem informati, se
bucurd de mult sprijin din par-
tea forurilor locale. latd ce
ne-a spus Gheorghe Barbu, con-
ducdtorul acestei echipe: Pri-
mim un sprijin pretios din par-
tea asociatiei sportive §i a con-
ducerii intreprinderii noastre.
Dispunem de o pistd complexd
in parcul orasului, unde ne
antrendm zilnic. Activitatea

noastrd este cunoscutd §i pre-
tuitd de intregul colectiv al fo-
bricii, care ne inconjoard per-
manent cu grijd §i dragoste».

lon HOABAN




PARASUTISTII, CASCADORII CERULUI (1l)

Vorbind in numirul trecut al re-
vistei noastre despre paraguttismul
de performantd, spuneam ci acesta
a devenit in ultimii ani una dintre
cele mai spectaculoase discipline a-
viatice, ci evolutia corpului omenesc
in ckdere liberd prin spagiu a fost
attit de precis studiati, iar maiestria
spentivilor in pilotarea cupolelor de
mitase a atins un asemenea grad, in-
cit paragutigtii sint capaliili si ofere
adevérate spectacole de castadtrie
aeriand. Parnind de la tehnica indivi-
duald® necesari probei cuprimse in
regulamentele competitionale ale
E.A.l sub denumirea de «stil» (pro-
ba de acrobagie in chdere liberd),
s-au putut face diferite combinatii
de evalugii in grup, deosehit de com-
plexe si de mare atractivitate.

Proba de stil presupune executa-
rea de citire sportiv, intr-un timp
cit mai scurt, la semnalele date de
pe sol, a unei acrobatii care cuprindie:
un viraj de 180 grade la stinga, unul
ta dreapta, un luping in fati (sau spate)
sl din nou un viraj la stinga, unul la
dreapta si un luping, sau invers.
Miscinile acestea sint determinate
de pozitia pe care o ia corpul in clidere
fatd de fileurile de aer, pozitia brate-
lor, a picioarelor, a capului i chiar
numai a paimelor, transfornmate, da-
toritd suprafetei lor, in adevirate
cirme zerodinamice. Totul nu dureazi
decit 7-8-9 secunde, la o vitezd de
40-50 m(sec. Prin pozitia corpului
fatd de directia de cidere, de sol —
orizontali, oblic3, verticald — para-
sutistul poate si-si frineze sau si-gi
accelereze viteza, si-si modifice in-
tnucitva traiectoria, si se roteascl
fn jurul sfu cu o mare iugeali. A-
cestea sint elementele tehnico-spor-
tive pe care se bazeazi spectacolul de
«vaitietitiy prezentat in imagjnile
aliturate, spectacol urmimit si co-
mentat de noi din carlinga avionului
transpartor §i perfect vizibil i de pe
sol, cu zjjutorul unui binoclu.

Zburim la 2 000 de metri. Toate
pregitirile pentru inceperea spec-
taeslulul' sint gata. Primul AumEr I
va constiitui «stafetan. Patru para-
sutisti, echipagi, agteaptd in fata usii
de lansare. Ultimul tine fn mini bigul
cu dungi albe si negre al stafetei. Un
claxon tivie metalic. Gata! Pilotul
reduce motoarele. Usa s-a deschis.
Unu... doi... trei... patiru! La inter-
vale de cite o secund3 cei patru au
p#risit bordul. Dar o secundi la a-
ceastd vitezd inseamnd nmuie! S-au
distantat enorm. fi urmérim. Primul
cade perfect orizontal, cu bratele si
picioarele larg desficute. Frineazi cit
poate. Al doilea il unme=azi putin
oblic, al treilea mai mult jar ultimul
plomjeazi ca o sigeati. Se apropie,
Incd o clipa si al patrulea intinde sta-
feta, al treilea i-o smulge din mini
sl aplecindu-se vertical isi accelerea-
zi viteza. 1l sjunge pe urmiderul, fi
predi stafeta si iatd, in fotografia 1,
primul paragutist care a s¥nit pre-
tuind bi#gul alb-negru. Cursa s-a in-
cheiat. La 800 m de pimiint infloresc,
pe cer. patru «margarete». S-au des-
chis parasutele.

Ureiim la 3 000 m. In usa avienulul
alti trei spantivi agt semnalul
Claxenul sund din neu. In elipa urma:

toare toti trei s-au aruncat in spatiu,

li urmérim eum se eautd prin ger.
cum luptd cu gravitatia, cu rafalele
de vint, cu fracgiunile de secundi.
Bratele se ajung si se inclesteazi intre
ele, corpurile formind un triunghi
viu, intr-un dans fantastic (foto 2).
Dar el nu va dura decit citeva se-
cunde, dupi care se vor desprinde
si vor deschide paragutele...

Cei trei nici n-au aterizat inci si
de aici, de la 3000 m in¥ltime, alti
noui spontivi au sknit in aer, ca intr-o
joacs, cum sar copiil la strand de pe
marginea bazimului in ap3. Spatiul i
soarbe cu licomie, §i iar incepe goana
febrild, acel joc frenetic de-a primse-
lea. S-au intilnit primil trei. Unma-
torii «inoati» din toate puterile. A-
jung la triiumghi. Priviti fotografia 3.
Mai simt 1 000 m pini la pEmmint. Doi
din formatia de nou3 s-au desprins,
intr-o elipd hera se va rupe §i va in-
cepe leginarea sub boltile cupolelor
de mitase...

Urciim cu un alt avion, tixit de
sportivi, la 4 000 de metri. Doulizeci
de oameni sint gata pentru un numr
forte: o hor3 in vizduh, iIn care se vor
prinde cu totii. Ordimea s&niturilor
afost riguros stabilitd: dupi greutate,
dupid pozitia in joc, dupd miiestria
in pilotare. Fiecare migcare este
dinainte precizati, toate probabili-
titile au fost studiate pe intregul
parcurs al evelugiilor. Au fost clan-
sate aparatele de deschidere automa-
ta la inditimea de siguranti, in cazul
ci cineva ar intirzia.

Trei... doi... unu... stamt! A urmat
o buluceald de citeva secunde i in
urma noastri a rimas o ploaie de
puncte negre. Destrierea cidierii este
de prisos. Fotografia 4 vorbeste de
la sine. Grupul se afl3 la 2 000 m alni-
nudine. Inimile spectatonilor de jos
bat precipitate. Emogia este maximi
cind din vizduh se aud sunete de
trompete. Dintr-o micd avionetd un
veteran al eschiibigtiliora sinit echipat
cu doud trampete. Si pind la deschi-
derea paragutei di drumul acendumi-
lor unui marg trilumfal. In fotegrafia
5 poate fi vizut «Papan, veteranul,
gata de plecare in «misiune».

Acestia sint cascasttmii cerului. To-
tul a fost urminit de teleobiectivele
carului de reportaj pentru un capti-
vant film privind lumea parasutis-
rului.

V. LUIEREANU




e Zburitorii si spmrtul e Recarduri... re-
corduri... e Hipersonicele — o actualitate.

fmed de la desprinderea omwiui de pémint eu
aparate mai grele dedit aerud, zborul a conssituit o
luptd permanenté pevitru cigtigarea de vitezd. In
primud rind, férd aceastd vitezd avionwl nu se poate
mengine in aer, iar in al doilea, aviafia s-a ndscut
ca spert §i spomrea vitezei insemma ridicarea per-
fommantelor la care visau tofi cei ce urcau in carlinga
magiii zburdtoare. Trecerea avionului in domemiiul
utilitar, sau ea armd de luptd, a Fieut ea vieza,
indltimea i distanta sd dewind necexiftiii tot mai
imperiane. Tn consasiyd, spre acest aspest al pro-
blemei s-au comusmihat toate efnturike. Aparasele
de zburat au cunostut o modermizare wimitoare, ca
urmare a progreselor stiinfes s tekmicii, iar publicul
larg, furat de aspexttul g inedituld lor a witat tot mai
mudt cd rezultatele zbemurilor se datomesc intr-o
mdsurd cowirsitoare omuls, pilotului, cd ele sint
inainte de toate performante spantive. Doar tabelele
de reconduni mondiale ale Fedenafiei Aeronautive
Internationale ne atrag atemia asupra faptulus cd
nu poate fi conceput un zbuwdtor care sd nu fiie inainte
de toate un sportiv desBinglt, fite cd este vorba de
pilotud micului avion de acrobafie, de omwd de la

bandid supensooviasdinii i cu atfit mai mult atundi cind
ne referim la aces temerami care se incumetd sd in-
vingd gravitatia Terrei spre Cosmos.

Tabelele de recondumi ale E.A.l. sint o adewdrats
oglindd privind progresele aemomuutiicii. Cele mai de
seamd performante obfinute sint inregistrate aici
intr-o succesiune rigures exactd. In rindurile de mai
jos vom nota doar citeva dintre recondiurile de vitezéd
inregistrate dupd cel de-al doilea rézbaé momdial,
de la supersonice la hipersonice.

Zidul sowic a fost cea mai infrivogdtoare barierd
in calea decumadliimi aviatiei, o barierd emigmaticé,
newdizutd, cu femomene care au dus la inceput pur
i simplu la explodarea aparatelor in plin zbor si
la moartea mai nwdtor pilofi. La 17 octombrie 1947
ingtiCln.E. Yeager (S.U_A. ), la bordid umui Bell X-1,

a depdsit acest zid. lar dupd anul 1930 se zbura
curent cu viteze supersomice, inregistrimdu-se nu-
meroase recanditni, in diferite categpyii de avioahe.
Astfel, la 24 iulie 1956, un avion francez de tip
«Etendarch a realizat, pe un parcurs de 1 000 km
un recerd de vitezd medie de 1 020 kmjord, pe alocum
atingind viteze cu muit peste bawiera somicd, record
dobarit mas tirziu tot de un avion francez, de tip
«Grifforn (fig. 1), cu 1638 kmjord.

La 16 mai 1958 un aparat american de tip Lock-
heed F~104 A ridicd aceastd performantd la 2 259,538
kmjord. Cu un an mas tirziu, cunmosmutd pilot reac-
torist sovietic G. Msolov igi inscrie si el numele in
cartea F.A.l. cu pexformanta de 2 388 kmjord, la
bordid urmai avion de serie E-66 (fig. 2). Tot in 1959
avionul american «Delta Darty atingea 2 455 km ord
Cursa pemtru spomrea vitezes de zbor era urmdsitd
cu un deoselhit interes. La 7 octombrie 1961 pilotul
sevietic A. Fedotov realizeazd cu un avion E-166
viteza medie de 2 401 kmjord, pe un circuit de 100 km,
iar in 1962 acelagi avion atinge 2 681 kmjord, re-
cord absulut de vitezd. Dintre cele mas résundtoare
succese obinute intre amii 1960—1970 notdm : viteza
de 3331,507 kmjord realizatd de R. Stephens
(S.U.A.) la berdid avionuli YF-12 A, pe baza de
15—25 km (196%5); recomdid lwi M. Komaroy

(U.R.S.S.) la bardul urnui E-266 (fig. 3) pe un
aircuit de 500 km cu 2981,5 kmjord (1967) u
P. Ostapenko, tot pe un E-266, dar pe un circuit
de 1 000 km (1), e viteza medie de 3 920,67 kmjord
(1967). Pe unele portiumi viteza realizatd a depdgit
cu nwmit limita de 3 000 kmjoréd.

Trebise spus cd asemenea succese impresionante au
fost obfinute nu numai de cdtre barbapi. Dintre cele
mai résundtoare performante fleminine realizate intre
arai 1960—1970 citdm recondnile stabilite de L. Zai-
teva, pe un avion E-76 cu 1 298,16 kmjord, Marina
Soloviova (E-76) cu 2062 kmjord, E. Martova
(tot pe un E-76) cu 2 128,7 kmjord — U.R.8.8. —
§ recomdid aviatoarei americane J. Cochran, ffostd
presedimtd a F.A.l., siathlit la berdul uma avion
F-104 G1 cu 2 300,234 kmlora.

In prezent, in evidenta F.A.L. pentru emologare
se afld @ alte performante, apropiate de o altd mare
barierd nevémutd — cea a vitezelor hipersonice.
Avitvanmele hipersonice sint acele aparate capabile s3
zboare cu o vitezd care sd depdseascd de cinci omi
pe cea a sumatlii (Mach > 5), or pemtru obfinerea
unor asemenea rexultate este nevoie in primud rind
de moteare suficlent de puterwie. In prezent doar
motoarele rachetd au depdgit aceastd limitd. Este
cazvl avionuhi expenimentizl amemican X-15 (fig. 4),
care lansat de sub aripa unui alt avion g folosind
motoare rachetd cu o tractiume totald de 26 000 keff
a realizat 7 275 kmjora (3 octombrie 1967) g indil-
timea de 107 960 m (22 august 1963). De mengionat
cd printre pilogii expemimentatm ai avionulii X-15
s-au numdrat § cosmonawgii R. White i N. Arm-
strong. Alveste zhorumi au fost inregistrate gi ele in
tabeld de recandumi F.A.l

Obtimerea vitezelor hipersonice depinde nu numai
de puterea motoarelor. Ea implicd rezolvarea unes
mani sevii de probieme de ordin aerodinamic precum
s gdsirea umor materiale de comsttructie capabile sd
reziste la o incdilizire cineticd de valeni foarte ridicate,
in unele puncte ale aparatelor depdgind 1 500 grade C.
In cele din urmd se impume studierea rezistenjei
organismulivi uman s capacitatea lui de a lucra in
asemenea cordifii. Desigur, pilogii unor astfel de
aparate poantd costume si aparaturd speaiinlé de pro-
tecfie §i sint antremafi la supmasedicit@m impresionant
de mam. Aparasele hipersonice comstiituie treapta de
trecere de la aviatie la cosmumuuticd, de la zborul
atmesferic 1a esl cosmie § inapei. In Fig. 5 este pre-
zemttat umud din numeroasele proizcte de aparate de
zbwrat hipersonice, un fel de transpertor Pdamint —
Cosmes § retur, aflate in prezent in studiu. Tn aeest
domentu viitorud ne va rezevva, fdrd indosald, incd
desttule lucrumi neprevdzute.

Viorel CORHAN




Anul 1928

Dacs tinem seama de performantele realizate piné la aceastd datd, s-ar pdrea cd avionul nu mai
avea ce cuceri. La bordul lui a fost incomjuratd batrina planetd pe calea aerului, au fost invinse inspai-
intdtoarele intinderi ale oc for, au fost t te continentele in lung si in lat. Coloanele zierelor
vremii erau alimentate cu atitea peripetfii semzaflonele din activitatea oamemilor cu enpr incit nimeni
nu mai era surprins de noile evenimente. Totugi, aviafia a rémas §i va rdmine mereu in atentia marelui
publle €a un demeniu de activitate eu inepuizabile surprize. I urmarea erenolagiei noastre ne vem
rezuma doar la o foarte succintd enunfare a celor mai de ] mondiale, oprindu-ne mai
cu seamd la aviafia roméneascéd.

fn prima parte a anului 1928, citeva nume defin capul de afis al performantelor.

La 12 februarie, pilotul american Ch. Halman la bordul unui avion biplan executd un zbor... ame-
{iter, in adevdirodul fngeles al euvintulul. In fata unwi Aumeros publie adunet pe aeropeortul din Minnea-
polis el efectueazd nu mai putin de 1 093 lupinguri consecutive. Rerformanta ar putea pdrea azi lipsité
de sens dar atunci pe lingé activitate aviatia mai insemna §i aventurd.

In Findul averniwieriler anului 1928 se numérd §i celebra aviatoare englezé Lady Heata. laté numai
una din marile sale isprédvi: la 5 i ie ea decoleazd de la C , singurd la bordul unui mic aparat
Avro-Avion, cu directia... Lomdra. Drumul a fost plin de penpeg‘n §i c:‘nd nimeni nu mai credea in reusita
cursei, Heata aterizeazd la Lomdre, la 17 mai, dupé ce parcursese 15 000 km. Pe cind Heata se afla
«pe drum», de la Londre decoleazd o altd femeie singurd la bord — Lady Bailey — spre Capetown.
Lady Bailey o strabétut distanta Lomdre-Capetown si retur — 31 000 km —, reintorcindu-se la bazé
abia la 16 ianuarie 1929 dups ce «a dat gata» doud avioane D.H. Moth. Siint doud dintre cele mai rd-
sundtoare recerdieri feminime ale vremii.

Din nou peste ape

Aviatia italiand a inscris st ea paymr de mare cinste in impresionantul «tom» al aeremzutiici mon-
diele. Dupé ce pilotul Bermardi pemiru prima datd bariera de 500 km pe ord realizind, la bordul
unui hidroavien Machi, viteza de 512,776 kmjoré — record absolut pe atunci (1928), aﬁ;‘em Ferrarin
§i Del Prete atacd recordul mondial de distantd. $i pemtru ca victoria sd fie cit mai valoroasd ei isi fixeazd
itinerarul peste Atlanticul de Sud. Avionul ales este un Sawwia cu motor Fiat de 550 CP. Supraincdroat
cu carburant, decoleazé de la Roma la 3 iulie, in zorii zilei, pe un timp destul de nefaveralbil. $i dupd
51 ore de zbor, in care au fost acoperifi 7 188 km, cei doi temerari au aterizat, folosind ultima picaturd
de benzind §i de viagd, pe coasta Braziliei. Recordul a fost dobarit.

31 mai — 9 iunie. Unul dintre cele mai mari succese din zbuciumata istorie a zborului. Pilotul
oustralian Knigsford Smith, insagit de Ulm, Lyon i Werner, la bordul unui avion trimotor Falker
Wright, traverseazd complet Pagifiicul: de la 31 mai la 1 iunie, etapa San Francisce-Honolulu, 3 87%5km,
in 27 ore; 2—4 iunie, etapa Hongludu—ins. Fiji, 5 000 km in 34 ore 33 min; 8—9 iunie, Fiji-Bisthane
(Austiralia) 2 888 km in 21 ore 35 min. Acest voiaj a comstiltuit multé vreme un exemplu de bund pre-
gétire, intrucit igatia a fost absclut perfectd si zborul a decurs conform planului dinainte stalbidit,
minut cu minut.

In sfirgit, un neu tur al lumii. La 14 aprilie pe aeropertul cemtral al Pevisului ateriza, in fata unui
public mai mult decit entuziast, avionul Breguet-19 «Nungesser i Calii» (botezat astfel in memoria
celor doi eroi ai aviatiei franceze ingfiitfifi de Atlant:c) ewon care decolase de aici la 10 octomiprie 1927
perstru un raid in jurul lumii. Evoii acest: cu erau Costes gi Le Brix. Ruta strébd-
tutd a atins punctele: Saint Louis, Natal, Buenos Aires, Panama, Mexico, New-Yark, San Francisco,
Tokio (Pacificul a fost traversat pe vas), Hanoi. Paris.

Aripi rominegti

Se implineau 16 ani de la marea victorie a lui Aurel Viaicu la concursul de la Aspern, incontestiabilé
¢i strélucitd afirmare pe plan mondial a zburétarilor romém Aeroclubul Rarmémiei a orgamzet la 20 mai
1928 un miting international pe Aeropartul Bdneasa in intimpi acestei aniversdri, semzafie
a intrecerilor a comstituit-o zbovurile lui Ghearghe Bénciukescu, primul om din lume care pilota cu pro-
teze la ambele picioare. Bénciulescu s-a clasat pe locul |.

1928 conmstiituie pentru aviafia noastrd anul unor meri raiduri internationale. Au fost strabditugi
69 871 km in 12 zbowuri peste granitele {drii. Dintre acestea notdm: Raidul capitalelor europene
(12 000 km) executat de echipajul format din capitan Traian Burduloiu si locotenent Gheorghe laco-
bescw; cursa internationald de vitezd W&maa—ltﬁmmualwmvlbmpﬂmum;s&ﬁﬁymﬂlw
Brno-Praga, organizatd de Aeroclubul Cehosliouaciei gi cigtigatd de aviatarii romdmi; 7 raiduri in Polonia
$i un raid ﬂ’.llger Phns—&ulreﬂ‘l Fiecare dintre acestea comstiituie pagini strélucite in cartea de aur a
aviatiei roménegti, exemple si motive de mindrie pemtru gemenatiiile de zburdtori care au urmat.

Viorel TONCEANU

Sfirgitul premeatur al pilotului Alexandru loja, unul dintre cei
mai populari aviatori spantivi de la noi, poate fi asemwut cu
moartea unui pescdrus lovit, printr-o fatald surprindere, de un vai.
Parcd nu ne vine sé credem. Acest om calm si calculat, de o cuee-
ritogre simplitate, zburdtor prin vecafie,a cdzut, intr-o impreju-
rare stupidd, de la numai o sutd de metri §i nu mai este. A c&zut
aproape de malul Muresului, in lunca peste care doar cu putind
vreme in urmd a zburat, prin furtund §i ploaie, cu o temexitate
eroica, supraveghind regiunile acoperite de furia inundisgiilor §l
trimitind mesaje de ajutor pemtru sinistrafi.

Alexandru loja si-a legat intreaga viatdé de eeropsrtul din
Tg. Mures, de aviafia spovtivd. In 1946 era «sefuly grupei de
oameni cu pantaloni sounti care au pus bazele aeroclubwui de
pe malul Muresului. A devemit repede zburdtor brevetat, apoi
instructor de zbor, seff de pilotaj si comandant al aerodiubvului:
pilot planarist, pilot de zbor cu motor, remorcher — dar ee nAu
era Alexandru loja! La aerocubul din Tg. Mures totul purta
amprepta pasiumii sale pemtru zbor, conceptiej de discipling i
ordine, gustului sau pentru frumos. Alexandru loja a efectuat, in cei 24 de ani de activitate, pesie 3 000
ore de zbor, a fost distins cu titlul de maestru al spartului §i cu insigna de aur a FA.l. eu doud dia-
mante. Activitatea sa necbositd i-a fost raspldtité de marea simpatie cu care era ineonjurat.

Aviatia noastrd spantivé a pierdut prin Alexandru loja pe unul din mevii ei pasienafi iar eei eare
I=au cunascut nu si-au ascuns o lacrimé de durere la aflarea tristei vesti. Amiintirea sa 6 ver mUFmMUFA
mereu apele Muresului de care s-a simiiit atit de muit legat. (V.T.)

