PE PAMIINT CU 1000 DE KILOMETRI
PE ORA!

REALIZARI SI TENDINTE
IN AVIATIE

MOTOCICLETE ACTUALE
DIALOG INTERPLANETAR
METODE SIMPLE DE DEPANARE A TELEWIZOARELOR

Eugen lonesaurCristea in plind actiune pe serpemtinele Mateiasului (Cinnpulung).
Tindrul automobilist a cistigat anul acesta titlul de campion absolut de vitezi in coasti,
la volanul unei masini Renawlt 8 Gorafif\i. O cronicid despre acest eveniment spartiv
— in pag. 17. (Fotografia: P. BRAN).




CU INIMILE PLINE
DE BUCURIE
PASIM IN NOUL AN

Incheiem inca un an — al 26-lea de la eliberare si al 23-lea de la
instaurarea Republicii — cu inimile pline de bucurie, cu satisfactia
unor noi si marete impliniri pe drumul victorios al socialismului.

Am inceput acest an, 1970, plini de avint, increzatori in viati si in
planurile noastre de viitor. Dar, la inceputul lui mai, cind pamintul
patriei se imbraca in haina cea mai aleasa, cind pasarilé cinta prin
arbori si prin suflete, un diluviu de o neinduplecare oarba avea sa
transforme totul in suferintd, in ingrijorare. Dundrea, acest uriag
fluviu care ne scalda atit de blind pamintul, si riurile, impletite fra-
teste cu viata si istoria poporului nostru, au parasit albiile seculare
si s-au revarsat peste ogoare, peste uzine, peste case, punindu-ne
pentru multe saptamini in fata unei nenorociri greu de imaginat.

In vara anului 1970, Romania s-a gasit supusa unei incercari
care, in cursul atit de zbuciumat al istoriei, nu se iveste decit la
distante de secole si pe care nu multi o pot depasi. Dar poporul
roméan, in fruntea caruia se afla — conducator devotat, intelept si
eroic — Partidul Comunist, a fost in stare sa transforme o nenoro-
cire venita de la naturd, si de aceea cu atit mai cumplita, intr-o victo-
rie, intr-o batalie cistigata.

Solidaritatea umana, barbatia, curajul, calitati ale oamenilor de
pe aceste paminturi de la Carpati si Dunare, au fost in masura sa
genereze acte de eroism colectiv, si détermine inlaturarea, intr-un
timp record, a urmarilor inundatiilor. S-a dovedit astfel, inca o data,
ce fort3, ce tarie poate avea un popor stapin pe tara si pe destinele
sale, increzator in viata si in viitorul s&u.

Lumea de astazi traieste, cum se spune cu un termen recent,
sub zodia exploziei informationale, omul contemporan pluteste
pe un ocean de fapte care de care mai senzationale. Si totusi, chiar
si in aceste conditii, stirile despre inundatiile din Romania au facut
ocolul globului, s-au fixat in mintile oamenilor de pretutindeni. $i
am asistat atunci la o splendida solidaritate internationald, la o
actiune de proportii planetare, menitd s ne demonstreze cu taria
taptelor, in momente grele, cit de cunoscuta este tara noastra pretu-
tindeni, cit de mutlti prieteni are, de ce stima se bucura pe plan inter-
national. «Prietenul la nevoie se cunoaste», spune un proverb ro-
manesc. In vara lui 1970 noi ne-am convins ca avem prieteni pretu-
tindeni si acesta a fost poate cel mai tonifiant sprijin ce ne-a venit
in clipele grele.

Au trecut zile, saptamini, luni. Dundrea, Oltul, Somesul, Muresul,
Siretul s-au retras in matca lor. Tara intreagd a muncit barbateste,
ogoarele au inverzit iardsi, grinele au prins sd se legene in vint,
spre cerul inalt au urcat iardsi imnurile de munca din fabrici si uzine.
lar in toamna, cind in livezi se culeg merele aurii iar in hambare se
adun3 roadele pamintului, niomele Romaniei a facut inca o data
ocolul globului.

In luna octombrie, prin glasul ei cel mai autorizat, prin glasul
tovarasului Nicolae Ceausescu, secretar general al Partidului,
presedintele Consiliutui de Stat al Romaniei, tara noastra si-a spus
cu limpezime si chibzuintd punctul de vedere, in problemele care
framintd lumea contemporana, de la tribuna Organizatiei Natiuni-
lor Unite. Acesta a fost al doilea mare eveniment din istoria roma-
neasca a anului 1970, un eveniment care prin semnificatia si prin
valoarea sa a depasit cadrul national, devenind un fapt de importan-
ta internationala.

Incheiem un nou an cu linistea si cu satisfactia care ti-o dau
popasurile ce urmeaza drumurilor grele. Avem certitudinea, cladita
pe fapte, ca sintem mai puternici, mai bogati in infaptuiri, mai stimati
de popoarele lumii. Toate acestea le datoram clasei muncitoare,
taranimii, intelectualitatii, conduse de partid, care au fost in stare
sa depaseasca clipele grele, sa-si apropie victoria.

in aceste momente de sarbatoare si bilant, este cazul, credem,
s& spunem ca la succesele anului 1970, pe care intreaga tara le
trece acum in revistd, si-au adus contributia si sportivii patriei, in
calitatea lor de oameni ai muncii sau de ambasadori ai sportului
romanesc pe arena internationala. In tir, in atletism, in fotbal, in
handbal, tinerii nostri sportivi au obtinut victorii de prestigiu, au
facut ca pe catargele cele mai inalte sa se inalte tricolorul romanesc.

Ramine, fara indoiald, semnificativ faptul ca pe rabojul anului
1970 va fi inscrisa participarea, pentru prima dat, la un campionat
mondial de fotbal, a unei echipe reprezentative romanesti, ndzuinta
de peste trei decenii a celor care iubesc acest sport atit de popular.
Totodatd, pe acest raboj vor ramine inscrise titlurile de campioni
mondiali obtinute de handbalisti, cele balcanice obtinute de atleti,
medaliile de aur, de argint sau de bronz cucerite de tragatori in mari
intitniri internationale.

Tn anul pe care il incheiem succesele nu i-au ocolit nici pe tinerii
pasionati de sporturile tehnico-aplicative. In acest domeniu, tara
noastra a gazduit pentru intiia data un campionat al lumii la micro-
modele. In feerica sald subterana de la Slanic — veritabil monument
al naturii, unic in felul sdu — au fost prezenti humerosi asi, de
talie internationala, ai celei mai mici aviatii. lar la sfirsit, printre
fruntasi i-am admirat si pe reprezentantii nostri; studentul Aurel
Popa si echipa Romaniei au obtinut al treilea loc in ierarhia mondiala.

Printre performerii anului 1970 la loc de cinste se afla si profeso-
rul lon N. Radu din Tirgoviste, care a realizat un valoros record
mondial la un concurs international de rachetomodele din R.S.F.
lugostavia, precum si maestrul emerit al sportului $tefan Purice,
cistigatorul unei intreceri organizate in R.P. Bulgaria.

De citiva ani, motociclistii romani particip@ cu regularitate la
traditionala Cupa balcanica la motocros, cistigind-o de mai multe
ori. Anul trecut alergétorii nostri si-au intrerupt sirul de victorii,
pierzind troteul. Aceasta i-a mobilizat pe componentii echipei re-
prezentative, le-a stirnit ambitiile si, iatd, in 1970, ei au urcat din nou
pe podium, cistigind competitia atit la individual, prin Stefan Chitu,
cit si pe echipe. lar dupa exemplul lor, automobilistii Eugen lonescu-
Cristea si Petre Vezeanu si-au inscris si ei un rezultat meritoriu in
palmares, clasindu-se pe locul secund in Raliul balcanic.

In al 26-lea an de la eliberare si al 23-lea de la instaurarea Repu-
blicii, sportul romanesc, parte integranté a vastului proces de edifi-
care socialista a tarii, si-a largit si adincit sfera de activitate, a trait
satisfactia unei mai depline afirmari pe arena internationala, si-a
creat o noua baza pentru succesele viitoare. in rind cu toata tara,
cu intregul popor, sub conducerea partidului, sportivii romani
pasesc inainte cu hotarire, cu entuziasm, cu inimile pline de spe-
rantd si bucurie.

Proletari din toate tdrile, uniti-vd!
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1. Constructorul principal, ing. losif Silimon, detinator
al diplomei «Paul Tissandier», decernatd de F.A.lL
2. Nou-nascut in familia IS — planorul 15-29 D.

3. Bilocul 18-7 in plin zbor.

Halele de montaj. Aici prind
viala grafioasele aparate cu
fuzelajele de culoarea argin-
tului, cu aripile lor subfiri,
lungi, neobisnuit de lungi,
cu boturile ascufite, de sa-
geata. Sint planoarele cu in-
dicativele 1S, dupa numele
proiectantului lor, ing. losif
Sitimon. In jurul gabaritelor
pe care se lucreaza, oamenii
in halate albe. cu cearsafu-
rile de hirtie ale planselor in
fata, masoara, taie, fixeaza,
din nou masoara si din nou
fixeaza. Zumzare masinile
speciale cu care se lucreaza,
rapaie ciocanele electrice de

- rl‘-“_l'__ /) B

Nu rare sint cazurife cind
aviafia romaneasca, succe-
sele si performaniele ei s-au
bucurat si se bucura de elo-
gioase aprecieri pe arena
mondiald. Un asemenea mo-
ment, de indreptatita mindrie
pentru noi, s-a consumat
cu o luna in urma la Delhi.
Cea de a 63-a Conferin{i Ge-
nerala a Federafiei Aeronau-
tice Internationale a acordat,
in sedinfa sa festiva, «Di-
ploma de onoare a F.A.l.»
grupului de constructori ai
Intreprinderii de Constructii
Aeronautice Brasov, pentru
«merite deosebite in construc-
fia de planoare, pentru con-
tributiile aduse la dezvolta-
rea si progresul aeronautici.

«Diploma de Onoare a
F.A.l», una dintre cele mai
valoroase distincfii acordate
de inaltul for aviatic interna-
fional, incununeaza cu laur
o activitate prodigioasa, des-
fasurata de-a lungul a peste
doud decenii, vine sa con-
firme valoarea ei internatio-
nala. lar peniru constructorii
laureati ea constituie nu atit
o recompensa cit o confir-
mare ca drumul pe care merg
este de largi perspective, un
indemn spre folosirea la cel
mai inalt grad al eficienter
excelentele condifii ce le sint
create.

nituit, miroase a lemn de
brad proaspat tdiat si a vop-
sele. Constructorul sef, ing.
losif Silimon, urmaéreste fie-
care proces, fiecare element
constructiv, pipaie totul cu
propriile miini,

Ce se afla pe santier? Pla-
noare, multe planoare: 15-26,
1S-29 D, 1S-29 A. Intr-un sec-
tor se lucreaza la avionul
universal 1S5-24. I intrebam
pe ing. Silimon cum apreciaza
inalta distincfie primitd din
partea F.A.l. «Este o mare
cinste pentru colectivul nos-
tru. Pentru ca tofi au contri-
buit la cistigarea prestigiului
de care ne bucuram: ing.
Erast Berenfan, maistrul Savu
Prip, ing. Hubert Thudt, su-
dorul Victor Cimpeanu, Gra-
tian Chirtes, ing. lon Czaki
si toti ceilaltin.

Despre colectivul de con-
structori de planoare de la
Brasov si realizarile lor s-ar
putea scrie o carle. Si poate
se va scrie. Spatiul de fafa
nu ne permite sd amintim
macar loate tipurile din marea
familie a IS-urilor.

In anul 1948 tinarul inginer
de aviafie losif Silimon, cu
ucenicia in domeniul con-
structiilor facuta la fosta fa-
brica de avioane I.AR. a
proiectat primul sau planor,
construit in parte la U.R.M.V.

si in atelierul unui cerc de
aeromodele. E/ a fost zburat
cu succes la Sinpetru si la
Bucuresti. Se numea 1S-2.
Ing. Silimon a fost incurajat
in activilatea sa, si-a creat
un colectiv de tehnicieni, mai
virstnici si mai tineri, iar in
1953 omologa planoru/ 1S-3
«Traian Vuiay», un aparat ori-
ginal, cu partea din spate a
fuzelajului formata dintr-un
simplu tub metalic. In 1954,
pe acest planor ing. Mircea
Finescu a cistigat una din
probele marelui concurs in-
ternational de la Leszno (Po-
lonia). Planoarele romdnesti
debutau pe arena internatio-
nala.

La Brasov a urmat realiza-
rea lui 1S-3 A, apoi 1S-3 B,
aparate cu aripa mediana, cu
vitezd si finele sporitd, din
care a derivat 1S-3 D, planor
de mare popularitate, con-
struit in serie timp de mai
multi ani. Incepind din anul
1958 preocuparile construc-
torilor s-au diversificat. A in-
ceput construirea planoare-
lor biloc, de scoala si antre-
nament (1S-7), s-au facut pro-
grese in ce priveste tehnolo-
gia (constructii mixte, din
lemn si metal), a fost realizat
st experimentat un molopla-
nor de conceptie originala
(15-9), a continuat constru:-
rea unor monolocuri de per-
forman{d: planoare standard
si nelimitate, cu tren escamo-
tabil, cu aripi semilaminare
$i laminare, acrobatice si
semiacrobatice.

Este demna de apreciat per-
severenfa cu care s-a mers
in folosirea materialului indi-
gen — minunatul lemn de re-
zonan{d romanesc — pina la
limita performantelor de care
sint capabile planoarele cla-
sice din lemn. In ultimii an
a fost pus la punct procesu/
fabricarii planoarelor semi-
melalice si chiar in intregime
din duraluminiu.

— Ce surprize ne veli oferi
in viitor, tovarase Silimon?

— Nu este vorba chiar de
surprize. Va pol spune ca
urmarim si noi linia moderna
in domeniul planorismului si
avem in studiu realizarea unor
aparate din materiale plastice.
Ultimul campionat mondial
a demonstrat ca in planoris-
mul de performan{a viitoru/
aparfine maselor plastice.
Asta nu inseamna cd vom
abandona  planoarele  de
scoald si antrenament, ieftine
s/ durabile, pentru aviafia
noastra spontiva de masa.

Viorel TONCEANU

4. Unul dintre cele mai popy
lare aparate — 1S-3 D acrg
batic. .

5. «Pescarusiin de la Braso)

6. Avionul universal 15-2¢
aflat in constructie (mg
chete).




60 DE ANI DE LA INVENTAREA AVIONULUI CU
REACTIE, OPERA SAVANTULUI HENRI COANDA

In fuga timpului faptele oamenilor se perind& in
mod vertiginos si, deseori, nufixeazd atentia con-
temporanilor dectt pentru o scurtd duratd. Treo-
tat, amintirea acestor tante se sedimenteazi. U-
nele rdmin deflnitiv uitate, iar altele, putine 1a numdr,
apar tot mai strdlucitoare, dobindesc téria grani-
tului gi formeaza pietrele de temelie ale progresului
uman. Printre acestea din urma sint marile desco-
periri care den3sesc posibilitatile si felul de a aindi
ale prezentului, de aceea nu sint imediat folosite
sau pretuite ia adevérata lor valoare, dar care, anti-
cipind asupra unei epoci, constituie sursa ce sti-
muleazZ si alimenteaz& evolutia stiintei In dece-
niile urmétoare.

O asemenea faptd, cu totul remarcabilZ pentru
viitorul unei ramuri noi a tehnicii, aviatia, se petre-
cea cu saizeci de ani in urm&, in decembrie 1910,
la marginea Parisului, pe terenul de la Issy-les-
Moulineaux: un tin&r inginer, in virsté de numai
24 ani, romanul Henri Coanda, a zburat la data
aceea cu un avion inventat si construit de el, care
nu semana cu nici unul dintre aparatele de pind
atunci. Acest avion, avind ca pilot pe inventatorul
s&u, nu avea elice, dar se deplasa mai repede decit
altele, aruncind in urm& o tisniturd puternicd de
gaze si flacdri care amenintau s& cuprinda intreaga
masin&d. Dup& un scurt zbor, in care reuseste sa&
depéseascd un obstacol ce-i bara drumul, masina
ia contact, din nou, cu pamintul, avariindu-se si
ranind usor pe acela care o construise. Astfel s-a
desfasurat, in urma cu sase decenii, un eveniment
ce avea s& domine, mult mai tirziu, intreaga evolu-
tie a aviatiei moderne.

Revistele si ziarele timpului au inregistrat faptul
si au remarcat marea originalitate a avionului
Coanda, dar mult mai tirziu, in anui 1955, dupa ce
avioanele cu reactie ajunseserd la un grad ridicat
de perfectionare, a fost recunoscut meritul lui
Henri Coanda de a fi construit si zburat pe primul
avion cu reactie din jume. Revista «Americain A-
viation» din 5 decembrie 1955 aratd, in articolul
«Cine a fost parintele aviatiei reactive ?» c& acest
titlu revine lui Coanda. In acelasi an (1955) Andre
Bi€, bibliotecar la Muzeul Aerului din Paris, scrie:
«Aeropianul Coanda prezentat la Salonul Interna-
tional de Aeronautic& din 1910, unde a fost extrem
de remarcat, este un veritabi! exempiar de avan-
gard&... Daca aspectul exterior al aparatului Coan-
d&, grosimea si rigiditatea aripilor sale, feluritele
imbun#tatiri introduse constituiau un ansambiu de
inovatii Indraznete pentru acea epocé, sistemul de
propuisie era, el singur, o adevarata revolutie,
atit ca principiu cit si ca aplicare».

Alte publicatii au atestat acest fapt istoric. In 1956
revista «Flight», sub titlul «El a zburat in 1910»
confirma prioritatea lui Coand2 in aviatia cu reac-
tie. Cartea «The Jet Aircraft of the World» de
Green si Gross, ap&rutd la Londra in 1955, recu-
noaste c@ primul avion cu reactie din fume a fost
acela expus de Coand& in 1910 iar ziarul «Le Figaro
Littéraire» din 5 mai 1956 scria cu litere mari: «ln
1910 Henri Coandz inventa aviatia cu reactie».

Avionul Coandz era un biplan, cu aripa de jos
mai micd decit cea superioard, formul& construc-
tivé care apérea pentru prima data si care a fost
denumitd apoi sesquipiand. In constructie s-au
folosit otelul si invelisul de contraplacaj care pre-
lua o parte din eforturi, anticipind actualele con-
structii de avioane cu invelis rezistent. Aripa avea
o grosime mult mai mare decit la celelalte aparate,
oferind posibilitatea asezrii rezervoarelor de com-
bustibil in arip&, o ailtd originalitate acum univer-
sal aplicatd. Raportul dintre greutatea aeropianuiui
si suprafala sa portantd (supratata aripii) era, de
asemenea, mai ridicat, anticipind tendinta generald
de mai tirziu de crestere a acestui raport si, o data
cu el, a vitezei de zbor. Pentru prima dat&, aripa
era prevazutd cu fante de bord de atac, dispozitive
constind dintr-o mic& aripioar2 situala ia o mica
distantd in fata aripii, cu rolul de a regulariza
scurgerea aerului pe suprafata acesteia si a spori
calitdtile sale aerodinamice. Aceste fante, muit
utilizate in urma, stau la baza unor sisteme numite
de hipersustentatie, prin care se poate reduce
viteza de aterizare si siguranta zboruiui. Organele
de comanda ale avionuiui, ampenajele, erau aseza-
te in cruce, dup& douZ diagonale simetrice, dispo-
zitie de asemenea inuzuald.

Toate aceste caracteristici noi erau ins& intre-

cute in ingeniozitate de sistemul de propuisie,
care asigurd o tractiune de 220 kgr, muit mai mare
Jdecit la celelalte masini de zburat ale epocii, dar
farad a folosi elicea. Pentru prima dat& in lume prin-
cipiul reactiei pure era aplicat la avioane, dupd o
schema care corespunde exact turboreactoarelor
moderne. Grupul propulsor consta dintr-o priza
de aer din care aerul trecea intr-un compresor
actionat de un notor de 50 CP, apoi in camerele
je ardere asezate lateral fatd de fuzelaj. Combinat
cu combustibilul introdus cu ajutorul unor injec-
toare, amestecul aer-combustibil era aprins cu
ajutorul gazelor de la esapamentul motorului si
impreund cu acestea evacuat printr-o serie de aju-
taje de ejectie dispuse lateral, astfel ca iesirea
gazelor s& aib& loc in directia opus& miscéarii apa-
ratului. Aceastd miscare se prouuce sub efectul
fortei care ia nastere o data cu jetul de gaze, cu-
noscut in mecanicd sub denumirea de efect de
reactie si care poate fi ilustrat practic prin expe-
riente simple. Una dintre acestea este a furtunului
pentru udat gradinile, care in momentul cind se da
drumul apei porneste in sens contrariu {isniturii
de lichid.

Prin aceast& epocal# inventie, Coand& a antici-
pat cu treizeci de ani avioanele cu reactie construi-
te de Whittle, Campini si Heinkel, iar aniversarea a
60 de ani de la prezentarea masinii sale si de la
primul s&u zbor reactiv are o deosebitz importanta
pentru lumea Intreagé. Ingeniosul autor al acestei
mari descoperiri a deschis, printr-o munca asidua
si neintreruptd, multe alte capitole noi in stiinta
modernd. Coandé este, astfel, descoperitorul efec-
tului care-i poartd numele si care constd, in esenia,
din tendinta unei pinze subtiri de fiuid in miscare
de a ocoli suprafetele curbe sau muchiile ascutite
de-a lungul cdrora are loc miscarea. Curgerea apei
dintr-un pahar, dacd debitul nu este mare, are loc
sub aceastd form& Apa ocoleste buza paharului
si se prelinge pe suprafata exterioard a acestuia.
Fenomenul a fécut obiectul unei analize atente
din partea unor oameni de stiintd renumiti, ca pro-
fesorii Albert Metral (1939) si Theodore von Kar-
man, dup& ce fusese brevetat de Henri Coanda in
1934. Important este faptul c2 pe supratata solid2
curb in lungul céreia se scurge fluidul in condi-
tiile amintite se produce o depresiune cu ajutorul
céreia se poate obtine o fort® portant2 sau o forté
propulsivad, potrivit orientarii suprafetelor. Astfel,
un obiect zburdtor poate sta nemiscat in aer daca
se sufld pe suprafata lui un strat de aer si dacd se
d& o formé& convenabild acestei suprafete. De ase-
menea, propulsia mobilului se poate realiza pe
aceeasi cale, producind deplasarea orizontald,
verticald, sau pe o traiectorie inclinaté, prin simpiul
efect al disimeiriei jetului si al orientdrii suprafete-
lor care ghideaz& miscarea fluidului.,

Important, in realizarea efectului Coand&, este
faptul c&, pe ling& devierea vinei fluide creat& cu
ajutorul dispozitivelor instalate pe masina respec-
tivd, se antreneazé o mare cantitate din masa in-
conjuratoare de fluid (aer sau apa), amplificind
considerabil fortele amintite. Un mare cimp de
aplicatii std deschis acestui fenomen remarcabil.
Astfel, sint dispozitivele depresoare-amortizoare
pentru amortizarea zgomotului si sporirea randa-
mentului motoareior cu ardere internd, reversoa-
rele la ajutajele motoarelor cu reactie, frinele de
recul pentru armele de foc, propulsia marina etc.
Alte aplicatii de mare important2 sint injectoarele
construite de Coanda pentru ventilatia si conditio-
narea aerului in galeriile subterane (mine, tune-
luri), sau pentru pulverizarea substantelor lichide.
La acestea din urma, se inlocuieste sistemul clasic
de pulverizare a unui jet de lichid sub presiune in
mediul ambiant imobil, printr-un jet de aer care
alunecd in lungul unor suprafete curbe si este
amestecat sub form& de picaturi fine cu lichidul
in repaus. Trebuie, de asemenea, amintite utiliz&-
rile efectului Coanda la retelele de ajutaje pentru
turbine (turbine cu «palete depresive») si faptul
cd acest efect st& la baza amplificatorilor fluizi si
a dispozitivelor de automatizare pneumonice, fo-
losind aerul comprimat. Datoritd acestui fapt, s-a
decernat lui Henri Coand2 diploma «Harry Dia-
mond Laboratories», cu ocazia simpozionului in-
ternational de automaticd de la New-York, in 1965.

Lista inventiilor acestui savant roman este incéd
mai lunga si ele meritd mult mai muit decit o simpla

mentine.Coanda este primul constructor de avioa-
ne bimotoare (prezentate la Reims in 1911), a stu-
diat inlocuirea otelului prin beton in constructia
vagoanelor de cale feratd, a inventat un nou mate-
rial numit «beton-bois» folosit in constructii (la
noi in tard, la palatul administrativ din lasi), a con-
ceput si realizat primele elemente prefabricate
pentru locuinte etc.

Recunoscut si apreciat In toat lumea, inginerul
Henri Coand2 a r@dmas, tot timpul, un mare roman,
care nu si-a uitat niciodat& patria. Pentru meritele
sale exceptionale. ca mare savant si patriot, in-

Henri Coand& cu prilejul alegerii sale ca
membru al Academiei Republicii

Socialiste Roméania

treaga tard i-a sdrbatorit prin acordarea, in anul
1968, a titiului de doctor «honoris causa» la Insti-
tutul Politehnic din Bucuresti si, de curind prin
alegerea sa ca membru al Academiei Republicii
Socialiste Romania. Neobosit cercetétor, dotat cu
o intuitie exceptionald, model de ingeniozitate si
perseverentd, prin toaté activitatea sa este un mare
exemplu pentru aceia care isi consacra activitatea
stiintei si cunoasterii adevérului.

Dr. ing. Niculae TIPEIl
Membru corespondent al Academiei



ASEZAMINTELE DE CULTURA
- GAZDE ALE ACTIVITATILOR
TEHNICO-APLICATIVE

Cluburile tineretului, casele de culturd, cluburile de pe lingd marile intreprin-
deri etc. sint locuri frecventate de un mare numdr de tineri, dornici sd-5i petreacd
timpul liber intr-un chip cit mai pldcut §i util. Nu este rostul nostru sd vorbim despre
intreaga activitate cultural-educativd si distractivd ce se organizeazd in cadrul
acestor institutii. Ne-am oprit numai asupra unei pdrti a ei si anume aceea destinatd
educatiei tehnice a tineretului, atragerii lui pe fdgasul unor preocupdri practice,
folositoare. Experienta a dovedit cd unul din mijloacele eficace pentru a face
acest lucru este practicarea unor astfel de activitdti tehnico-aplicative cum sint:
oeromodelismul, navomodelismul, rachetomodelismul — modelismul in general —
radioamatorismul. cartingul, automobilismul etc. Cum sint ele cunoscute si
folosite, ce pondere au in cadrul celorlaite activitdti culturai-educative si distrac-
tive i, mai ales, ce posibilitdti de dezvoltare au in viitor ? latd intrebari al cdror
rdspuns l-am cdutat vizitind o serie de cluburi ale tineretului si case de culturd
din municipiul Bucuresti, centrul cu cel mai mare numdr de tineri si tinere din
tard.

Primul popas I-am fdcut la Tehnic Clubul de pe calea Serban Vodd. El este, asa
cum se spune intr-un prospect frumos tipdrit, o casd de culturd a tineretului ce §i-a
reprofilat activitatea desfdsuratd pind acum. Mai exact, incepind din anul 1968
se ocupd de organizarea §i coordonarea pe plan local a propagandei tehnico-stiin-
tificd in rindul tineretului. Avind in vedere noul profil, se spune mai departe in
prospect, ponderea activitdtii ce se desfdsoard la Tehnic Club o constituie cea
tehnico-aplicativd.

Trebuie spus de la inceput cd, desi se mai afld in faza cdutdrilor §i experien-
telor, Tehnic Clubul a inceput sd se contureze ca o institutie de culturd cu posibili-
tdti multiple de a actiona in scopul ridicdrii gradului de cunostinte si de pregdtire
tehnicd a tineretului. O serie de activitdti ca lectorate, simpozioane, dezbateri,
dialoguri, mese rotunde, expozitii, filme etc. organizate in colaborare cu diferite
institutii §i cu sprijinul unor specialisti recunoscuti, au drept scop informarea §i
pregdtirea teoreticd a tineretului in cele mai diverse sectoare ale tehnicn §1 stiintei.
Activitatea instructiv-aplicativd se realizeazd prin cercuriie tennice cum sint:
arta §i tehnica fotograficd, aero-navomodelism, carting, radioclub, electrotehnicd,
depanare radio-T.V., studioul de inregistrare magneticd etc. Organizarea acestor
activitat: a cerut si mai cere incd mult efort din partea personalului salariat al
clubului i @ multor colaboratori din afara lui, dar pind la urmd s-a reusit sd se
vind in intimpinarea dorintei unui mare numdr de tineri care pot gdsi aici un mediu
propice de cultivare, recreare §i afirmare.

— Trecind la organizarea cercurilor tehnice — spunea directorul Tehnic
Clubului Alexandru Botea — ne-am lovit in primul rind de lipsa bazei materiale.
Dar, treptat, cu sprijinul unor mari intreprinderi bucurestene — Electronica,
Danubiana, Combinatul de cauciuc filava si altele,am reusit sd ne formdm o anu-
mitd zestre necesard acestor activitdti. In acest scop ne-au venit in ajutor si organi-
zatiile U.T.C. din unele intreprinderi, prin contributia voluntard a membrilor lor.

Despre aceste lucruri ne-a vorbit si Nicolae Cerndtescu, instructorul cercului
de carting infiintat in primdvara acestui an.

— Numdrul mare de cursanti — spunea el — ne-a determinat sé ne gindim
{a posibilitatea construirii carturilor chiar cu ajutorul cursantilor. Antrenindu-i
si la astfel de treburi, ei isi insusesc multe cunostinte si deprinderi practice de
mecanicd. In acest sens, sperdm ca,sprijiniti de unele intreprinderi ce ne-au mai
ajutat, sd organizdm in scurt timp un atelier dotat cu uneltele necesare.

O activitate frumoasd pe linie tehnico-aplicativd in rindul tineretului se intre-
vede si la Modern Club de pe bulevardul Bucurestii Noi. Aici. un avion sportiy, devenit
neutilizabil, asezat in fata clubului, constituie numai prin prezenta lui o chemare
§i un ind pentru preocupdri. Directorul institutiei, Nicolae Enache,
a detinut pind acum citeva luni aceeasi functie la clubul tineretului (T4) de pe
str. Turturelelor unde, printre altele, a contribuit i la infiintarea unui cerc de
aero-navomodele destul de activ. Informindu-ne despre planurile sale la noul loc
de muncd, in special pe linia sporturiior tehnico-aplicative, tovardsul Enache
ne-a spus:

— Sintem pe punctul de a incepe functionarea unui cerc de modelism pe
care-l apreciem ca joarte util pentru pregatirea tineretului. Pentru conducerea lui
ne-am asigurat colaborarea cunoscutului aeromodelist ing. Cringu Popa. maestru
al sportului. Pe agenda noastrd, la capitolul urgente,se aflia de asemenea si infiinta-
rea unui cerc de carturi §i automobilism. Pind acum avem procurate trei carturi
§i sperdm ca in viitorul apropiat sd construim si altele in atelierul pe care am inceput
sd-l incropim. Cu sprijinul Ministerului Transporturilor §i al unor intreprinderi
din cartierul nostru, cercul va fi inzestrat si cu doud autoturisme, dintre care unul
in bund stare de functionare. In scopul popularizdrii acestor activitdti facem in
fata tineretului demonstratii cu cartul, iar de curind in colaborare cu serviciul
de circulatie al sectorului 8 am organizat §i un concurs «Cine stie circulatie cigtigd».

fatd deci cd o activitate socotitd mult timp ca neavind nici o contingentd cu
activitatea unei case de culturd — ne referim la activitatea tehnico-aplicativda —
a fost impusd de viatd in majoritatea cluburilor tineretului. In aceastd directie
trebuie sd mai mentiondm si un cerc de cascadori organizat la Ecran Club din car-
tierul Grozdvesti si un altul de tir cu arcul la Ateneul Tineretului de pe aleea
Alexandru, precum si alte incercdri mai mult sau mai putin reusite.

Interlocutorii nostri in aceastd anchetd — cursanti §i instructori ai cercurilor
tehnice, conducdtori de cluburi si activisti ai U.T.C. — ne-au spus cd ce s-a fdacut

pind acum in aceastd directie constituie numai un inceput. Pentru a putea i con-
tinuat si dezvoltat este necesar sd fie mai mult sprijiniti de o serie de intreprinderi
§i institutii, atit cu specialisti cit si cu diferite materiale §i aparate scoase din uz
etc. Apreciem cd §i federatiile de specialitate ale C.N.E.F.S. trebuie sd acorde o
atentie mai mare activitdtilor tehnico-aplicative din cluburile tineretului, asigu-
rindu-se astfel, impreund cu cercurile de pe lingd cluburi §i asociatii sportive, o
mai bund continuitate in pregdtirea tineretului, inceputd la casele si palatele
pionierilor.

Mai putin receptive la aceastd ceringd fundamentald a zilelor noastre — educa-
tia §i pregdtirea tehnicd a tineretului — s-au dovedit a fi casele de culturd ale
sectoarelor, indrumate de Comitetul municipal pentru culturd si artd. Aici, cu
exceptia unor cursuri de depanare radio §i T.V. cu platd — ceva mai mult de ordin
profesional, deoarece nu au nici o asemdnare cu radioamatorismul — nu am mai
intiinit nici o formd organizatd pentru practicarea activitdtilor tehnico-aplicative.

Credem — si acest lucru corespunde pe deplin cerintelor mersului nostru inainte
pe drumul progresului si civilizatiei — cd toate agezdmintele de culturd pot §i
trebuie sd-si aducd o contributie mult mai mare la indeplinirea sarcinii de mare
rdspundere, educatia si pregdtirea tineretului in toate sectoarele de activitate.

I. HOABAN

1. Un punct de atractie al Modern Clubului il constituie si
acest avion sportiv.

2 Aspect din activitatea cercului de aero-navomodele de la
clubul tineretului din sectorul 1V.

3. Pe pista de conducere a cercului de carting de la Tehnic Club.




Urmind acelasi drum ascendent caracteristic,
aviatia s-a manifestat si in acest an prin prezente
active pe toate meridianele globului, printr-o
continud perfectionare, prin cresterea distan-
telor parcurse si marirea confortului oferit pasa-
gerilor.

Pe linia progresului tehnic, au fost imbunata-
tite procesele tehnologice in fabricatie, au aparut
noi materiale, super-rezistente si usoare, speci-
fice aviatiei, a continuat experimentarea la sol
si in zbor a unor aparate cu noi scheme functio-
nale aparute in ultimii ani (DAV, DAS, aripa cu
sageata variabild, rotoare rigide pentru elicop-
tere etc.).

Una dintre tendintele iesite in evidenta in mod
deosebhit in acest an a fost «gigantismul» in con-
structia aparatelor de transport, atit cele pentru
marfuri (civile si militare), cit si cele pentru pa-
sageri. Dupad iesirea spectacuioasa la zbor a
«Jumbo-jet»-ului Boeing 747, la 9 februarie a.c.,
gigant inaripat capabil sa transporte 490 pasa-
geri (a se vedea «Sport si Tehnica» nr. 4/1970),
si care in prezent este cel mai mare avion de pasa-
geri din lume, eforturile in aceastd directie au
continuat.

Asttel, la uzinele «Douglas Aircratt» din Cali-
fornia a fost terminatd constructia unui alt mare
aerobuz, DC-10, capabil sa transporte 300—345
pasageri, pe distante de peste 5000 km, cu o
viteza de 965 km/ora (fig. 1). Primul zbor de in-
cercare, cu 0 duratd de 3 h 26 min, a avut loc la
29 august 1970.

Cu ocazia vizitei pe care tovardsul Nicolae
Ceausescu a tacut-o in California, in localitatea
Long Beach, la uzinele amintite, printre alte
avioane i-a fost prezentat in mod special, la 15 oct.
1970, tocmai exemplarul nr. 2 al lui DC-10, care
parasea uriasele nale de montaj, urmind a fi
incercat in zbor.

Din punct de vedere constructiv, Douglas
DC-10 este un trireactor, cu aripa joasa, avind

particularitatea originala ca al treilea motor este
montat la incastrarea ampenajului vertical cu
fuzelajul. Motoarele sint de tipul General Electric
CF 6-6, turboventilatoare, dezvoltind fiecare o
tractiune de 18150 kgf. O viitoare variantd a
acestui motor (CF 6-50) va dezvolta 21 450 kgt
tractiune, ceea ce se va traduce printr-un spor
si in viteza avionului. Vederea generald a moto-
rului din seria 6, pe bancul de proba, este redata
in fig 2 si el este caracterizat printr-un foarte
mare raport de compresie (26,6) si un mare
raport intre masa de aer a fluxului secundar
(accelerat de cdatre ventilator) si masa de aer
ce trece prin compresorul de inaltd presiune
(6,2). Raportul intre tractiunea motorului si greu-
tatea sa este de 545, deci de asemenea loarte
favorabil.

Tot pe linia gigantismului, in S.U.A. au conti-
nuat in acest an zborurile uriasului avion C-5 A
«Galaxy», care in viitor va fi construit si intr-o
variantd pentru pasageri cu 1000 locuril

Pe liniile aeriene sovietice si ale altor tari
socialiste, a intrat in 1970 avionul sovietic reac-
tiv de pasageri tliusin IL-62, tot un gen de aerobuz
(fig. 3), care poate lua la bord 186 pasageri, pe
distanta de 7 700 km

Cele patru puternice motoare turboreactoare
NK 8-4, cu tractiune de 10500 kgt fiecare ii asi-
gurd o viteza de croaziera maxima de 830—900 kny/
ora si un platon de peste 14 000 metri. In cabina
etansd a pasagerilor se asigurd, chiar si la alti-
tudinea de 14000 m, o presiune corespunza-
toare valorii presiunii atmosferice de la 2400 m
altitudine.

Tot in Uniunea Sovietica se prevede a se rea-
liza o variantd pentru pasageri a cunoscutului
avion Antonov An-22 «Anteu» Aceasta varianta
va_putea transpurta 720 pasageri.

in domeniul avicanelor supersonice de pasa-
geri, s-a continuat experimentarea cu succes,
pind in prezent inca tdara pasageri, atit a avio-
nului sovietic Tu-144, ¢it si a coproductiei franco-
engleze «Concorde». Vitezele de 2 000 km/ora
au fost inca de pe acum depasite cu aceste avioa-
ne. Intre timp, in S.U. A, se accelereaza uzinarea
supersonicului de pasageri Boeing 2707/300 (234
pasageri si 2900 km/ord vitezd maxima) pentru
a ajunge din urma constructorii europeni, atlati
pind acum, in acest domeniu, in fruntea clasa-
mentului. Cu tot etortul depus de firma Boeing,
se prevede ca primul zbor allui 2707 va avea loc
numai in anul 1972,

Avioanele supersonice de mici dimensiuni
sint si ele in continud evolutie. Ca exemplu, in
fig. 4 se aratd difuzorul de intrare al unui avion
sovietic de vinatoare. Se observa conul cu pozi-
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tia reglabild, in functie de viteza de zbor. Este
vorba deci de un difuzor cu «geometrie varia-
bild», la care configuratia undelor de soc este
adusd intr-o asemenea pozitie, 1a care o cit mai
mare parte din energia cineticd a aerutui sa lie
transformatd in energie potentiald de presiune.
In felul acesta, raportul global de compresie
(dituzor plus compresor axial antrenat de mo-
tor) ajunge la valori mult ridicate, ceea ce duce
la o crestere atlt a randamentului termic, cit si a
fortei de tractiune. In fotografia prezentata se
mai observa aeasupra dituzorului, tubul Pitot,
adica receptorul de presiune pentru vitezo-
metru.

In fig. 5 se aratd decolarea unui avion «Mirage»,
folosind fuzee de accelerare, spre a reduce spa-
tiul de rulare pe sol si a mdri panta de urcare in
faza initiala (cit timp fuzeele respective mai
tunctioneaza).