[ PILOTUL ALEXANDRY [0JA |

Profile:

14 iunie 1932. Pe cimpul
de zbor de la Baneasa ateri-
za 0 mica avionetd, intoarsa
dintr-un raid peste mari si
tari, cel mai senzational din-
tre raidurile executate de
zburatorii romani la acea
vreme. Plecat la 30 martie,
singur la bord, spre «Soare

GRIGORE ZAMHRESCU
9 AVIOANEILE SET

Réasare», temerarul pilot lo-
nel Ghica a ajuns, infrun-
tind furtuni si pustiuri, pina
la Saigon si inapoi. Pe sub
aripile purtind pe ele tri-
colorul roméanesc s-au des-
fasurat 20 de mii de kilo-
metri. Eroii acestei perfor-
mante de rdsunet mondial
erau, de fapt, doi: lonel Ghi-
ca, pilotul si ing. Grigore
Zamfirescu, cel care a con-
struit micul aparat SET-10
pe care a fost efectuat zbo-
rul.

Inginerul Grigore Zamfi-
rescu ocupé un loc de sea-
ma printre constructorii ro-
mani de aparate de zburat
Timp de peste doua dece-
nii, intre cele doua razboaie
mondiale, e! a desfagurat o
prodigioasa activitate de cre-
ator in aeronautica roma-
neasca.

G. Zamfirescu s-a néscut
la Bucuresti, in 1896, a facut
cursurile primare la Cimpu-
lung Muscel, unde tatal sau
functiona ca profesor secun-
dar, apoi a urmat cursurile
liceului «Unirea» din Foc-
sani. Dupa terminarea liceu-
lui se inscrie voluntar in Ba-
talionul Pionieri-Cetate, de-
venind ofiter de rezerva, la
parte la rézboiul din 1916—
1918, dupé care intra la $coa
la de poduri si sosele, pe
care o absolvd cu cea mai
mare distinctie. in 1920 plea-
c& la Paris. Grigore Zamfi-
rescu urmeazd $coala su-
perioara aeronauticd si se
specializeaza in cadrul La-
boratorului aerodinamic Eif-
fel. Intors la Bucuresti, se
dedicd cu toatad pasiunea
tehnicii. Organizeaza servi-
ciul tehnic al Arsenalului
aeronautic, iar in 1924, im-
preund cu ing. Alexandru
Bunescu, constituie «Socie-
tatea pentru Exploatari Teh-
nice»-SET. Aici se «naste»,
in 1926, avionul Proto-SET-
2, proiectat de cunoscutul
constructor Stefan Proto-
popescu, avion de recunoas-
tere intrat in dotarea aviatiei
noastre militare.

in 1929 pe portile fabricii
SET ies aparatele SET-3 si
SET-31, de scoala si tran-
zitie, in 1930 sint create a-
vioanele SET-7, de antre-

nament pentru observatori
aerieni. Le urmeaza, in 1932.
avioanele SET-10, de scoa-
1a faza | si de antrenament,
apoi avionul (in licentd)
SPAD-SET (1933), aparat
de antrenament pentru pi-
lotii de vindtoare. Toate pur-
tau in ele nervul creator al
lui Grigore Zamfirescu. Un
an mai tirziu a fos;j fabricat
avionul de vindtoare SET-X.
Ingiruirea este lapidara, tot
asa cum prodigioasa era
activitatea constructorului
sef. Au urmat SET-15, avion
de vinadtoare (1934), apara-
tele SET-7K, SET-7KB, SET-
7KD de observatie divizio-
nard (1935) si, in sfirsit, in
1941 a fost construit avio-
nul SET-14.

Despre calitatile avioane-
lor SET vorbesc performan-
tele stabilite de zburatorii
romani la bordul lor: locu-
rile | si Ul individual si | pe
echipe la marele miting a-
viatic de la Pilsen, in 1931
raidul Bucuresti-Saigon si
retur si altele.

Vorbind despre Grigore-
Zamfirescu nu putem trece
cu vederea activitatea sa la
catedrd. A debutat in acest
domeniu la $coala de pilo-
taj de la Tecuci, ca profesor
de «constructia avionului»,
in 1922—1923, iar la Poli-
tehnica din Bucuresti urca
treptele ierarhiei umiversita-
re pind la aceea de titular
al catedrei de constructii
aeronautice. Marea sa pa-
siune de ore libere a fost
aviatia sportiva, pe care o
iubea si o incuraja cu muit
entuziasm.

Viata lui Grigore Zamfi-
rescu a fost curmata pe ae-
rodrom, intr-un accident tra-
gic, petrecut in 1943.

Serviciile sale in folosul
aeronauticii  romanesti au
fost deosebit de pretioase,
iar contributia sa in forma-
rea tehnicienilor §i specialig-
tilor in aeronauticd, pe un
parcurs de 20 de ani, nu
poate fi stearsa de patina
vremii. Ing. Zamfirescu a
fost un mare constructor,
un distins profesor, un ani-
mator al aviatiei sportive

V.T. MURES



Stafetd turisticd pe Muntele Cozla

drum spre traseul de concurs.

Seria campionatelor natio-
nale de orientare turisticd din
acest an a fost deschisd cu
probele de gtafetd (seniori $i se-
nioare) care s-au desfisurat in
veciniitatea orasului  Piatra
Neamg, pe muntele Cozla.

Din punct de vedere al acce-
sibilicdtii si al vegetagiei arbo-
rescente, muntele Cozla pirea
ispititor pentru organizarea
unui concurs de orientare. Dar
faptul ci, in perimetrul stabilit
pentru desfisurarea intrecerii.
el ocupa zona centrald, domi-
nind-o cu creasta de 610 m
altitudine, nu l-a satisficut pe
Dezideriu Heintz, presedintele
comisiei de organizare (3i ar-
bitru trasator in acelasi timp).
Asadar, striduindu-se, dupi
cum ne mirturisea, si realizeze
cit de cit un acord intre carac-
teristicile terenului §i cerintele
unei probe de stafetd, optiunea
presedintelui s-a indreptat spre
formula concursului de gradul L

Bun cunoscitor al activitdtii
desfigurate in alte ¢iiri pe tiri-
mul acestui sport, D. Heintz
a ciutat sii introduci, in desfi-
surarea campionarului, citeva

BUCURESTENII
— CAMPIONI
REPUBLICANI

Echipele victorioase (de la stinga la dreapta):
C. Angheilutd, M. Abrudan, 1. Gheuca, A. Cotitosu,
S. Popescn, G. Lita.

elemente noi care si ne apropie
intr-o oarecare masurd de prac=
ticile cele mai avansate. Astfel,
concurentii au primit, in scris,
instructiunile tehnice, inche-
iate cu o descriere succint a
posturilor de control, descriere
ce putea fi detasati pentru a fi
consultatd in orice moment pe
traseu. Aceste instructiuni fur-
nizau antrenorilor sau condu-
citorilor delegatiilor suficiente
date tehnice pentru ca acestia
s4 poati stabili, in cel mai judi-
cios mod, fiecare schimb al
stafetei, tinind seama, de exem-
plu, de distantele previzute,
de diferentele de nivel si de
numirul posturilor de control.

O alt3 inovatie a constituit-o
faptul c3 sportivii din primul
schimb au fost pugi in situatia
de a se autoservi cu hirtile tra-
seului, aflate la circa 30 m de
la plecare, in faja unei rami-
ficatii de poteci, care le-a ofe-
rit, deci, prima problemi de
rezolvat.

Primul schimb a avut cel mai
lung parcurs, atit la seniori
(7650 m) cit si la senioare
(5 700 m), gi bineinteles cu cea

Rezultate tehnice:

SENIOARE: 1) Bucu-
resti (Georgeta Litd, Ma-
riana Abrudan, Alieta Co-
titosu) 331 min; 2) Brasov
(Gisela Morres, Aneliese
Martin, Agnes Ferencz)
414 : 05; 3) Mures (Mar-
gareta Lazdr, Maria Szocs,
Emma Borbely) 422 :45.

SENIORI : 1) Bucuresti
( Constantin Anghelupd, Ste-
lian Popescu, Ion Gheucd)
356 : 23;2) Sibiu (R. Guti,
H. Schopp, G. Schusschnig)
357 : 30; 3) Brasov (K.
Schuller, R. Schuller,
O. Lexen) 369 : 18.

mai accentuatd diferentd de ni-
vel: 300 m i respectiv 200 m.
Pe acest tronson al intrecersii,
bragovenii, cate contau ca prin-
cipali favoriti, au pierdut foarte
mult timp pentru descoperirea
postului de control 0, situat
cu o oarecare deviere fati de
indicatia de pe harti. Ei au re-
cuperat, in schimbul al doilea,
cele 40 de minute care fi se-
parau de bucuresteni, dar aces-
tia din urmi, avind in ultimul
schimb un element excelent in
Ion Gheucd, gi-au asigurat vic-
toria.

Proba senioarelor care pro-
mitea, in primul schimb, o
lupt3d echilibratd intre repre-
zentantele Bucurestiului i cele
ale judefului Sibiu, s-a incheiat
cu o victorie comod3 a. sporti-
velor din Capitall, intrucit ad-
versarele lor au fost lipsite de
aportul coechipierei din ulti-
mul schimb (studenti in plini
sesiune de examene). Iatd un
aminunt care ar trebui luat in
consideratie la alcituirea viito-
rului program, pentru ci numa-
rul studentilor care practici
acest sport nu-i de loc de ne-
glijat.

Ien E. BACIU
Fotografiile autorulul

O lucrare
utila
despre

MOtOoCros

Editura «Stadion» are meritul de a fi dat amatorilor de
sporturi mecanice (fie cd Jucreazi direct in acest domeniu,
fie ci sint simpli spectatori) o carte intitulata simplu:
MOTOCROS. tar deasupra titlului, un nume inscris cu
majuscule in istoria motociclismului roméanesc din ultimele
douid decenii: MIHAI DANESCU.

Semnaldm cu interes aparitia acestei cirti, intr-un dome-
niu al sportului in care foarte multd vreme (si, in unele
locuri, chiar i astdzi) s-a lucrat empiric. Dupa 16 ani de
activitate competitionald intensi, sub culorile unuia din
cele mai mari $i mai prestigioase cluburi — Steaua — Mihai
Dinescu s-a gindit (sau, poate, mai corect ar fi sd spunem
«a simtit nevoia») si impartiseasca si altora din experienta
sa, s3 puni la dispozitia tinerilor alergitori, antrenorilor,
publicului interesat de astfel de probleme un indreptar de
munca si de studiu.

Dupi cite stim, cartea MOTOCROS este prima de acest
fel care apare in limba romani si, din acest motiv, iatd o
prim3 calitate a ei, cu care pleacd inci din... start. De pro-
portii modeste (90 de pagini), lucrarea impresioneazi plicut
prin densitatea materialului, prin bogitia de informatii,
prin sobrietatea expunerii. Cea mai esentiald calitate a
cirtii ni se pare a fi insi fericita imbinare a informatiei biblio-
grafice cu propria experientid a autorului. De aici inlitura-
rea caracterului livresc, atit de supirator la unii autori
care isi scriu lucririle numai dupi realitatea «vie» a...
bibliotecii.

Mihai Danescu a fost un sportiv de frunte al tirii §i un
mare campion (medalii de aur la cursele internationale
«six days», doud titluri de campion balcanic, peste zece
titluri de campion national la viteza si motocros), a avut
prilejul sk alerge alituri de cei mai buni motociclisti ai
tirii si, peste hotare, alituri de vedetele motocrosului
mondial. Pe toti acestia i-a observat cu atentie, i-a studiat,
iar o parte din observatiile sale — cele mai interesante —
le-a comunicat cititorilor in paginile tipirite sub egida
editurii «Stadion».

Cartea MOTOCROS debuteazd cu un scurt istoric al
sportului cu motocicleta, pentru a trece foarte repede la
probleme de selectie. Un apreciabil spatiu este rezervat
dezbaterii chestiunilor de dezvoltare a capacititilor motrice
si de insusire a tehnicii motocrosului, de instruire a tineri-
lor alergitori, de pregitire a masinilor pentru antrena-
mente $i competitii. Din inldnguirea materialului, din felul
cum sint abordate problemele desprindem cu usuringd
capacitatea autorului de a sintetiza, de a explica stiingific
unele fenomene pe care foarte muiti alergitori sau antre-
nori nu  le-au putut (sau nu s-au striduit) si le con-
state decit practic. Mihai Dinescu, paralel cu activitatea
sportivi pe care a desfisurat-o, a absolvit si cursurile insti-
tutului de Culturd Fizicd si Sport, fiind primul specialist
din tari care a compus o tezi de examen de stat in domeniul
motociclismului. Rezultatele acestei simbioze intre activi-
tatea practici sportiva si studiile superioare de specialitate
s-au prelungit si-in cartea MOTOCROS si poate c3 aceasta
este linia ei de rezistenta.

Elogiind initiativa editurii de a tipiri, in sfirsit, o aseme-
nea lucrare, scotind in evidentd competenta autorului,
subliniind utilitatea cirtii, nu putem trece cu vederea
unele scipiri, probabil de corecturd: nume proprii tran-
scrise cu aproximatie, citeva cifre inversate etc; la acestea
asociindu-se, evident nedorit, unele neglijente ale tipo-
grafiei.

Cartea MOTOCRQS a deschis un nou raft in biblioteca
personald a numerosilor iubitori de sporturi mecanice.
S3 sperim ci acest raft nu va rimine gol. In epoca mecani-
zirii intense pe care o trdim, aceastd sperantd devine a-
proape loc comun (D.L.).



Alergirile cu motocicleta in teren accidemtat rimin, fird discutie,
unul din cele mai spectaculmase, mai atractive si mai complexe gemuri
de manifestdri din largul evantai de probe si intreceri oferite de sportul
cu doud roti. Spre deosebire de spenalistii curselor de viteza pe sosea
sau de cei ai intrecerilor de dirt-neack, unui motocrosist i se cere o
excelentd conditie fizicd, o bund pregitire tehmicd, o inteligentd si
find tacticd de concurs. Nu este de mirare deci ci spre traseele de
motocros aflueazi intotteauna numerosi spextstori, cd in domeniul
acesta de alergiri se organizeazd astizi competiifii nationale si inter-
najionale de mare amvergurd §i prestigiu.

Asa cum subliniam in drul preced al revistei (nr. 7, iulie 1970,
articolul «Motocrosigtii romdni In arena intermatimmakis), cea mai
buni motocicletd actuali de motocros o realizeazi cunoscuta uzind
cehoslowacd CZ de la Straconife. Cu aceasti motocicletd, belgianul
J66é] Robert §i sovieticul Viktor Arbekov au cuceit citeva titluri mon-
diale, intr-o strimsd disputd cu pilotii firmei suedeze Husqvarna si in
special cu excelemtul Torsten Hallman. Dar, de doi-trei ani, in cam-
pionatul lumii a ap¥nut o noud si destul de promititnare magina:
Suzuki. Ea este fabricati de o firma japonezd din Hamamatsu, care
si-a ficut la inceput un renume in campionatul mondial de vikezi.

RH70 (acesta este simbolul de uzind al maginii japoneze) participd
la curse condusd de trei mari piloti: suedezul Olle Petersson, cel
care a comvribuit la testarea §i perfectionarea exemplarului de bazi:
Joel Rolvert §i un alt belgian, Sylvain Geb , cigtigitior anul trecut
al locului secund in campionaztul mondial. Motocicleta Suzuki are
cararteristici i performante semsibil apropiate de cele ale lui CZ.
Ea cintidreste numai 88 de kg (iatd deci un prim §i de loc neglijabil

j!) si disp de un tor in doi timpi, de 246 cmc, superpitrat
(70 mm alezaj, 64 mm cursid) in misurd si furmizzeze 36 CP la 7 000 rot/
min. Transmisia, mai larg demuiltiplicatd decit de obicei, are in cutia
de viteze 5 trepte. Alergitiorii nogiri care au vizut aceastd masgind
la citeva conmpetiii din actualul sezon au remarcat buna ei eficacitate,
mai ales pe traseele cu pamte lungi, unde cuplul mator si alegerea
«ciliciturii» asigurd finaliziri impresionante.

De pe terenul inaltei performante, motocrosul a pitruns in ultima
vreme §i spre teritoriile pur amatoricegti. Aici magina cu ghidon
inalt, ranforsat, §i cu cramp isi gisegte doud utilizdri: pemtru
transportul in afara oragelor (la vinitoare, pesmuit etc.) §i pemtru
compeziii amicale, amuzante, cu caracter aga-zis «de masin. Citeva
turnee Intreprimse de urinele CZ si Husqvamna, in lunile noiembrie,
decembrie, ianuarie $i februarie (cind in Europa traseele zac sub zi-
padd) in Ameriza de Sud si chiar in SSU.A. au avut darul si molijpsmasca
noi zone geografice cu microbul motocrosului. Acum, in numermase
localitifi de peste ocean se organizeazi cu regularitate week-emd-uri
motocrosiste, iar motocicletele «tout terrain» isi au fanaticii lor, In
frunte cu celebrul actor Steve Mc. Queen.

Pe lingdi comsiructorii cehoslovaci, suedezi §i japonezi, existdi in
Europa cel putin o duzini de alti realizetdori, mai mari sau mai mo-
degil, esre se oeupd de fabrieatia metecicleielor de moteeres. Tn
R.F. a Germaniei astfel de preocupiri are o veche firmd ca Zundapp,
iar in ltalia cele mai cunoscute mirci simt: Aermacchi, Guazzoni,
Italjet, Laverda, Andiilotti, Matto Guzzi, Gilera, Bultaco, Ducati.
Cititorului familiarizat cu unele probleme meotocicliste ii sint, de
bunid seamd, cunoscute multe din numele de mai sus. Spre exemplu,
Bultaco este acea uzind care realizeazi apreciate magini de vitezd
(de citeva exemplare dispun si alergitorii nogtri de la «Steauav), iar
Gilera s-a ilustrat in campionatul mondial de circuit, gratie unor
piloti de renume ca Masediti sau Duke.

Aldturat pr tim citeva fotografii i un tabel cu carareristicile
unor motociclete de motocros actuale, destinate ammaxtanilor de com-
petifli. Clteva preeiziri sint necessre. In privaul rind, s retivem e
aceste magini, fabricate pemtru a fi comercializate, se deosebesc de
exemplarele «de uzind», realizate intr-un numdr foarte restriins si
incredintate numai pilogilor profesionigti i, eventual, unor echipe
de club sau alergitiori «indepemdientii» panticipanti la marile compe-
titii oficiale. Ceea ce se poate vedea in fotografiile noasire simt mo-
tociclete de largd difuziume, €U tendintd sportivd, adecvate mersului
in teren accidemtat. Cele mai multe dintre ele simt echipate cu mo-
toare in doi timpi de 98,100, 121 $i 125 cmc («doi timpii» dovedindu-gi
din plin superioritatea iIn motocras). Citeva dispun de motoare in
patru timpi $i aceasta pemtru ci uzinele respective (Ducati, Gilera.
Meito Guzzi) n-au mai proiectat un nou agregat de fortg, ci au gisit
cd este mai ec nic si-l adap la necesittifile motocresulul pe
cel vechi, de vitmzi.

Consumul de combustiibil este relativ modest (2,8 | — 3.5 | pentry
100 km), iar puterea oscileazi in limite fosrte Iargi: Buitaee «Pursangs,
spre exemplu, di peste 21 C.P. din 125 cme, In timp ece Andillotti
«Regplrnica» rdmine cu cei 98 de cmc ai sii la numal 9 CP.

Amatiorii de performante supericare fac apel la séeliere speeia-
lizate care opereazi unele modificirl la maginile eumpirate din ma-
gazine. In acest fel, ei obtin eftiva eal i plus, Areesa¥i syeceakli TRE-UR
eoncurs, dar, mal ales, pot trii acea senzafie de viwezd ¢l foryd, fami=
liard manilor cammpioni.

_ Fécind aceste citeva considiersiiii aswpra unora din actualele mets:
ciclete de motocros, in mod firese gindul ne-a dus §i la Aeul Aestru
vehicul, fabricat la Brasov: motoreta «Mobra 50». Esie, In afard de
orice indoiald, o realizare care ne bucurd §i care a fost bine primitd,
mai ales de tineret. Ba, despre noua motoretd rondieased s-a auzit
rl in strdinatate, iar prestigizasa revistd cehoslovaed «Svet Meteru»
-a fdout o ampld prezentare, reproduciad datele gl fetegrafiile publi-
cate de noi in numirul din agrilie. Ar fi deci cazul 84 Tntiibdm (inire:
bare cu caractter de propunere): s-au gindit, oare, reslizaierii «Me-
brei 50» i la unele variante ale exemplarului de bazd, eventual la &
variantd «tout-temcaims?

Dar aceasta este o alti probllema, care meriti o dezbstere mal ampla
sl asupra ciireia sperdm si revenim intr-un numir viiter.

Dumitru LAZAR




in cursele pentru campionatul mondial al construc-
torilor.

Inca din cele doud zile de antrenamente si incer-
cari, Porsche si Ferrari isi afirmaserd superiorita-
tea, masinile lor valsind una dupd alta cu recordul
oficial al unui tur de pista. Pilotul britanic Vic Elfora
stabilise, la comenzile unui Parsche 917 de 5 litri,
un nou record al circuitului: 3'19''8, ceea ce inseam-
na viteza medie de 242,684 km pe ord. Elli smulsese
astfel lui Nino Vaccarella titiul de cel mai rapid om
al pistei, performanta obtinutad cu o 2i mai inainte,
cu ajutorul unui Ferrari 512 S si constind din 3'20",
adica 242,442 km pe ord. Pentru a avea o imagine
si mai edificatoare asupra acestui succes al lui
Eiford, vom aminti c& vechiul record, stabilit In
1969 de vest-germanul Rolf Stommelen (Porsche
917) era de 238,976 km pe ora.

Aceastd a 38-a editie a cursei de la Le Mans se
anunta deci deosebit de pasionants. Startul, care
a deceptionat Intrucitva prin noua sa formuld —
o traditie nu se Inlaturd de la o zi la alta — a fost
repede uitat. Lansindu-se de la Inceput In fruntea
cursei, Porsche pdrea un iepure urmérit indeaproa-
pe de un cline de vindtoare: masinile Ferrari. Din
p&cate, lupta a fost scurtd. Ploaia — inamicul nu-
marul 1 al cursei de 24 de ore — a privat pe Ferrari
de aproape toate sansele de cistig. Nino Vaccarella
abandond dup3 numai o jumatate de ord de intre-
ceri (bield ruptd), apoi Merzario — Regazzoni si
Bell-Petterson iesird si ei din Intrecere In urma
unui accident. Astfel, pe pistd nu rédmase decit o
singurd masina din echipa oficiald a lui Ferrari.

Alfa-Romeo-
a tribunelor,
ry Porsche.
ura drapelul

1, apoi trei,
rd brusc. 51
sati in lungul
2 24 de ore,
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importanta:
satru ori pe
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tragd, lasind
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«Clientii» firmei italiene nu furd nici ei mai fericiti,
pentru c& team-ul Filipinetti si-a vdzut, de aseme-
nea, automobilele ficute k.o. In accidentul men-
tionat.

Pentru a-si invinge rivalul, Ferrari nu mai avea
decit un singur pion de baz3, pe alerg#torul belgian
Jacky Ickx, Invingatorul editiei precedente, care
acum ficea echipaj cu elvetianul Peter Schetty.
Dar, din nefericire, dupd «Virajul Ford», la intrarea
pe portiunea in linie dreaptid ce trece prin fata
tribunelor, masgina lui Ickx pérdsi traiectoria nor-
mald, sédri peste un taluz de nisip, rupse zidul de
protectie, lovi mortal un comisar de parcurs si,
dupd un tonou spectaculos, ramase imobilizat3
in iarba. Jacky lckx iegi nevatdmat din mormanul
de fiare indoite. Intimplarea, cu consecinte tragice
pentru viata unui om, scoase din lupti ultimul echi-
paj «de uzind» al lui Ferrari. Dupd noud ore de
cursd, rdmasd singurd In frunte, casa Porsche
nu mai putea sad piarda.

Dar, cunoscutul sef de «echipd particulara»
John Wyer, care faicuse in 1968 (prin echipajul
Rodriguez-Bianchi) gi in 1969 (Ickx-Oliver) sa trium-
fe culorile firmei Gulf (sustindtoarea sa financiara)
n-a fost anul acesta prea norocos. In cele doua
editn precedente echipajele sale Invinseserad la
bordul unui «bdtrin» Ford G.T. 40. Acum, Wyer
venise la Le Mans cu masini Porsche. Si iatd ca,




putin dupa miezul noptii, ultima din aceste masini,
cea condusd de Siffert-iRedman, abandoni. Cele-
lalte dous, una condusa de Rodriguez si alta de
fostul campion motociclist Mike Hailwood, renun-
taserd la intrecere, Incé din primele ore, ca urmare
a unei defectiuni mecanice $i, respectiv, a unui
accident.

R#éminea deci de vézut — céci am spus ca lui
Porsche nu-i putea totugi sciipa victoria — care
din echipe va reusi marea performanta: echipa
Porsche din Salzburg sau echipa Porsche-Martini
din R.F. a Germaniei. $i succesul masinilor fabri-
cate ia Stuttgart era cu atita mai sigur cu cit toate
echipafle Matra abandonaserd (si, ca un fécut,
toate din acelagi motiv: segmenti sparti), iar din
«armada» AltaiRomeo lipseau doud automobiie.

La jumitatea cursel, masinile vest-germane ocu-
pau in clasamentul general de distantd primul, al
doilea, al treilea si al patrulea loc. Cea de a doua
parte a intrecerii nu mai aduse alte schimbari in
fruntea ierarhiei. Afiatd In cap Inc& de la ora 4
dimineata, masgina cu numaérul 23, un Porsche 917
apartinind team-ului din Salzburg, cigtigd cursa
gratie vest-germanului Hans Hermann si englezu-
lui Richard Attwood. Pe locul al doilea s-a clasat
un alt Porsche condus de echipajul Larousse-
Kauhsen, iar pe locul al treilea un automobil de
aceeasgi marcd, pilotat de Linz-Marko (acestuia
din urmé i-a revenit §i primul loc in clasamentul
magimilor Prototip).

Dup4 24 de ore de intreceri, numai 16 automobile
(din cele 51, cite luaserd plecarea) au trecut linia

IE

de sosire. Si — culmea — dintre acestea, numai 7
au figurat in clasament, restul fiind excluse din
palmares pentru cd n-au putut parcurge distanta
impusa de regulament. lnamicii obignuiti, dar mai
ales ploaia, care a cazut multe ore in sir, a ficut
din pists o placé alunecoasd, generatoare de acci-
dente i de abandonuri. A 38-aeditie a cursei de la
Le Mans s-a dovedit astfel de o duritate excesivi,
fapt ce evidentiaz3d o data in plus meritul pilotilor
Hermann — Attwood si a constructorilor masinii
lor victoricase.

Jean-Luc RIBEMON

Functionarea cutiei de viteze
(fig. 26). O treaptd de vitezd (sau,
mai simplu, o «vitezd», aga cum 8¢
numeste in practicd) va avea un cu-
plu cu atit mai mare cu cit pinienul
va fi mai mic si roata dintatéd mai
mare, deci cu cit demultiplicarea
este mai mare. Totdeauna viteza
| este cea mai demuiltiplicatd, a-
vind deci cuplul cel mai mare.

fn schema alaturata este prezen-
tatd functionarea unei cutil de viteze
cu toate pinioanele de mers tnainte
in angrenare permanentd. Cuplarea
vitezelor se face prin mangoanele
de sincronizare, solidare la rotatie
cu arborele secundar.

VITEZATL-a
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RUCE CARDANICA

Cardanul (fig. 27). Distanta dintre cutia de viteze si puntea
motrice este variabild, intrucit in timpul mersului suspensia
arcuieste permanent. Cardanul are rolul de a transmite mis-
carea intre aceste doud agregate in migcare relativd. Pentru
aceasta, cardanul este prevdzut la capete cu doud «cruci»,
articulate tn furci, inlesnind transmiterea migcérii de rotatie
la diferite unghiuri. Cardanul are $i un sistem de nute a unul
din capete, pentru preluarea diferentelor de lungime.

Grupul conic (fig. 28) Miscarea
de rotatie a cardanului trebuie re- PINIONUL
partizatd lateral rotilor motrice. In reLr OF
interiorul puntii motrice, schimba-
rea migcarii la 90 grade se face prin ]
intermediul grupului conic compus
din pinion de atac si coroand. Grupul
conic joacd totodaté si rolul de de- -
mdtiplicator final ai vitezelor, in-
trucit numarul de dinti al pinionului
este mult mai mic decit cel al co-
roanei.
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Diferentialul (fig. 29). In curbi

rotile din exterior au o tura%ie ma:
mare decit cele din interior, intrucit
parcurg cercuri cu raze mal mari.
Diferentialul permite rotilor motrice
angajate In viraj s3 se roteascd cu
viteze diferite, transmitind in acelagi
timp puterea necesard. In compu-
nerea diferentialului figureazé o caf-
casd, solidarizatd cu coroana priR

suruburi; in interiorul acesteia uRn
ax strébate doud pinioare conice
denumite sateliti (uneorl patru sa-
telitl pe doua axe in cruce). Sate-
litli angreneazd cu pinioanele pla-
netare, solidare la rotatie cu arborii

planetari care transmit migcarea la PINIOANELE PLANETAR,

roti.

Functionarea diferentialului (fig. 30). Rotatia coroanei
ifmpreund cu carcasa antreneazd rotatia axului satelitilor
care transmit migcarea arborilor planetari. La mersul in linie
dreaptd rezistentele arborilor planetari sint egale i satelitli
vor sta In echilibru, fird sd se roteascd pe axul lor. In curlbd,
planetara din interiorul virajului intimpind o rezistentd mai
mare, viteza sa de rotatie scade, iar satelitii, pierzind situatia
de echilibru, incep sd se roteascd pe axul lor antrenind cu
vitezd crescutd planetara din exterior.

ing. Dinu GEORGESCU

@ ARBORE PLANETAR ACCELERAT.
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FUNCTIONAREA DIFERENTIALULUI: 3 By LANE DREAPTA




TRACTIUNE FATA
SAU SPATE
LA AUTOMOBILELE
OBISNUITE ?

DAR LA CELE
DE RALIURI?

In automobilismul sportiv trdim o pe-
ricadd de puternica afirmare a competi-
titlor rutiere. Si cind spunem aceasto nu
avem in vedere intrecerile-gigant, gen
Londra—Mexico City, care tin mai putin
de sport si mai muit de ambitiile publici-
tare ale unor firme; aprecierea noastrd
se referd la raliurile clasice, de tipul
Acropole sau Monte-Carlo, ce figureazd
intr-un campionat european, organizat
pe principii cit de cit rezonabile, de cdtre
oameni competenti. Astfel de raliuri oferd
un bun prilej de verificare a unor solutii
tehnice, de apreciere a talentului, expe-
rientei si pregdtirii unor echipaje.

Timp de mai multi ani competitiile ru-
tiere europene (mai ales cele de iarnd)
au fost dominate de masini cu tractiu-
nea pe rogile din fatd: BMC-Mini, Lancia,
Panhard, Saab, Citroén. Aceasta a fdcut
ca unii comentatori sd declare cd solutia
«totul in fatd» este cea mai adecvatd
unor raliuri de genul celui al Suediei sau
Monte-Carlo, care pun in primul rind
probleme de aderenta. Dar anii 1969 si
1970 au adus o surprizd: intrecerea orga-
nizatd de clubul din Meonaco a fost do-
minatd si cistigatd de un Porsche, deci
de o masind realizatd dupd principiul
«totul in spate». $i atunci, care este so-
lutia cea mai bund?

ntr-una din cartile sale («la conduite
en competition»), precum si in citeva
studii risipite prin diferite reviste de spe-
cialitate, inginerul, pilotul si publicistul
belgian Raul Frére explicd pe larg ches-
tiunile legate de aderentd, de conducere
in intrecerile sportive, compard avanta-
jele si dezavantajele oferite de cele trei
solutii constructive: totul in fatd, totul
in spate, motor fatd — tractiune spate.
Simplificind lucrurile, trebuie sd spunem
cd aderenta pneurilor este utilizatd in

doud sensuri: 1) in sens longitudinal,
pentru propulsie si frinare; 2) in sens
transversal, pentru a se asigura asa-
numita «tinutd de drum» a automobi-
lului.

Dacd tinuta de drum, propulsia §i fri-
narea sint duse pind la limitele aderentei,
masina incepe sd alunece. Alunecarea
longitudinald reduce forta propulsivd si
de frinare, iar forta centrifugd superioard
aderentei pneurilor determind, in curbe,
aruncarea automobilului in sens lateral.
Aderenta in sens longitudinal i cea in
sens transversal se gdsesc intr-o strinsd
conexiune, adicd atunci cind forta moto-
rului se transmite rotilor, rezistenta la
influentele laterale (alunecare) se reduce
simtitor si invers.

De aici trebuie sd intelegem ¢d o ma-
sind cu tractiune fatd este avantajatd de
faptul c3 rotile motrice o trag intotdeauna
pe aceasta in directia comandatd de
omul de la volan. La un automobil cu ro-
tile posterioare motrice, dimpotrivd, ve-
hiculul este propulsat dintr-un punct pla-
sat in spatele axei transversale, ceea ce
face ca, la invirtirea volanului, trenul
anterior sd fie influentat de forta centri-
fugd si, astfel, sd apard o reducere a
aderentei. Aceste fenomene explicd de ce
pentru un conducdtor mediu (obisnuit)
este mai avantajoasd o masind cu trac-
tiune pe rotile din fatd; in acest caz, chiar
dacd rotile ajung la limita aderentei, este
suficientd o usoard manevrd a volanului
pentru ca noile forte intervenite in punc-
tele de contact ale pneurilor cu solul sd
mentind masina pe traiectoria doritd.

In acelasi timp, ne putem usor explica
de ce automobilele cu tractiune fatd se
conduc mai usor pe zdpadd, ploaie, po-
lei etc. decit cele cu tractiune spate. Lo
acestea din urmd, conducdtorul este obli-
gat sd infrunte doud pericole: a) alune-
carea laterald a rotilor posterioare, ceea
ce necesitd, pentru redresare, manevre
delicate de contra-virare; b) posibilitatea
ca' trenul din spate sd fie condus, in loc
sd dirijeze el masina.

In marile competitii rutiere, solutia
constructivd conteazd mai putin, pentru
cd pilotii de raliuri sint conducdtori
excelenti, capabili sd transforme chiar §i
defectele unei solutii in elemente favo-
rabile, ajutdtoare in obtinerea victoriei.
Numeroase sint cazurile in raliurile de
iarnd, si mai ales la viraje, cind pilotii
determind cu bund stiintd alunecarea la-

PILOTII RASPUND:
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terald a magiiiii; folosind forta motorului
§i caracterul supravirator al unui auto-
molbil cu tractiune spate, ei executd «de-
rapaje comtrolate» care ii ajutd sd iasd
mwit mai repede dintr-un viraj, decit in
cazul in care ar urma o traiectorie obig-
nuita.

Protagonistele actualelor raliuri inter-
nationale din Europa sint maginile:
Porsche 911 E, lamtla Fulvia 1600 HF,
Alpine Remault 1300, Fard Escont Twin
Cam, BMW 2002 T1 (unele din aceste
automobile au putut fi urmdrite si in
tara noastrd cu prilejul Ralivlui Dundrii).
In miinile unui pilot de mare talent, spe-
cializat in intrecerile hivernale, al cdrui
nume este Bjorm Waldegaard, magina
Persche s-a clasat pe primul loc in 1969
$i 1970 in raliul monegasc. Pemiru 1969,
Woaldegaard a dispus de exemplorul «de
uzind» 911 E, adicd: totul in spate,
1991 cmc, gase cilindri orizontali —
opusi, rdcfi cu aer, ax cu came in cap.
180 C.P., 1000 kg, 160 kmih. Aceasts
masind, accentuat supraviratoare, obliga
pilotul, pe tronsoanele intortocheate de
munte, s& facd o perpetud acrobatie.
Dar, in comparatie cu adversarii s&i —
alergdtenii de la Lamdia, Alpine i Ford —
Waldegaard dispunea de un surplus de
30—40 C.P., ceea ce l-a ajutat sé se
revangeze pe portiunile in linie dreapts,
unde realiza viteze de viirff superioare.

Lancia Fulvia 1 600 HF (totul in fatd,
1 584 cmc, 4 cilindri in V, 2 arbori cu
came in cap, 145 CP, 795 kg, 160 km/h),
desi cu o putere mai micd, a reusit s&
se mentind in apropiere de Parsche, pi-
lotul sdu, suedezul Kallstrom, apelind,
in compensatie, pe partiunile de cétd-
rate §i pe viraje, la avantajele tractiunii
anterioare.

Dor, printre automobilele citate, se
afla si doud «clasice», adicd: mator-fats,

tractiune-spate., Acestea sint Ferd Escert
Twin Cam (4 cilindri in linie, 1 584 cmc,
2 arbori cu came in cap, 160 CP 785 kg,
150 kmford) si BMW 2002 Ti (4 cilindri
in linie, 1 990 cmc, un arbore cu rame
in cap, 180 CP, 940 kg, 160 km/h). Re-
2ultatele bune obtinute §i de aceste magini
pledeazd in favoarea ideii de bazd pe care
am dori-o desprinsd din articolul ae faydi:
in compmtitiile rutiere (in cele de pistd
situatia se prezintd altfel), solistiile con-
structive sint variate, alergditorii stiind
sd intoarcd in favoarea lor chiar §i un
dezavantaj sou s3{ compenseze prin
accentuarea caliitdtilor maginii ce li se
oferd. Cum anume ? latd numai un exem-

u.
Rezultatele tuturor raliurilor impor-
tante desfdsurate pe trasee alumecoase
sau cu un grad scdzut de aderentd depind
intr-o mdsurd i re de calitatea
pneurnilor. La ultimele ediiii ale intrecerii
organizate de clubul autommliilistic din
Monaco, un echipaj de uzind a dispus
pentru masina sa de 80—150 pneuri cu
diferite earacteristicl. ln atari cowdifii,
fireste cd starea drumwrilor conteazé
dmuldeputm,lafelcastgemlde
tractiune: fatd sau
I eammtmle analul aeesta, mdrelle
mentionate au adus unele noutiiti. Astfel,
masina Porsche oferitd lui Waldegaard
este un 911 S de 2 247 cmc, cu motorul
copobil sd furnizeze 240 CP. In acelasi
timp, citiva «individuali», printre care
ex-campionul Hans Walter, au la dispo-
zitie um Porsche cu motor de 2 135 cmc
(180 CP). Pilatii de la Ford, in frunte cu
Hannu Mikkola, invingdtorul din raliul
Lemdha-Mexico City, au debutat in acest
sezon cu acelagi Escart TC din anul trecut
(1 584 cmc, 160 CP); se pare insd cd
magina este mai usoard cu vreo 60 kg.
Pentru Lanvia nu este de semmalat nici
un element nou, iar la Alpine-Remault au
apdmt citeva exemplare TS cu motor
1600 eme. In rest, totul a rdmas
nesdhmbet, bineinteles §i genul tractiu-
nii. Ceea ce pledeazd incd o datd in fa-
voarea ideii cd, pentru alergdtornii de ra-
liuri, solufia comstiructivd conteazd mai
putin, mai ales in comdifiile de astdzi,
cind industria de anvelope a ajuns sé facé
pentru spart adevdrate... minuni.

s Dumitru RAZAL
¥

RENAULT 12 GORIDINI

Noul automobil Remauilt 12, fratele geaman al
Daciei 1300, a primit de curind un mator mai
puternic, capabil s3-| inscrie in categoria magivillor
sportive de succes. Este vorba de un mator pre-
parat de Gordini i extrapolat din motorul care
echipeazi in prezent automobilul Remauiit 16 TS.

Trei exemplare prototip ale lui Remauit 12
Gordini si-au facut debutul competitional in
primévara aceasta, in dura intrecere rutiera Tu-
rul Marocului. in luna iulie, Regia Remsult a orga-
nizat o prezentare $i un test cu noua masina, pe
autodromul Momntlhery. Presa specializata a dat
o buna apreciere magimii, comunicind ci ea va
inlocui vedhiul Remault 8 Gordini, a cirui faburi-
catie inceteaza.

Remauit 12 Gordini (foto 1) se distinge in exte-
rior printr-o dunga alba ce incepe de pe capota
si se termimd deasupra portibagajului, dupa ce
traverseaza intreaga lungime a caroseriei. Moto-
rul de 1565 cmc fummiizeaza 113 CP DIN (125
CP SAE). Pentru alimentare, el dispune de doud
carburatoare dublu corp. O cutie de viteze cu
5 rapoarte de mers inainte, suspensie speciala
si frine disc pe toate rotile — iata si alite caracte-
ristici ale acestei masini care, aliituri de cunos-
cutele Alpine, vor purta culorile Regiei Remauilt
si ale diemilor sdi in marile compeziifii sportive.

PEINTRU RDUL ABSOLUT

Colectivul de allergitiori si speciaisti din Har-
kov, in frunte cu maestirul emerit al sportului
V.K. Nikitim, lucreaza de mai muiiti ani la con-
struirea umor automobile de ocompetiitii. Una
din magini, botezata Hadi 7, este echipati cu o
turbind cu gaze, in misura si dezvolte 400 CP.
Ultima realizare a coledtivului amimtit, masina
Hadi 8, este propulsati de un motor clasic, de
8 cilindri In V,eu doud axe cu came In cap. in
prezemt comstiructorii din Harkov simt preocupati
de realizar@a unui vehicul special (foto 2), cu
care vor incerca doborirea recordului mondial
absolut de viteza terestra (966 km/h).

PORNIND DE LA WARTBURG

in orasul Dresda (R.D. Germand) trdieste si
lucreaza alergittorul si comstructorul de motorie-
tate europeand Heinz Melkus, autorul a peste
80 de magini de curse. Cea mai recenta realizare
a lui Melkus este RS 1000, un automobil de com-
petitii comsiruit pe baza agreggtdior de serie de

la Wartburg 353. Aceastd masina (foto 3) cinta-
reste numai 690 kg si poate obtine pina la 165
km/h. Matorul ei, in doi timpi, cu trei cilindri
(992 cmc), alimentat de trei carburatoare MZ,
furmiizzaza 70 CP la 4 500 rot/min.

MOSKVICI DE CURSE

Pillotul §i consttructorul sovietic E.O. Lorent
a pus la punct un reusit automobil de formula 3.
Interesamt este faptul ca pemtru realizarea acestei
masini (foto 4), Lorent a folosit, asa cum pretinde
regulamentul, principalele agregate de serie de
la Moskvici 412.

—
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in Texas

La 7 iulie, o data cu festivitatea de inchidere a celei de a Xl-a editii a Cam-
pionatelor mondiale de planorism, s-a incheiat cea mai mare aventurd din
istoria acestui sport —cum au fost caracterizate intrecerile de la Marfa,
Texas (S.U.A.). Cea mai mare aventurd pentru ci totul a fost inedit, cu faze
extraordinare, dramatice: de la transportul aparatelor peste ocean, la zbo-
rurile propriu-zise, deasupra intinderilor aride si neprimitoare ale Texas-ului.
Nu putine au fost cazurile cind concurentii au fost obligati s& luptecu minutele
si distantele la mii de metri inéltime, avind fetele strinse in ventuzele mésgtilor
de oxigen, sau s& execute riscante aterizéri piné i pe sosele.

Zborurile de acomodare au inceput {a 15 iunie; la 23 iunie a inceput con-
cursul, dupi care, timp de dou# sAptamini drapelele de luptd au ramas ridi-
cate. S-au infruntat cele mai noi tipuri de planoare din lume, cei mai buni
piloti, i, pe alocuri hazardul.

Titlurile de campioni mondiali au fost cigtigate de H. Reichmann, R.F. a
Germaniei,la clasa standard, planoare cu 15 m anvergura i de George Moffat,
S.U.A la clasa deschisa, planoare cu anvergura liberd., Campionii din 1968
G. Smith —S.U.A. si H. Vodl, Austria, n-au reusit s reediteze succesele,
de la Leszno, Polonia.

Datorita faptului ci la ora cind sint scrise aceste rinduri nu ne-au parvenit
suficiente date cu privire la desfasurarea probelor, vom prezenta mai jos
citeva din cele mai moderne planoare concurente, ujmind s& revenim la a-
ceastd competitie in numarul viitor,

Ca urmare a aparitiei unor nai materiale de constructie $i in special a
réaspindirii maselor plastice in constructiile aeronautice, cit $i a unor tehno-
logii noi de fabricatie, performantele planoarelor au cunoscut in ultima vreme
salturi impresionante. Féicind o statistica, in care am luat in consideratie
35 dintre cele mai noi tipuri de aparate din diverse tari constatam ca 12 dintre
ele sint construite in intregime din material plastic, 8 din metal, 4 din metal
si material plastic, 8 din lemn in combinatie cu fier $i material plastic $i numai
3 de constructie in intregime lemnoasa. Aproape toate dintre tipurile la care
ne referim au putut fi vazute la Marfa, au fost cercetate indeaproape de spe-
cialisti, incercate in zbor de cétre piloti. lata, de pilda, in fotografia 1, moder-
nul aparat LS-1 «Schneider»s, de constructie vest-germané, una din vedetele
mondialelor. Planorul LS-1 face parte din clasa standard, are o anvergura
de 15 m, o lungime de 6,93 m si este construit in intregime din material plastic.
El realizeazé o finete de 38 la 90 km/ora.