Aviatia cu decolare-aterizare verticald (DAV),
a fost reprezentatd in acest an in exploatare
curentd prin avionul englezesc Hawker Siddeley
«Harrier», iar in domeniul proiectelor si experi-
mentdrilor, in special prin lucrdrile intense din
R.F. a Germaniei (Dornier Do-31, Do-231, HFB
600, VC-500 etc.).

Au continuat si experimentdrile si proiectarea
a noi tipuri de elicoptere combinate si converti-
bile, asa cum este cazul «tri-vertiplan»-ului,
TVP propus de firma Sikorsky (fig 6), aparat care
ar urma sa poatd zbura in trei configuratii: ca
elicopter, cu rotoarele depliate in pozitie orizon-
tala, in pozitia de convertoplan, adica avind axele
rotoarelor aduse in pozitia orizontala si, in sfirsit,
ca avion cu propulsia reactivd, cu rotoarele pliate
si rotite inspre spate (ca in fotografie). Un ase-
menea TVP, in misiuni de salvare, va trebui sa
poatd decola avind o greutate totald de 30 tone.
sd parcurga peste 900 km distanta, cu viteza de
700 km/ora, si s& poatd executa zbor stationar
deasupra obiectivului ales, urmind apoi reve-
nirea la bazd. In misiuni de transport, va purta
0 sarcina utila de 5 tone, pe o distanté de 1 000 km,

Aceeast nrma prezintd tipul S-67 biplas in
tandem elicopter care in afard de rotor mai dis-
pune de doud aripi fixe. Palele rotorului cu virfu-
rile in sageatd, pentru a micsora efectele nega-
tive ale compresibilitdtii aerului. Sarcina utild
transportatd este de 3 630 kg.

in fig. 7 se arata doud mici aparate experimen-
tale construite de un grup de amatori din R.F. a
Germaniei: primul este un autogir, iar al doilea
este un elicopter cu o schem4 foarte interesanta.

n domeniul aviatiei sportive a retinut atentia
cea de a Xll-a editie a Campionatelor mondiale
de planorism de la Marfa. Texas (S.U.A.), pline

A CISTIGAT PROVINCIA!

Un tindr de la Sibiu, pe nume
lon Bobilneanu, a cistigat titlul
de campion national de dirt-
track pe anul 1970. Faptul nu
are, evident, nimic senzational
in el, cu atit mai mult cu cit
victoria tindrului sibian (de pro-
fesie tehnician auto) era de as-
teptat: Bobilneanu s-a evidentiat
in acest sezon in citeva concursuri
internationale, iar in prima etapd
a campionatului, desfdsuratd in
orasul natal, si-a dominat cate-
goric adversarii; in cea de a doua

dupd o destul de lungd pauzd.
Fdrd indoiald, Bobilneanu este
acum cel mai in formd dintre
practicantii acestui sport, distin-
gindu-se prin sigurantd in pilo-
tarea maginii, printr-o tehnicd
cizelatd in multe ore de pregdtire.
Pe sibian il urmeazd, la o oare-
care distantd, lon lonitd (Steaua,
locul secund in campionat) si
lon Marinescu (Metalul, locul ol
treilea). Mai avem insd o autenti-
cd sperantd in Cornel Yoiculescu,
care n-a putut merge in campio-

provincie. Mutatia aceasta nu ne
intristeazd, ci dimpotrivd. Este
bine ca in sport sd guverneze me-
reu legea: laurii — celor mai
buni! $i se pare cd la Sibiu, gratie
asociatiei sportive «Vointa», a-
ceastd lege este nu numai cunos-
cutd, dar §i urmatd practic. In
orasul de pe Cibin a fost creatd
ambianta practicdrii dirt-track-
ului (pistd, antrenamente serioase
etc} §i, iatd, acum a venit si
campionul. Bravo!

etapd (si ultima), programatd la
Bucuresti, campionul a avut o
comportare la indltimea asteptd-
rilor §i, in final, urcarea sa pe
podium ne-a apdrut nu numai ca
binemeritatd, dar §i perfect nor-
mald.

La cele afirmate mai sus se
cuvine sd mai addugdm alte citeva
detalii. Bobilneanu a debutat in
sportul de performantd in 1966,
pe cind era elev la Brasov; de
aceea primii pasi i-a fdcut sub
culorile Clubului Steagul rosu,
in competitiile de motocros. Cind
a terminat studiile, s-a intors
acasd, la Sibiu, ducind cu el nu
numai cunostintele profesionale
acumulate, ci §i unele deprinderi
ale sportului cu motocicleta. Toa-
td lumea stie cd intre motocros
§i dirt-track existd mari diferente.
Dar Bobilneanu n-a retinut dife-
rentele, ci punctele comune, le-
gile generale care asigurd suc-
cesul in cele doud discipline,
adicd perseverenta, seriozitatea,
vointa fermd de a atinge un gel.

Am urmdrit cu atentie evolu-
tiile alergdtorilor nostri de vitezd
pe zgurd, in aceastd primd editie
a campionatului national, reluat

de neprevazut i peripetii (iunie-iulie 1970). Aici
s-au infruntat cele mai noi tipuri de planoare din
lume si cei mai buni piloti planoristi. Pe primele
locuri in clasament s-au plasat vest-germanu!
Helmut Reichmann (clasa standard) si america-
nul George Moffat (in clasa deschisa, planoare
cu anvergura libera).

Printre cele mai bune planoare se pot enu-
mera LS-1 «Schneider», «Kestrel» si «Nimbus»
din R.F. a Germaniei, «Cobra 17», polonez si
S$.G.S.-2-32 «Schweizer», de constructie ameri-
cana.

Ca o curiozitate in domeniul planoarelor expe-
rimentale, in fig. 8 se aratd un planor echipat cu
un mic motor turboreactor {(motor auxiliar). Se
observd carenarea foarte reusitdi a gondolei
motorului si lipsa ampenajuiui vertical (care
s-ar fi gasit in dreptul jetului reactiv). Ampenajul
existent,in «V», tine locul atit de ampenaj ori-

zontal cit si de ampenaj vertical.

Tot ca performante sportive-aviatice pot fi
mentionate zborurile pilotutui american Jim Bede
pe avionul sdu BD-2 (obtinut prin transformarea
unui planor «Schweizer»), cu care ocazie a sta-
bilit unele recorduri mondiale de distantd si
duratd, intentionind acum sa incerce ocolul
Pamintului tard aterizare.

La noi In tard au continuat in acest an atit
constructia de avioane de conceptie proprie
cum sint JAR-818, IAR-821, IAR-822, |AR-823
(fig. 9), 1S-24 etc. clt si constructia in licentd a
cunoscutului avion englezesc Britten-Norman
BN-2 «lstander». Mergind pe linia puternicei
traditii aviatice proprii, tara noastra urmeaza
drumul unei continue dezvoltdri a aviatiei de
toate categoriile.

Ing. loan SALAGEANU
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burgring), s-a instalat in fat&d si a
cistigat.

La prinz, publicul s-a adunat in
jurul locului de premiere. Pe prima
treaptd a podiumului a urcat Ne-
delcu, flancat de Beu Adrian (lo-
cul 1) si Sandru Petru (locul 1lI).
Fotografii, medalii, cupe, flori, strin-
geri de mind. Sibienii aplaudau de
zor. La ei karting-ui nu are decit
un an de existentd si, iatd, au si
tisnit spre locurile de frunte din cla-
sament. Apoi Nedelcu a facut din
nou un salt pe podium. De asta data
cu intreaga echipa a judetului sau.
Pentru aceastd victorie, pe linga
medalii, cei trei brasoveni au primit
si un tort, Un tort care in karting

Marele concurs al celor mai mici piloti

Afise colorate, anuntind citeva

importante competitii (printre care
si 0 etapa republicang la dirt-track),
se vedeau in acea duminica de toam-
na tirzie pe tablele de anunturi ale
orasului de pe Cibin. Si de aceea
ne aindeam: cine va mai veni oare s&
urmareasc& micui concurs ae kar-
ting, anuntat pentru ora zece dimi-
neata, pe un bulevard din marginea
urbei? Chiar dacd acest concurs
era interjudetean, chiar daca se ocu-
pase de el insasi federatia de spe-
cialitate, chiar dacd se fécusera pre-
gatiri serioase!... Dar, spre bucuria
noastrd, ne-am inselat.
_ Am urcat spre Casa pionierilor.
In curte, pe sub brazii din fata cla-
dirii, pe alei — atmosfera febrild de
ajun de Grand Prix. Fard exagerare.
Era deajuns sa te lasi prins in legile
conventionalului, ca pe timpul vizio-
narii unui basm filmat sau jucat pe
scend, si totul iua proportiile speci-
fice marilor intreceri: motoarele (de
«Carpati» si de «Mobra») torceau
o melodie, cind inaltd cind joasa,
dictatd de necesitétile ultimelor re-
glaje, mecanicii (unii din ei cu parul
alb) si pilotii (in combinezoane a la
Jackie Stewart sau, dacd vreti, a la
Genu lonescu-Cristea) nu-si vedeau
capul de treburi...

Urcat pe niste scdari, ca sa& fie mai
sus, un oficial (s&-i spunem si nu-
mele: Petre Burianu, secretarul Co-
misiei nationale de karting), clama
tinind in mind un pachet de foi de
inscriere: «V& rog sa va grabiti, mai
avem numai 0 ord pina la incepere...
Unde-i delegatul de la Covasna?
Sa vind sa semneze foaia de in-
scriere! Pind in prezent n-au sem-
nat decit delegatii de la Alba, Arges,
Brasov, Medias, Mures si Sibiu,
adica toti, in afard de Covasna. Ce-i
cu Vilcea? Au venit vilcenii? Le-a
vazut cineva camionul cu karturi?»

Ultima intrebare n-a primit rés-
puns si aceasta pentru c&, pini la
urm&, echipa judetvlui Vilcea nu
s-a mai prezentat la concurs, rami-
nind ca sansele de cistig s& si le
dispute echipele celorlalte 7 judete.
Adica in total 21 de concurenti, cu
21 de karturi... 21 de karturi! Ce
simplu, ce normal ni se pare acum.
Initiativa Consitiutui National al Or-
ganizatiei Pionierilor de a pune,
printr-un atelier din Tirgoviste, la
dispozifia copiilor iubitori de spor-
turi mecanice a unor mini-automo-
bile s-a dovedit inspiratd. Prin
aceasta initiativa, karting-ul a deve-
nit si la noi o realitate, un excelent
mijloc de instructie, educatie si amu-
zament pentru cei mici.

De la Casa pionierilor intregul
cortegiu s-a depiasat la traseul de
concurs, pe pista omologata de cu-
rind si botezatd cu numele de
«Gheorghe Nadu», in amintirea unui
veteran al sportului cu motor din
tara noastrd. Cit ai bate din palme

(copiii, cind stii s& le captezi aten-
tia cu ceva interesant, sint mai ordo-
nati decit cei mari), acolo, s-a si
improvizat, pe trotuarul unei strazi
vecine, un sir de «standuri». In ace-
lasi timp, profesori si instructori de
pionieri din Sibiu, activisti sportivi,
alergatori de motociclism de pe vre-
muri, toti la un loc, stapiniti de entu-
ziasm, faceau ultimele retusuri orga-
nizatorice: mai trdgeau o linie pe
astalt, cu pensula muiaté in var, mai
indreptau un balot de paie asezat
la un viraj periculos...

Au inceput s& biziie din nou mo-
toarele, si, cind am privit de jur-
imprejur, temerile noastre matinale
s-au spulberat. Trotuarele erau pline
de lume. Peste 2 000 (doud mii!) de
spectatori veniserd s& vad@ con-
cursul. Si. v& roa sé retineti, nu toti
erau copii. lar daca acestt doud mu
de spectatori vor povesti ce-au vazut
pe traseul «Gheorghe Nadu» in acea
frumoasa duminicd de toamna tir-
Zie, precis c@ la a doua editie a
«Cupei Cibinium» (asa a fost denu-
mit concursul) numarul privitorilor
se va dubla sau ftripla. Pentru ca&,
fard nici un fel de exagerare, intre-
cerile au fost deosebit de palpi-
tante. lar aceasta atit datoritd for-
mulei de concurs (care a intretinut
un «suspans» permanent in privinta
invingatorului), cit si datoritd faptu-
lui c& micile masini si alergatorii
erau bine pregatiti.

Poate este nevoie s& aducem un
argument in plus in privinta calitatii
concursului. lata-l: din cele 21 de
karturi care au alergat de mai multe
ori (au fost mai multe manse) doar
doud sau trei au avut unele defec-
tiuni si, dupa citeva ture, au trebuit
s& iasd de pe pistd impinse. lar
finala, in care s-au intilnit cei mai
buni patru mini-piloti, a fost tot atit
de palpitantd ca o mansd decisiva
la dirt-track, spre exemplu. Erau
alaturi, cu motoarele sub oresiune,

bragsoveanul Nedeicu Constantin
(elev in clasa a 8-a). pitesteanul Uta
Eugen, sibienii Beu Adrian si Sandru
Petru. A cazut fanionul de start. Ne-
delcu a facut o pornire de maestru
(am vazut pind si o «rupere a ade-
rentei», ca la un Porsche pe Niir-

fine locul sticlei de sampanie, a
sampaniei oferite asilor volanului,
cind inving, pe oricare din circuitele
lumii.

Dumitru SOMUZ
Fotografii: Stefan CIOTLOS
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Ar mai ti de mentionat ca recordul mon-
dial al lui Virgil Atanasiu, care a ddinuit
timp de 4 ani (59 puncte — Wiesbaden
1966) a fost intrecut la 21 octombrie 1970
de catre italianul Giovanni Liverzani pe
standu! de pistol vitezd de la Black Cany-
on, de lingd Phoenix (598 puncte).

Pentru a obtine unele date In leg&turad
cu comportarea reprezentativei noastre
la campionatele mondiale, am stat de
vorbd cu profesorul Gavrild Barani, con
ducatorul delegafiei, presedinte al Con
federatiei europene de tir si secretar ge-
neral al Federatiei raméne de tir, cu antre-
norul echipei de pistolari, Stefan Petrescu,
si cu doi dintre concurenti. latd ce ne-au
declarat:

Prof. Gavrila Barani: «La Mondialele
de la Phoenix am prezentat un lot de 12
sportivi: 5 pentru probele de pusgcé, 5 pen-
tru cele de pistoale, 1 la talere «trap» si
1 la skeet. Ajunsi acolo am avut clteva
zile de odihn3 tortatd (pentru adaptare la
fusul orar) si de acomodare. S-ar fi putut
tace si citeva antrenamente dar armele
noastre, din motive necunoscute, au sosit
cu patru zile intirziere. Poligoanefe am-
plasate in desert erau la departare mare
unul de altul si ca sd trec intr-o zi pe la
toate trebuia sa parcurg peste 140 km.

Ne asteptam s3 gdsim o organizare si
o informare mult mai buna. Dar, desi se
dispunea de o tehnica ultramoderna, lipsa
de informare operativd a creat intotdea-
una nemultumiri.

Echipe complete, de cite 50 concurenti
au prezentat S.U.A. si U.R.S.S. Cond-
tiile impuse de poligoanele complet des-
chise, cu soare si foarte putin loc pentru
repaus la umbrd au influentat oarecum
negativ asupra rezultatelor.

Despre comportarea tragatorilor romani
se poate spune cd, In comparatie cu posi-
bilitatile lor, puteau obtine rezultate mai

rgint

ALE

prestigiului de care se bucura
inescy.
Petrescu: «Speram sd ne men-
car la valoarea de la Wiesbaden.
erau capabili de mai bine. Este
remarcat ca rezultatul de 2 359 p
ga, Atanasiu, Rosca si Tripsa au
de argint pe echipe, con-
mai bun rezultat obtinut pind

vidual pe locul VI si in acelasi timp in frur
tea coechipierilor cu care am cucerit
medalia de argint. M-a ajutat ultima seri¢
de 10 focuri, toate in cercul 10. Dintre
ceilalti puscasi, mi-a plicut comportarea
lui $andor la arm3 liberad calibru mare,
unde a ocupat locurile 4, 5 si 6. Ar trebui
sd se acorde o mai mare atentie acestei
probe».

Dan luga: Am participat pentru prima
datd la un campionat moandial. Dupa
prima mansa la pistol viteza, la care am
obtinut 298 puncte eram la egalitate cu
Liverzani. Tot atunci alti doi concurent
aveau 299 p, Falta (Cehosliovacia) si Ba
kalov (U.R.S.S8.). A doua zi, eu am ma
addugat 295 p si pe totalul probei aveam
593 p. In lupta pentru medalia de aur se
aflau Liverzani si Falta. Bakalov ramasese
mult in urma. falta a candus cu un punc
pind la seria «la 6 secunde», la care pier
zind doud puncte, conducerea a fost luata
de Liverzani care nu a mai pierdut nici un

1. Vitali Parhimovici (U.R.S.S.) a cucerit doua titluri de campion mondial. 2 Margaret Murdock (S.U.A.) a devenit cam-
pioani la arm& liber& calibru mare 40 f pozitia in picioare,de remarcat ca este vorba de o nrobida masculini. 3. Dan luga, lo-
cul V la pistol vitezd,si impreuna cu V. Atanasiu, M. Rosca si . Tripsa medalia de argint

volumul si continutul pregatirii, iar timpul
de pregétire centralizatd s3 aibd o durata
mai mare. Din experienta acestui an a re-
iesit ca aportul sectiilor nominalizate,
atunci cind este vorba de a da elemente
pentru reprezentativd, este insuficient

Rezuitatele de la Phaoenix, comparate
cu cele ale editiilor anterioare, demon-
streazd cd la pusca ne atlam intr-un oa-
recare progres, in timp ce la pistoale am
pierdut teren. Pentru viitor va trebui sa
realizdm o selectie mai bund, iar prega-
tirea si fie etectuatd de cei mai compe-
tenti antrenori. Numai asa vom reusi ca
la marile Intreceri sd prezentdm sportivi

acum de o echipa a noastra la Campiona-
tele mondiale sau europene. La Phoenix
singurele probe care s-au ridicat la valori
superioare au fost skeetul si pistoiul vi-
tezd, unde medaliile de aur au fost cuce
rite cu 200 p din 200 posibile la skeet de
catre Gheni Petrov §i 538 p ain bw ia p1s-
tol vitezd, de G. Liverzani. La toate cele-
lalte prbbe cifrele cu care s-au cigtigat
medaliile au fost sub valoarea editiilor
anterioare».

Gheorghe Vasilescu: «M-a bucurat
nespus de mult rezultatul meu de 595p.
la arma libera calibru redus 60 f culcat
(«meci englezn) care m-a situat la indi-

punct, rezuitatul sidu de 598 p devenind
noul record mondial.
*

Daca performaniele cu care tragatorii
nostri s-au inapoiat din Arizona ne sa-
tistac in oarecare miasurid, ele pun tot-
odata o serie de probleme Federatiei ro
méne de tir care urmeaza sa le dea ras-
punsul prin fapte. A ne mindn numai cu
performantele din trecut fard a adauga
alte noi victorii, nu se poate. Trebuie ta-
cute eforturi pentru a ne mentine locul
cistigat, de-a lungui anilor, in ierarhia
tirului mondial.

Niculae POPESCU

CAMPIONI LA CEA DE-A 40-a EDITIE
A MONDIALELOR DE TIR

SENIORI

Arma liberd calibru redus

60 f. culcat («meci englez»): 1. Fiess Manfred
(Republica Sud-Atrican3) 598 p, record mondial ega-
lat... 6. Gh. Vasilescu — 595 p...12. §. Tamas — 593 p
...33. M. Ferecatu — 591 p ...52. S. Caban — 583 p.
Pe echipe: 1. Italia — 2 368 p, 2. ROMANIA — 2367 p
{Vasilescu, Tamas, Ferecatu, Caban).

40 f. in genunchi: 1. Erich Burgin (Elvetia) — 392 p
...8. S. Caban — 387 p ...22. S. Tamas — 383 p ...26.
M. Ferecatu — 382 p ..57. P. Sandor — 375 p.