Fatografia 2 infafiseazd una din ultimele realizéri ale industriei aviatice
poloneze, planorul SZD-39 «Cobra 17», construit special pentru campiona-
tul de la Marfa in clasa deschisd. Aparatul are o anvergura de 17 m, lungime
de 6,99 m, o greutate gol de 295 kg, este construit din lemn gi material plastic
$i are o vitezd maxima autorizatd de 250 km/ora.

Sportivii francezi au folosit in campionatul mondial trei tipuri de aparate:
LS-1 «Schneider», ASW-12 (cu o finetfe de 47 la 95 km/jord) cump#rate din
RF. a Germaniei si planorul francez din material plastic WA-26 «Squale»,
pe care il prezentdm in fotografia 3. WA-26 are 15 m anvergura si 7,60 m lun-
gime, 12,60 mp suprafata, alungirea 18 si o finete de 38 la 90 km/ora. Blvefienii
au concurat pe «Diamant-18», in intregime din plastic si AN-66 «Neukon»
(fotografia 4), planor prezentat si la Leszno in 1968. Este un aparat cu o finete
de 45 la o vitezd de 100 km/ora. In sfirgit, gazdele au avut posibilitatea sé pre-
zinte mai multe tipuri de aparate chiar dacé nu toate au participat la concurs,
céci intilnirea de la Marfa a fost si un bun prilej de reclamé, mai ales pentru
firma «Schweizer». Este cazul cu planorul biloc SGS-2-32 «Schweizer» de-
fin&torul unor recorduri nationale si internationale. La bordul acestuia in 1966
M. Paul si A.Schweizer in persoani au stabilit recordul de viteza al S.U.A.
pe parcurs triunghiular de 500 km, in Texas, iar in aprilie 1968 pilotii M. James
si E. Yates au efectuat un zbor liber de 1095 km, performanta care nu a putut
fi omologat insa ca record mondial absolut din cauza defect#rii barografului
de control. Fotografia 5 infatiseaza ultima realizare a firmei Schweizer, pla-
norul SGS-1-34, concurent in clasa standard.

Tn incheiere am vrea s& spunem ca din cauza cheftuielilor mari de transport,
multe echipe participante la campionate au fost nevoite sé-si vindd apara-
tele imediat dup3 concurs, chiar daca unii sportivi, ca cei francezi de pilda,
s-au despértit de ele cu mults tristete. A iesit astfel incé o daté In evidenta
necesitatea ca organismele specializate ale F.A.l. s& procedeze cu mai multa
grija la alegerea locurilor de desfasurare ale campionatelor mondiale in acest
sport pentru a se crea posibilitatea unei cit mai largi participéri.

V. CRUJOC
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Anul acesta Concurswl internagional de
aeromodele planoare A2 prin corespemdientd a
fost orgemizat de Semviciud national aero-
nautic pemtru tineret din Madrid. Populara
comprtifie se afld la cea de a IV-a editie.
Precedemta a fost ovgamizatd, dupd cum se
;ﬂie, de cdtre Clubui napond din Cehodlovacia
§t au participat la ea g acromadidigl roméni.

Intieeerile eadiitiel 1979 sau deg@owat
intre 19 ;n 26 aprilie $i au avut acces la ele
atit setii ot § juniorii. Incuweiati de rezul-
tatele promitdtoare obyinute amul trecut, mo-
deliiggii  roméwmii gi-au anumgat § de data
aceasta participarea — la junioni prin sec-
tille asowiigfilor «Gnivita Regie Bucuregt,
«Gimentudy Turda si «Woingay Tg. Mures, iar
la seniimi prin «@mivita Rogie», «Cimentub §
«Tehnofrigy Cluj.

Timpul ales pemtru desfgurarea intrece-
rilorn-afnstodnuipmﬁaﬁtpenﬂm nos,
amdiﬁlle metecrologice in apwilie nefiind suffi-
cient de bune pemttru comcunsunile de A2-un,
dar aceasta n-a desuwuagat pe
Performantele, cronometrate de juriul ﬁde—
ratiei, au flost comumicate ovgamizatenilor. Iar
de curind «Serviceo Nacional Aeromavitozon
din Madrid a anumftzt rezultatele commurssiliai:

Au participait la intrecen, in categoma ju-
nienilor 15 clubum de modelism din zece tén
cu un numds de 47 comcurents, iar la sonioni
44 de clubum sau echipe din 12 ténv cu 84 con-
Primele locuri pe edtipe: spre marea noastrd

satisfacgie, la juniori, edhipa assmitiei «@ri-
vita Rogsi» Bucuregt, formatd din Radu
Tarog, Ion Mina si Octavian Daspimescu, a
ocupai locud 1, cigtigind marele trofeu al con-
cursuli. Pe locud F¥ s-a claszt Clubud mo-
delistic din Calcutta — India, pe locud J11
edhipa asevtifiiei «Cimentuly Turda, pe locud
1V edkipa Olandei iar pe locul W «Woingws
Tg. Mures. Aveste rezultate comsttituie un
frumos succes all acromadidiismulivi roménesc.
Locui ¥ la individual, la juniori, a fost cigtigat
de olandezui B. Strouken cu 900+ 134 sec.,
urmat de brazilianul Mamelo Faria cu 900+
108 sec. §i de camadienul Prasanta Bamerjre.
Comeunentfi nogthi s-au clasatt dupd cum ur-
meazd : N. Podaru, «Cimentub» — 4,; R. Ta-
rog — %; I. Mina — &; O. Dospimescu — 8;
€. Leoveanu, «Cimentuls — 12; L. Paraliste,
«QCimentuby — 13; 1. Galambaodi, Waoin-
ta» — 4.

La seniami locud ¥ pe echipe a fost cigtigat
de edhipa Cehoslwaciei I11, urmatd de «@ni-
vita Rogio», locud 11, echipa Olandeii locul F1F
s «Cimentub locul IV. «TedmofiignClg s-a
clasat pe locul 15.

in elasamenvid individual primele trei loowi
au fost ocupate de: Albert Fatthers — An-

, glia — cu 900 + 240 -+ 250 sec ; James Neill —
Anglia — cu 90D+ 240+154 sec. @ Jiri
Zachar — Cehoslovacia — cu 90D+ 180+
180 sec. Spovtitii romdmi s-au clasat astfel:
Mihai Lefter, «@rivita Rogter — 9; Mihai
Alllea — «Gr. Rogie» — I11; Ion Buzarin —
«Gr. Rogiv — 1%; Simeon Cimerdan —
«Cimentub —1%; Gheorghe Barbu — «Cimen-
tubs — 20; lon FEilip — «Cimentuby — 21
Eugen Pop — «Telmofrigp — 49 g Gh. Ar-

ghir — «Tehnofrigy — 58.

Tnﬁels cigtigate la acest concurs vor fi
inminate in cadiud Camypionotidiui momdiial
de aeromodele din acest an care se va desfd-
sura la Namur.(V.T.)
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pe suprafata Lunii 32 ore, dintre ca-
re 7 ore le-au petrecut in explorare
in afara vehiculului, prin doud iesiri.
La aceeasi misiune (14—24 noiem-
brie 1969) s-au mai inregistrat doua
recorduri — unul privind marimea
razei de explorare (indepdrtarea
maxima de modul): 300 metri, iar
celalalt in legédturd cu lungimea to-
tald a drumului strabatut pe supra-
fata Lunii de explorator: 1 800 metri.

Prima iegire spre Luna: «A-
POLLO»-8, cu echipajul FRANK
BORMAN, JAMES LOVELL siWIL-
LIAMS ANDERS, 21—27 decembrie
1968. Zborul a inclus i satelizarea
temporard a navei in jurul Lunii, cu
efectuarea a 10 revolutii circumiu-
nare. A fost 0 misiune de inaugurare
a primului traseu interplanetar, tra-
seu pe care ulterior s-au mai in-
dreptat alte 4 nave cu echipaje com-
plete («Apollon-10, 11, 12 si 13).

Acestea sint principalele premie-
re gi recorduri spatiale inregistrate
pind acum in domeniul extrem de
important al navigatiei cosmice. Fie-
care dintre ele reprezintd de fapt un
moment nodal in programul vast al
omenirii de cucerire si stapinire nu
numai a naturii extrapdmintene dar
si a naturii terestre insasi.

in incheiere, o sintezd a eforturi-
lor In domeniul mentionat:

in perioada care s-a scurs de la
12 aprilie 1961 («Vostok») pind in
prezent bilantul general al realizari-
lor este urméatorul:

— 37 NAVE PILOTATE

— 47 PILOTI COSMONAUTI

Din cele 37 nave, 5 au iesit din
orbitd si au survolat Luna, iar din
acestea, doud au aselenizat (de fapt
a descins pe suprafata Lunii numai
un modul al vehiculuiui, LEM).

Din cei 47 piloti cosmonauti, 14
au calatorit pind la Luna, iar 4 din-
tre acestia au pdsit efectiv pe solul
selenar. Au mai parasit cabina care-i
gézduia, dar de astd datd nu pentru
a pdsi pe suprafata Lunii, ci pentru
a se deplasa prin spatiul cosmic in
jurul navei, alti 11 «pietoni» cosmici,
printre care unul (E. Aldrin) din cei
4 lunauti.

In fine, Incd o divizare a celor 47
piloti cosmonauti: unul dintre ei
(J. Lovell) a zburat de patru ori, alti
patru au la activ fiecare cite trei mi-
siuni cosmice, iar 18 au efectuat cite
doud zboruri in Cosmos.

ing. D. ANDREESCU

a) si Gherman Titov. Primul, impreuna
ne recordul la indicatorul: timp total de
osmos (18 zile).




IUNLIE

1-19 iunie. SOIUZ 9. Echipaj: An-
drian Nikokev §i Vitali Sevastianov.
Paramnettrii inifiali ai orbitei: departa-
rea la perigeu-apogeu 207-220 km.
perioada de revoluiie 88,59 minute,
inclinarea 51,7 grade. Zbor solitar.
Record de duratad: 424 ore pe orbita.
Activitati practice la bord dupa un
program amplu. Reusitd deplina.

10 iunie. COSMOS-346. Primul
«Cosmos» al lunii iunie s-a plasat pe
o orbita asenmEm#toare aceleia pe care
se soot in spatiu navele pilotate. Ca-
racteristici  principale: perigeul la
201 km, apogeul la 289 km, perioada
de revolutie la 89,3 minute, iar incli-
narea 51,8 grade.

12 iunie. COSMOB-347. A fost
scos in spatiu pe o orbitd usor excen-
tricd cu perigeul la 223 km si apogeul
la 2073 km, perioada de revolutie
de 108 minute §i inclinarea de 48,4 gja-
de — orbitd specifici satdlifilor gtiin-
tifici.

13 iunkk. COSMO5348. Intr-un
tempo care trebuie retinut, din Uniu-
nea Sovietici este lansat un nou sate-
lit de tip «Cosmos», de astd datid de
pe un cosmodrom mai nordic (o indica
inclinarea orbitei: 71 grade). Satelitul
8-4 plasat pe o orbita al cirei perigeu
era situat la 212 km, iar apogeul la
680 km; perioada initiata de revolutie;
93 minute.

17 ijunie. COSMOXS-349. Programul
«Cosmos», inaugurat la 16 martie
1962 continua. Noul satelit avea la
prima orbitd urmatoarele caracteris-
tici principale: distania la perigeu-
apegeu de 203-350 km, perioada de
revolufie 89,8 minute, iar inclinaiea
65,4 grade.

23 junie. METEOR. Este al cincilea
sateliit de aplicafii destinat solution&ril
preblemelor curente, operative de ob-
servalii si culegere de informatii pen-
tFu prognoza meteorologica. La prima
revolutie satelitul descria urmitoarea
orbitsd: perigeul 863 km, apegeul
906 km, perioada de revolutie 102 mi-
nute, iar inclinarea 81,2 grade.

26 iunfe, COSMOIS-350. Acest al
cincilea «Cosmos» al lunii lunie s-a
ingeris pe o orbita cu perigeul la
204 km, apogeul la 267 km, perioada
de revolutie de 89,06 minute, iar Tngli-
narea de 51,8 grade.

27 iunie, MOLNIA-1. Continua se-
ria de sateliti de telecomumicatii ope-
rationale din rejeaua «Orbita». Ca si
exemplarele lansate anterior, si noul
saelit are perigeul in emisfera sudici,
la 470 km, iar apogeul deasupra emi-
sferei nordice, la 39 280 km; perioada
11 ore si 45 minute; inclinarea orbitei
65 grade.

27 iumie. COSMOS-351. Incheie Au-
marul de sateliiti «Cosmos» prevazuti
pemtru junie. Orbita sa avea initial
perigeul la 282 km, apogeul la 494 km.
perioada de revolutie de 92 minute
si inclinarea de 71 grade.

Sub egide Uniunii internationale de tir, a confedienatiei euro-
pene de tir, @ Canssliiului national pemtru educatie fizica §i sport,
e Camisiei de coordonare a aectiwidfii stiintifice §i a Fedimatiei
roméne de tir, a avut loc la Bucuresti prima reuniune de comumicdri
stiintifice pe tema tirului sportiv. La aceasta reuniune au fost
prezentate peste 30 de lucrdri care, reunite intr-un volum, vor fi
difuzate tuturor fedemaiilor de tir.

Una dintre cele mai interesante prezente de peste hotare a fost
aceea a Dr. Giuseppe Calderaro, medicul Fediaratiei italiene de tir.
Aceasta nu numai pemtru cé el insugi este trégétor, la pistol vitezéd
§i armd standard, mogtenind pasiunea pentru tir de la tatél séu,
cunosauttul campion Giovanni Calderaro, ci mai ales pentru cé
aceasta pasiune l-a cdlduzit in activitatea de cercetare in cadrul
céreia a atacat o muiltitudine de probleme. Varietatea temelor
abordate de cdtre medicul Calderaro, competenta §i seriozitatea
cercetiirii efectuate cu mijlvace personale sau puse la dispozitie de
Camiitetul olimpic national italian si de cétre Instfitutul de medicing
spartivd, sprijinite de perfecta cunoastere a specficului tirului de
performantd, au avut ca rezultat o serie de comumiodwi, unele
dintre ele prezentate la primul congres international de psihologie
iar altele la sdptémina psihosurmaticé internationald, laté citeva
din titlurife lucrérilor prin care autorul isi propune elucidarea unor
probleme din tirul spantiv: «Viata modernd, sursé de oboseald la
tragétorin, «Timpii de reactie §i probe ergograficé», «Metode
de antrenament cu intervale», «Influenta adimimisthdinii substante-
lor medicamentoase asupra timpilor de reactie la stimwilii optici
§i audittivi», «Sindromul trégétorului obosit», «Cum s§ imbundta-
tim functia vizuald a trégétorului» etc.

La reuniunea de la Bucuresti, Dr. Calderaro a prezentat commumi-
carea «Sindromul tragétorului obesits. In cele ce urmeazd md vei
opri insd asupra unei alte lucrdri a sa $i anume «Cum sé imbundta-
tim functia vizuald e trégétorului» deoarece o consider de cel
mai larg si direct interes.

In aceasté lucrare, dupé ce face o prezentare anatomicd a ochiu-
lui omenesc, a fundjiilor §i tuturor viciilor sale posibile, autorul
trece la 0 examinare amplé a c lor care influenteazé negativ
rezultatele trégatorului (din punct de vedere al dificultdtilor create
pentru ochire). Dr. Calderaro atrage atentia asupra pasthlfitatilor
de eliminare a acestor efecte prin actionarea asupra cauzelor
respective, El insistd in primul rind asupra influentei exercitate
de sistemul nervos vegetativ asupra nerwului optic, aspect din
care rezulté clar impartanta unei alimentatii corecte si edhilibrate
in general, §i in special inainte de concurs. O mare impartantd o
are numdrul de globule rogii asupra oxigemdmii §i functiondirii
retinei. De asemenea considerd cé tonusul muscular, crescut, in
general, al organismului tréigétorului comtribuie implicit la un
tonus adecvat al mugdhilor oculo-matori, ceea ce va permite traga-
torului sé efectueze o buné odhire; in acelagi timp tonusul crescut
camtiribuie la intirzierea obessdii odhiului. O respiratie corectd are
o influenté favorabilé asupra vedirii gtiut fiind cé lipsa de oxige-
nare a ochivlui are efecte necive. In timpul liber spertivul Au tre-
buie sd-gi oboseascd ochii in fata mare,ui §i micului ecren, iar
atunci cind se antreneazé sau se aflé in comcuwrsuri trebuie s&
acorde o grijé deasdhité odihnei ochilor, acoperindu-i din cind in
cind cu palma (efecte pazitive: refacerea purpurei retiniene la
intuneric) si sd execute un ugor masaj al nervilor din jurul orbitej
si al mugdhilor respedtivi, insaind acest lucru cu o relaxare mintala.

In lucrare sint recomandate si o serie de mijlvace din domenii
variate printre care si folosirea unor substante fe tice. Se
rec dd ca vitaminele A §i E sd fie consumate pe cit se poate
din alimente proaspete, deoarece acestei vitamine ajuté ref:
vediii trégdtorului. Se atrage atenfia insé cé orice alte substante
pot fi utilizate numai cu avizul medicului.

Reflerindu-se la protejarea odhilor prin folosirea de lentile se
recomandd ca tea sd fie adoptate numai cu avizul medicului
oftalmolog. De preferintd lentilele corective sé fie de comtact in-
trucit se evitd aburirea. Lentilele colorate pot fi folosite in functie
de sezon, altitudine! cantiifii atmosferice si orele zilei. Ele nu tre-
buie sé fie prea intunecate §i nici cu un grad prea mare de sellectiii-
tate. De asemenea la trageri se recomanda folosirea filtrelor poliemi-
zante. Pemtru hipermetropi sint recomandate filtrele vexzi, albes-
tre, violacee iar pemtru miopi filtrele rosii, partocalii, galben-
brun.

Din aceasts lucrare deoselbit de interesantd am putut sintetiza
¢§i alte recomeandtivi pemtru trégétori §i antrenori, latéd citeva dintre
ele, Pemiru relaxarea vedievii, trégéitorul va trebui sé utilizeze ca
relaxare staticd «palming»-ul ocullar (acoperirea odhilor cu pal-
mele §i usoara mesare a fruntii si orbitelor). Pemtru acomodarea
cu mediul in care este pus sé execute antrenamentele, sau sd tragé
fntr-un concurs, se recomandd fixarea alternativé a unor puncte
apropiate i indepdirtate (de pildé urmdrirea semnelor papilare ale
degetelor, apropiind §i indepdrtind mina de ochi, sau privind {inta
si un fir de iarba apropiat). Ochirea trebuie alternaté cu aruncarea
privirii in alte zone (relaxare dinamica). Trebuie evitate rotatiile
odhiului (in spedial cele externe) prin gédsirea pozitiei optime a
capului. Intre tragerea unui cartug §i privimea prin lunetd, pentru
a urmdri rezultatul* lovikturii, trégétorul trebuie sé efectueze o
respirafie profundd. In timpul execufiei specifice, & preferabil sd se
ocheascd pe un fond alb (pemtru un efort mai mare pe un fond
negru) iar pentru o relaxare generald, deci §i a vedienii, sd utilizeze
«palmingm-ul ocular §i «trening-ul autogen». Tinind comt de
interdependenta org de sim{ se recomandd §i «palming»-ul
urechilor (deci i cagtile anti-fon). Se va avea in vedere a se elimina
orice tie de jend pr itd de la echipament, pozitie, crose etc
pentru a se evita comtiractia reflexéd si persistentd a pupilei.

in ceea ce privegte folosirea decomeciontelor acestea vor fi wilili-
zate de trégdtori numai cu avizul §i sub supravegherea medicului,
pemtru a se evita efectele negative secundare. Cadllirurile, de ase-
menea, trebuie folosite cu avizul mediicului intrucit unele dintre ele
sint considerate ca formd discutabiléd de doping.

Ca alimentatie se r 1dé un regim rational (comfinut §i
orar) §i abundent in vitamina A §i E (legume verzi, lapte, gélbenus
de ou, morcav, rogii, spanac etc.). Se recomandd de asemenea
renuntarea totald la tutun (cercetibtorii japonezi au comstiatat in
90 la sutd din cazurile studiate o reducere de 10 la sutd a acutdiii
vizuale dup& fumarea unei singure {igdri) care provoacd alterdri
ale imaginil §i uneori pierderea parfiald a vedianii. In ee privegte
consumul de alcool (care dupd cum se stie micsoreazd capacitatea
de elaborare §i de fixare a imaginii §i provoacé pevcetiii lipsite de
claritate si readfiii lenege ale pupilei), acesta trebuie defiinitiv inla-
turat intrucit efectivele nocive ca de altfel §i ale tutunului se mani-
festéd asupra intregului sistem nerves.

Nicolae PRESCUREA
antrenor

STIRHREZULTATE

® La Budapesta s-a
desfésurat un concurs in-
ternational de tir la care
au participat tragatori din
Cehoslovacia, lugosla-
via, Romania, R.D.G.,
U.R.S.S. gi Ungaria. Cele
mai valoroase rezultate
s-au inscris la arma stan-
dard gi armé liberd cali-
bru mare. Dintre concu-
renti s-a remarcat, in mod
deosebit, Tatiana Raitmi-
kova (U.R.S.S.) care a
cistigat probele de arma
standard de 60f si 3 x
20 f, zealizind de dou¥ ofi
punctajul de 594 p. Din-
tre reprezentantii tarii
noastre s-au evidentiat
Magda Borcea, locui 1l
cu 593 p, la 60 f armi
standard si Stefan Safti.
locul I, cu 591 p, la a-

ceeasi probd, juniori. Me-

ciul englez de 60 f arm&
liberd calibru redus a re-
venit campionului mon-
dial L Hammerl (Ungaria)
cu 595 p., rezultat care
este cu 3 p inferior re-
cordului sdu mondial si
olimpic. Proba dificila de
3 x 40 f arma libera cali-
bru mare la distanfa de
300 m a fost cigtigatd de
tragatorul sovietic Victor
Avilov cu rezultatul de
1151 p.

® Cupa si Campionatul
Mumicipiului Bucuresti la
tir s-a desfadsurat de cu-
rind pe poligonul Dina-
mo. Au participat tr&-
gétori din Arad, Brasov,
Cluj, lasi, Ploiesti, Foc-
sani si Bucuresti. Doud
locuri | au fost cucerite
de Anca luga (Dinamo)
569 p la 60 f i 532 p la

3 x 20 f arm& standard,
iar la baieti Stefan Safta
(Arad) si Eugen Satala
(Focsani) au cistigat ace-
leasi probe cu 590 p si
respectiv 548 p.