40 1. in picioare: 1. Vitali Parhimavici (U.R.5.S.) —
376 p. ...18. M. Ferecatu — 364 p, 19. P. Sandor — 364 p.
Pe echipe: 1. UR.S.S. — 1544 p ..5. Roménia —

1. Vitali Parhimovici (U.R.S.S)) —
60 p ...12. M. Ferecatu — 1141 p ..21. S. Caban —
35 p ...27. P. Sandor —1134 p .44, S. Tamas —
23 p. Pe echipe: 1. U.R.S.S. — 1544 p ...6. Romaniz
4533 p.
Armi liberd calibru marse (300 m)

40 f. culcat: 1. Theo Ditzler (Elvetia) — 395 p ...4.
P. $andor — 393 p.

40 §. in genunchi: 1. Lajos Papp (Ungaria) — 384 p

..5. P. Sandor — 381 p.

40 {. in picioare: 1. Margaret Murdock (S.U.A.) —
375 p ...18. P. Sandor — 358 p...

Trei pozitii: 1. Valentin Kornev (U.R.S.5.) — 1 139 P
...6. P. Sandor— 1132 p.

Armi militard 3x 20 f: 1. John Foster (S.U.A.) 566 p
...10. P. Sandor — 552 p.

Arm& standard 3x20 f: 1. John Writer (S.U.A.) —
579 p ...13. S. Caban — 568 p, 14. P. Sandor — 567 p.
Pe echipe: 1. UR.S.S.—2270 p ..7. Roméania —
2242 p.

Armi cu aer comprimat: 1. Gottfrie Kustermann
(R.F. a Germaniei) — 387 p.

Pistol vitez&: 1. Giovanni Liverzani (Italia) — 598 p,
nou record mondial (v.r. 596 p. V. Atanasiu) ...5. Dan
luga —5§93p ...11. V. Atanasiu — 590 p ...18. M. Rosca —
589 p ... 26. |. Tripsa — 587 p ... Pe echipe: 1. Ceho-
slovacia — 2 366 p, nou record mondial (v.r. 2 361 p);
2. ROMANIA — 2359 p; 3. Italia— 2189 p.

Pistol lib 1. Haroild Wolmar (R.D.G.) — 564 p.

Pistol calibru mare: 1. Rafael Carpio (Mexic) —
591 p ...10. Dan luga—587 o 1f M Rosca — 576 p.

Pistol standard: Renart Suleimanov (U.R.S.S)
579 p.

Pistol cu aer comprimat: 1. Karnei Marosvar
{Ungaria) — 383 p ...20. Dan luga— 375 p ...41. M. Rosca
— 37 p.

Mistret alergditor: 40 f. mixte: 1. Gote Gaard (Sue-

dia) — 380 p; 60 f. mixte: 1. Gote Gaard — 562 p.
Talere aruncate din gant («trap»): 1. Carrega
(Franta) — 197 p. ...40. |. Dumitrescu — 183 p.
Talere aruncate din turn («Skeet»): 1. Gheni
Petrav (U.R.S.S.) — 200 p, recard absolut ...9. Gh. Sen-
covici — 194 p.

SENIOARE

Arma standard:

60 1. culcat: 1. Desanka Perovic (lugaslavia) — 592 p.

3x20 f: 1. Margaret Murdock (S.UA) — §71 p.

Arma cu aer comprimat: 1. Tamara Cerkasova
(U.R.S.S)) — 373 p.

Pistol cu aer comprimat: 1. Sally Carrol (S.U.A))
—3712 p.

Pistol standard: Judi Frim (Australia) — 554 p.

Pistol sport: Nina Stoliarova (U.R.S.S.) — 581 p.

Talere aruncate din sant («trap»): lulia Sidorova
(U.R.S.S.) — 136 p.

Talere aruncate din turn («skeet»): Larisa Gar-
ginskaia (U.R.5.5.) — 147 p.

®Clasament pe natiuni a celor 28 campioni mondiali
la individuai: 1. U.R.S.S. = 9, 2. S.U.A. = §5; 3—5. Eive-
tia, Ungaria si Suedia, cite doi fiecare; 6—13. Austra-
lia, Franta, italia, lugoslavia, Mexic, R.D.G., R.F. a Ger-
maniei, Republica Sud-African3, cite unul fiecare




Aproape tiecare material despre vehiculele mo-
torizate, cu doud roti, ce se tabrica si se comer-
cializeaza actualmente. se transtormad, chiar sub
aspect disimulat, intr-o pledoarie pentru astfel
de mijloace de locomotie. Si nu stim de ce, pentru
cd a devenit evident un fapt: in ciuda cresterii
extraordinare a numarului de automobile — ceea
ce a determinat unele aprecieri triste cu privire la
viitorul altor genuri de vehicule — motocicleta
continud sa existe si sd se bucure de succes.
Un exemplu 1l avem chiar in tara noastrd, unde
aparitia pe piatd a noii motorete Mobra 50 a pro-
dus deosebitd satisfactie In rindurile iubitoriior
de sporturi mecanice, a amatorilor de excursii in
aer liber, a oamenilor ce-si doreau un mijloc de
transport simplu, ieftin, economic.

S3 ne referim si la alte aspecte, scoase in evi-
denta si altd datd in paginile revistei. Motocicleta
nu si-a pierdut prestigiul si privilegiile chiar in
tarile producitoare de automobile cum sint Franta,
Italia. Analia, Japonia. Uniunea Sovieticd, Ceho-
slovacia. Este binecunnscut taptul cé, linga stan-
durile de masini prezentate la cele mai importante
saloane de automobile (Torino, Bruxelles, Paris),
isi expun Intotdeauna produsele lor si construc-
torii de motociclete. Sa fie aceasta o recunoastere
a adevérului istoric potrivit cadruia motocicleta si
automobilul au aparut concomitent, cd originile

MNMotociclete

si existentele lor nu pot fi concepute decit inge-
manat? Evident si acesta constituie un argu-
ment. Dar adevarata coexistentd dintre masina si
motocicletd trebuie cadutatd si explicata prin ser-
viciile incontestabile pe care cele doud mijloace
de locomotie le aduc, deopotrivd si fard nevoia
de discriminari, In viata omului de astazi.

F&r4 a excela prin exemplare complet noi si de
senzatie, saloanele de motociclete ale anului 1970
au prezentat totusi vizitatorilor o gaméa bogata de
modele, unele din ele cu multe perfectionari. lata,
spre exemplu, cunoscuta uzind MZ din R.D. Ger-
mand oferd acum cumpératorilor modelul 125,
cu motor in doi timpi, ce furnizeazd 11 C.P. la
6 500 rot/min. Deci puterea pe care o «scoate»
acum acest motor de 123 cmc este asemanatoare
cu cea pe care, cu 4—5 ani in urma, o realiza mo-
torul motocicletei MZ de 175 cmc. Sa ne amintim,
de asemenea, de mica motocicletd Honda ST-70,

- Cap. cil. Putere (C.P.) Vitezd
e R e (cmc) Turatie (rot/min)  (km/h)

Honda SS 125 2 cil. 4 timpi 124 13/10 500 110
Honda CB 125 2 cil. 4 timpi 124 14/10 000 , 130
Yamaha YAS 2 2 cil. 2 timpi 124 15/8 500 130
Suzuki T 125 2 cil. 2 timpi 125 15/8 500 120
Morini Corsaro 1 cil. 4 timpi 123 14 130
MV Agusta GTL 1 cil. 4 timpi 124 13 120
Puch M 125 1 cil. 2 timpi 123,5 12/7 000 110
Motobecane DC 125 2 cil. 2 timpi 124,8 13/8 000 120
Maico Supersport 1 cil. 2 timpi 124 14/7 200 120
Kawasaki 250 Al 1 cil. 2 timpi 247 31/8 000 168
Suzuki T 250 2 cil. 2 timpi 247 33/8 000 168
Triumph Starfire 1 cil. 4 timpi 249 22/8 250 -

Benelli Sport 1 cil. 4 timpi 245 16,5/7 500 150
Jawa 250 2 cil. 2 timpi 246 22/5 500 125
Honda CB 350 2 cil. 4 timpi 325 36/10 500 160
Yamaha R § 1 cil. 2 timpi 347 36/7 000 170
Ducati MK 3 1 cil. 4 timpi 340 27/7 500 165
Jawa californian 2 cil. 2 timpi 344 21 130
Honda CB 450 2 cil. 4 timpi o4 45/9 000 180
Triumph Victor 1 cil. 4 timpi 441 28/6 500 —

Kawasaki Mach 3 3 cil. 2 timpi 498,8 60/7 500 195
Suzuki T 500 2 cil. 2 timpi 492 46/6 500 190
Indian Velo 1 cil. 4 timpi 499 41/6 200 180
Yamaha XS 2 cil. 4 timpi 653 53/7 000 180
Triumph Tiger 2 cil. 4 timpi 649 44/7 400 —

B.MW. R 60 2 cil. 4 timpi 599 40/6 400 165
Honda CB 750 4 cil. 4 timpi 736 68/8 500 200
Norton Roadster 2 cil. 4 timpi 745 60/6 800 200
Guzzi V7 Special 2 cil. 4 timpi 151 60/6 500 185
Harley Davidson 2 cil. 4 timpi 1 206 66/5 600 185

expusa in toamnd la standul japonez din cadrul
Tirgutui international Bucuresti. Motorul acelui
vehicul-liliput (el poate ti desfdcut pentru a inca-
pea in portbagajul automobiuiu) nu are gecit
72 cmc, insa este capabil sa dea 6 C.P. ia 9 000 roy
min, adicd exact puterea pe care cu putini ani in
urmad o realiza un motor de motocicleta de 100 cmc.

Aceste sporuri de putere, realizate — sid notam
bine — concomitent cu scdderea consumului de
combustibil, denota evident c& specialistii ce |u-
creaza in industria de motociclete Isi continud
studiile si cercetdrile tara a n afectati de vreo
oarecare «criza» a produselor pe care ei le concep
si le produc. Paralel cu cresterea puterii motoa-
relor, o atentie deosebitd o acordd constructorii
si diversiticdrii tipurilor de motociclete. Se fabrici
si acum, in numér mare, clasicul tip de motoci-
cletd de turism dar, alaturi de el, in ultima vreme
au aparut si acele tipuri de vehicule tout-terrain,
atit de adecvate tineretului dornic de sport, omului
modern insetat de iesiri In natura. Firme ca Maico,
Montesa, Bultaco sau Aermacchi pun la dis-
pozitia clientilor lor modele de masini asemana-
toare, cel putfin ca aspect exterior, cu masinile
pe care pilotii firmelor respective le conduc in
campionatele mondiale sau in marile confruntari
internationale de motocros.

Aermacchi fabrick modelul Scrambler (in tra-
ducere «cdataratorul») cu motor In doi timpi, de
123 cmc, capabil sd dezvolte 10 C.P. Maico are
inscris in cataloage un 400 Cross cu motor de
44 C.P. (acum 8—9 ani, aceasta era puterea de
care dispunea un automobii de un litru si juma-
tate!), iar Bultaco realizeaza modelul 250 Sherpa T
(numirea ne duce cu gindul la serpasi si la Hima-
laia) de 19,8 C.P., cu cinci rapoarte In cutia de
viteze. Tot dintr-un motor de 250 cmc, Montesa a
izbutit (la modelul 250 Cappra GP) s3 obtind
39,5 C.P., ceea ce este, tarad discutie, o adevérata
performanta.

n afard de modelele pentru accesul In terenu-
rilte accidentate, unele uzine expun In magazine
si 0 serie de motociclete de vitezd (francezii le
numesc competition-client), derivate din cele
de turism, dar cu performante superioare. Ca si
fixdm locul acestor masini in ierarhia motocicle-
telor actuale, vom face apel la unele notiuni mai
vechi din sportul cu motor. Ne amintim céd dupa
al doilea rdzboi mondial motocicletele care luau
parte la competitiile sportive erau impdrtite in trei
categorii: turism, sport si curse. Modelele com-
petition-client se incadreaza in categoria masi-
nilor sport

Asa cum scriam, aceste motociclete sint capa-
bile de pertormante uneori impresionante. Spre
exemplu, aceeasi firma Maico, producéatoare de
masini de motocros, tabrici modelul RS 125,
cu motor in doi timpi, care din 124 cmc «scoate»
26 C.P. la 11500 rot/min si imprim3 vehiculului
pind la 180 km pe ord. In categoria motocicletelor
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de 250 cmc, Ossa a fost prezentd in expozitii cu
un model monocilindric in doi timpi, ce reah-
zeazd 35 C.P. la 8 400 roymin, capabil sa urce pina
la 200 km pe ord. Impresionante ni se par insa
performantele afisate — pentru o motocicletd de
250 cmc — de cdtre cunoscuta firma japoneza
Yamaha. Modelul TD 2, cu motor bicilindric
vertical, in doi timpi, da 44 C.P. la 10 000 rot/min,
fiind in masura sa impinga vehiculul pe pista pina
la o viteza-limitd specificd unui automobil de
competitii din categoria G.T., adica pind la 215 km
pe ordl Sa retinem insd cd aceastd motocicleta
are un pret echivalent cu al unui Fiat 125 sau al
unui Renault 16.

Amatorilor de amanunte tehnice le dam alatu-
rat un tabel recapitulativ care cuprinde caracte-
risticile majoritdtii motocicletelor ce se produc
astdzi de cei mai cunoscuti constructori europen:.
americani si japonezi. In acest tabel n-am mai
facut loc modelelor comentate mai sus.

. Motocicleta B.M.W. R 60 cu motor de 599 cmc ali-

mentat prin doud carburatoare.

. Moto-Guzzi V7 Special. Masina este propulsatd de

un motor de 757 ecmec.

. Kawasaki Mach 3500, una din cele mai reusite mo-

tociclete produse in Japonia.

. Modul de dispunere al celor trei cilindri la masina

Triumph Trident de 741 cmc (60 C.P. 1a 7 500 rot/ min.).
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Axele, levierele si barele directiei (fig. 47)
Mecanismul de directie sau «directia» se comi-
pune din totalitatea organelor care fac legdtura
intre volan ji rotile directoare.

La toate automobilele obignuite, rofile direc-
toare sint cele din fatd.

Comanda datd la volan se transmite prin axul
volanului la caseta de directie, la levierul de co-
mandd §i apoi la barele de conexiune care fac
legdtura cu levierele de fuzeta, acestea din urma
sint solidare la rotatie cu fuzetele, deci cu rotile
directoare.

Din cauza suspensiei cu rofi independente,
autoturismele moderne posedd trei bare de co-
nexiune: bara centrald prinsd de cadrul automo-
bilului prin intermediul levierului de comandd
si al levierului auxiliar §i barele de conexiune
stinga. respectiv dreapta, care fac legdtura intre
bara centrald si levierele de fuzetd, permitind
transmiterea corectd a comenzilor la diverse
arcuiri ale suspensiei.

Caseta de directie (fig. 48). Pentru a reduce
in limite acceptabile forta care trebuie aplicati
la volan, la capdtul axului volanului se afld o
cutie demultiplicatoare denumitd caseta de di-
rectie.

Demultiplicarea se poate realiza prin melc §i
rold, prin dispozitivul cu recirculatie de bile suu

DIRECTIA

@

Levierul de
fuzetd dreap

Barg de conexiv-
ne dreapta

Bare de roneyy- |
ne centra/d ]

Leviery/ de ?oganﬁ'
XUl sectardivy

/ volanuly:

Bsrg o’q co//ex/u-
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—Caseta de girectie
Fuzets stings _

secfie a axei de pivotare cu terenul.

Unghiul de cddere corespunde inclindrii laterale.
cdtre in afard, a planului rotii; datoritd acestui
unghi. roata are tendinta de a se menjine pe

prin pinion §i cremalierd.

Unghiurile directiei (fig. 49). In constructia
mecanismului de direcfie se prevdd diverse un-
ghiuri caracteristice, necesare ob[meru unor efeci.
favorabile.

Unghiul de fugd reprezintd inclinarea cdtre ir.
spate a axului fuzetei; datoritd acestei inclindri.’
rotile directoare revin singure in pozifia de mer:
in linie dreaptd la iegirea dintr-o curbd, intruci
punctul de contact al rofii cu terenul tinde toi-
deauna sd rdmind in urma punctului de inter-

fuzetd si de a nu solicita piulita din virful fuzetei.
Unghiul de convergenja este legat de inchiderea
rofilor din fatd; scopul convergentei este de a
reduce jocurile din mecanismul de direcfie in
timpul mersului §i de a combate tendinja de rulare
divergenta cauzatd de unghiul de cddere. -
In mod practic, convergenfa se mdsoard in
milimetri, ca diferenta intre distangele dintrc
jantele rotilor directoare, in spate §i in fajd, lu

nivelul fuzetei.
Ing. Dinu GEORGESCL

(/ngém/ ,‘ /

s




——

planor de inalta pe

Vizitatorii primului Tirg Interna-
tional al tdrii noastre «Bucuresti
'970», trecind prin fata standului
constructiilor aeronautice s-au oprit,
fard indoiali, in fata unui exponat
care, prin eleganta si supletea sa, a
retinut atentia in mod deosebit.
Este vorba de aparatul de zburat firi
motor — planorul — purtind indica-
tivul 1S-29 D. l-au fost pipiite inde-
lung fuzelajul, de un luciu argintiu
desivirsit, niturile metalice abia per-
ceptibile, aripile uimitor de alungite,
transparente spre bordul de fugi,
a fost cercetati, cu justificatd curiozi-
tate, cabina, modern echipati. Spe-
cialigtii strdini — polonezi, bulgari,
englezi, elvetieni — oameni din téri
in care planorismul are vechi si
incontestabile traditii, s-au interesat
daci este vorba de o constructie
romdneasci, dacd nu este cumva o
licenta. Aparatul cu numele 15-29 D
este sutd fa sutd roméinesc, una dintre
cele mai recente realiziri ale colec-
tivului de constructii aeronautice
brasovean de sub conducerea ing.
losif Silimon.

Planorul 1S-29 D a fost omologat
de curind. Pilotii receptioneri, prin-
tre care maestrul emerit al sportului
ing. Mircea Finescu, apreciazi ci
sint rare cazurile cind un aparat de
zburat-prototip rispunde atit de bine
cerintelor. Pare a fi trecut prin lungi
si atente «puneri la puncty», carac-
teristice constructiilor aeronautice.
Este, dupa pirerea noastrda — decla-
rau receptionerii — al treilea planor
roméinesc de mare succes (primele
doui fiind «Pionier» si «iS-3 D», cele-
bre in categoria lor).

Pentru spectatorul obisnuit 1S-29
D este un planor elegant si atit de
suplu incit se intreabid cu indoiald
dacd este capabil si poarte un om
prin aer. Initiatii in materie se inte-
reseazi de caracteristicile tehnice,
de performante.

1S-29 D este un pianor monoloc de
inalti performantd, incadrat in clasa
standard, avind anvergura de 15 m.
Derivat din aparatul 1S-29 B el se
caracterizeazd prin calititi aerodina-
mice §i performante superioare, folo-
sind solutiile constructive cele mai

_r030

T Cadae e

rformanta

noi in acest domeniu. Este suficient
si subliniem ca fuzelajul siu are o
structurd semicocd, cu eliminarea
clasicelor grinzi cu zibrele, ci folo-
seste un profil laminar de tip Wort-
mann, profil aplicat pe cele mai
moderne planocare din lume, are
frine «flaps» si tren de aterizare
escamotabif. Planorul este in intre-
gime metalic — primul planor romi-
nesc complet metalic — cu aripa
de tip monolonieron. Ampenajul
este in formi de T, avind profundorul
de tip pendular. Toate aceste solutii
au fost alese in ideea unei exploatari
simple, cu o intretinere §i reparatie
usoare $i economicoase.

Este cunoscut faptul ci la planoa-
rele de inaltd performanta exploata-
rea spatiului in cabini este o proble-
mi majord. La 1S-29 D problema
spatiului a fost subordonati in primul
rind comodititii, organele de coman-
di fiind judicios studiate si dispuse.
Plansa de bord cuprinde toate apara-
tele necesare zborului si navigatiei
fard vizibilitate.

Dupé cum l-au calificat specialistii
si il recomandi fisa tehnici, 1S-29 D
este un excelent reprezentant roma-
nesc in categoria planoarelor stan-
dard. (V.T.)

CARACTERISTICI
TEHNICE:

Anvergurd . . . 15 m
Suprafata portan-

t3 ... ... .104mp
Lungimea . . . 7,03 m
Greutate gol . . 290 kgf
Greutate

maximi . 380 kgf
PERFORMANTE:

Finetea maximi 37

la viteza de . 90 km/orid
Viteza de

cidere minim3 0,58 m/sec
Ia viteza de . 78 km/ord
Viteza minimi& 65 km/ord
Viteza maxim3 220 km/ord

Oameni ai
vdzduhului:

DISTINSI CU
DIPLOMA ,,PAUL
TISSANDIER*

Inci doi aviatori romani au

fost distingi de citre Federagia
Aeronautici International¥ cu
«Dipl Paul Ti dier,
pentru merite deosebite in dez-
voltarea sporturilor aviatice.
Acestia sint: cunoscutul zbu-
ritor Traian Rotaru, unul din-
tre primii maestri ai sportului
in aviapie §1 veteranul parasu-
tismului nostru, ing. Stefan
Sovert.
" Traian Rotaru face parte
din generatia de zburditori care
a inscris adevirate pagini de
eroism in luptele impotriva avia-
tiei hitleriste, pentru eliberarea
Transilvaniei, Ungariei 5i Ceho-
slovaciei. Pentru faptele sale de
arme el a fost distins cu cele
mai inaite ordine §i medalii. In
aviatia sportivd, Traian Rotaru
s-a distins ca un zburitor de
elitd, a fost instructor, pilot de
incercare gi comandant de gcoa-
13 de pilotaj, a zburat pe toate
tipurile de avioane din dotare
Traian Rotaru a efectuat pind
acum 11 000 ore de zbor.

Stefan $overt §i-a incepul
activitatea in domeniul para-
sutismului inci in 1937, ca in-
structor si neobosit organizator
al acestei activitdpi, atit in ca-
drul armatei cit § in viata
sportivi. Timp de peste 20
de ani Stefan $overt nu s-a
despirtit de aerodrom. El a
format numeroase promotii de
sportivi care au stabilit recor-
duri mondiale in parasutism,
dar mai ales a desfisurat o largid
activitate stiintific in acest do-
meniu. In anul 1951, ing. Ste-
fan Sovert a creat un nou tip
de paragutd, parasuti care ii
poartd numele, folositi §i azi
cu mult succes in aviatia noas-
trid.

«Diploma Paul Tissandier
reprezintd pentru cei doi avia-
tori incununarea unei activi-
titi de o viati consacrat} aripi-
lor romanesti.




«Cupa de iarna» la orientare turisticd, organizata
la sfirsitul sezonului trecut, a permis maestrului
sportului Richard Schuller, de /a asociatia Rul-
mentul-Brasov, desprinderea unor interesante obser -
vatii de ordin tehnic si organizatoric, pe care le
publicdm mai jos. Facem loc in paginile revistei
noastre acestui articol, cu convingerea cd el va
folosi numerosilor iubitori ai orientarii turistice si
cd va constitui un stimulent pentru organizarea. in
anolimpul zapezilor, a mai multor concursuri de
orientare pe schiuri.

-

«Cupa de iarnd», competitie initiata de federatia
de specialitate si organizatd de Comisia de tu-
rism-alpinism din cadrul C.J.E.F.S.-Brasov, a ajuns
in pragul celei de a treia editii. Avem deci In aceasta
privintd o oarecare experientd, susceptibild de
Imbunatatiri. Ce am putut constata la cea de a
doua editie? In primul rind faptul cd, fatd de con-
cursurile de vara, in fata organizatorilor s-au pus
citeva probleme noi: de alegere si marcare a tra-
seului, de amplasare a posturilor de control, de
cazare, de inldturare 2 urmelor ldsate pe zapada etc.

Farad indoiald, numeroase probleme noi apar si
pentru concurenti: alegerea echipamentului si a
schiurilor, antrenamente specifice (pentru folosi-
rea schiurilor), identificarea terenului acoperit de
z&pada, masurarea distantelor, minuirea si péstra-

rea hartilor. Pentru noi, concurentii, cea de a doua
editie trebuia sd ne dea un rdspuns mai ales asupra
comportdrii in competitie a celor trei genuri de
schiuri (vinatoresti, turistice si de fond), susti-
nute, tiecare in parte, cu deosebitd pasiune de
catre posesorii lor. Dar, s3d vorbim mai pe larg
despre fiecare gen de schi in parte.

Fratii Lexen, care concureazéd sub culorile ace-
leiasi asociatii sportive ca si mine, s-au prezen-
tat la «Cupa de iarnd» cu schiuri vinitoresti.
Acestea sint mai scurte decit schiurile obisnuite:
ele au circa 120—160 cm, ins3 cu o suprafata por-
tantd mai mare. Pentru stabilizarea directiei, talpa
este prevdzutd cu canturi metalice si cu doud sau
trei santuri. Legdturile, destul de grele, cu cabluri
detasabile, Inlesnesc mersul pe teren plat sau
urcus, insd necesitd incdltdminte grea (bocanci
de tipul «Popular» sau «Poiana).

Schiul vinatoresc este usor de manevrat in
desiguri, paduri, In coboririle pe terenuri acciden-
tate. El permite coboriri repezi si sigure, insa lun-
gimea redusd ingreuiazd mult stilul de alergare
cu miscéari lungi si fandate.

Schiul turistic, folosit In concurs de Andrei
Fenesan de la Vointa-Timisoara, are o lungime
obisnuitd, nu este prea greu si necesitd bocanci
ca si In cazul schiului vindtoresc. Acest gen de
schi nu pretinde neapdarat canturi metalice. Oare-
cum dificil de manevrat in desisuri, pe pante
abrupte, in zdpada grea, in paddure, schiul turistic
otera in schimb avantajul unor coboriri repezi si
sigure peste pantele golase si lungi, permitind un
stil de alergare apropiat celui de fond. Dintre cele
trei tipuri la care ne referim in aceste rinduri,
schiul turistic are greutatea cea mai mare.

Roland Varga (Tractorul-Brasov), Cristian
Chiurlea (1.T.-Bucuresti), semnatarul acestor rin-
duri i alti concurenti s-au prezentat la «Cupa de
iarnd» cu schiuri de fond. Acestea sint mai
lungi, mai subtiri, mai inguste, mai elastice si mai
usoare decit tipurile prezentate anterior, avind
legdturi care se manevreazd rapid. Schiurile de
fond permit o mare vitezd de deplasare pe terenuri
plate, sint adecvate coboririlor sau urcarilor line,
insa se manevreazd greu in desisuri, pe terenurile
framintate, pe zapada mare si grea; gheata pentru
schiul de fond este usoara, dar faptul cd nu are
decit un punct de prindere, in fatd, imprima cobori-
rilor o oarecare nesiguranta.

Ce concluzie trebuie sa tragem in urma cu-
noasterii calitdtilor si defectelor enumerate? Ca
un concurent ce dispune de schiuri de fond este
obligat sa evite porfiunile de traseu greu accesibile,
sa ocoleascad desisurile, sa introdueca in pantele
repezi unele serpentine suplimentare. Se intelege
cd in aceste cazuri lungimea traseului sporeste
pe unele portiuni, fapt pentru care concurentul
trebuie sd recupereze timpul pierdut printr-un
mers rapid pe tronsoanele plate sau cu inclinatii
«dulcin,

«Cupa de iarn&», precum si un alt concurs de
acest fel, «Cupa Banatuiui», au fost dominate si
clistigate de sportivii care au folosit schiuri de fond.
Diferentele de timp apreciabile pe care le-au rea-
lizat acesti concurenti, fata de toti ceilalti parte-
neri de intrecere, au demonstrat ca schiul de tond
este la ora actuald cel mai nimerit pentru con-
cursurile de orientare turisticd pe zdpada. Avan-
tajele oterite de schiurile de fond (deplasarea ra-
pidd pe portiunile plate si pe pantele usor incli-

Jrientare
turistica pe schiuri

nate) au o pondere muit mai mare aecit dezavan-
tajele deja enumerate (pierderi de timp prin oco-
liri si lungiri de «itinerar»). De altfel, trebuie sa
spunem ca intrecerile moderne de orientare tu-
risticd sint mai mult trasee de «alergare» si mai
putin concursuri cu numeroase portiuni de desis,
de teren framintat sau de pante dificil de coborit.

Este interesant de remarcat cd succesul sau
insuccesul Intr-un concurs de iarna depinde si
de o serie de factori banali la prima vedere: betele
de schi, ceara de lustruit, echipamentul. In pri-
vinta betelor, este bine ca ele si fie suficient de
lungi si de usoare, si aibd rondele cu suprafata
mare; cele mai adecvate materiale din care se
construiesc betele sint trestia de bambus, tibra
de sticld, aluminiul. In ceea ce priveste ceara si
ceruitul, acestea depind de temperatura atmosfe-
ricd, de granulatia si consistenta zapezii. Indicatii
generale asupra ceruitului sint imprimate pe tubu-
rile de ceard, Insd adevarata artd in aceastd pri-
vintd trebuie Invdtatd de la schiorii care practica
schiul de fond.

Poate cd nu este lipsit de interes sa spunem si
faptul cd mersul pe schiuri de fond necesitd un
antrenament intens, pentru insusirea unor de-
prinderi ca: traversarea padurilor, a desisurilor,
a zapezilor de diferite granulatii si consistente,
escaladarea unor obstacole etc. lar, in strinsd
legaturd cu aceasta, sd nu uitdm ca si in tehnica
si tactica orientarii turistice de iarnd intervin o
serie de probleme noi. Astlel, masurarea obisnuita
a distantelor cu ajutorul pasilor, specitficd orien-
tarii de vard, devine acum imposibila. In aceasta
situatie, concurentii trebuie sa se descurce numai
prin simtul lor de apreciere, prin confruntarea
permanentd a hartii cu terenul.

Ca si In alpinismul de iarna, sportivii care prac-
ticd orientarea turisticd pe schiuri trebuie sa aiba
temeinice cunostinte asupra zapezitor, tinind sea-
ma ca acestea diferd intre ele, in raport cu locul
unde se afld (creastd, vale, padure) si cu influ-
enta unor factori naturali ca vint, soare etc.

Concursurile la care ne referim in aceste rindur:
au dovedit cd cea mai bund imbracdminte pentru
orientarea de iarnd este cea asemandtoare cu a
schiorilor fondisti, cu unele completari: buzunare
suplimentare, glezniere de protectie impotriva za-
pezii, tricou, hanorac de rezerva pentru folosirea
in timpul opririlor sau pentru ajutorarea eventua-
lilor accidentati. Pentru pastrarea si folosirea
hartii este bine ca fiecare concurent sa dispuna
de un plic transparent, din plastic, in care sa nu
patrunda zdpada si care sa fie fixat pe corp, deoa-
rece miinile sint ocupate cu betele de schi. In
vederea minuirii busolei, a stampilei si a fisei de
concurent, manusile trebuie prinse de incheie-
turile miinilor.

n incheiere as dori sd subliniez incd o data
ideea ca pregdatirea meticuloasa a intregului echi-
pament pentru concursurile de iarna este o con-
ditie de maximd importanta, avind in vedere ca
aceste intreceri nu se desfasoard pe piste amena-
jate, ci pe trasee pline de neprevazut. latd de ce
cred cd aceste concursuri trebuie organizate in
echipe si nu individual, ca ele meritd o pondere
mai mare in ansamblul activitatii federatiei noastre
si a comisiilor de specialitate judetene.

Richard SCHULLER
maestru al sportului

ALPINISMUL PE GLOB

Este alpinismul mai periculos
decit alte domenii de activitate?
O astfel de intrebare gi-au pus-o
citiva cercetatori francezi, incer-
cind sd ajungd la o concluzie,
pe baza unor date comparative.
Ei ou constatat cu acest prilej
cd, la o cifrd conventionald de un
miliard — cdldtori, se inregis-
treaza 6.8 morti cu avionul, 0,95

morti cu trenul si 42 morti cu
automobilul {transportul auto este
deci cel mai nimicitor!).

Luind drept puncte de sustinere
vitezele medii ale diferitelor mij-
loace de transport (700 kmjh
cu avionul, 100 kmjh cu trenul
si 80 km/h cu automobilul) si
comparindu-le cu un criteriu spe-
cific alpinismului (durata de ex-

punere la pericol, adicd in me-
die 10 ore pe zi) s-a ajuns la urma-
toarele cifre: 0,095 morti cu
trenul, 4,76 morti cu avionul,
3,36 morti cu automobilul si 18,8
morti in ascensiuni. latd cd, ast-
fel comparate lucrurile, alpinis-
mul trece pe primul loc in ceec
ce priveste pericolul, ldsind mult
in urmd aviatia §i automobilis-
mul.

Si incd o remarcd foarte im-
portantd: datele din domeniul

transporturilor se referd la o
populatie eterogend, formatd in
buna parte din oameni nespecia-
lizati si neactivi. Pe cind in alpi-
nism, cei luati in consideratie
sint in intregime activi §i specia-
lizati ceea ce ne indreptdteste
sd raspundem cu «dax» intrebdrii
formulate la inceputul acestor
rinduri.

Desi datele prezentate se refe-
ré la realitdtile altor meleaguri
(nu ale celor de la noi), este

bine sd retinem gravitatea lor,
sd ludm toate mdsurile pentru ca
accidentele alpine sd nu deving
o oarbd fatalitate. Folosirea unor
materiale adecvate, antrenamen-
tul metodic, excluderea spiritu-
lui de bravadd ieftind — iata
cdile pentru reducerea §i, dacd
se poate, excluderea intimpla-
rilor nedorite, dintr- un sport atit
de placut si folositor, cum este
sportul muntelu;.



intr-o minunatd dupd-amiazd@ de
toamna, concurentul cehoslovac
losif Gabris, campion al tarii sale si
vicecampion mondial (in mare forma
si la concursul «Inter-aero '70» de
la Bucuresti) nu a avut, practic,
adversari. El &ste un pilot de mare
finete, cu o pronuntatad notad de ori-
ginalitate, demna de urmérit de catre
aeromodelistii nostri. Gabris a cisti-
gat proba cu 2 359 puncte. Pe locul
Il s-a clasat Anghel lancov (Bulga-
ria) cu 1 981 p iar pe locul lll concu-
rentul roman George Craioveanu
cu 1873 p.

In sfirsit, proba de curse a fost
dominatd de gazde. Trebuie spus
cd aeromodelistii buloari sint bine
pregédtiti in acest domeniu si au ma.
multe echipaje de mare valoare.
tocul | in clasament a fost ocupat

patru victorii si un total de 713 p,
urmat de Peter Malkneev (Sofia 1)
cu trei victorii si 681 p si Zlatkov
Karamfilov (Sofia 1) cu doua victorii
si 95 p.

Aeromodelismul nostru a fost re-
prezentat prin lon Serban ajutat de
Petre Dospinescu. Serban s-a pre-
zentat insd la start doar cu un sin-
gur model, si acela fdcut in pripa.
Dupéd numai sase secunde de zbor,
fiind complet neantrenat, el I-a si
«bagat» in pamint, iar cind juriul
l-a invitat cu modelul de rezerva,
Serban a ridicat din umeri. Prezen-
tarea sa cu totul necorespunzitoare
a umbrit succesele sportivilor nosgtri
si ea trebuie analizatd cu toatd se-
riozitatea de cdatre cei ce l-au trimis
s& ne reprezinte peste hotare. Tre-
buie spus cé toti concurentii romani

Aeromodelistii romani in ,,Cupa Sofiei*

Primul contact competitional din-
tre aeromodelistii nostri si prietenii
ior bulgari, efectuat in cadrul con-
cursuiui international «Cupa Sofiei»,
la sfirsitul lunii octombrie, se in-
scrie pe linia salutard promovati de
Federatia Romana de Modelism, de
a realiza un cit mai bogat program
de intilniri internationale. Organizata
la putind vreme dup@ campionatele
nationale, «Cupa Sofiei» a prilejuit
o reprezentare de inaltd clasé, la ea
luind parte aeromodelisti cu bogata
experientd, reprezentantii cei mai
in «tormé» de la Bratislava, Bucuresti
si Sofia. Intrecerile s-au tinut la
baza centrald de modelism a orasu-
lui de la poalele Vitosei, un parc cu
doud piste de cite 45 m diametru
fiecare, foarte bine lucrate, cu ame-
najari auxiliare pentru pregéatirea
modelelor. Asadar, conditii exce-
lente. Probeie de concurs: cele patru
categorii cuprinse in regulamentul
F.A.l. — vitezd 2,5 cmc., acrobatie,
curse si lupte aeriene.

In categoria vitezd 2,5 cmc, cu
care au inceput intrecerile, favoriti
erau aeromodelistn cenoslovaci, cu
binecunoscutele lor motoare MVVS,
dar chiar dupé@ primele lansari s-a
constatat cd@ ei nu mai sint cei de

1. Echipa romana la startul
«Cupei Sofiei» 2. George Cra-
ioveanu si noul sidu model de

acrobatie. 3. Familia Elvira si
Stefan Purice, revelatia pro-
bei de viteza.

acum citiva ani si c& motoarele «Su-
per Tigre» de serie, folosite de bul-
gari si de romani, «umerg» mai bine.
Pe primul loc la vitezd s-a clasat
Stefan Purice, cu 195 km/ora, urmat
de sotia sa Elvira Purice — 189 km
ord — si de campionul Buligariei
Ivan Vasiliev — 174 km/ora. Fatd de
cele mai bune rezultate mondiale:
performantele sint modeste, dar in
contextul in care au fost obtinute,
victoria sotilor Purice merita a fi
aplaudata.

La acrobatie, probéd desfdsurata

de cuplul Gheorghiev — Rozev (So-
fia 1) — 9'46" (200 ture) (4'03" —
100 ture), urmat de Nebenkiev— Pe-
trov (Sofia 1 cu 10°27" (5'03") si
Feige — Neukrik (R.S.C.) cu 11'35%"
(6'007). Echipajul nostru Dan — Lef-
ter s-a clasat pe locul IV cu 6'06".

La lupte aeriene intrecerile s-au
desfasurat dupd sistemul fiecare cu
tiecare. Din pdcate ins&, cele patru
cupluri angajate in concurs au fost,
de fapt, doar trei. $i vom vedea de ce.

Cistigdtor al probei a fost con-
curentul cehosiovac losif Cirlak, cu

prezenti la «Cupa Sofiei» fac parte
din Asociatia bucuresteand «Gri-
vita Rosien.

Cu prilejul intilnirii prietenesti de
la Sofia s-a facut un larg si util
schimb de experienta si a fost discu-
tatd problema organizarii, incepind
din 1972, a unei Balcaniade a aero-
modelismului de pista. In acest sens
urmeazd a fi facute propuneri con-
crete Comisiei de aeromodelism a
F.A.l la conferinta din aceasta iarna.

V. LUIEREANU

AVIATIA LUMII (XXII)
- Scurta cronologie -

La inceputul anului 1932,
an la care am ajuns cu lapi-
dara rubricd de istorie aero-
nauticd, continentele erau brdz-
date in lung si-n lat de zeci de
linii aeriene de transport pasa-
geri si mdrfuri. In cursul lw
1932 numai pe liniile aeriene
(17 la numdr) ale celor cinci
companii franceze au fost tran-
sportati 40 000 de pasageri.
de la Saigon sau Bucurest:
{importantd escald a Compa-

niei CIDNA) la Natal, Rio de
Janeiro sau Santiago de Chile.
Statele Unite aveau 136 de
linii aeriene, in Italia functio-
nau gase companii, iar traseele
societdtii Lufthansa (Germania)
mdsurau 39813 km. Exemplele
sint grditoare.