® Pe poligonul de tir
al orasului Shul (R.D.G.)
care va fi si locul de
destésurareal Canpiona-
telor europene de tir —
1971, au avut loc intrece-
rile de «trap» si «skeet».
La start s-au afiat traga-
tori din Ungaria, Roma-
nia, R.F. a Germaniei gi
R.D.G. Datoritd faptului
cd aruncitoarele pentru
proba detrap (talere arun-
cate din sant) imprimau o
vitezd prea mare talerelor
care erau aruncate la 80
¢l chiar la peste 100 m
(regulamentul U.l.T. pre-
vede 70—80 m), numai
doi tragéatori (ambii din
RD.G.) au reusit s&
inscrie peste 190 p si
anume Csekala ... 192 p
si Freude ... 191 p. Re-

prezentantul R.F. a Ger-
maniei K. Wirnhier a cu-
cerit locul | la skeet (tale-
re aruncate din turn) cu
192 p.

® Campionatele euro-
pene de tir cu arcul au
avut loc la Hradek Kralo-
ve (Cehosliovacia). Titlul
de campion european la
barbati a fost cucerit de
Viktor Sidoruk (U.R.S.S.)
cu 1166 p. In compussul
feminin titlul de campioa-
néd europeand a revenit
suedezel Anelise Berg-
lung cu 1161 p.

e Federatia internatio-
nald de tir cu arcul
(FLT.A.) a stabilit nor-
mele si regulamentul
concursului olimpic ce va
avea loc In 1972 In cadrul
Jocurilor Olimpice de la
Munchen. Tirul cu arcul
revine In programul olim-
plc dups 52 de ani. Pri-
mele Intreceri au avut loc
in 1920 la Olimpiada de
la Anvers.




Recenta vizitd in Franta a tovardsului Nicolae
Ceausescu ne-a atras din nou atenfia asupra unor
reugite tipuri de elicoptere. lnoitul oaspete a fost
transpentat cu elicopterul prezidential intre aeropoentul
Orly si inima Panisului iar la 17 iunie 1970, cu ocazia
vizitei la uzinele «Sud+Aviation» din Toulouse, flindu-i
prezentate numeroase aparate de zbor, s-a interesat
indeaproape de elicopterele «Super Frelon» §i
«Alouette».

Cea mai modernd variantd a elicopterului al doilea
mentionat, «Alouette lll», va fi fabricat in viitorul
apropiat §i in fara noastrd, pe baza unei licente. O
asemenea conventie se inscrie armonios pe linia pu-
ternicelor tradifii statornicite intre Franfa si Reménia
in domeniul aviatiei, incepute prin operele lui Vuia
si Coandd §i oglindite in comtinuare, in special prin
diferitele coprodictii de la fabrica 1.A.R. din Bragsov.

importanta elicopterelor, pentru anumite misiuni
speciale, este unanim recunoscutd in prezent pe plan
moendiial $i ea a fost incd o datd demenstratd i la noi
in tard, in acest an, cu ocazia calamikdtilor provocate
de urgia apelor, cind sute de viefi omenesti au fost
salvate tocmai cu asemenea aparate de zbor.

Reddm, in continuare, caracteristicile elicopterefor
franceze mentionate mai sus.

Elicopterul amfibiu turbopropulsor SA-321
«Super-Frelon» (fig. 1), poate transporta 34 pasa-

ELICOPTERE
FRANCEZE

geri, cu viteza maximd de 265 kmford (250 kmjord
vitezd de croazierd), este echipat cu trei turbine
Turbomeca «Turma Il C3», de cite 1 500 cai putere
fiecare (la 33 700 rotatii pe minut) §i a efectuat
primul Zber la 7 decerbrie 1962. In luna iulie 1963,
«Frelom»-ul a staliilit trei recardusi internationale de
vitezd. Doud dintre acestea rezistd incd $i in prezent
(341,18 kmford pe bazd de 3 km i 350,47 kmjord
pe bazd de 1525 km).

Montarea a trei motoare ii permite acestui elicop-
ter zborul pe orice timp §i in orice regiune, chiar §i
dacd unul din motoare se defecteazd, iar prin adop-
tarea unui fuzelaj pentru plutire este pasibild deco-
larea de pe apd si amerizarea. Fiind un apasat «peli-
valent», in locul pasagerilor poate transporta 4 500 kilo-
grame mdirfuri. Variantele respective sint demumite:
SA-321 F pentru transpertul cemerciad; SA-321 D
versiunea navaidi; SA-321 J utilitar. Peate fi wtilizat
$i in misiuni samitare, in care caz poate lua 15 belnavi
in pozitie culcat, impreund cu un medic §i un in-
finmier.

In Greeia, societatea de transperturi aeriene «Olym-
pic Airways» a introdus, la 15 iulie 1267, un ase-
menea elicopter pentru legdtura intre Atena §i o serie
de insule din apropiere. Acesta a fost demumit «Her-
mes» (fig. 2). Intr-0 asemenea variantd vitezele ascen-
sionale maxime obginute sint de 9 m{s (in zbor oblic),
plafonul practic 4 000 metri, iar viteza maximd owi-
zontald atinge valoarea de 278 kmford.

Elicopterul Sud-Aviation SE-3160 «Alouette
1> (fig. 3) este urmasul lui «Alouette I», cu motor
cu piston (anel 1951), §i ol lui «Alouette Il», avind
turbind cu gaze (anul 1255), acesta din urmd inseri-
indu-se impreund cu «Djin» ca primele elicoptere din
lume echipate cu turbine de aviagie. De mengionat cd
elicopterul usor «Alouette Ii» detine si in prezent re-
cordul mondial de altitudine, cu 10 984 metri (13 iu-
nie 1958).

«Alouette li» este de tipul monorotor, cu elice
anticuplu. Rutorul este antrenat de cdtre o turbind
Turbomeca «Artouste 3 B» de 550 cai putere, la o
turatie de 33 500 rot/min, ceea ce il asigurd o vitezd
maximd de 210 kmford, o vitezd ascensionald de
5,5 mfs, un plafon practic de 6 050 metri $i o distantd
de zbor de 500 km. Durata maximd de zbor este de
3 ore. Poate lua la bord 6 pasageri, iar primul sdu
zbor a fost efectuat la 28 februarie 1959. Este de
asemenea palivalent, poate fi intidnit in variante
pentru pasageri, samitar, salvare din mumfi sau de
pe mare, transport de materiale, supraveghere $i luptd
comtra incendiilor in paduri, misiuni foto in geodezie etc.
In afard de roti, selvuri sau flotoare, i se pot fixa plase
pentru aterizarea verticald pe zdpadd moale. Raterul,
cu trei pale, cu diametrul de 11 metwi, precum i
elicea anticuplu, pot fi ugor demantate, in care caz
elicopterul intrd cu ugugintd in fuzelajul unor avioane
de transport, pentru a fi deplasat la mari distante.

De mentionat cd §i «Alouette Ili» detine, la cate-
goria sa, doua recorduri mondiale, cu aterizarea pe
Mont Blanc, la 4 810 metri altitudine, avind la bord
4 persoane i 150 kilograme materiale (in iunie 1960),
precum § o impresionantd aterizare in Himalaia, pe
virful Deo Tibaa, la 6 004 metri inditime (in noiem-
brie #960), cu doi pilofi $i 250 kilograme materiale.

Inedredtura wiild luats la bord este de 820 kilo-
grame, iar greutatea maximé a elicopterviui la de-
colare este de 2 10D kilograme. Resursa aparatuiui
este de 1 800 ore de functionare.

in misiuni de salvare, cu ajutorul unui dispesitiv
pneumatic cu cablu pot fi ridicate la berd simultan
trei persoane. Un pilot automat de tip «Sikorsky-
Hamilton Standard» ii asigurd stabilizarea dupd cele
trei axe, fécind astfel posibil zborul la altitudine i
vitexd constantd, fdrd interventia pilotului, precum
§i rdminerea la punct fix in openatiile de ridicare cu
cablul. Un sistem radar Doppler permite navigatia
autonomd.

Elicopterele de acest gen pot fi utilizate cu succes
§i in agriculturd. Ca exemplu, in fig. 4 se aratd
«Djin»-ul de la SudrAviation, fratele mai mic al lui
«Alouette Hi», pulverizind substante chimice anti-
ddumdtori. Maniabilitatea acestor aparate in apro-
pierea soludui este mult mai mare decit aceea a avioa-
nelor utilitare folosite in prezent in ageiculturd.

Ing. loan SALAGEANNU



“ Antena ,,CUBICAL QUAD*

PENTRU BENZILE
DE 20,

15 si 10 m

Acest tip de antend a cdpdtat o mare
popularitate atit in «arsenalul» radio-
amatorilor cit si in cel al publicatiilor
radioamatoricesti §i se datoreste aza
dupd cum afirmd radioamatorii, per-
formantelor sale fizice §i electrice.
Comparatd cu o antend Yagi cu trei
elemente, antena Quad prezintd per-
formante superioare, este mai usoard
in greutate, moi ieftind §i usor de
construit.

Elementul de legdturd si sustinere
(1), fig. 1 al antenei este o traversd
lungd de 2440 mm, avind doi suporti
pentru elementele oantenei. Traversa
poate fi din tub de aluminiu de 50 mm
diametru sau din feavd de otel cu
pereti subtiri.

Suportii terminali de la capetele
traversei sint piese de asamblare (fig.
2 si 3), intre traversd §i intinzdtorii
elementelor antenei. Piesa de asamblare
intre traversd §i catarg trebuie sd asi-
gure unghiul de 90 grade dintre acestea
(fig. 3, 4 5i 5). Intinzdtorii elementelor
antenei se vor construi din teavad de
aluminiu, diametrul 25,4 mm, sau teavad
de otel cu pereti subtiri (PEL diam.
25 mm) si tub PVYC sau prdjind de
bambus (fig. 6).

Pentru elementele radiante §i re-
flectoare (5) se foloseste conductor de
cupru moale, tras, emailatdiam. 1,5mm
sau 2 mm (pentru banda de 20 m se
recomandd conductor cu diam. 2 mm).
Liniile de alimentare (6) se conecteaza
la elementele radiante (vezi schita).
n cazul cd la realizarea antenei s-ou
folosit tuburi de aluminiu, greutatea
ei va fi de circa 12 kg; indltimea si
ldtimea 5,2 m iar raza de rotatie
3.1 m

Caracteristid electrice. Celetrei
elemente radiante (unul pe fiecare
bandd 10, 15 si 20 m) au plasate, in
spate, la 2440 mm reflectoare. Banda
de trecere este foarte largd acoperind
benzile de radioamatori fédrd inrdutd-
tirea coeficientului de unde stationare
din fiderii de alimentare. Nu este
necesar reacordul circuitelor de an-
tend si al «tancului» final la schimba-
rea frecventei de lucru in aceeasi bandd.

Raportul de unde stationare nu depd-

seste 1,5:1. Raportul fatd-spate: 20...
24 dB (3...4 puncte S la receptoareie
sensibile; 6...8 puncte S la receptoarele
mai putin sensibile). Cistigul in fatd
7..8 dB (1...1,5 puncte S la receptoa-
rele sensibile; 2...3 puncte S la recep-
toarele mai putin sensibile). Impedanta
elementelor radiante este urmdtoarea:
14 MHz =~ 52 ohmi; 21 MHz =~ 125
ohmi; 28 MHz == 75 ohmi. Reactanta
impedantei de intrare este micd in
comparatie cu cea a antenei Yagi.

Antena are dubld polarizare (verti-
cald §i orizontald). Unghiul de radiatie
in plan vertical este mic (5 grade),
favorabil pentru DX-uri iar unghiul
de radiatie orizontal la 6 dB este sub
90 grade. Pentru acordul reflectoarelor
se folosesc bobine calibrate (vezi fig.
7). Respectind toate datele din scheme
antena poate radia pind la 1 kW
putere RF in AM si CW sau 2 kW PEP
in SSB.

Asamblarea antenei se face pe pdrti
componente, cu care ocazie se vor

face toate ajustdrile si marcajele ne-
cesgre care sd permitd realizarea
definitivd §i rapidd a antenei. Pentru
fixarea conductorilor de intinzdtori se
recomandd folosirea unor suruburi de
bronz cu filet M2 sau M2,5 cu piulite
si saibe (fig. 8). Conductorul va fi
strins intre piulite iar surubul trebuie
sd se poatd roti in gaurd. Dupd (sau
inainte) de asamblarea intinzdtoare-
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tip A de circa 3,5 m indltime sou pe un
suport asemdndtor pentru a se putea
fixa conductorii in pozitia de func-
tionare.

Prinderea conductorilor se face prin
rotirea intregii instalatii in jurul axei.
Pentru punctul de conexiune al fideri-
lor si respectiv al bobinelor calibrate
se folosesc izolatori nucd de portelan.
Tensiunea mecanicd in fire se regleazd
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lor se vor da gdurile la distantele ard-
tate in fig. 6. Se va mdsura cu atentie
lungimea conductorilor elementelor ra-
diante si reflectoare, Idsind la capete
rezerve de 10 cm si se vor insemna cu
vopsea punctele de prindere pe intin-
zdtori. Dupd ce se asambleazd intin-
zdtorii §i suportii intinzdtorilor pe
traversd, instalatia se asazd pe o scard

Radlator 21 Myg
se lungeste cu 28 cm/laturd
Reftectoril neschimbatl

astfel incit sd permitd o intindere uni-
formd a tuturor firelor.

Catargul rotitor poate fi confectionat
din teavd de otel cu diam. 38 mm sau
bild de lemn diam. 50 mm. Pentru
rotirea antenei se poate folosi orice
sistem de rotire cu maniveld sau motor.

Ca fideri pentru alimentarea quadu-
lui se pot folosi cable coaxiale avind

impedantele caracteristice egale cu
impedantele el lor radiante, ten-
siuni §i curenti de serviciu corespunzd-
tori puterii utile debitate de emitdtor.
Se pot folosi si linii simetrice cu impe-
dantele respective confectionate din
conductori de cupru izolat cu polietile-
nd. Acest sistem a fost folosit de sub-
semnatul pentru o putere de circa
100 W (datele constructive: fig. 9a).
Se poate folosi i o singurd linie pentru
toate benzile (fig. 9c) insd aceastd
solutie reprezintd compromiterea cali-
tativd a instalatiei.

Acordul quadului se face actionind
asupra bobinelor din reflector prin
apropierea sau depdrtarea spirelor sau
prin condensatorii de pe fiderii de
alimentare. Din diverse publicatii re-
zultd cd sint trei maniere de acord
dupd necesitdtile locale:

— pentru coeficient de unde statio-
nare minim n fideri se recomandd, in
cazul fiderilor lungi, co acordul sd
se¢ realizeze folosind un mdsurdtor
de unde stationare;

— pentru cistig maxim in faté la emi-
sie acordul se realizeazd cu ajutorul
unui mdsurdtor de cimp;

— pentru raportul fotd-spate maxim
acordul se face cu ajutorul receptorului.
Am folosit acest sistem actionind numai
asupra bobinelor calibrate. Se observd
ugor maximul acestui raport intr-o
plajd in care cistigul pe fatd nu se
schimbd sensibil. Practic se utilizeazd
receptorul de trafic prelungindu-i ie-
sirea prin fire (eventual chiar prin
fiderul altei benzi) si rotirea cu 180 gra-
de a antenei pentru comparatie. Se
poate folosi o emisiune de radioamator
sau preferabil un monitor. Acest sistem
de acord este convenabil in special la
receptie si se recomandd tuturor celor
ce posedd receptoare sensibile.

Note finale Respectind exact ace-
1eas: dir iuni ale eler lor se pot
construi antene pentru o singurd bandd
sau doud benzi. Dupd citeva incercdri
om ajuns la concluzia cd este mai
comod §i mai eficace quadul pentru
10 si 15 m. De asemenea, mentionex
cd existd in literatura de specialitate
descrierea unor quaduri rotative pen-
tru 5 benzi cu cite doud elemente pe
fiecare bandd.

Pentru realizarea antenei descrisd
in articolul de fatd, din propria expe-
rientd am constatat cd sint necesare
trei etape: 1) confectionarea pieselor
combonente; 2) preasamblarea si ajus-
tarea; 3) asamblarea finald $i acordul.
De obicei primele operatii ocupd 90 la
sutd din intreaga duratd de realizare,
deci nu trebuie grabd §i solutii de
compromis in privinto rezistentei me-
canice si exactitdtii. Nu trebuie uitat
cd este incomod sd ne suim mereu pe
acoperis sau pe suportii antenelor pen-
tru a stringe un surub.

Trebuie mentionat cd antena «Cu-
bical Quad» oricit de usor de construit
ar fi nu este un longwire, deci retinem
cd cere un efort si o perseverentd
corespunzdtoare. Dar nici rezultatele
nu se compard §i acest lucru il poate
confirma oricine foloseste o asemenea
antend.

YO9CN



MANIFPULATTOR ELECTRONIC

Radtioemmationii enmitditor consecvemfi
luerului in telegrafie s-au eenvins de
avantajele pe care le oferd folosirea
mamipul&nii electronice. Fapiud cé a-
cest sistem a cépétat extindere comfiir-
md utilitatea lui. In dorinfa de a echi-
pa stafia mea cu un mamipulator elec-
tronic, care sd nu ulilizeze un releu
electromagnetic, am realizat o schema
simpla, folosind in acest scop articole
publicate in revista noastra.

Dupa cum se poate observa din
schema de principiu (fig. 1) mamipu-
latorud electronic prezentat este reali-
zat cu un tub T1 de tipul 6NIP, un
tub de tipul EL83, un transformator
Tr. utilizat la «cadire» in televizoarele
Rubin 102, trei potentiometre prefera-
bill cu variatie limiard, un lntrerupaitor
K, citeva rezistenfe $i condi tori
ugor de procurat. Pentru a evita mon-
tarea gresitd a transformatorului Tr.
pe scheméd sini indicate culorile fie-
cadrei legdturi.

Tubud T1 indeplineste funcfia de
manipulator electronic propriu-zis,
putind fi 6NIP sau ECC85. Tubul T2
Jjoaca rolud de releu electronic ce co-
mandé prin blocare sau deschiderea

a elamjud separator al enmif#tanului ce
cuprlnde un tub 6P9. in acest scop
se face legétura intre anodul tubului
T2 sepmredtonlivi (fig. 2)
care in acest caz nu mai este pus la
masé. Se poate comanda i alt etaj

cru folosind, penmtru condensaforul
C, vadlani cuprinse intre 4 §i 15 nFfprin
tatondri).

Temsiunile de alimentare ale ma-
nipulatorului  sint luate din  emifs-
tor gi anume: +250 V de la redresarul
anodic al etajelor intermediare $i —250
V de la redresorul de negativare a
etajiului final. Am preferat acest mod
de alimentare deoarece, pe de o parte,
ele tot exista in emilétor, iar pe de alta
am urménit realizarea cu dimemsivimi
cit mai mici, impuse de fapitul cé acest
aparat a fost destinat s stea pe masa
de lucru, la indeminda.

Desigur céd alimentarea poate fi
fécutd dintr-un redresor pe acelasi
sasiu cu manipulatorul. Tot montajud
este agezat pe un sasiu din tabld de
aluminiu de 2 mm, avind urmétoarele
dimemsiumi: lungime 150 mm, l&time
70 mm si in&itime 40 mm. Cele dou#
tuburi $i transformattorud Tr sint mon-
tate deasupra sasillui iar restud piese-
lor dedesubt. Legdtura cu emif&itorul
se face printr-un cordon cu cinci fire
flexibile terminal cu o muféa de cupla-
re. Ea poate fi improvizatd dintr-un
soclu $i un culot de tub vechi.

Lama de comandd a manipulatoru-
lui constituie o unitate separata, le-
gald cu aceasta printr-un cabiu trifilar
flexibil de circa 50 cm lungime. Con-
strucf/a acestei lame rémine la apre-
cierea celor ce o vor realiza.

6,3V

intermediar cu un curent anodic mai
mare, folosind un tub T2 care si
suporte cel pufin curemiul tubudui
manipulat.

Prin inchiderea intrerupitonuliui K
se acordd emitétorul, fntrucit tubul
T2 se gaseste in pozitie de conducere.

cei ce doresc sd obtind ton
«clopofel» se poate realiza acest lu-

Reglajul mamipulatonulivi se face
din potemfiometmnsd P1 pemiru viteza,
P2 pemtru rapantul liniiqpuncte si P3

pentru rapontul semnal-pauzd. Modul
de lucru este simplu &i in scurt timp
de exersare ne vom familiariza alit cu

rreglajul cit si cu minuirea lamei. Vi-

teza de transmitere este reglabila intre
40 si 300 semnelminut.

Tin s& mentionez cé folosind tuburi,
potentiometri, rezistente si condensa-
towi prirnifi de la radioclub, costiull apa-
raltului a fost sub 100 lei. Cu acest
manipulator, am reugit sd lucrez mai

operaliv atit in trafic cit i in con-
cursuri, cu aprecieni bune asupra cafli-
t&ffi mamipulatiel.

Ing. Mircea SANDULACHE
YO9ALY

Misurarea precisi a capaaititii condiensasosillor este

o operatie adesea necesari in intreg domeniul electro-
nicii. Aceasti operatie este cu affit mai dificili cu cit
condensatiorii au o caparitate mai micl. Existd totwgi
montaje care permit misurarea precisi §i a unor astfel
de capeaittigi .
A1n cele ce urmeazd, prezentdm un montaj care di
posibilitatea m3surdrii suficient de precise a condensa-
torilor cu capaciitigi cuprinse Intre 1 pF §i 500 pF.
Aparatul este alcituit dintr-un oscilator de RF, echipat
cu tranzistorul T1 si un etaj de amplificare de RF pre-
vizut cu tranzistorul T2.

Circuitul oscilant care determini frecventa de lucru
a oscilatorului este format din bobina L1 si condensa-
torii C3 §i C4. Varierea frecventei de lucru a oscilato-
rului se realizeazi prin manevrarea rotorului condensa-
torului variabil cu dielectric aer, C4, cu capacitatea
maximd de 500 pF. Rotorul acestui condensatior este
eoneetat a masd. ln serle cu condensaiorul variabil C4
se gisegte conectat condensatorul fix C3, cu dielectric
micd, precum si intreruptorul If. Prin actionarea intre-
ruptorului M, atunci cind acesta este deschis, ca in
schemd, capacitatea totald rezultatd prin inscrierea celor
doi condensatiori, este sub 100 pF. Pemtru aceastd pozitie,
aperatul poate misura capaitdti cuprinse intre 1 pF §i
60 pF. Dacd intreruptorul 11 se inchide, atunci con-
densstorul C4 cont=mzi pemtru circuitul oscilant cu
propria sa capavitate si, in aceste inprejurdri, capaci-
metrul poate misura capadilidfi cuprinse intre 1 pF gi
500 pF. Manevrarea intreruptorului 11 atrage dupd
sine §i pe aceea a lui 12, ambele intrerupétoare fiind
monocomandate. De fapt acestea pot fi fnlocuite cu un
mic comutiztor dublu, cu 2x%1Xx2 poxitii.