O daté cu aceastd cursd
contra timp a aviatiei comer-
ciale se dezvoltd impetuos avia-
tia sportivd; perfectionarea
aparatelor duce la adevdrate

salturi pe graficul performan-
telor. Vom prezenta doar citeva
dintre marile recorduri §i per-
formante ale acestui an. Indl-
time, distantd, vitezd:

La 4 februarie americanul
Ruth Nichols reugeste sd urce
la 19928 picioare (1 picior
= 0,305 m) altitudine, pe un
Lockheed Vega; la 24 martie
J. Mollisson zboard de la Lon-
dra la Capetown — distanta de
10 000 km intr-un timp record
de 4 zile 17 ore 19 min. pe un
avion D.H. Puss Moth, iar la
3 septembrie pilotul Doolittle
(S.U.A.) atinge cu un avion
Granville viteza de 473 km/ord.
O impresie cu totul aparte a

produs recordul de salt cu para-
suta realizat la 19 mai lo
Sacramento. in California. O
femeie a sdrit cu parasuta de
la 7 233 m. Numele ei: Sma-
randa Brdescu. Aviatia romd-
neascd a inceput i ea sd de-
pund semndturi pe lista recor-
durilor mondiale. In acelasi
an ing. lon Cociasu (la 2 iulie)
stabileste un record interna-
tional de duratd pentru avioane
usoare — 8 ore 16 min 42 sec
iar la 2 octombrie Mihail Pan-
tazi si Gheorghe Grozea sta-
bilesc un record international
de duratd pentru hidroavicane
usoare, cu 12 ore 2 min. § sec.

Dintre zborurile de mare

temeritate, spatiul nu ne per
mite sd amintim decit tre:
traversarea  Atlanticului  de
Nord de cdtre Amelia Erhard,
singurd la bord, din Terra Nova
in Irlanda (20—21 mai); pri-
ma traversare a Altanticului de
Nord de la est spre vest cu
un avion usor efectuatd de
J. Mollisson din Irlanda in Cana-
da (4200 km in 30 ore) §i
cursa de mare vitezd a avia-
toarer Amy johnson — Mol-
lisson ae la Londra la Cap
{4 zile 6 ore 54 m-— 10 500 km)
side la Capetown la Londra
(7 zile, 7 ore — 10 450 km).

Viorel TONCEANU
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Se stie cd la realizarea unui rezultat bun in categoria aeromodelelor pla-
noare, pe lingd un aparat reusit §i bine centrat, contribuie in mare mdsurd §i
dispozitivele auxiliare.

Printre acestea, primul loc il ocupd, fdrd indoiald, mansa utilizatd la infé-
surarea cablului §i lansarea aeromodeielor. Regulamentul de zbor liber permite
largarea cablului dupd realizarea unei indltimi optime, dar penalizeazd cu
zero puncte aruncarea mansei in timpul lansdrii.

O bund mangd-de lansare trebuie sd indeplineascd urmdtoarele cerinte:
sd permitd infasurarea i desfdsurarea ugoard, cu tensiunea doritd, a cablului
de remorcaj, atit pe sol cit §i in timpul lansdrii; sd inl d largarea cablu-
fui, dar sistemul sd fie suficient de sigur pentru a nu se produce accidente,
autolargdri, blocdri etc.; sd fie suficient de usoard pentru a nu pierde din sen-
sibilitatea miinii, dar totodatd destul de rezistentd pentru a nu se deteriora
la eventualele socuri si, in sfirgit, sd fie simpld in constructie si usoard in
executie, fdra mecanisme complicate. In schita aldturatd, prezentdm o mangd
verificatd in multe antrenamente §i concursuri.

Corpul mangei (1) se realizeazd prin lipirea cu clei de caseind a cinci discuri
de placaj din tei, cu grosimea de 3 mm. Dimensiunile discurilor sint ardtate
pe schitd. Cele trei discuri interioare sint usurate in partea centrald (se vede
punctat). Acestea trebuie sd fie concentrice, iar gaura centrald, de 5 mm dia-
metru, perpendiculard pe ele.

Minerul mangei (2) este confectionat dintr-o bucatd de lemn de tei. Central,
are o gaurd de 4.5 mm prin care trece boltul (3) ce realizeazd prinderea cu
corpul mansei. Boltul, confectionat din oel, este usurat cu o gaurd de 2 mm.
El se prinde cu un stift la capdtul dinspre miner.

Ghidorea cablului se face de cdtre ghidajul (4) realizat din sirmd de otel,
cu diametrul de 2,5 mm, care are un capdt prins in minerul 2. Celdlalt capadt
se prezintd sub forma unei spirale ce permite introducerea sau scoaterea ca-
blului din ghidaj.

Rotirea corpului mansei se realizeazd cu ajutorul unui buton (5), construit
tot din lemn de tei, care trece prin axul (), usurat de asemenea ca §i boltul(3).

Largarea cablului se obtine cu piesa in formd de U (7), apdsind cu degetul
mare pe butonul (8) care este mentinut in exterior de un arc cilindric (9) cu
pasul infasurarii de 3 mm si diametrul infasurdrii de 8 mm, confectionat din-
tr-o sirmd de otel arc 7 cu diametrul de 1 mm.

Dupd finisare mangsa se acoperd cu o vopsea duco rogie, ce o face rezistentd
la umezeald §i vizibild pe teren.

Mansa propusd trebuie sd fie echilibratd, astfel cd la rotiri sé nu prezinte
bdtdi.

Cu ajutorul ei se pot face lansdri pe timp calm i pe vint cu vitezd de pind
la 8-10 m/s. In cazul vintului cu peste 4 m/s, se poate pleca la lansare fdrd
ca intreg cablul s fie desfasurat, aceasta realizindu-se cind aeromodelul este
in aer. Frinarea rotirii mangei se poate face cu mina dreaptd, pe periferia
corpului mansei, sau cu degetele miinii stingi in partea centrald a acesteia.
In cazul cind geromodelul intra intr-un «gol» si coboard, cablul se poate intinde
prin infdsurarea sa pe rold, iar cind conditiile permit se poate desfdsura.

Regulamentul de zbor liber cere ca lungimea cablului de lansare sd fie de
maximum 50 m sub o tractiune de 2 kgf, dar nu stabileste si alte caracteristici
ale acestuia. De aceea recomanddm un cablu de nylon cu diametrul de 0,20-
0,25 mm pentru A, §i 0,25-0,35 mm pentru A2 si cu o rezistentd la rupere de
3-5 kef pentru Ay si 5-8 kgf pentru A2.

Ing. George ARGHIR

Micromodelul

A. P. LIBELULA

La solicitarea redactiei prezint fn
schita aliturati modelul cu care am
participat la cornpetitiile de micro-
modelism din anul care se incheie.

Varianta | reprezinti modelul obis-
nuit de concurs, campion national
pe acest an (33°16°°+34°00"") si par-
ticipant la toate concursurile interne
De asemenea, el a fost modelul de
bazi cu care am luat parte la Cam-
pionatul mondial, unde a zburat
30°23”. Cu o alti elice (880 x 420 x
46 mm) el detine recordul Romaniei
in sala pina la 30 m, cu 27°45". Va-
rianta a Il-a are toate dimensiunile
reduse la limitd. Participarea la con-
cursuri cu acest mode! este insotiti
de riscuri. Construit mai mult in
scopuri experimentale am reusit to-
tusi la Slinic, in cadrul pregitirilor
pentru Campionatul mondial,si rea-
lizez 36’18, nou record republi-
can (cu 1650 ture la motor). La
Campionatul mondial, cu 1 500 ture,
a zburat 32°50"’ pentru ca la startul
urmitor, cu 1900 ture pe motorul
folosit la record, modelul si se rupa
in aer dupi 7 secunde. Construirea
unui model aseminitor cere folo-
sirea unor materiale de cea mai buni

calitate. Modelul de concurs pentru
competitiile care urmeazi ramine
tot varianta |. Fuzelajul este con-
struit din tub de balsa, sectiune
oglindd slefuitd pind la grosimea de
0,28 mm. Sablonul foiosit pentru
indoire este o bari de otel cu dia-
metrul de 5,5 mm. Dupid aplicarea
pe sablon, cu ajutorul hirtiei japo-
neze urmeazia un tratament termic
timp de 5 minute la 90 grade C.
Tratamentul asigura uscarea completi
si di un plus de rigiditate?tubului.
Aripa are o constructie obisnuita
cu deosebirea ci baghetele de contur
suferd acelasi tratament ca si fuze-
lajul. Profilu! este un arc de cerc cu
profunzimea 5 la suti. Firele de anco-
raj sint intinse cu ajutorul unor greu-
tati care asiguri tensionarea uni-
form3. Lonjeronul elicei este de
forma dreptunghiulara cu latura mare
asezatd in sensul solicitirii maxime,
deci a indoirii spre inainte. Lungimea
cauciucului variazi intre 360—390
mm in functie de calitatea sa sau de
conditiile din sala de concurs.

Aurel POPA
maestru al sportului
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UN RECORD

NEOBISNUIT

Risfoind filele enciclopediilor tehnice nu se
poate si nu intilnim imaginea unui vehicul foarte
curios, asemaniator cu o torpili pe patru roti.
La mijlocul torpilei sti cufundat pind la piepr,
in cavitatea ei, un barbat cu profil acvilin, purtind
in cap o sapca de vardist, bine ancorata sub birbie.
Dedesubt o explicagie: «Aprilie 1899. Belgianul
Camille Jenatzy a reusit, la bordul vehiculului elec-
tric «Jamais contente», si depiseasci viteza de
100 km pe orix».

Minusa a fost aruncata deci la sfirsitul secolului
trecut, c¢ind automobilul abia iegise in lume. Jenatzy
(si, mai inainte de el, De Dion si Chasseloup-Laubat)
pusese bazele unuia din cele mai neobisnuite si
spectaculoase recorduri — recordul mondial abso-
lut de vitezid terestri. Actiunea fusese declansatid
din nevoia de a impune lumii noul mijloc de loco-
motie, de a-i face «publicity» (dacid vrem si folosim
un termen actual).

Dar nu numai acesta a fost motivul. Unii dintre
cei care, in trecutul mai indepartat sau mai apropiat,
au bitut la poarta recordului absolut au fost oameni
de un fel deosebit, fiinte stipinite de demonul
riscului sau, citeodatd, mistuite de viciul extraordi-
narului. Malcolm Campbell, englezul care a corectat
de 12 ori acest record in perioada 1923—1935,
purtindu-l de 1a 219 |a 484 km pe ori, s-a autodefinit
astfel: «Eu am viteza in singe si de aceea nu triiesc
decit pentru a alerga cit mai repede. Pentru mine
tentativa de a bate un record reprezintd exercigiul
sportiv ideal, cea mai magnifici aventurd. Fascinagia
vitezei este un lucru foarte real, este o nevoie,
o pasiune».

DACA MONSTRII AR ZBURA

Pentru obtinerea titlului de «cel mai rapid om
pe patru roti» s-au construit masini cu forme si cu
puteri monstruoase, a fost incercati forta aburului,
a electricitdtii, a combustibililor speciali, a motoare-
lor clasice cu piston, a turbinelor cu gaze, iar in
ultima vreme a rachetelor. In 1906 pilotul K.L.
Guiness a reusit si se deplaseze pe pista de la
Brooklands (Anglia) cu 189 km pe ori, conducind
un Daracq de... 25 400 ecmc. Si tot in acel an, la
Daytona,in Florida, Fred Mariott a stripuns bariera
de 200 km pe ori, cu ajutorul masinii Stanley Stea-
mer actionatd cu aburi.

n preajma primului rizboi mondial, prin efor-
turile si uneori sacrificiile (chiar in vieti omenesti)
ficute de firme ca Mercedes, Mors, Daracq, Gabron,
Brillié, se reuseste si se ajungi la 241 km pe ora.
Apoi peste pistele de record, improvizate pe sosele
sau pe plaja mirii, se lasid linigte. lar dupd riazboi,
amatorii de recorduri incep si lucreze din nou,
folosind experienga acumulati in constructia de

1. Instantaneu in spatiul pentru dece-
leratie al lui «Blue flame». in spate se
vede parasuta-frind declansatd

2 Pregitiri inainte de tentativi Ga-
belich poarti pe fati o masci de oxigen.

3. Tentativa a reusit, fostul cosmonaut
(in stinga fotografiei) ride fericit im-
preuni cu constructorul masinii si cu
unul din mecanici.

4, Monstrul mecanic este adus la start.

1. Heliu lichid; 2 Azot; 3. Roati dubli;
4 Peroxid de hidrogen; 5. Gaz natural
lichid; & Cabina pilotului; 7. Motorul-
racheti; & Plan stabilizator; 9 Parasuti-
frind

motoare de avion. In acest fel, cursa pentru titlul
de «cel mai rapid om pe patru rogi» devine o cursa
a masinilor apocaliptice, o cursi a monstrilor meca-
nici. latd un exemplu: in 1928, pe pista de la Day-
tona, americanul Ray Keech atinge, la comenzile
masinii «White Triplex», viteza de 334 km pe ori.
Keech a avut atunci sub capota masinii un motor
de... 81 000 cmc cu 36 de cilindri!

Dar cel mai impresionant bolid de record dintre
cele doud rizboaie mondiale a fost, fird indoiali,
«Thunderbolty («Fulgerul») cu care, in 1938,
capitanul engiez George Eyston a stabilit media
orard de 575 km. Masina cintirea sase tone si dispu-
nea de doui motoare Rolis-Royce de cite 3 000 C.P.
care, in plin regim, consumau 20 de litri de benzinid
pe minut. Lansat cu 500 de km pe orid, «Fulgerul»
lui Eyston era in masuri si stripungj blindajul
unui cuirasat, si giureasci zidurile lui Empire
State Building din New-York (cel mai mare imobil
din lume) sau si escaladeze un obstacol pind la
1000 de metri indlgime; ajuns cu vitezi maximi
la capdtul unui dig, bolidul ar fi zburat pe deasupra
apei mai bine de un kilometru!

Inchis in cabina masinii, cipitanul Eyston purta
pe fatd o mascd de oxigen pentru a nu fi asfixiat de
oxidul de carbon eliminat de motoare. Pista de
sare (tentativele aveau loc acum pe fundul unui
lac salin care secase) si forta centrifugi, exercitind
o presiune de citeva sute de tone, incilzeau anve-
lopele la peste 150 de grade si subtiau pini la trans-

pamint cu 100

parentid imbricimintea lor de cauciuc. De aceea,
rogile erau inlocuite dupi fiecare trecere intr-un
sens al pistei, adicid dupi o utilizare de cinci minuce.

iN LOC DE LUNA — PISTA DE SARE.

John Cobb, Mikey Thompson, Donald Campbell,
Art Arfons, Craig Breedlove — acestia sint oamenii
care in ultimele trei decenii au purtat rind pe rind
numele de «cel mai rapid om pe patru roti». Dintre
ei figura cea mai originald a fost inginerul Donald
Campbell, fiul lui Malcolm.

Bacrinul Campbell, desi a avut o viatd aventu-
roasi, a murit linistit in patul de acasi. Stiind pregul
activititii pe care o desfisurase, i-a interzis fiului
s3 incerce vreun record. Dar Donald nu si-a ascultat
tatil. El a reficut masina «Blue bird» («Pasirea
albastriy, numire inspiratid de o piesi a lui Maeter-
linck) si a corectat recordul de vitezi pe pamint.
Viata lui Campbell jr. s-a incheiat |a 4 ianuarie 1967,
in timp ce pilotul, in virsti de 44 de ani, incerca,
pe lacul Coniston din Scotia, si corecteze propriul
sau record de vitezd pe api. In acea dimineat3, teles-
pectatorii britanici au asistat la cel mai senzagional
reportaj «in direct» — ei au vizut pe micile ecrane
barca lui Campbell ficind un imens tonou §i au
auzit ultimele cuvinte ale nefericitului Donald:
«Tocul s-a sfirsit. Zbor»...

Tn 1965, doi tineri americani, Bob si Bill Summers,
au reusit, pe pista de sare de la Bonneville, din
statul Utah, si depiseasei performanta lui Camp-
bell. Ei au ficut tentativa cu ajutorul unei masini
numite «Goldenrod» (in tragucere strictd: «nuiaua
de aur»), acfionata de patru motoare clasice supra-
alimentate. Rezultat: 655 km pe orad (in 1964

pe lacul Eyre din Australia, Campbell ficuse 648"

km pe ori).

Dar tot in 1965, pe aceeasi pistd de la Salt Lake
City, alti citiva americani, in frunte cu Art Arfons
(masina «Green monster») i Craig Breedlove

"o,

C

{masina «Spirit
recordul absalug
depisirea vitezel
gerea barierei sq
atit de departe
Breedlove, la 16
ordinara: 966,96

Performantga
Internagionala d
noui de record
(recardul fragilo
pentru masini
astfel o serioasa
pe care |-a incep
nimeni n-a reus
si revistele de sj
zidului sonic pe
chestiune ca si
bubuit in fiecare
insa fird rezultat|
brie, o veste sen
recordul lui Bre:
de «Biue flame]
aparuserd in pri
mers la Sait Lake
km pe ori. Cel cg
cul lung de 12,5
canul (descinzin|
iugoslavi) Gary
De obicei rec
recruteazd dintr




e kilometri pe ora!

America»), reusesc si urce
cote fantastice. Tinta lor era
000 km pe ori si apoi stripun-
e. Ei n-au putut ajunge chiar
si viteza medie realizati de
gmbrie 1965, era si asa extra-
Y pe ora.

ost omologati de Federatia
utomobilism intr-o categorie
obginute cu motoare reactive
smmers riminind si el valabil
ice). Breedlove si-a asigurat
blicitate pentru «bussinesy»-ul
jupa aceea si, timp de cinci ani,
i-l depiseasci, desi in ziarele
alitate se spunea ci doborirea
nint (1 200 km pe ori) este o
alizatd. Monstrii mecanici au
imna pe pista de la Bonneville,
iatd ¢, in acest an, la 18 octom-
onald a ficut ocolul globului:
ve a cizut. O masind cu numele
flacira albastri»), despre care
doar citeva stiri miarunte, a
ty cu viteza medie de 1 001,667
a cutezat si conduci acest vehi-
cu aspect de fuzee, este ameri-
dintr-o familie de viticultori
selich, in virstd de 30 de ani.
jmanii de la Salt Lake City se
ergitorii profesionisti de auto-

mobilism, dintre pilotii de «stock cars» sau «hot
rod» (gen de curse tipic americane). Gary Gabe-
lich n-a ficut asa ceva. El a fost insd selectionat in
echipele de cosmonauti americani pentru progra-
mul Apollo. Spre pirerea lui de rdu, la un control
medical mai serios, Gary s-a vazut inliturac din
programul pentru Luni. Intimplarea a ficut ca,
tocmai in acea perioada, societatea de gaze naturale
care a construit, pe cheltuiala ei (peste un milion
de dolari) masina «Blue flame» si caute un pilot,
deoarece cel angajat initial murise intr-o banald
cursd pentru amatori. In loc de un drum in Cosmos,
Gabelich s-a vazut astfel dirijat pe o pistd de sare,
unde a stabilit acel record fabulos de peste 1 000 de
kilometri pe ora.

TOTUL $l... NIMIC?

Un reprezentant al societdtii care a finangat
«Actiunea Blue flame» a declarat ci scopul investi-
tiei ficute a fost acela de a readuce in atentia oameni-
lor interesul pentru folosirea gazelor naturale.
Gabelich a spus ca el a vrut si se revanseze pentru
esecul suferit in cariera de cosmonaut. Aceste
interese §i ambitii reunite au dus la obtinerea
recordului. Nu insi asa de usor cum s-ar crede.
Proiectantul si realizatorul masinii, inginerul Dick
Keller, de 34 ani, a muncit enorm, fiind ajutat in
intreprinderea sa de o serie de concluzii si solutii
elaborate de specialistii in rachete cosmice.

Insesi tentativele i punerea la punct a vehiculului
au durat peste sase saptimini, iar recordul s-a
obginut in cea de a 24-a incercare. O dati masina
a luat foc, din cauza unor picituri de combustibil
cazute intr-un loc nepermis, in timp ce se ficea
alimentarea; alti dati, suspantele parasutelor-
frini s-au ars (instalatia de propulsie se incilzise
excesiv) §i, neputind incetini in spagiul pe care
il avea la dispozitie, Gabelich s-a trezit blocat in
noroiul amestecat cu sare de la marginea pistei.
Pe urmi s-au mai ivit si alte ghinioane: intr-o zi,
din cauza unei defectiuni, cea de a doua lansare,
in sens invers, nu s-a putut face in intervalul de
o ori de la prima (asa cum prevede regulamentul)
si deci recordul nu era omologabil, asa cum n-a
fost omologabil nici cu citeva zile mai tirziu, cind
Gabelich alergase cu 976 km pe ord, prin urmare
mai repede decit Breedlove, insi nu intr-atit incit
si depiseasci cu minimum 19 vechiul record si
deci sa intre oficial in scriptele federatiei de specia-
litate.

Masgina «Blue flame» are forma unei tigiri de
foi sau, dacd vreti, a unei fuzee, propulsatd de un

motor rachetid ce functioneaza cu acelasi carburant
ce se utilizeazi la Cape Kennedy pentru vehiculele
cosmice Saturn: gaz natural lichefiac in amestec
cu peroxid de hidrogen. Vehiculul are in fatd doui
rogti jumelate (ceea ce i-a determinat pe unii comen-
tatori s3 spund ¢i masina nu este regulamentari),
iar in spate alte doui roti, cu hobane intéritoare,
ca la vechile avioane, plasate de o parte si de alca
a caroseriei, putin in urma planului stabilizator
de coadi. In sufleria aerodinamici, «Blue flame»
a ficut fatd cu bine sarcinilor corespunzitoare unei
viteze de 1 500 km pe ori. Pe pistd insi, in timpul
tentativelor oficiale, atit datoritd conditiiloratmos-
ferice cit si faptului ci firma care furnizase anvelo-
pele nu garantase siguranta acestora decit pina
la 1000 km pe ori, pilotul a avut indicatia si3 nu
forteze prea mult. De aceea, la 18 octombrie, el a
mers cu 993,933 km pe ord intr-un sens si
cu 1 009,059 km pe ori in sens invers, ceea ce a dat
media de 1 001,667 km pe ori.

Stirile venite de la Bonneville Salt Lake aratd ca
racheta pilotatdi de Gabelich posedi o forta de
impingere de 9980 kg care, asociati unui Cx
(coeficient de penetrabilitate in aer) foarte favora-
bil, a dus la performanga amintiti. Se stie formula
potrivit cireia puterea unei fuzee este egali cu

forta de impingere inmultitd cu viteza in m/sec.

(in cazul de fatd 280 m/sec) si divizati prin 75.
De aici putem deduce ci «Blue flame» a dispus de
cel putin 45—50 000 C.P., intrecind cu mult vehicu-
lul lui Breedlove (7800 kg fortd de impingere)
sau pe acela al lui Bobby Tatroe, numit «Wingfoot
expressy» si propulsat, in 1965, de 15 fuzee cu car-
burant solid capabile si ofere 30 000 C.P.

In unele comentarii malitioase s-a spus ca vehicu-
lul lui Gabelich este totul si... nimic, ¢i «Blue flame»
reprezintid o superbi inutilitate, o realizare firi
nici o legiturad cu tehnica automobilistica obisnuita.
Pentru a deveni celebru la comenzile unei astfel
de masini nu-ti trebuie decit pugin curaj, putini
inconstienti si 0 mare sansi — sansa de a nu decola,
asa cum decoleazi orice racheti la cenctrele de
cercetdri cosmice.

Binein¢eles, recordmanii, oamenii «cu viteza
in singen», cum a zis Campbell, nu se sinchisesc de
astfel de afirma¢ii. Gary Gabelich si Dick Keller,
constructorul lui «Blue flame», au declarat ci
masina lor va influenga muic tehnica actuali, ca
in anul viitor ea va depisi atit de mirificul zid sonic.
Si, cunoscindu-|e performanta din octombrie, cine
poate si-i contrazical

Dumitru LAZAR

Al treilea
campionat
de coasta

Cursele de munte cunosc o
mare dezvoltare in Europa (exis-
td si un campionat al continen-
tului), iar in tara noastrd ele au
constituit inainte de rdzboi capul
de afis al sportului cu motor.
Dupid o pauzi de un deceniu $1
ceva, aceste intreceri au fost
reluate in 1968, campion deve-
nind unul din cei care se ilustra-
serd si inainte in astfel de con-
cursuri: Marin Dumitrescu. In
1969, titlul a revenit unui aler-
giator din «noul vab — Florin
Haindrosie, iar anul acesta lui
Eugen Ionescu-Cristea, veritabil
«sef de echipa» al tinerel generatii
de pilou.

Pirerea noastrd este cd dispu-
tele din acest an din campiona-
tul de coastd au fost mult mai
populate si mai strinse decit in
trecut, stimulate mai ales de
prezenta in competifie a celor
citeva automobile Renault 8 Gor-
dini si a Daciilor 1.100 S. Vom
adiuga faptul ci traseele alese
(Hula Mediasului, Feleac si Ma-
teias) au constituit un bun teren
de concurs, iar cursa internatio-
nald de lingd Cluj a sporit inte-
resul automobilistilor si publicu-~
lui larg pentru un sport care
meritd mai mult decit i se ofera
in prezent.

Esuind in obtinerea titlului de
campion de raliuri (unde a tre-
buit si se muljumeasci cu locul
secund), Eugen lonescu-Cristea
s-a «rizbunat cistigindu-l pe cel
de vitezi in coasti. Victoria lui a
fost atit de categoricd, incit ni-
meni nu mal are curajul s3-i
conteste meritele (a cistigat toate
cele trei etape din care s-a alcid-
tuit campionatul). I urmeazi in
clasament Aurel Puiu, Laurentiu
Borbely, Florin Popescu, Con-
stantin Pescaru, Gheorghe Rota-
ru, Gheorghe Taffet si altii. Oa-
meni cunoscufl, rodati in acest
sport si, printre e, nici un debu-
rant. Situatia este explicabild: in
actuala organizare a automobilis-
mului sportiv de la noi, tinerii nu
pot sd urce in numal un an sau
doi pe treptele consuacririi.

(D.S.)




Dialogul Pamintului cu mesager

Se vorbesgte tot mai mult
in ultimii ani despre diverse
aspecte ale zborurilor cos-
miceindepartate, despre des-
chiderea de noi trasee de la
Pamint la Lund, despre voia-
jul interplanetar al mesage-
rilor automati ai umanitatii
In Univers. Fapt firesc, dac&
avem in vedere numarul im-
portant de actiuni intreprin-
se pe aceste directii si frec-
venta destul de mare a star-
turilor spre Lund, spre Ve-
nus si spre Marte.

Din relatarile si comen-

tariile facute lipsesc insi sau
apar sporadic si f&rd prea
mulite precizdri problemele
privitoare la modul cum se
realizeaza legaturile radio la
mari distante Intre statiile
terestre de urmdrire si con-
trol si obiectele spatiale.

De aceea pot fi oportune
asemenea detalii, ceea ce
ne si propunem in articolul
de fata.

De la inceput trebuie sub-
liniat gradul avansat de per-
fectionare pe care 1l prezintd
aparatura de telecomunicatii
existentd ia bordul vehicule-
lor spatiale. Nu se cunosc
situatii dificile de zbor care
s& se fi ivit pe timpul evolu-
tiei orbitale a vreunui vehicul
pilotat, de exemplu, si care s&
se fi datorat sistemelor sau
tehnicii de legaturi. Dimpo-
trivd, cunoastem progresele
facute in aceastd directie.
Bundoara, nava pilotatd «So-
iuz»-9 a facut, In iunie curent,
o excelentd demonstratie de
vigoare cosmonauticd, prin
zborul circumterestru de du-
ratd (de 18 zile) al echipaju-
lui sdu.

Legaturile cu solul s-au
stabilit atunci pe frecventele
de 15,008 MHz, 18,06 MHz si

20.008 MHz. S-au asigurat de
asemenea conditii tehnice
dintre cele mai bune si pen-
tru emisiuni T.V. de calitate.

Cu «Sonda», legaturi in
fonie.

Cu ocazia lansarii in sep-
tembrie 1968 a statiei auto-
mate interplanetare «Son-
da»-5 — primul obiect cosmic
recuperat dup& un survol al
Lunii — s-a pus insistent si
probiema fundamentai a co-
municatiilor in fonie la mari
distante. «Sonda»n-5 a avut
de evaluat, printre altele, a-

da, cuvintele: «zero, zero,
canal 17, Grigori 26». Cuvin-
te inteligibile, dar la un nivel
de compresie a semnalelor,
inclt acestea pareau a fi crea-
te de un aparat tip Vocoder
sau de o masin& tip «orolo-
giv vorbitor», apt s& faca
cunoscute, la distant3, in fo-
nie, indicatiile instrumentelor
de bord.

S-a dedus de aici c& «Son-
da» a avut o importantd sar-
cind si In ceea ce priveste
studiul telecomunicatiilor
spatiale, urmarindu-se opti-
mizarea problemei dificile a
raportului debit-distantad. De
mentionat cd debitul de trans-
misie a fost de 25 000 bozi —
valoare corespunzdtoare
pentru asigurarea unor foar-
te bune legaturi simultane
cu membrii echipajului sele-
nar si in acelasi timp pentru
transmitere de date tele-
metrice.

Comunicatiile cu echi-
pajele lunare.

Aspecte interesante pre-
zintd si modul cum s-au asi-
gurat telecomunicatiile in ca-
zul primelor aseienizari ale
navelor cu echipaj «Apollo»-
11 si «Apolio»-12.

Pentru legdtura cu Pa&min-
tul, modulul Junar dispune
de echipamente in banda S
astfel: un reponder care re-
ceptioneazd pe 2101,8 MH:z
si emite pe 2282,5 MHz, un
amplificator de putere si un
duplexor, doui antene omni-

ceastd posibilitate a apara-
turii de bord destinata lega-
turii directe, radiotelefonice,
cu astronautii care se afld in
drum spre Lund, in jurul Lu-
nii, pe Lund sau in drumul
de inapoiere, spre Pimint.

Indatd ce statia a depasit
globul lunar si s-a inscris
pe traiectorie spre Pamint, la
observatorul englez Jodrell
Bank au fost receptionate
cuvinte si cifre rostite clar,
de o voce cu rezonan{d im-
personald. S-au auzit, de pii-

directionale si o antend di-
rectivd orientabild, cu dia-
metrul de 60 cm,

Cit priveste legatura dintre
LEM si nava-mama care evo-
lueazd pe orbitd in jurul Lu-
nii, aceasta se realizeazd in
frecvente uitrainalte. Pe am-
bele vehicule se dispune de
cite doud emitatoare-recep-
toare de 5 wati, folosindu-se
la emisie 2968 MHz, iar la
receptie 259,7 MHz; in echi-
pamentul respectiv mai exis-
tad cite un triplexor si doua

antene omnidirectionale si-
milare.

La rindul sdu modulul de
comandd mai are, pe linga
aparatajul mentionat, o do-
tare bogatda pentru asigura-
rea legéturilor cu statiile te-
restre pe tot timpul zborului.
La mari distante se opereaza
de asemenea in banda S,
pe 2106,6 MHz la emisie si
2287,5 MHz la receptie. lar
pentru legaturi de localizare
dupd amerizare, cabina este
prevdzutd cu doud@ aparate
de radio emisie-receptie, unul
care lucreazd pe 243 MHz,
iar altul, de 20 W, cu anten&
telescopicd de 5 m lungime,
care lucreazd pe 10,006 MHz.

Cum a fost fotografiata
planeta Marte.

Lucruri la fel de interesan-
te se pot spune si in ceea ce
priveste legétura indepartata
cu sondele trimise in explo-
rare spre Planeta Rosie. Cum
stim, la sfirsitul lui iulie si
respectiv la inceputul lunii
august anul trecut, doua sta-
tii «Mariner» (6 si 7) au vizitat
domeniile planetei Marte, a-
propiindu-se de suprafata a-
cesteia pind la aproximativ
3000 km. S-au obtinut pe
aceasta caie informatii stiin-

tifice bogate, printre care se-
turi de fotografii si date pri-
vind compozifia si structura
atmosferei planetei. Pe cli-
seele prelucrate in laborator
au putut fi decelate si detalii
toarte mici ale configuratiei
solului martian, cum ar fi
cratere cu diametrul de numai
23 km. De asemenea a fost
prins pe peliculd unul din
cei doi sateliti ai planetei,
Phobos.

Retinem citeva amanun-
te asupra tehnicii utilizate
pentru luarea imaginilor de
televiziune.

Pe fiecare statie au tost
instalate doud camere, una
grand-unghiulard, cu cimpul
de 15 grade, iar cealaltd cu
deschidereade numai1,5 ara-
de, dar echipata cu teleobiec-
tiv. Imaginile au o definitie de
750 linii a 950 puncte fiecare
— un progres fatd de «Mari-
ner»-4, care intr-un cadru
cuprindea numai 200 linii a ci-
te 200 puncte. Fiecare punct
este caracterizat printr-un ton
de gri, dintr-o scard de 64
nuante de la alb la negru. La
bordul robotului s-au inscris,
pe banda, in cod binar, grupe
de cite 6 unitdti — zero si
1 — reprezentind descrierea

— W




fiecarei imagini astfel des-
compuse, pe cale electro-
nicd, in puncte albe, negre
si in diverse tonalitati de gn
Expedierea cliseelor pe ca-
lea cosmicd de sute de mi-
lioane kilometria constatasa-
dar, in transmiterea de sem-
nale constituind tocmai spe-
cificarea acestor puncte. La
receptie s-a fdcut alinierea
lor in ordinea primitd, re-
constituindu-se deci cadrele
si asigurindu-se conversiu-
nea finald a semnalelor in
imagine.

Este de retinut c& fiecare
cliseu contine o cantitate de
informatie egala cu 4,27 mi-
lioane bitil

Sonde pamintene in at-
mosfera venusiana.

O alta linie interplanetara
deschisa targ automatelor
spatiale este ruta Pamint-Ve-
nus. Anul trecut doua statii
din seria «Venus» (exempla-
rele 5 si 6) au traversat lin
atmosfera venusiana, trans-
mitind pe tot timpul coboririi
mesaje insemnate. Au fost
dobindite, prin mijlocirea lor,
cunostinte mai exacte asu-
pra naturii investigate. Prin-
tre altele s-au precizat valori-
le temperaturii si presiunii in
straturile de gaz cercetate si

s-a imbunatatit modelul at-
mosferic intocmit. In prezent
o altd sondid spatiald, «Ve-
nus»-7, se indreaptd spre a-
ceeasi destinatie.

Fara a intra in detalii, vom

remarca aici faptul cd de
fiecare data traiectoriile au
fost astfel alese, ca in mo-
mentul sedintelor de trans-
misiuni aparatul cosmic s se
afle la meridianul statiei de
urmarire din Crimeia. Se re-
ceptioneazd sigur si foarte
bine atunci semnalele emi-
se de aparatura radio de
bord. (Radioemitatorul sta-
tiei emite pe 924,425 MHz).

Si inca o mentiune: son-
dajele se fac in regiuni ecua-
toriale aflate Tn intunericul
noptii in momentul explora-
rii. Se adoptd aceastd meto-
da avindu-se in vedere ca
atmosfera Venerei este foar-
te densa si curbeazd puter-
nic radiatiile electromagneti-
ce. Singureie unde care pot
scdpa de aceastd constric-
tie sint cele ce strabat verti-
cal atmosfera, or, o atare
situatie presupune tocmaiex-
plorarea acelei emistere a
planetei care in perioada res-
pectivd este indreptata spre
Pamint.

*

Cele arétate pot sugera
complexitatea problemelor
ce se pun la stabilirea legé-
turilor cu obiectele cosmice
care evolueazd la mari dis-
tante de P&mint. Nu s-au
fé&cut referiri aici la tehnica

spatiald destinata telecomu
nicatiilor terestre, subiect
dezvoltat separat in coloa-
nele revistei noastre,

In orice caz, acest capitol
al astronauticii, consacrat le-
gaturii de informare, control
si comand& intre punctele
terestre specializate si apa-
ratele cosmice aflate in zbor,
prezintd importantd deose-
bitd pentru progresul activi-
tatilor spatiale si dezvoltarea
sa este de naturad sd impuisio-
neze hotaritor aceste acti-
vitati.

Ing. D. ANDREESCU

1. Antend pentru receptionarea imaginilor T.V. de la satelitii meteorologici sovietici
din reteaua «Meteor», construitd linga Novosibirsk. Dipolii sai sint inchisi in cilindri pro-
tectori transparenti la undele electromagnetice.

2. Nava orbitald «Soiuz». In fotografie se vad anterele amplasate in mai multe puncte
ale constructiei.

3. Statia automatd lunard «Luna»-16, in configuratia de la startul de pe Luna. La partea
superioarid se vdd antenele desfacute in pozitie de lucru.

4. Pentru explorarea spatiului extraterestru specialistii americani folosesc si statii
«Pionner», de tipul celei din aceastd ilustratie. Legatura cu aceste automate spatiale se tine
prin intermediul antenelor vizibile in desen.

5. «Mariner»-1971. Asa aratd statia automata interplanetara pe care specialistii americani
intentioneazd sa o trimitd in explorare spre Marte anul viitor.

OCTOMBRIE

1 octombrie. COSMOS-366. Primul «Cosmos» al lunii
octombrie s-a plasat pe o orbiti cu urmaitorii parametri
initiali: perigeul de 206 km, apogeul de 310 km, perioada de
revolutie de 89,5 minute, iar inclinarea 65 grade.

3 octombrie. RACHETA. Din Uniunea Sovietici a fost
lansatd o rachetd gbservator astrofizic destinata studierii
Soarelui in ultraviolet si roentgen. Racheta s-a ridicat pina la
500 km. dupd care conteinerul siu cu aparaturd a fost
parasutat §i recuperat.

3 octombrie. COSMOS-367. Avea la prima orbita urma-
toarcle caracteristici fundamentale: departarea la perigeu-
apogeu 932—1 030 km, perioada de revolutie 104,5 minute,
inclinarea 65,3 grade.

8 octombrie. COSMOS-368. Inci un «Cosmos» pe orbita.
Parametrii initiali: perigeul 212 km, apogeul 121 km, perioada
de revolutie 90,6 minute, inclinarea 65 grade.

8 octombrie. COSMOS-369. Al doilea «Cosmos» al zilei,
lansat insi de pe un alt cosmodrom (o indici inclinarea pla-
nului orbitei: 71 grade). S-a plasat pe o orbitd cu perigeul la
278 km, apogeul de 534 km, perioada de revolutie de 92,3
minute.

9 octombrie. COSMOS-370. Caracteristici principale ale
orbitei initiale: distanta de perigeu 208 km, iar la apogeu
307 km, pericada de revolutjie 89,5 minute, inclinarea 65
grade.

12 octombrie,. COSMOS-371. S-a plasat pe o orbita spe-
cifica satelitilor meteorologici, cu perigeul de 754 km, apo-
geul la 780 km, perioada de revolutie 99.9 minute, iar incli-
narea 74 grade.

14 octombrie. INTERCOSMOS-4. A fost scos in spatiu
cu o racheta sovietica si plasat pe o orbitd cu urmatorii para-
metri de bazi initiali: perigeul 263 km, apogeul 668 km,
perioada de revolutie 93,6 minute, inclinarea 48,5 grade.
La bordul satelitului a fost amplasatd aparaturd realizatd
in R.D.G., U.R.S.S.si R.S.C.

15 octombrie. METEOR. In reteaua cu acelasi nume, un
nou satelit de tip operational. Avea initial urmditorii para-
metri fundamentali ai orbitei: depariarea de perigeu 633 km,
iar la apogeu 674 km, perioada de revolutie 97,5 minute,
inclinarea 81,2 grade.

16 octombrie. COSMOS-372. in numai doua sdptidmini,
sapte «Cosmos» pe diferite orbite. Acest al saptelea «Cosmos»
al lunii octombrie s-a plasat pe o orbitd aseminitoare cu
aceea a lui «Cosmos»-371, avind perigeul la 786 km, apogeul
la 828 km, perioada de revolutie de 108 minute, inclinarea
planului orbitei 74 grade.

20 octombrie. COSMOS-373. Caracteristicile principale
ale orbitei initiale: departarea de perigeu 490 km, iar la apogeu
553 km, perioada de revolutie 94,8 minute, inclinarea 62.9
grade.

20—27 octombrie. SONDA-8. Un nou exemplar al seriei
pe orbita de survol al Lunii. Dupa 7 zile de evolutie in spatiu,
in timpul cireia a fotografiat Pamintul si Luna de la diferite
distante si a efectuat diverse masuritori, statia s-a reintors
cu bine pe Pamint si a amerizat in Oceanul Indian.