Bobina L2, din circuitul de emiitor al tranzistorului
T1 econstituie infigurarea de reactie. Se atrage atentia
cl, daci oscilatiorul nu va functiona de la inceput, a-
ceasta se poate datora si conectdni necorecte ca sens a
bobinel L2 Tn astfel de situatii, se vor inversa conexiu-
nile de la extremititile bobinei L2. Bobina L3 serveste
pemtru cuplarea inductivd a oscilatiorului la etajul am-
plificator de RF.

In circuitul de emiitor al tranzistorului T2 se gisesc
bobina L4, condensatorul trimer C10 §i condensatorul
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CAPACIMETRU

Este cunoscutd importanta cunoagiii cu o precizie cit mai bund a facventei pe
care este acordat la un moment dat mﬁmml De aitfel, este o cemlté a Reyda-

mentwlui radioamationilor, care pmazeazé cd in interiorul b
cunoscutd cu o precizie de 0,05%, iar la capetele de bandd eu 0, ,005%. Aeeastd carintd
nu poate fi satisfdcutd pe deplin, mai ales in ultima situatie, prin utilzanea unui
undametiru cu absorbfie sau a unui recejtior «bine etalonat», de care dispun magjoni-
tatea amattonilor. Embnama unui VFO receptmr sau generator de sewmal, nu se

fine in timp d 4 madifiicimi p te (cu tempeomnatura,
o dats cu imbdtrimiem), dataritd aparitiei de pam mecanice etc. De aceea trebuie
sd existe positiitatea, chiar g pemtru un, VFO de mare stahiitate, ingrijit executat,
de a i se verifica periodic etals std tie nu se poate fave decit
cu afutorul unor aparate de o preaz;e ¢ stabilitate mpanaaré Trebuie ¢mat cont
$i de arormile ce pot apare in procesul de etalonare sau de verificare a eftalonini in fiec-
venté.

In revista noastrd aldturi de montaje de WFQ-umi de mare stabilitate au apéarut
si 0 serie de scheme de calibratoare cu cuart, cu sau fiird divizori de frecventd, frec-
ven{metre, heterodine comirolate pe cuant efc.

Chiar lucrind cu cristale de cuart netermostatate, schemele respective conferd o
precizie s o stabilitate suficientd. Pentru a avea o precizie § mai bund, chiar aceste
montaje se compard periodic cu facventa data de stafii etalon de frecventd, care au
o stabiditate cu citeva ordine de mdrime mai bund. Compararea celor doud
provenite de la WFO, respeutiv calibrator (fig. 1) sau provenite de la calibrator,
respativ stafia etalon de fmwnf& (fig. 2) se e pe principiul bid&ilor nule, bine-

ut de radi i. Imserferenta g apumtxa diferentei celor doud frecvente se
e de obicei intr-un recep care trebuii dat in aprop cdior doud
ffeweente. Cind se obfine «zero-beaty cele doué fhewwente coincid. Dar g in acest caz
existd o eroare, cda dacd diferenfa de fhacventd este sub 20—30 Hz, disprvitivul
elextiro-acustic al recgptomlui nu o sesuezzd. Pentru a &limina aceastd evoare, se
monteazd la iegirea detenttomlii un microampermetru cu «0» la mijlocul scalei care
sesszeazd prin ostliiile acului feweentele foarte jwase sau se moduleazd sursa de
frewwentd etalon cu 1 000 Hz g atund se poate demonstra cd dupd detectie in recepior
apare i ffrecventa de 1 000 Hz modidatd in amplitudine cu o frecventd foarte jmasé
(citiva Hz) egmld cu diferenta cellor doud ffezvente de comparat. Astfel, precizia
abstllutd este de ordinul uma Hz, dar o precizie absallutsd aﬁt de mare nu este necesary.

Yom ardta cum este posihil si etalond tele de bandd g citeva puncte in inte-
riorul benwii cu o precizie foarte bund, mat buné dexiit cea ofenitd de un calibrator
cu cuant obipmit (necemtirolat cu o statie etalon) §i aceasta fdra a wtiliza nici un

. Este necesar doar ca WFO-ul si fiie aproximativ efalonat dupd un receplor
whine etalonati. Schema bloc de mésurd din fig. 3 ne aratd principiul folosit. Sursa




fix, cu dielectric cu micd CB, conectat in paralel cu un
alt condensator trimer C9. Grupul C8-C9 poate fi
conectat la circuitul oscilant L4-C10 prin intermediul
intreruptorului 12 Din acelagi circuit de emitor al
tranzistorului' T2 face parte i miliampermetrul- mA
de 1 mA. Condensatorul C11 serveste pentru dirija-
rea la masi a curentului-de RF de la extremitatea din-
spre miliampermetru a bobinei L4. In paralel cu mili-
ampermetrul, prin mijlocirea intreruptorului 13, se
poate conecta rezistenta R8 care prin prezenta sa
extinde domeniul de misurare al miliampermetrului,
ficindu4, cu alte cuvinte, mai putin sensibil la nevoie.
Condensatorul a cirui capacitate urmeazi si se mi-
soare, se conecteazi in paralel cu extremitdgile bobinei
L4, ia bornele notate «Cxx».

Intregul aparat se alimenteazi de la doud baterii
miniaturd de cite 1,5 V, conectate in serie. Punerea in
functiune a aparatului se realizeazid prin actionarea in-
treruptoruiui 4. Principiul de functionare al capaci-
metrului este urmitorul: oscilatorul echipat cu tran-
zistorul T1 genereazi la bornele bobinei L3 tensiune de
RF a clirui frecventd este determinatid de miarimile ele-
mentelor de circuit L1, C3 si C4. Circuitul oscilant
L4-C10 sau L4-C10-C9-CB se aduce la rezonanti cu
frecventa curentului de RF primit din oscilator de
tranzistorul amplificator T2, in situagia in care conden-
satorul C4 este adus la capacitatea sa maximi. Punceul
de rezonangd se stabileste cu ajutorul miliampermetru-
lui care va trebui si indice o valoare minimi de curent.
Aducerea la rexonanti se face prin acgionarea condensa-
torilor trimer C10 si C9. Cind comutatoarele 1112 se
gisesc pe pozitia «deschis», ca in schemi, aducerea la
rezonanti se va efectua numai prin actionarea trimeru-
lui C10. Daci cele doui comutatoare se inchid, aducerea
la rezonantid se face prin actionarea condensatorului
trimer C9, fird a deregla trimerul C10. Aducerea la
rezonantd se executa inigial inchizind intreruptorul
13. Dupi obtinerea unei valori cit mai mid a curentului,
indicatd de miliampermetru, se deschide I3 si se face
reglajul optim de aducere la rezonanti a circuitulu
oscilant L4-C10, sau L4-C10-C9C8. Dupi aceasta se
inchide din nou intreruptorul I3 si se conecteazi la
bornele «Cx» condensatorul a cirui capacitace este ne-

EFT308 .
Ligh EFT308
"
—
| G L2
R LS 1R, LC2 []Rs F100pF .IE'
1K Tose J1oK Tione| % X7, ] €
i T (e s 20<0 S
'Cc -2
1 50 5 - o S
|S00pF| 1K nFnF|l |
il R R e

cunoscutd. In aceasts situatie circuitul oscilant L4-C10
nu va mai fi in rezonanti cu frecventa generadi de osci-
lator. Pentru a se reveni la rezonanti, se va manevra
condensatorul variabil C4 astfel incit curentul indicat
de miliampermetru si ajungd iardsi la o valoare cit mai
micd. In acest moment se deschide intreruptorul 13 si
se face reglarea precisi a punctului de rezonangd si
respectiv -2 minimulul de curent rotind cu atengie
rotarul condensatorului variabil C4. Scala condensato-
rului C4 fiind etalonati in prealabil, se va putea citi
direct pe capacitatea necunoscutd a condensatorului
conectat la bornele «Cx». Pentru etalonarea scalei
condensatorului C4 se va proceda invers, adici, la bor-
nele «Cx» se vor conecta pe rind condensatori cu ca-
pacititi binecunoscute §i, dupid obtinerea rezonangei
indicati de miliampermetru, se vor trasa pe scald
reperele corespunzitoare. Datoritd principiului de
functionare al capacimetrului, sciderile de tensiune
ale sursei de alimentare nu au nici o influengi asupra
etalondrii sale si deci nic asupra preciziei misuririi.

Ca detalii constructive, pentru bobine se vor folosi
arcase cu diametrul 8 mm sau 10 mm, previzute cu
miezuri magnetodielectrice, preferabil din ferid, iar
nu «ferocart»s, intrucit feritele isi conservi mult mai
bine parametri geometrici In timp, spre deosebire de
miezurile confectionate din pulberi aglomerate cum
sint cele tip «ferocarts.

Bobina L1 are 75 spire. cu canductor ligh de RF

20% 0,05 mm izolat cu email i micase sau, in lipsi cu
sirmid de cupru de 0,2 mm diametru, izolatd cu email i
mitase. Peste bobina L1 se bobineazi L2, care are numai
10 spire, cu sirm3 de cupru cu diametrul de 0,2 mm
izolatd cu' email si mitase. Deasupra jui L2 se agazi L3
care are 4 spire din acelasi tip de sirmi ca L2. Bobina
L4 are 75 spire confectionate cu liti de RF sau sirmi
de 0,2 mm. Tranzistorii folosigi, ambii de acelasi tip,
pot fi cei indicati In schem3 sau oricare din urmitorii:
EFT317, OC44, OC45, OC612, OC613, AF1U1, 2N218,
2N219, H)22, HJ23D, HJ|55, HJ57, H)60, P401, P402,
P403, P422, P423 etc.

Constructiv, montajul se va realiza cit mai robust cu
conexiuni scurte $i rigide, mai ales la circuitele oscilante.

Este posibil a aparatul si nu functioneze perfect
chiar de la inceput. Aceasta se poate datora conectirii
incorecte la extremititile bobinei de reactie L2, dupi
cum s-a mai mentgionat, sau valorilor necorespunzi-
toare ale unora din rezistentele din cirluitele de bazk
sau emitor ale tranzistorilor. In ultimul caz, remedie-
rea va consta in gisirea aitor valori optime pentru
rezistente decit cele indicate in schemi. O astfel de
interventie poate fi necesard in special cind se folosesc
alte tipuri de tranzistori declt cei recomandati in
schema.

Ing. Liviu MACOVEANU — YO3RD
maestru al sportului

de frecventd etalon este o stapie etalon de frecventd, in cazul de fatd stagia RWM
care lucreazd pe 15 MHz gi care se receptioneazd bine la noi in tard in cea mai mare
parte a zilei. Avem nevoie in plus doar de un receptor capabil sd receptioneze 15 MHz ;
nu este necesar un receptor de trafic de mare sensibilitate, prevdzut cu BFO. Se poate
uniliza §i un receptor de radiodifuzi aproximativ etal

Daca vom dori sd utilizdm alte statii etalon care se aud mai slab, va trebui sa
utilizdm un receptor mai pretenios. Dispunem de un oscilator variabil separat (fig. 4)
care lucreazd intre 500 5i 600 kHz (aproximativ etalonat cu un grid-dip-metru).
Modificam frecventa fo a acestui oscilator in jurul lui 500 kHz. Cind sintem cu Jo =
500 kHz in receptorul 1, acordat pe f1=15 MHz, se va auzi §i armonica a 30-a a
oscilatorulis care interferd cu statia etalon. Astfel acorddm generatorul fo sexact
pe 500 kHz cu precizia relativd a stapiei etalon. In receptorul 2 (de trafic), acordat
in jurul frecventei de 3 500 kHz, va patrunde armonica a 7-a a genmeratorulus, care
va avea sexact 3 500 kHz. Interferind cu VFO-ul, obinem punctul de etalonare
3500 kHz cu mare precizie.

In esenpd este vorba de o etalonare intfi a generatorului fo si apoi a VFO-uhs.
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Generatorul fo nu trebuie sd fie deosebit de stabil deoarece frecventa lut este controlatd
indirect de frecventa stapies etalon.

Metoda, desi oarecum greoaie este la i tuturor i acelora ce nu au
calibratoare de cuary. Se imp doar sterea cu aproximafie (1% ) a frecventer
de acord a celor doud receptoare i a generatorului de mdsurd fo, cdci in caz contrar
riscdm sd comitem erori grave sconfundind ordinul armonicelor.

Dar problema nu este asa complicatd. Dacd «s-a prins stagia RWM si cum capd-
tul de bandd se cunoaste cu aproximatie pe scala VFO-ului, totul se reduce la cunoas-
terea prealabild cu o precizie de 10 . .. 15 kHz a scapetelon de gamd ale oscilato-
rului fo. Dacd nu dispunem de grid-dip-metru, putem urmdri intr-un receptor de
radiodifuziune interferenta armonicii a 2-a intre 1 000 si 1 200 kHz cu citeva stapti
de radio cu frecvente cunoscute. In orice caz cunoasterea lui fo cu o precizie de 2...3%,
e suficientd

In rabelul aldturat se indicd cele patru frecvente din intervalul 500...600 kHz
care au armonica in banda de 80 m, atunci cind alte armonice au frecventa de 15 MHz.
Ca verificare, cind VFO-ul lucreazd pe 3 750 kHz armonica a patra are frecventa

A, )

Frecv. gen. Armonica Frecventa Ar ca Fr ta
fo kHz pentru f2 f2 kHz pentru f1 f1 kHz
500,00 7 3500 30 15000
517,24 7 3620,687 29 15000
535,71 7 3750 28 15000
600,00 6 3600 25 15000

15 MHz si interferd direct in receptor cu frecventa stapies etalon. Schema este simpld,
cuprinzind un oscilator in gama 500...600 kHz realizat cu pentoda tubului ECF82
st un amplificator realizat cu trioda acelutagi tub. Oscilatorul este de rip ECO, in
anod nu existd circuit oscilant §i cum oscilatorul lucreazd in clasé C, apar impulsuri
cu fr ta de repetifie a ! ulus cu un conginut bogat in armonice. Urmeaza
un circuit de derivare RC §i apoi_alternangele pozitive ale impulsurilor sint limitate
pe grila de triodd 5i amplificate. In circuitul anodic se gdsesc doud circuite acordate :
unul pe 15 MHz si celdlalt pe 3 650 kHz in mijlocul benzii de 80 m. Circuitele se
pot acorda cu ajutorul miezurilor feromagnetice ale bobinelor. Bobina L1 poate fi
luatd de la un transformator de frecventd intermediard de 470 kHz. Priza se ia la 1/4
din numarul total al spirelor. Numdrul de spire al inductantelor L2 g L3 depinde
de miezul utilizat. Infdsurdrile de cuplaj vor avea 2—3 spive. Legdturile cu recep-
toarele se fac cu conductor ecranat. Montajul se pune la punct cu ajutorul unus grid-
dip-metru. Condensatorsi de cuplaj cu receptoarele vor avea valori corespunzdtoare
care se vor alege experimental funcpie de ibilitatea si impedanta de intrare a re-
ceproarelor.

Ing. Dinu ZAMFIRESCU
YOSEM




AMPLIFICATOR COMPRESOR-EXPANDOR-

Raportul semnal-zgomot
constituie o problemad de
mare insemnitate in radio-
comunicatii, la inregistra-
rea si redarea semnalelor
audio. Acest raport limi-
teaza dinamica intre sune-
tul cel mai slab si cel mai
puternic. O orchestra «in
original» are o dinamica
de 70 decibeli. Un magneto-
fon de studio are un raport
semnal-zgomot — 60 deci-
beli, un magnetofon por-
tabil — 45 decibeli. Aparatele

acelagi semnal «compri-
mat» in 50 decibeli. In felul
acesta semnalul cu o di-
namica de 70 dB il putem
introduce (dupa comprima-
re) si amplifica la un ampl-
ficator care are un rapo-t
de semnal-zgomot mai slab.
adica: numai 50 decibeli.
Metoda comprimarii este
aplicatd la unele programe
ce difuzeaza la posturile de
radioemisie.  Operatiunea
inversd comprimarii este
expansiunea dinamicA. Prin-
cipiul expansorului dinamic
este ca semnalul ce se apli-
ca la intrare, la iesire il vom
gasi expandat. De exemplu:
daca intrd un semnal a carui
dinamica este de 45 dB, la
iesire va fi expandat la 60
decibeli. In felul acesta se

Replarea curentilor se
face cu intrama n
Sscurfoircu

de radio au 26—40 decibeli.
Se vede din aceasta ca nici
cel mai bun aparat de inre-
gistrare nu poate sa redea
dinamica originala. Situ-
atia cea mai grava este la
ascultarea pieselor de teatru
si de operd, unde dinamica
este si mai mare. Din cauza
perturbatiilor atmosferice si
industriale, citeodatd sune-
tele mai slabe ale pieselor
de teatru (soaptele) nu se
aud sau nu sint inteligibile.

Pentru a reduce dinamica
in tehnica moderna se folo-
sesc compresoare dina-
mice. Pentru un semnal a
carui dinamicd este de 70
decibeli, la iesirea compre-
sorului dinamic vom g3si

imbunatateste raportul sem-
nal-zgomot.

Acolo unde postul de e-
misie utilizeazd compre-
soare, receptorul de radio
trebuie s& aiba si el un ex-
pandor ca s& poaté reda cit
mai natural programul re-
ceptionat. O mare utilitate
are compresor-expandoru!

i la inregistrarile pe banda
magnetica. Folosind un ast-
tel de montaj putem mari
mult dinamica inregistrarii.
Fig. 1 reprezintd schema
unui compresor-expandor
dinamic tranzistorizat. El
poate fi utilizat separat atit
ca compresor sau expan-
dor cit si pentru amindoud
functiile sau ca amplifica-
tor de mica putere obisnuit.
La intrare gasim un etaj de
amplificare care mareste
sensibilitatea si impedanta
de intrare relativ mica. Prin
transformatorul Tr. 1 sem-
nalul ataca o pereche de
tranzistori EFT 351 si o
punte Graetz ce furnizeaza
curentu! de reglaj, care este
proportional cu semnalul
de intrare. Acesta depo-
larizeazd bazele tranzis-
torilor EFT 351 reducind am-
plificarea lor. Gradu! depo-
larizarii depinde de pozitia
comutatorului K1. Pragul
de unde incepe sa lucreze
curentul depolarizator de-
pinde de pozitia comutato-
rului K5. Comutatorul K3
serveste pentru punerea
sau scoaterea din func-
tiune a compresiei. Sem-
nalul debitat de cei doi tran-
zistori EFT 351 ajunge la
etajul final, compus din doi
tranzistori EFT 321 (tot in
contratimp). Transforma-
torul de iesire Tr. 2 debi-
teazd semnalul de iesgire si
un curent de reglaj redre-
sat cu 0 a doua punte Gra-
etz. Curentu! redresat po-
larizeazd bazele tranzis-
torilor EFT 321 mérind ast-
tel amplificarea. Comuta-
torul K4 serveste pentru
conectarea sau deconec-
tarea expandorului.
Pentru a stabiliza cu-
rentul de alimentare i de
reglaj se pot folosi becuri
incandescente in locul dio-
delor Zenner. *
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~ Tr. 1 miezu! 20 x 20 mm El. IPrimar 400 spire intre 1—2. Secundar intre 3—4 = 400
spire intre 4—5 = 400 spire. Bobina de reglaj intre 6—~7—8—9—10 cite 1000 spire, in total
4000 spire. Toate infdsurarile cu sirma de 0,1 mm diametru CuEm. 1
Tr. 2 Primar intre 1—2 = 500 spire intre 2—3 = 500 spire, amindoud cu sirméa 0,30 mm

diametru CuEm. Secundaru! intre 4—5 = 300 spire diametru 0,1 mm intre 56 = 125 spire

o

0,8 mm CuEm. Bobina de reglaj = 500 spire diametru 0,1 mm CuEm. Miez 20 x 20 mm EI.
Tr. 3. Transformatorul de retea. Primar intre 1—2 = 1000 spire diametru 0,15 mm CuE m.

Secundar intre 3—4 = 160 spire diametru 0,2 mm CuEm. Bobina de reglaj intre 5--6 -7—

20x20 mm El.

~ 8-9-10 = cite 25 spire in total 125 spire sirm& 0,2 mm diametru CuEm. Miez de fier

Drosel: miez 16 x 20 mm El. 2000 spire 0,3 mm diametru CuEm.

(efectul <WaWay)

In ultima vreme la chitarele e-
lectrice se foloseste des dispo-
zitivul «Wa-Wa», denumit astfel
datorita efectului sonor pe care
il produce. In principiu acest
montaj consta dintr-un circuit
selectiv (un filtru trece-banda)
cu selectivitate redusa, cu frec-
venta de trecere variabila intr-un
anumit domeniu de frecvente.
(400 Hz—1200 Hz). Aceastd frec-

U iesire(V)

ven{d poate fi variatd continuu
in aceastd banda, actionarea fa-
cindu-se de la o pedald (de unde
sidenumirea de pedala «Wa-Wa»,
intilnitd uneori). In figura nr. 1
este reprezentatd variafia tensi-
unii de Jesire cu frecvenfa —
pentru un semnal de intrare de
amplitudine constanta si frecven-
{a variabila — pentru tre: pozifi
ale pedalei. In figura 2 este pre-
zentatd schema unui asemenea
montaj.

Functionarea este urmdtoarea:
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Superhet

Receptorul din schema aldturatd este o superhe-
terodind cu gase tranzistori. Deci este o constructie
mai complicatd §i pentru realizarea ei sint necesare
cunostinte si practicd indelungatd in domeniul radio-
tehnicii. Schema comportd schimbdtorul de frec-
ventd, doud etaje de amplificare de frecventd interme-
diard, un detector cu diodd, un preamplificator de
joasd frecventd si un etaj de putere echipat cu doi
tranzistori montati in contratimp.

Alimentarea receptorului se poate face fie de la
retea folosind un redresor, fie de la doud baterii de
cite 4,5 V legate in serie. Aparatul a fost experimentat
cu tranzistori de tip P401 si P14, dar se pot folosi gi
tranzistorii romdnesti EFT317, 320; AF105, 116,
126 si respectiv EFT351, AC70, OC70, 303, 602;
TF65/30. Receptorul foloseste antend interioard, dar
cu 0 antend exterioard auditia sa este mult mai bund.

Circuitul oscilant este format din bobina L1, fixatd
pe o bard de feritd, si din condensatorul variabi C! si
trimerul C2. Curentii de inalté frecventd din bobina L1
se induc in bobina L2 care este montatd pe aceeasi
bard de feritd cu L1. Prin condensatorul C3 acesti
curenti ajung pe baza tranzistorului T1 (P401). In ace-
lagi timp tranzistorului i se aplicd oscilatia produsd de
oscilatorul local format din bobina L3, si condensatorii
C7 si Cb. Tranzistorul P401 indeplineste functia de
convertor §i oscilator. In schemd frecventa interme-
diard este de 110 kHz., datoritd cdrui fapt se obtine o
amplificare si selectivitate bund in gama de unde me-
dii. Semnalul de frecventd intermediard se transmite la
circuitul L5-C11 si apoi inductiv ajunge la baza tran-
zistorului T2 (P14). De la bobina L8 care formeazd
secundarul transformatorului de medie frecventd,




condemsatorul C impreund cu
amplificatiorul realizat cu tran-
2istorii 1 gi T2 formeazé o capa-
citate variabild. Marimea ei este
in functie de amplificarea acestui
ampllificator, capacitatea fiind cea
nominald (a condemsattnului C)
cind ampilficarea este zero §i tin-
2ind cétre zero cind amplificarea
tinde cétre 1. Deoarece ammpliifi-
carea nu ajunge niciodata uni-
tard (fiind de maximum 0,8—0,9),
capacitatea rezultatd se micgo-
reazd numai de circa 10 ori, fiind
insé suficientd pemtru montajul
de fafd. Aceastd capacitate, im-
preund cu inductanta L formeazé
un circuit oscilant. Amplificarea
poate fi reglatd cu ajutorul celor
doué diode, D1 §i D2 a céror re-
2isten{d este funcfie de curemtul
continuu ce trece prin ele; acest

curent poate fi comandat de la
pedald. Montajul se va realiza pe
o pldcufa de pertinax sau textolit
§7 va fi inchisé intr-o cutie (cu rol
de ecran) din tabld de fier, pemtru
a proteja bobina L de cirmpuri
magnetice perturbatoare. Legdiu-
ra dintre pedald §i montaj se va
face cu cablu obignuitSe va evila
plasarea monitajului lingd tran-
sformatoare de refea sau de je-
giire.

Tramzistonii T1 gi T2 sint cu
zgomol mic §i preferabil cu fac-
torul de amplificare in curent 5
cit mai mare (S 100). Se pot uti-
liza: EFT353, OC44, P13B. Daca
se inverseazd polaritatea bateriei,
condemsatenilor electnalitici i a
diodelor, rezultate foarte bune
oferd gi tranzistorii HOENU70 sau
HeeNU70. Bobina L este infa-
$urarea primaré a unui transfor-
mator de iegire de la radiorecep-
torul $631 cu priza mediang 14-
satéd liberd, dar se poate realiza pe
un miez din tole de ferosiliciu cu
secfiunea de 0,5 cn® cuprinzind
400—600 spire (prin incercéri)
bobinate cu conductor CuEm.
0,05—0,1 mm diametru. Celelalte
plese nu pun probleme deose-
bite. Alimentarea se face de la
doud baterii de lanternd de 4,5 V
inseriate, care au o duraté de
functionare de circa trei sapts-
mini.

In figura nr. 3 se prezintd o
schemé industriald realizatd cu

50K
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intrare
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Fig.2

ajutorul unui amplificator cu reac-
lie negativé selectivé cu circuit nu-
mit dublu T. Frecvenfa poate fi
modificata varniind rezistenta RF
care este o fotorezistenti. Wana-
tia ilumindrnii acesteia se reali-
zeazé prin introducerea unui e-
cran opac intre ea §i beculd aprins
B, ecran ce este solidar cu pedala.
Beowl B este un bec de 6.3 V, foto-
rezistenfa folositd putind fi de fa
un televizor «Oliver». Amplifica-
torud are o amplificare féra reaclie
(cu circuitul dublu T scos) de
circa 10—60.

Un montaj simpiu este repre-
zemtat in fig. nr. ##, Modificarea
inductanfei se realizeaza prin a-
propierea pachefiului de I-uri de
pachetiud de E-wei al bobinei L
Acest lucru este posibil prin tran-
smiterea cu un arc a migcérii de
la pedala la pachetud de I-uri.
Amatiorii pot incerca aceastd coh-

structie. comsitruind bobina pe un
miez de tole E8 cu grosimea pa-
chefiului de 1 cm, avind 500 spire
din conductor CuEm de 0,15 mm.
Aceasté constructie este insé sen-
sibilé la cimpuri magnetice (tre-
bule foarte bine ecranati, cu ta-
blé de fier) gi mai ales, este ex-
trem de microfonicd, acest de-
fect neputind fi inlaturat decit
eu o consltructie foarte ingrijita
(izol&ri fonice)

Ing: D. CONSTANTINEESCU
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odina cu sase tramzistori

tensiunea de frecvenid intermediard este transmisd la
baza tranzistorului T3 (P¥4). In cireuitele de eolector
ale tronzistorilor T1 §i T2 s-au conectot filtre RC.

Detectorul este echipat cu o diodd cu germaniu de
tip D2E. Sarcina etajului detector este potengiometrul
R12 cu care reglém volumul semmalului. Tensiunea de
oudiofrecventd de la potentiometrul R12 se transmite
prin condensaterwl C16 la baza tranzistorului T4
(P14), care functioneazd ca preamplificator de joasd
frecventd.

Evajul final este format din tranzistorii T5 si Té

{awbii PY4) care lucreazd in clasa B. Sursa de curent
de alimentare se junteazd cu condensutorul C20.

Antena interioard se realizeazd pe o bard de feritd
lungd de 130 mm §i cu diemetrul de 0,8 mm, bobina
L1 (60 spire din sirméd de 0,15 mm) separata de miezul
de feritd de o foitd de hirtie. Bobina se executd pe
sectiuni de cite 15—20 spire flecare, distantate intre
ele la 3 mm. Bobina L2 se dispune aldturi de L1, ea
are sase spire din acelagi conductor, pe o carcasd de
hirtie. Bobina L3 are 90 de spire din sirmd de 0,15 mm
babinate pe o carcasé de ferocart de dimensiumile:

e R e S |
CfrroenmF-; Cy.€37 aSO0pF-, C>Cs »23pF, CexI300PF .
C4Le.CnCia <OMF; Ci= SIOPF; Cf,Ci.C «OHPpF;

CiiBn fin = 730pF , Cy=SpF; CHa@.OBPF,
CHCH = 25pF(eloctnd INKT)) AT &

Ry 240X

i 2 WK Rie 43K! Rj
Re R s2K, Ry ( potentiométru) «4,7K ; Rys 20i; RIW=5,6i

510 &'t RARIRNSIK, Ry Rig2 18K
B FAaRc- 39K, Rug=130-2000 1.

24 mm lungime §i 7 mm diametru, cu o prizd mediand
la spira 10 de la capdtul rece. Bobina L4 se infdgoard
peste bobine L3 §i contine 20 spire din acelasi conduc-
tor. Bobinele LS, L7 i L9 au fiecare cite 370 spire cu
prize mediane la spira 40 iar L10 are 160 spire. Toate
acestea se executd pe carcase cu miez de ferocart cu
sirma de 0,1 mm CuEm.

Dacd comstructorul doreste sd realizeze aparatul
cu un gabarit cit mai mic va folosi piese miniaturd,
Difuzorul va fi de tip dinamic cu diametrul de 57 mm
§i rezistenta de 4 ohmi. Dacd insd sint comstructori
care vor sd realizeze aperatul pentru camerd, pot
folosi difuzorul de radioficare de 0,25 W in carcasd.

Transformatorul de iegire Tr2 se realizeazd pe tolele
transformatorului existent in difuzor inlocuind bobina-
jul: infésurarea primard va avea 2xd50 spire din
sirmd CuEm de 0,15 mm iar secumdiarul 2 % 360 spire
din sirmé de 0,12 mm CuEm.

Pentru o comstructie miniaturald transformatoarele
Tr1, Tr2 se vor executa pe miezuri (tole) din permaloy
cu grosimea de 6 mm. Tl va avea la primar 1660
spire iar le secomdar 2 x 500 spire din sirmd de @Imm
CuEm; Tr2 va avea la primar 2 X 245 spire de 0,18 mm
§i la secundar 50 spire de 0,31 mm CuEm. Valerile
celorlalte piese sint ardtate pe schemd. (Bobinele se
realizeazd pe ¢ cu ferocast cu diametrul de
7 mm, lungimea 24 mm, cu patru picioruse de contact
din care se folosesc trei: inceputul bobinei, mediano $i
sfirgitul). Pentru rezistentele R2, R5, R10, R13, R17,
valoarea exactd va fi aleasd in procesul de punere la
punct a aparatului.

Prof, larion IONEESCU



Din nou
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In urma publicirii ciclului de articole «Protectia ra-
dioreceptiei si F.T.).» s-au primit mai multe scrisori
prin care se solicita lamuriri suplimentare privind utili-
zarea filtrelor trece-jos (F.T.].) cu antene cu fider mono-
filar, de tip Windom, VS1AA etc. Deoarece prin sim-
plitatea lor aceste antene cunosc o largi raspindire in
rindul radicamatorilor, am considerat util si tratim
aceasti problemi in paginile revistei.

Asa cum s-a mai aritat, pentru ca un F.T). si dea
rezultatele asteptate, trebuie indeplinite urmacoarele
condigii:

1. Puterea de radiofrecventi livratd de emititor an-
tenei si treacd in intregime prin filtrul trece-jos.

2. La bornele sale de iesire filtrul «si vadi» o impe-
danti egald cu impedanga pentru care a fost calculat.

3. Pe portiunea de fider in care este montat filcrul
si nu existe unde stationare.

antena. In caz contrar, impedanta sa de intrare, res-
pectiv impedanta «vizutin» de F.T.|. poate varia in
limite foarte largi (de la citiva zeci de ohmi la sute sau
chiar mii de ochmi). Cum la antenele cu fiderii de care
ne acup3dm adaptarea perfecti este posibild la o singuri
frecventd si cum acestea se folosesc in practici pe una
sau chiar mai multe benzi de radiofrecventi, rezultd
o dati in plus neindeplinirea condigiei a doua.

Deoarece neadaptarea are drept consecintd aparitia
undelor stagionare, nici condigia a treia nu este inde-
pliniti. Aceasta are ca efect reducerea atenuirii datd
de filtru, iar in cazul cind raportul de unde stationare
este mare (peste 1:1,5), distrugerea elementelor com-
ponente ale filtrului.

Mentionim cid cele expuse mai sus se aplici in mare
misurd §i antenelor de tip «Long-wire», «L risturnat»
etc.

De aici trebuie oare si tragem concluzia ¢ F.T.].
nu pot fi utilizate in cazul antenelor cu fideri monofilari
sau «Long-wire»? Nu, nu trebuie si tragem o asemenea
concluzie, intrucit existi o solugie care inlaturi complet
toate neajunsurile descrise. Aceastd solutie este pre-
zentatd in fig. 2. Dupd cum se vede, ea are urmitoarele
caracteristici principale:

1. lesirea emitdtorului se face prin impedanti redusa:
50—75 ohmi, ceea ce permite utilizarea cablului coaxial
In aiara asigurarii uner ecranari perfecte a firului
«cald», aceastd solutie inlitura neajunsul intilnit in
cazul proiectirii unor F.T.]. cu frecvente de tiiere ce
depisesc 40 MHz si cu impedante de iesire mari (500

ks N N

®.

‘. F.TJ.

it ) cablu de

VA o alimentare
g condensatori ecranal

ce decuplare

Lz

1
Cq
3
&4
Czé
5
Fig. 4a

rr T‘ T
Fig.3

Si vedem acum daci aceste condigii pot fi indeplinite
in cazul utilizdrii unei antene cu fider monofilar. Pen-
tru aceasta si examinim fig. 1 in care sint reprezentate
schematic emitatorul (etajul final, carcasa sa si cablul
de alimentare), fiderul monofilar, filtrul crece-jos si
ciile prin care puterea de radiofrecventi poate ajunge
in antena.

Referindu-ne la prima conditie se poate observa
usor ci ea nu este indepliniti deoarece, in afara ciii
oferite de segmentul AB al fiderului §i de F.T.)., existi
si alte cdi paralele, parazite, prin care radiofrecventa
poate ajunge pe segmentul C — ANT al Afiderului §i
respectiv in antenid. Pe schita amintitd sint figurace
radiagia prin diversele orificii ale carcasei metalice a
emititorului (3, 4 si 5); radiatia segmentului AB al
fiderului (1) si radiagia cablului de alimentare. In acest
fel armonicile produse de emititor se transmit antenei
prin cimpuri sau cuplaje inductive sau capacitive, oco-
lind F.T.]., ceea ce face ca eficacitatea acestuia si fie
redusid simgitor.

Conditia a doua nu este nici ea indeplinitd. Se stie
c¢i impedanta caracteristici a unui fider monofilar
nu poate fi predeterminati fiind in functie de o serie
de factori a caror influentd nu poate fi evaluati cu
precizie ca: inidltimea4ati-de pamint, forma fiderului,
apropierea de alte corpuri inconjuritoare etc. In lega-
turd cu aceasta mentionam ci valoarea de 600 ohmi
citatd uneori este cu totul aproximativd. Nefiind cu-
noscuti cu anticipatie valoarea impedantei caracteris-
tice a fiderului, nu poate fi introdusi in calculul F.T.).
Consecinta este i acesta va lucra satisficitor numai
atunci cind in mod intimplitor valoarea impedantei
folosite la proiectarea filtrului coincide cu cea reald
a fiderului. \

In atara de aceasta trebule si finem seama de taptul
c un fider conectat la o antend prezintd la bornele
sale de intrare o impedanti egala cu impedanta carac-
teristic numai atunci cind este perfect adaptat cu
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—600 ohmi). Cu aceste date de calcul capacitigile filtru-
lui iau valori foarte mici, comparabile sau chiar mai
mici decit capacitatile parazite. In aceSt fel capacitigile
rezultate nu sint controlabile si eficacitatea filtrului
scade.

2. Pentru a inlitura orice posibilitate de «ocolirey a
filtrului de citre energia de radiofrecvente generate
de emitdtor, in afard de folosirea cablului coaxial, se
recamandi o ecranare perfectd a emititorului si a ca-
blului de alimentare, de cuplarea firelor cablului de
alimentare si folosirea de mufe coaxiale.

3. Fiderul antenei se cupleazi la cablul coaxial prin
intermediul unui cransformator de adaptare. Acesta
realizeazi adaptarea impedantei fiderului care variaza
cu frecventa de lucru cu impedanta constanti a cablului
coaxial, asigurind in acest fel transferul maxim de
putere si lipsa undelor stationare pe portiunea de cablu
coaxial pe care se afld instalac F.T.J.

4. Controlul realizirii adaptirii corecte se face cu
ajutorul unui reflectometru.

5. Terminindu-se pe o impedanti constanti, cunoscu-
ta in prealabil, filtrul va lucra cu eficacitatea (atenuarea)
calculatd, indiferent de frecventa de lucru a emigito-
rului.

Deoarece principiul de functionare si realizarea prac-
tick a unui reflectometru au fost deja descrise in revista
noastr3, voi trata in prezentul articol numai construc-
tia transformatorului de adaptare.Schema acestuia, fig.
3, permite realizarea a trei montaje diferite, asigurin-
du-se astfel posibilitatea adaptirii unei game foarte
largi de impedante de intrare ale fiderilor (fig. 4 a, b
si ¢).

Montajul cel mai des utilizat este cel prezentat in
fig. 4 a. Dupi cum se vede el consti din doui circuite,
unul serie §i unul paralel, cuplate intre ele inductiv
si se realizeazi prin trecerea comutatorului k1 pe po-
zitia | si a comutacorului k2 pe pozitia Il.

Adaptarea impedantei fiderului cu cea a cablului

coaxial se face prin schimbarea prizei pe L1 (incep™nd
de la capitul «cald») si reglarea concomitenta a capa-
cititilor C1 si C2. Priza si reglajul corecte se constata
cu ajutorul instrumentulul de misuri al reflectometru-
lui care trebuie si dea pe pozitia «reflectat» o indicagie
cit mai aproape de zero, iar pe pozifia «direct» o indi-
cagie maximi. Schimbarea prizelor pe bobind se face
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cu ajutorul unei cleme «crocodil», avind grija ca in
prealabil si punem emititorul pe pozitia de repaus.
Motivul este evitarea arsurilor care ne-ar putea fi
pricinuite de tensiunile de radiofrecvent® ridicate care
apar pe elementele circuitului oscilant. In acelasi scop
este bine ca clema si porgiunea fiderului care poate fi
atinsd cu mina si fie izolate.
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Toate dimensiunile sint date in mm

Fig.5

in cazul cind realizarea adaptirii corecte necesiti
alegerea unei prize foarte apropiate de capitul «rece»
al circuitului oscilant, gasirea punctului optim devine
dificild, iar tensiunile pe circuit deosebit de mari. De
aceea vom trece la utilizarea unuia dintre celelalte
doua montaje. Pentru aceasta vom inversa bobina in
soclul ei astfel incit L1 care initial ocupa bornele 1 -3
ale suportului si ocupe bornele 3 si 5 iar L2 53 treaci
de la bornele 4 5i 5 la bornele 1 i 2. Apoi trecem comu-
ratorul k2 pe pozitia | iar comutatorul k1 pe pozigia |
pentru realizarea montajului 4 b sau pe pozitia Il pen-
tru realizarea montajului 4 c.

n ambele mantaje priza initiali pe bobini se ia cit
mai aproape de borna 1. Pe misura ce priza se apropie
de bornele 2—3 si respectiv de 5, spirele nefolosite
se scurtcircuiteazd cu ajutorul unui cablu flexibil izolat
previzut cu clemi «crocodil». Dupi fiecare schimbare
a prizei se regleazi cei doi condensatori pentru adap-
tarea optima controlati cu ajutorul reflectomecrului.
asa cum am ariitat mai sus. -

Montajul optim, pozitia prizei 5i deschiderea conden-
satorilor determinate in acest fel pentru fiecare bandi,
vor fi notate intr-un tabel spre a se reproduce cu
usuringa.

Condensatorul C1 de 150 pF trebuie si aibi o distan-
tare a plicilor de cel pugin 1 mm deocarece la bornele
sale pot apare tensiuni foarte ridicate, in special in
cazul montajelor 4a 5i 4b. Condensatorul C2 de 500
pF poate fi de tipul folosic in receptoare (fird a fi prea
miniaturizat).

Datele constructive ale bobinelor pencru diferite
benzi sint previzute in fig. 5. Pentru confectionarea
suportului pentru picioruse, suportului pentru bucse
si distangierelor spirelor, se va folosi un material cu
pierderi cit mai mici la inalti frecventi.

Ing. Victor NICOLESCU
YO3VN




Abia un loc doi...

Motocrosistii nostri nu se pot plinge
anul acesta de lipsa de activitate. Ba,
dimpolriva; incepind din primdavara, ei
nu au avut practic duminici «albe». Au
fost mai intii acele intreceri preliminare.
de la Bucuresti, Valeni de Munte, Cim-
pina etc. Apoi deplasdrile in strainatate,
la Campionatul mondial, Cupa Dunarii
s/ Motocrosul balcanic.

Federafia de specialitate a programat
doua intilniri internationale si in {fara,
la Tg. Jiu si apoi la Brasov, pentru aler-
gdtorii clasei 250 cmc. Aceste compelitii,
organizate in a doua parte a lunii iunie,
au fost asteptate cu un interes deosebit,
justifical de faptul ci& se anunfase o
«distribufien valoroasd. Din péacale, o
parte din motocrosistii strdini anunfafi
nu s-au prezental, asa cd la start, alaturi
de pilotii nostri, s-au aliniat doar doi
alergatori sovietici, doi cehoslovaci si
doi maghiari.

Despre valoarea oaspefilor nu cu-
nogteam nimic sau aproape nimic. Stiam
doar ca unul din sportivii sovietici, Ana-
toli Mandricenco, a participat anul tre-
cul la una sau la doua din etapele cam-
pionatului mondial, clasindu-se in final
pe locul al... 31-lea. Avind in vedere deci
palmaresul modest al oaspefilor si fi-
nind seama de avantajul terenului, ne
asleptam ca reprezentantii nostri (pen-
tru care cele doua concursuri constitu-
iau un test inaintea Motocrosului bal-
canic) sd domine autoritar cursele. Dar
nu s-a intimplat asa. Intrecerile amin-
tite au fost de la inceput pina la sfirgit
la discrefia totala a celor doi sportivi
sovietici, Anatoli Mandricenco si Donis
Vitaut, care au cistigat la mare distanfa
—unul in primul concurs si celdlalt
in al doilea. Echipa noastra reprezenta-
tivda — exceplie facind, intr-o oarecare
masura, Stefan Chitu si Aurel lonescu —
a dat adversarilor ei o replica lipsita de
vlaga.

Intelegem cd un sportiv sau o echipa
nu pot fi absolut totdeauna in forma
excelentd, sintem dispusi sa admitem,
pentru ca practica ne da astfel de exem-
ple, anumite scaderi ale potentialului
for fizic, tehnic sau volitiv. Dar pe tra-
seele de la Tg. Jiu si Brasov, alergatorii
romdni ai clasei 250 cmc au fost domi-
nati intr-o maniera surprinzatoare: Man-
dricenco si Donis Vitaut au incheiat man-
sele cu aproape o jumatate de tur de
pistd mai devreme decit cel mai bun
component al echipei noastre, iar Con-
stantin Goran (in care odata ne puneam
mari nadejdi) a fost prinsdin urma, de
cdtre invingatori, incd de la jumatatea
fiecarei manse.

Dar pentru a ilustra si mai bine deca-
lajul de valori (si, repetdm: inainte de

« concursuri nu dadeam oaspefilor cre-
dite prea mari) sa facem apel la crono-
metru. La Tg. Jiu, sovieticul Donis Vi-
taut, conducind o motocicleta de 250
cme, a acoperit un tur in 2'03, in timp
ce cea mai bund performanta a alerga-
torilor nostri a fost abia un 2'09, obfinut
de Erwin Seiler, cu o molocicletd de
500 cmc, in cadrul intrecerii pentru o
clasa nationald. Singurul care, in cele
doud concursuri inlernafionale, a sal-
vat oarecum onoarea echipei noastre
a fost Aurel lonescu, clasat la Tg. Jiu
pe locul al 2-lea. Aceasta este insa.
s-0 recunoastem, destul de putin. (D.L.)

1. Pleacd in cursa alergatorii clasei
500 cmc; 2 Urméarire Mandricenco —
Donis; 3. Seiler nu-1 .slabestes nici un
moment pe Otto Stefani; 4 Pe podium,
primii clasati, la 250 cmc, in intrecerea
de la Tg. Jiu (de la stinga la dreapta):
Aurel lonescu (locul I1), Vitaut Donis
(1), Anatoli Mandricenco (l11), Cristian
Dovids (IV); 5. Stefan Chitu evoluind
in concursul de la Brasov; 6 Invinga-
torul clasei 500 cmc, pe traseul de la
Tg. Jiu, a fost metalurgistul Erwin
Seiler. lata-l salutind publicul, impre-
una cu Otto Stefani (locul 1) si Traian
Moasa (1l1).




MINIAUTOMOBILUL
»PICCOLO®"

Firma constructoare de automobile Wal-
ter Schétzle din Lich-Oberhesse (R.F. a
Germaniei) a pus in circulatie doud ori-
ginale tipuri de automobile din categoria
«mini». Sasiul si motorul sint preluate
de la mini-automobilul vest-german
«Goggo», pe care Walter Schdtzle a
montat caroserii de conceplie proprie.
Astfel s-au ndscut masinile «Piccolo», o
variantd cu patry locuri si una cu doud
locuri, descoperita. Cu totul nou la aceste
automobile este faptul cd sasiul a fost
realizat din otel, caroseria din aluminiu,
iar pdrtile superioare ale caroseriei din
plastic, materiale foarte rezistente la
coroziuni. «Piccolo» a fost realizat pind
acum in... 100 exemplare.

" CESSNA-CITATION

Cunoscuta firma americana
constructoare de avioane usoa-
re si semiusoare pentru sport si
turism a lansat in productie
de serie noul s3du aparat bi-
reactor Cessna-Citation, pre-
zentat in fotografia alaturata.

«Citation se numard printre
putinele avioane cu reactie care
pot folosi terenuri fara pista
betonata, sumar amenajate, cu
lungimi de 700—1000 m. Noul
avion a fost prezentat la Salo-
nul aviatic de la Hanovra. El
dezvolta o vitezd de zbor de
640 kmjora la o altitudine de
10 500 m.

FOTBAL SI PARASUTISM

Bétrinul stadion Colombes si-a regdsit Intreaga
tinerete cu prilejul celei de a 53-a finale a cupei Frante:
la fotbal. Lui i s-a facut cinstea de a gdzdui Intiinirea
dintre echipele din Saint Etienne si Nantes. Mai mult,

ceputul acestei intilniri s-a tacut intr-un moda cu
totul original. Balonul rotund a c&zut din ceruri, fiind
adus de paragutistul Guy Potel,vicecampionul Frantei
la paragutism. Fotografia noastrd il prezintd pe Guy
Potel aterizind in fata tribunelor arhipline.

,,MUSTACIOSUL"
in zborul de incercare

De curind a efectuat primul zbor
de incercare cel mai nou avion fran-
cez de mare vitezd, «Milan S-0l», rea-
lizat de uzinele Sud Aviation. «Milan»
face parte din marea familic a super-
sonicelor Mirage, dar are o scamd de
particularitifi originale, cum sint dis-
pozitivele de hipersustentatie pliabile
montate in bot — de unde §i numele
de «musticiosulr. Privind cu atentie
cele doud forografii aliturate putem
distinge acest sistem unic de mirire
a sustentatiei la vitezele mici, prin mi-
rirea suprafetei portante. In imaginea
de sus «mustdfile sint pliate, dar jos
ele sint destul de vizibile. Zborul de
incercare a avut loc pe aerodromul
Melun Villaroche, a durat 50 minute,
la o vitezd superioard lui Mach 1.
Milan a fost pilotat de cunoscutul
zburdtor Mitaux-Maurouard.

ROBOTUL ,,LUP DE MARE"

Palatul Pionierilor a prezentat re-
cent, in cadrul unei cuprinzitoare ex-
pozitii, cele mai interesante lucrari exe-
cutate de cercurile pionieresti din Ca-
pitala. Printre numeroasele exponate,
care au stirnit admiratia vizitatorilor
este si un robot — construit de pionierii
de la $coala generala nr. 194, sub
conducerea prof. llarion lonescu, re-
prezentind un «lup de mare» care exe-
cutd o serie de miscari. Astfel, «ma-
rinarul» isi aprinde pipa, isi roteste
capul, emite semnale telegrafice etc..
toate pe baza unui program presta-
bilit. Finisat cu ingrijire, robotu! —
inalt de 2 m — reprezintd o adevarata
lucrare artistica.




MINL-SCUTER
ELECTRIC

Firma japonezi Daihatsu a pus
la dispozitia vinzitorilor ambu-
lanti de ziare, lapte, fructe si
alte produse de larg consum,
mini-scuterul din fotografia ali-
turatd. Originala magind, pro-
pulsatd de un motor electric —
o singurj baterie de 12 W — dez-
voltd o vitez§ de 45 km/ori. Ba-
teria poate fi incéircati la reteaua
obignuitd de curent. Mini-scu-
terul dDaifhatsu-DBC-I» costd cu
50 la sutd mai putin decit ma-
sinile similare echipate cu mo-
toare clasice. DBC-1 este expus
de firma constructoare la
EXPO ’70.

KA-26 SE PREZINTA

La Expozitia realizéirilor economiei nationale a Uniunii Sovietice
sint prezentate vizitatorilor peste 100 de mil de exponate. Numal
elicopterul KA-26 se prezinta singur, lata-l, In fotografie, deasu-
pra pavilionului «Transporturi®, aldturi de impunitoarea machet
a «Vostok»-ului. KA-26 este cel mai popular elicopter universal
folosit in U.R.S.S. E! se afl8 gi In dotarea aviatiei noastre utilitare.

Cu trei ani de zile in urm3 vest- netei deiﬁitﬁ:qunui'
3 germanul Rolio Gebhard din Garmisch- apoi p
= g Partonkirchen ridica ancora ambarca- motor de scuter
(-4 tiunii sale Solveig I1I «Condom, ple- si iatd-l pe Victo-
g D cind intr-o temerari cursi de inconjur nion. Ca s4 ajunga
al planetei. Timp de trei ani solitarul . S
Z navigetor a Infruntat marile §i ocea- pe scaunul origi-
W ] ne:le luxnii,in'e%tnd prin peripetii extra- nalului siu scuter,
ordinare: in analul Panama a fost actorul s-a catarat
0. W rapit de pirati, in Oceamml Indian & orut ¢ ar
P luptat zile §i nopti in §ir cu furtunile, mai intii pe picio-
¥  °Poi timp de 8 siptimini a fost dat roangele-i de co-
< i disprut, dar a apfrut ca din... apd in costirc,  stirnind
o portul Capetown. In sfirgit, in julie el mare haz, mai
a aruncat ancora la Hamburg, din nou b .
W O acasi. Dar pentru cith vreme? La cei ales in rindurile
at 48 de ani ai s3i Gebhard are inci pla- miicilor spectatori.
7.3 nuri mari. «Condorulk va mai avea

multe de infruntat.

AUTOMOBILUL VIS

Una dintre atractiile Salonulsi de
automobile de la Geneva din acest an a
conssiituift-0 modidil expus de sosietatea
Britisich Leyland din Amglia, demummit
Triwnph XL 90. «Automolslnd vy
(«Dream Cam), cum ii spun fabricangii
sdi, este deccamdatd un vehicul expeni-
mewial cowssimiit intr-un singur exem-
plar. El are patru loami g patru usi
pianevrate automat prin impulsuni elec-
tromagmnetice.

Conceput ca 0 magind ce trebuie sd
rdspundd in primul rind ceningelor cres-

cinde ale circulaties, modidd XL 90 are
o serie de caractermistiici de constructie
ultrarmwdderme. Printre acestea cele mai
deoseltite simtt: agregmtul motor-cutie de
viteze inchis «pe viafi», suspensia §
friimanea actionate pneumatic, contirohul
automat al directiei g al vitezes, colo-
rarea parbrizulwi §i a geamunilor in
fiwnctie de tdria g incidenta lunuimi §i
curdtirea lor prin ultrasumete etc.

Un mator cu gase cilindini — doi litri —
imprimd ugar automabluiui o viteza de
200 km pe ora.

Nu mica le-a fost
mirarea spectato-
rilor de la un pro-
gram de circ orga-
nizat pe terasa unui
bloc din Tokio cind
si-a facut aparitia
Marcel Victonion.
Mai intii, s-au auzit
dupd cortina su-

\ CIRCAR

Prin realizarea acesttui model proiec-
tamhi au urmndnit gdsirea unei fommule
corespumzdtoare magimi vitovulhii: sigu-
rantd, rapiditate, comflort. Seovetul ma-
sinilor «de poimiies» va fi, dupd péarerea
spexiadifgiior, o putere mare § o uzurd
cit mai redusa.

Trizemph XL 90 va necesita un con-
trol tehnic numai la fecare 80 000 km,
iar schimbarea ulestdui se va fare la
fitecare 16 000 de km. Se pare deci ca
automobilele viitorulwi vor fi mai eco-
nomicoase decit magmle de ping acum.

CELE TREI RUTE

O daté cu intrarea in exploatare a nolil linli ae-
riene Paris—Moscova—Tokio, pasagerli au posi-
bilitatea de a parcurge distanta dintre capitala
Frantei si cea a Japoniei pe trei rute
1) peste Polul Nord,2) prin sudul Asiel,3) zburind
deasupra Uniunii Sovietice.

Ultima ruta este cea mai scurtd gi cea mai pito-
reascé survolind fluviile siberiene, taiga nesflrsita,
lacul Baical etc. Ea este deservitd de avioanele
ls-::oietiljlor Aeroflot, Air France gi Japan Ailr

nes.

I anume:




,TOATE PINZELE SuUS*“

«Toate pinzele sus» a fost nu-
mit trofeul pus in joc pentru pio-
nierii si scolarii navomodelisti din
Bucuresti — ne  scrie  tov.
prof. N. Dumitrascu — la
concursul organizat de Consi-
tiul municipal al organizatiei pio-
nierilor cu ocazia aniversdrii a
20 de ani de la infiintarea Pala-
tului Pionierilor.

ziua concursului la baza
nauticd a Federatiei romdne de
modelism de la lacul Bdneasa s-ou
prezentat peste 200 concurenti,
pionieri si scolari, membri ai
cercurilor de navomodele din Ca-
pitald. Pentru construirea «na-
velors lor au lucrat zeci de ore
in atelierele cercurilor respective
iar probele de navigatie de pind
atunci le-ou dat sperante cd in
acest mare concurs ele le vor
aduce un loc fruntas in clasa-
ment.

Timpul si apa lacului au fost
favorabile si au dat cistig celor
mai bune navomodele. latd citiva
dintre cigtigdtorii probelor: ve-
liere: Gh. Miinescu, D. Teo-
dorescu, V. Goga si P. Balon
(toti de la Palatul Pionieri-
lor); propulsate: D. Rotaru
(Sc. G-rali 89) si V. Dascilu
(P. Pionijerilor)...

Cele mai bune rezultate au
fost obtinute atit la proba de
stand cit 5i la navigatie de cdtre
navomodelistii cercului de la Pa-
latul Pionierilor care au cucerit
si frumosul trofeu «Toate pinzele
sus».

CU SAU FARA
PREINCALZIRE’

«Automobilistii au preferat in
trecut incdlzirea motorului inain-
te de pornirea in cursd pind la
.apropiere de temperatura de re-
gim. In ultimii ani, din ce in ce
mai multi automobilisti amatori

preferd plecarea numai dupd o
foarte scurtd preincdizire. Cum
trebuie procedat corect?» (Pe-
trick Ciutacu, Constanta)

Rdspunde ing. George DINU.

La pornirea la rece, micile
cantititi de bioxid de carbon,
bioxid de sulf si trioxid de sulf
care jau nastere in timpul ar-
derii in cilindri se vor amesteca
cu vaporii de api formind acizi.
Condensindu-se pe peretii reci
ai cilindrilor acesti acizi ii ata-
cd, §i corodeazd, ii uzeazd, cu
atit mai mult cu cit stratul de
ulei s-a prelins in timpul statio-
ndrii $i a fost §i spilac de sur-
plusul de benzind necesar por-
nirii.

Unele cercetiri ficute de u-
zinele MAN din R.F. a Ger-
maniei au dovedit & pentru mo-
toarele Diesel intrarea imediat
in sarcind dupd ‘pornire sau alt-
fel exprimat pornirea in cursd
cu motorul rece, reduce consi-
derabil durata incllzirii §i uzu-
rile motorului.

Cercetiri ulterioare ficute
in S.U.A. asupra motoarelor
cu benzini au condus la ace-
leasi concluzii. Atit vara cit si
jarna preincilzirea motorului
nu este necesard; plecarea in
cursi se poate face imediat ce
motorul a inceput si functio-
neze «rotund».

ACUM O SUTA
DE ANI

In articolul «Curaj §i tenaci-
tate» din nr. 6 al revistei dv.
academicianul Victor Eftimiu,vor-
bind de contributia romdneascd
in perioada de pionierat a avia-
tiei — ne scrie Radu PAVEL
din Bucuresti — amintegte §i
de «aeroplanul» lui Grigore
Sturza.

Aceastd evocare are pentru noi
semnificatia unei aniversdri, deoa-
rece anul acesta se implineste un
secol de cind abeizadeaua» Gri-

gore a fdcut prima incercare de
planorism din tara noastrd. La
vremea ei, experienta aceasta
depdsea intelegerea contempora-
nilor, care prin saloane si cafe-
nele, n-au gdsit in ea decit un
amuzant subiect de birfd si ze-
flemea mondend. Chiar putinii
memorialisti ce au pomenit in-
timplarea (eu cunosc numai doi !)
au imprimat relatdrii un ton
de ironie umoristicd, pe care
desigur cd beizadeaua n-o me-
rita. Nu avem date tehnice asu-
pra acestui planor, dar nu este
exclus ca prin documentele de
familie ale rudelor lui Grigore
Sturza s§ existe amdnunte si
poate chiar si o fotografie.

Cu toate ironiile pe care le-a
avut de suportat toatd viata,
Grigore Sturza a fost o interesan-
td personalitate. A publicat o
masivd lucrare de cosmogonie,
«legile fundamentale ale Uni-
versuluin (1894). Era preocupat
si de mecanicd. Se zice cd el a
construit §i o motocicletd cu
aburi.

La calda evocare publicaté in
revista nr. 8, indrdznesc totusi
sd fac unele completdri si sd
aduc chiar si mici corectii. Docu-
mentindu-se dupd cit se pare, din
amintirile lui R, Rosetti, academi-
cianul Victor Eftimiu spune cd
pilotul de incercare a fost «un
rob de pe mosie, un tigan inimosy»,
ceea ce e contrazis de faptul ¢d in
1870, cind a avut loc experienta,
robii fuseserd de mult sloboziti.
n lucrarea sa memorialisticd
«lasii de odinioard» Rudolf Sutu,
vorbind §i el de acestd «masing
de zburatw, precizeazd cd eve-
nimentul a avut loc la mosia
Cristesti (lagi) a beizadelii, unde
s-a indlitat un foisor inalt, care
este astfel primul turn de
lansare construit in tara noastrd.
«Cascadorul» ar fi fost profesorul
de gimnasticd Spinzi din lagi,
ceea ce este mult mai plauzibil.

Cind stim cd legile aerodina-
micei erau aproape necunoscute
acum un veac §i cind construc-
torii aparatelor de zbor se bazau
aproape exclusiv pe imitatia su-
perficiald a zborului pdsdrilor
si liliecilor, nu ne mai mirdm cd
si aceastd experientd a esuat.
Spinzi si-a dat drumul in gol si...
s-a prdbusit din plin! N_umai

OMUL PE LUNA SlI... FILATELIA

Epocalul eveniment al debar-
cirii omului pe Lun3, un incon-
testabil triumf al tehnicii con-
temporane, al geniului uman al
secolului XX, a fost consemnat
si in filatelie. Peste 50 de ¢iri
din lume au emis serii filatelice
dedicate zborului spatial «A-
pollo»-11. Dintre acestea sint
prezentate in fotografiile al3-
turate citeva emisiuni mai inte-
resante. Blocul emis de Posta
roméini (foto 1) este cit se poate
dewmemnificativ. Marca de 3,30
lei redi cel mai important mo-
ment al aselenizirii: primul pas

pe Lun3! Vignetele aferente ne
prezintd imaginile celor trei
astronauti ai misiunii selenare:
Armstrong, Aldrin, Collins. Fo-
tografia 2 reprezinti o marci
de 10 centi emisd in S.U.A. cu
textul explicativ «First man on
the moony» (Primul om pe Lun).
Aceastd mardi a avut o aventurd
ineditd. Matrita ei a fost «plim-
bati» pe Lund $i numai dupid
ce a iesit din carantind unde a
stat impreund cu cei trei astro-
naugi, a fost predatd administra-
tiei postelor care a trecut fa ti-
pédrirea §i punerea ei in circula-

tie. Marca a fost imprimati in-
tr-un tiraj impresionant, nemai-
intilnit pind in prezent — 120
milioane exemplare.

Din America de Sud repro-
ducem timbrul brazilian de 50
de centi (foto 3) iar din Africa
pe cel din Togo (foto 4). Tot
din Africa meritd a fi mentio-
nate si mircile dinaur pur (con-
tinind fiecare intre 0,6-1 gram)
emise in Ciad si Congo-Braz-
zaville. Posta din R.P. Ungard
a emis un bloc intitulat «Apol-
lo»-11 si o serie din care repro-
ducem pe cea cu inscriptia «pri-
mii oameni pe Luni» (foto 5).

Tiberiu VLAD

calitdtile sportive ale cascadoru-
fui au evitat o tragedie adevdratd.
Oricum, profesorul a scdpat des-
tul de avariat. De aparat sd nu
mai vorbim!

Ca de obicei, lumea a ris de
pdtania eneamiului» ce-o zbu-
rat la... «pdmint», fdrd ca cine-
va sd intuiascd ce poate iesi din
ideile unor trdzniti de teapa
beizadelii. Era prea devreme.
Chiar Jules Yerne avea sd adopte
tema unut «mai greu <a aerul»
intr-unul din romanele sale abia
in 1886, cind si-a publicat cele-
brul sdu «Robur Cuceritorul».

.CETATILE" DE LA b

ROSIA MONTANA

Mai multi cititori printre care
Radu Nica si Barbu Geor-
gescu din Cimpina, Cilin
Balt} si Lucian Popescu din
Tr. Migurele doresc sd facd o
excursie in Muntii Apuseni si
ne-au cerut unele informatii des-
pre «Cetdtile» de la Rogia-Mon-
tand.

Publicdm in continuare o scurtd
descriere a acestui monument al
naturii primitd din partea cola-
boratorului nestru {. TUGUI.

Pe malul piriului Rosia, intre
Cimpeni i Abrud se afld locali-
tatea Rosia Montand, locul celor
mai vechi exploatiri de aur din
Europa. Despre existenta aces-
tor mine de aur aminteste isto-
ricul Herodot. Ele au fost ex-
ploatate la inceput de citre
agatirsi, apoi de dacisi romani,
urmele minelor si a galeriilor
putindu-se vedea si astizi, dupd
mii de ani, pe Dealul Cetitii
(Boiu), declarat monument al
naturii, dar care este i un mo-
nument al muncii si al tenacitd-
tii omului. Din centrul localitd-
tii Rosia Montana si pind sus la
«Cetidti», urcusul nu dureazi
mai mult de o ord. Aici, dupi
ce se intrd printr-o scurta ga-
lerie, se ajunge in fata unei uria-
se gropi cu un diametru de
circa 50 m si cu pereti inalti de
100 m. Din loc in loc in acesti
pereti se vid gurile de mind si
fragmente din galerii surpate,
iar jos, in fundul gropilor se zi-
reste o ingrimidire de stinci
uriage dislocate prin eroziune.
Totul apare ca o sectiune verti-
cald in munte, o adevaratd sec-
ventd halucinanti a unui cata-
clism, in care se pot vedea
urmele unei munci titanice de-
puse de-a lungul mileniilor, pen-
tru a urmiri, in inima muntelui,
filoanele aurifere. De-a lungul
veacurilor, platformele unor ga-
lerii s-au pribusit creindu-se
portaluri sau porti uriase (Por-
talul mare sau Marea poarti)
$i numeroase «curti interioare»
presirate cu blocuri mari de
piatri cirora localnicii le-au dat

‘ tor; Tf

diferite denumiri. Piatra aurife-
ri scoasi de aici prin uriasa
operd de perforare a muntelui
era apoi zdrobitd cu ajutorul
«steampurilor cu sigeti» care
se intindeau de-a lungul Viii
Rogiei si erau puse in miscare
de apa ei sau de aceea a «Tiuri-
lor» construite in acest scop;
$i unele si celelalte se mai pot
vedea si astizi in partea de sus
a orasului.

In fotografie: «Portalul ma-
re» de la «Cecigile» Rogia Mon-
tani.

ILUMINAREA
CORTULUI

Multi tineri, din rindul cdrora
fac si eu parte — ne scrie 1.
Csakyernt din com. Mugeni,
jud. Harghita — isi petrec
sfirsitul de sdptdmind sou con-
cediul de odihnd la munte. O
problemd importantd pe timpul
noptii o constituie iluminatul cortu-
fui. Dupd multe incercdri am
rezolvat acest neajuns construind
dispozitivul ardtat in schitele de
mai jos. Este vorba de un oscila-
tor de joasd frecventd folosind
tranzistorul OC 1016. Semnalul
de la iesire este introdus in infd-
surarea 2 a transformatorului
ridicdtor de tensiune. Tensiunea
ce ia nastere in infdsurarea L3
este conectatd la polii tubului
fluorescent (fdrd a conecta firul
care preincdlzeste tubul) care
incepe sd emitd semnale lumi-
noase. (Lumina furnizatd de tub
este ceva mai slabd decit atunci
cind el este alimentat de la refea).
Ca sursd de alimentare a dispozi-
tivului folosesc 9 V (4 baterii de
lanternd de 4.5 V, legate mixt,
au o duratd de functionare de 15
ore in cazul folosirii unui tub
fluorescent de 20 W, care are
un consum de 250 mA, cel de
40 W consumd 300 mA).

Piesele au fost montate intr-o
cutie de material plastic (fig. 2).
Legarea bateriei se face la borne-
le «aB» iar a tubului fluorescent
la bornele T.f. Materiale folosite:
transformator M-42 cu infdsura-
rea L1=54 spire, CuEm de 0.4
mm, infdsurarea L2=36 spire
CuEm de 0,75 mm, infdsurarea
L3=100 spire, CuErn de 0,2 mm;
R1=39 K/1W; R2=100 ohmi/
1W; C=100 nF; I= intrerupd-
tub fluorescent de




Amintiri placute cu aparatul fotografic
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