23 octombrie. COSMOS-374. Avea orbita usor alungita,
cu perigeul la 536 km si apogeul la 2 153 km; perioada de
revolutie 112,3 minute, inclinarea 63 grade.

30 octombrie. COSMOS-375. S-a plasat pe o orbitd cu
urmatorii parametri fundamentali: perigeul la 538 km,
apogeul la 2 164 km, perioada de revolutie de 112,4 minute,
inclinarea 63 grade. (A se observa aseminarea cu parametrii
satelitului «Cosmos»-374).

30 octombrie. COSMOS-376. Este al 1l1-lea «Cosmos»
al lunn octombrie — un record in dezvoltarca serter. Scos in
spatiu in aceeasi zi cu «Cosmos»-375, satelitul s-a inscris pe o
orbitd cu perigeul la 216 km, apogeul la 311 km, perioada
de revolutie de 89,5 minute, inclinarea 65,4 grade.




LA INCEPUT DE DRUM

$i la Zal&u — pina nu de mult o mici si patriar-
hald localitate din nord-vestul tarii — noul isi
croieste drum intr-un ritm exploziv. Santierele
intreprinderilor industriale se intind pe kilometri
intregi, ca si noile cartiere de locuinte, asa ca
peste putin timp resedinta judetului Salaj va
deveni un oras modern si infloritor in adevarata
acceptiune a cuvintului.

Printre beneficiarii noilor constructii se afla
si Radioclubul judetean — care a primit recent
un sediu spatios, corespunzator sarcinilor ce le
are de indeplinit. Aici |-am gasit pe tovarasul
Gh. Pop. presedintele comisiei de radioamato-
rism, preocupat de rezolvarea unor probleme

Desigur, veti spune dv, oricine indeplineste o
sarcind obsteasca are probleme de rezolvat. Asa
este. Dar preocupérile tovarasului Pop mi s-au
parut atit de legate de actualitatea imediata incit
mi-au sugerat, dupa o scurtd discutie, planul
articolului de fata

— Avem sediu si aparatura necesara pe care
am primit-o acum citeva zile de ia Bucuresti
Trebuie sa incepem imediat activitatea. Cea mai
mare greutate este c& pentru moment sint sin-
gurul radioamator emitator din oras. Toti ceilalti
— vreo 20 la numar — sint deocamdata receptori.

— $i dintre care multi vor, probabil,sa dea exa-
menul de emitator.

— Exact. Dar pentru asta avem nevoie de spri-
jin de la «centru» Trebuie sa vina si la noi o co-
misie de examinare. Celelalte probleme mi se
par mai usor de rezolvat pentru ca depind in pri-
mul rind de noi ..

— Care sint acestea?

— Sa le enumeram. Mai intii constituirea unui
cerc de radioamatorism fa liceu. Apoi stringerea
legaturilor cu cercul de la Casa Pionierilor Pe
urma, reorganizarea activitatii la Simieul Silva-
niei, unde existd un nucleu de radioamatori si,
in sfirgit, desfasurarea campionatului judetean
de telegrafie — care va avea loc peste doua zile

Liceul din Zaldu este instalat intr-o cladire

veche si masivd ca o cetate medievald. Aici fa-
cem cunostinta cu profesocara de fizica Elisabeta

Moldovan, cdreia ii comunicam obiectivul vizitei.

— Sintem informati c& ati dori s& organizati
un cerc de radioamatorism cu elevii dv,

— Acest lucru ma preocupa de citva timp. Am
ajuns la concluzia c& radioamatorismul i-ar ajuta
pe elevi sa inteleagda mai bine multe din proble-
mele aplicative pe care le invatd dupa carte. Am
constatat c& elevii buni, care isi insusesc usor
problemele teoretice, au nevoie si de o aplicare
in practica a celor invétate la electricitate si elec-
tronicd, altfel pregatirea lor rdmine unilaterala.
In ce priveste elevii mijlocii, pe acestia practica
i-ar putea ajuta sd inteleagd mai usor teoria. De
altfel, am constat ca unii dintre elevii mei au in-
ceput sé lucreze singuri, construind diferite apa-
rate de radioreceptie Directia scolii m-a asigurat
de tot sprijinul. Nu stiu insa de unde voi procura
materialele necesare si in plus mi-ar trebui un
program sau un manual dupa care sa ma ghidez...

Probabi! c& pina la aparitia acestor rinduri
cercul de radioamatorism al liceului din Zaldu isi
va fi inceput activitatea. Dar problema ridicata
de profesoara Moidovan ar trebui sa stea si in
atentia altor foruri.

Cercul de radio de la Casa pionierilor a juat
fiintd de putina vreme. Cu toate acestea a si ob-
tinut unele rezultate promitatoare. Citeva din con-
structiile realizate de pionieri au participat la
concursul Minitehnicus, s-au organizat con-
cursuri «vindtoare de vulpin, iar citiva dintre
«vinatori» au fost trimigi pentru perfectionare
in tabara de la Timis. In planul anului viitor figu-
reaza cel putin 20 de pionieri care vor fi pregatiti
pentru a deveni radioamatori si va incepe sa
functioneze statia colectivd de receptie a pio-
nierilor radioamatori.

Dupa cum se vede este vorba de o buna orien-
tare a activitatii, care se datoreste in primul rind
conducatorului acestui cerc, profesorul Marius
Moigradeanu, ¢! insusi un pasionat radioamator.

Al doilea oras ca importanta al judetului Salaj
este Simleul Silvaniei. Asezat intr-o pozitie pi-
toreasca intre dealuri impadurite, pare o mica lo-
calitate climatericd. Simleul este un centru cul-
tural destul de important, cu numeroase scoli si
alte institutii, printre care si un radioclub orase-
nesc.

Setul radioclubului — si animatorul intregii
miscéri radioamatoricesti din oras — este Eugen
Tataru, un om care daruieste radioamatoris-
mului tot timpul sau liber («e singura mea dis-
tractien). E! nu are nici un fel de studii de specia-
litate. Si-a insusit radiotehnica si electronica
singur, dupd manuale si reviste. iar pentru a
putea lucra in bune conditii, ca fonist. a invatat
— tot singur — engleza si italiana. Imobilul in
care locuieste este cunoscut in orag sub denu-
mirea de «casa cu antenen. Intr-adevar, pe aco-
peris sint nu mai putin de patru impunatoare an-
tene de diferite forme: un Ground Plane, un Cu-
biquatl Quad, un dipo! clasic si o antena cadru.
in constructie are un emitator pentru o banda
laterald unicad (SSB), complet tranzistorizat, lu-
crat cu atita ingrijire incit pare o bijuterie. L-am
intrebat ce performante a realizat pina acum

— Lucrez in emisie de cinci ani; am facut 4 000
de legaturi confirmate prin QSL, cu 90 de tari;
dar cea mai valoroasd performanta o consider
aceasta . Si mi-a intins o diploma inramata pe
care am citit urmatoarele: «Elevului Tataru Eugen,
clasat pe primul loc la Concursul «vinatoare de
vulpi», faza judeteana».

— Este fiul meu, in virsta de 13 ani Sint nespus
de bucuros ca am reusit sa-l fac sa-i placéa radio-
amatorismul. Cred ca o s fie un bun radioamator

Noul radioclub judetean a fost inaugurat la
1 noiembrie printr-un reusit concurs de telegrafie.
Timp de citeva ore prin ferestrele larg deschise
s-au auzit in piata centrald a orasului «ta-ti-ta»-
urile semnalelor Morse Trecatorii ascultau si
treceau mai departe zimbind. lar unii dintre ei isi
informau, cu competenta, prietenii sau cunos-
cutii:

— Auziti! Sint radioamatorii nostri

€. RIVENSON
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Montajul din schita alaturatd este I i EFY319 |
un receplor simplu de tipul 1-V-2, 10-250 |
realizat cu trei tranzistori si o diods. | F Ty | 8a
Construit cu atentie oferd o auditie I P
satisfacdtoare a posturilor puternice | 10K
din gama de unde medii. Dupa cum | Cz2 %5n
se vede, este un montaj reflex: lran- | T
zistorul T1 indeplineste atit rolul de Ly
amplificator de inaltd frecventa cit Rz Cy =
si cel de preamplificator pentru joasa 20K 10 3 EFT322
frecventa. . . T g 0 EFT352

Bobinele L1 si L2 se vor realiza pe : ! < + 9V
o bara de ferita cu lungimea ae A e

8—10 cm si cuprind respectiv 100
‘spire din litd de radiofrecven{a si

8~—10 spire din CuEm de 0,1 mm.
Distanta optima Intre bobinele L1 si
L2 se va stabili practic in timpul re-
glajului. Bobinele L3 si L4 se reali-
zeazd pe o carcasd lip «woald» folosita
la mediile frecvenf{i ale aparatelor
«Zefirn sau S631, dar se pot folosi
si alte tipuri de oale sau un inel de
feritd. Atit L3 cit si L4 se realizeazd
din sirma de CuEm de 0,1 mm §i cu-
prind respectiv 185 si 65 spire.
Transformatoarele sint de prove-
nientd industriald, folosite in recep-
toarele S632 sau S631. (Bineinleles
ele pot fi construite si de catre amator:

transformatorul de cuplaj continind
la primar 1600—1800 spire din CuEm
de 0,6 mm, iar la secundar 2 x 250 —
350 spire CuEm de 0,8 mm; transfor-
matorul de iegire are la primar 2 x 450
spire din CuEm de 0,1 mm iar I3 se-
cundar 110—120 spire din CuEm de
0,25—0,30 mm. Ambele transforma-
toare se vor bobina pe miezuri de
permaloy E4 sau E6 cu o secliune de
0,5—0,6 cm?®.

Reglajul receptorului consta In fi-
xarea curentilor indicafi prin rotirea
cursoarelor rezistentelor semiregla-
bile R1 si R3. Atentie! Nu se va ali-

menla montajul decit dupa ce s-au pus
cursoarele intr-o pozitie mediana pen-
tru a evita o eveniuald distrugere a
tranzistorilor. Dupi aceasta operafie.
R1 si R3 se vor Inlocui cu rezisten{e
fixe. {In paranteze sint date valorile
orientative in cazul ca tol trei tran-
zistorii au B = 70 — 80).

Tranzistorul T1 poate fi si de tipul
P401, P402, P403, 25A235, 2SA234,
AFI125, AF126 etc...; T3 si T4 — MP39,
MP40, MP41 elc. iar dioda D de
tipul EFD (IPRS) sau din seria D1,
D2, D9.

Pentru cei care nu dispun de un

termistor de Y20 ohmi, acesta va i
eliminat, iar rezisten{a din paralel cu
el se va schimba cu una de 90—100
ohmi; de asemenea potenfiometrul
dintre emitorii lui T2 si T3 se poate
exclude si inlocui cu o rezistenta de
5 ohmi care va pune ambii emitori
la masa. Cei care vor sa realizeze un
montlaj miniaturd vor trebui si folo-
seascd piese ca cele din receptorul
5632, condensatorul variabil, trans-
formatorii de cuplaj si iesire, difuzorul
si bara de feritd.

Ing. G. CABIAGLIA



OSCILATOR

Literatura tennica pentru
radioamatori din tara noas-
trd a publicat citeva scheme
de oscilatoare cu cristal cu
frecventd variabild, asa nu-
mitele VXO-uri. Mentiondm
pe cele din «Ghidul radio-
amatorului» s$i din «Emita-
toare de micd puteren.

Se pare ins& c& schemele
de VXO-uri sint incd outin
experimentate si  tolosite.
Posibilititile de procurare,
prin radiocluburile judetene,
a unor cristale de cuart de
frecvente corespunzitoare,
a sugerat ideea prezentarii
unor astfel de montaje. Ele
prezintd avantajul unei mari
stabilitati a frecventei, apro-
piatéd de cea a cuartului. Ca
dezavantaj, mentionim po-
sibilitdtile reduse de variatie
a frecventei, In general de
citeva zeci de kiloherti de la
frecventa de bazi a cristalu-
lui. Folosind posibilititile
de dublare a frecventei plaja

se mareste, fa
de utile aceste
latoare la frer
28 sau 144 MH
Stabilitatea,
ciala impusa
cu banda late
avantajul ofer
punct de ved¢
toarele VXO,
cestea sa fie |
in ce mai des
emisiunilor B
frecventei la
toarelor BLU
sar sa se facd
ci numai Tn
catd acestui t
Dar si aici sta
pindesc pe to
ci numai pe
gustd, de trafi
patul dinspre
ferioare. Prini
'respunzéator
de obtinere
BLU si frecv
se obtine emr
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ANTENA

Cele mai simple antene de emisie —
usor de construit — sint monofilarele.
Dintre acestea antena «long wire»
(«fir lung») si dipolul in diverse va-
riante sint cele mai utilizate. Dar de
multe ori, in orase nu se poate realiza
conscructiv un dipol in A2 pentru
banda de 3,5 MHz, mai ales din cauza
imposibilititii de a avea acces comod
la jumitatea dipolului pentru a co-
necta coborirea. Aceasta deoarece di-
polul pentru aceasti banda presupune
doi piloni depirtagi la circa 45 m, iar
coborirea pleaci de la jumitatea an-
cenei spre fereastra camerei unde se
afla amplasat emigitorul. De aceea mulgi
preferd dipolului antena «long-wire»
mai ales ¢d lungimea acesteia nu este
criticd, dacd adaptarea se face cu un
fileru «Pi». Dar, dupd cum se stie,
coborirea antenei «long wire» radiazi
si randamentul nu este bun decit daci
coborirea este relativ scurti.

Pornind de la aceste considerente
s-a realizat antena Zeppelin, care este
monofilard orizontald,alimentati la un
capit. Antena este acordati, lungimea
ei trebuind si fie un multiplu de £/2,
ca si la un dipol (fig. 1). Spre deosebire
de «long wire», coborirea antenei Zep-
pelin nu radiazd, deoarece este con-
stituitd dintr-o linie bifilard cu im-
pedanta caracteristici de citeva sute
de ohmi. Curentii prin cei doi conduc-
tori ai fiderului de alimentare fiind
egali si in opozitie de fazi, radiagia
totald a fiderului este practic nuld daca
distanta dincre cei doi conductori ai
liniei bifilare este mult mai mica decit
lungimea de unda.

Unul din conductorii liniei bifilare
se leagi la o extremitate a antenei, iar
celilale se lasid liber, «in aer». Pentru
rigiditate mecanici se leagi intre izo-
latori. Pe linia de alimentare apar unde
stationare cu maxime si minime ca §i
pe antend, dar lipseste radiagia.

In realitate, cei doi curenti nu pot
fi riguros egali; la capitul fiderului
existd un maxim de tensiune ca §i la
capitul antenei si un minim de curent.
Dar curentul in celilalt conductor al
liniei bifilare la capit este nul. Urma-
rea este ci existi o oarecare radiagie a
coboririi, dar aceasta este redusi. Se
recomandi ca cel putin pe o distanta
de K/4, coborirea sa fie perpendiculari
pe anteni, pentru a nu-i modifica ca-
racteristica de directivitate. Deoarece
de-a lungul fiderului de alimentare
apar unde stagionare, lungimea aces-
tuia poate fi un multiplu par sau impar
al sfertului de lungime de undi si
atunci circuitul de adaptare din emi-
titor trebuie si fie de tip paralel, res-
pectiv serie, acordul ficindu-se «in
tensiuneyrespectiv «in curencx (fig. 2).

Antena Zeppelin prezentati aici are
o lungime de 41,3 m si se realizeazd
din litd de anteni sau sirma de cupru
cu diametrul 1,5—2 mm. La capete se
vor monta cel putin cite trei izolatori
de antend. Lungimea firului de la izo-
latori pind la piloni nu va depisi 2 m.
n caz contrar, acest fir se va frag-
menta cu ajutorul izolatorilor de an-
teni in portiuni mici de 1...1,5 m, astfel
ca firul de susginere (neactiv) al ance-
nei si nu perturbe functionarea ante-
nei,rezonind pe diverse frecvente, ab-
sorbind din energia radiati si modificind
evencual caracteristica de directivitate
prin reradiere. In acelasi scop ancorele
pilonilor, daci sint situate in apropie-
rea firului antenei se vor fragmenta in
portiuni de 1...1,5 m. Aceste segmente
.sint mai mici decit sfertul lungimii de
undi pe frecventa cea mai ridicatd uti-
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lizati (in banda de 28 MHz). O alti
solugie este utilizarea ancorelor si fi-
relor de susginere nemetalice. Pentru
coborire s-a ales lungimea de 13,7 m
care nu este multiplu al lungimii de
undd pe nici o bandi. Aceasta este o
solutie de compromis pentru ca an-
tena s3 poati lucra in toate cele 5
benzi de unde scurte de radicamatori.
Adaptarea cu emititorul se face cu
ajutorul unui circuit de adaptare si si-
metrizare (fig. 3). Acest circuit se
cupleazi cu bobina etajului final prin-
tr-un cuplaj link; se realizeazi cite
3—4 spire pe carcasa bobinei etajului
final 3i 3—4 spire pe bobina circuitului
de adaptare. Conductorul cuplajului
«link» va fi cablu coaxial sau va fi
realizat din doui fire groase ligate izo-
late §i torsadate. Daci lungimea link-
ului depiseste 2 metri, se va introduce
in serie un condensator variabil de
2x 500 pF. Bobina circuitului de adap-
tare se realizeazi pe o carcasi cu dia-
metrul de 50 mm cu sirmi de 1 mm.
Se vor bobina spiri lingi spird cite
2x 50 spire cu pnze din 5 in S spire.
intre cele doui sectiuni de 50 spire ale
bobinei se lasi un spatiu de 10 mm,
unde se bobineazi cele 3—4 spire ale
cuplajului link. Cei doi condensatori
variabili (fig. 3a si b) se pot lega fie
in serie.fie in paralel. Ca indicator al
curentului in cele doui fire ale fide-
rului se folosesc doui ampermetre
termice de curent corespunzitor, sau
doui becuri de tensiune redusi 6 V
si 0,1—6 A functie de puterea emiti-
torului. Becurile se scurtcircuiteazd
dupi reglaj. Pentru a nu absorbi mult
din puterea utild a emititorului se pot
folosi douia becuri de curent redus,
suntate cu douid buciti de sirmid de
aceeasi lungime si diametrul convena-
bil pentru ca si se poati urmiri incd
inrogirea filamentului.

Pozigiile de acord pentru fiecare
banda se gisesc experimental, astfel
ca etajul final si «incarce» curentul
prescris, reglind condensatorul varia-
bil al etajului final pentru minimul
acestui curent. Se va incerca varianta
optimd («serie» sau «paralel») urmi-
rind acordul circuitului de adaptare si
egalitatea celor doi curengi la amper-
metrele termice (sau urmirind lumi-
nozitatea maximid a becurilor). Daci
curentul anodic este prea mic sau prea
mare se va incerca la alte prize, pa-
strindu-se insi simetria fati de cen-
trul bobinei de adaptare. Se noteazid
pentru fiecare bandi prizele optime si
pozigiile condensatorilor. Pentru ben-
zile de 80— 40 5i 20 m di rezultate bune
varianta «serie», iar pe benzile de
15 si 10 m varianta «paralel». Pentru
varianta serie, simetrizarea se face
actionind asupra celor doi condensa-
tori variabili serie. Se micsoreazi con-
densatorul ramurii in care curentul
este mare §i se mireste celilalt, astfel

Acord serie

Fig.2a

ca rezonanta si se mentini. Simetri-
zarea si acordul se pot urmiri §i cu
ajutorul unui bec cu neon apropiat
succesiv de cei doi conductori ai fide-
rului. Linia bifilard poate avea 200—
1000 ohmi. Pentru 600 ohmi, linia de
alimentare se realizeazi din conductori
cu diametrul de 1,3 mm, depirtati la
97 mm cu ajutorul unor reglete izola-
toare de plastic amplasate la intervale
de 30 cm. Se poate utiliza chiar linie
bifilard cu dielectric solid (utilizatd
la antenele TV de receptie) dar vor fi
pierderi, mai ales la frecvente si puteri
mari.

Pentru emititoarele de 3,5 si 7 MHz
si de putere micd (pini la 50 W) se
poate renunta la circuitul de adaptare
relativ greu de reglat (cel pugin intr-o
primi etapd). In acest caz antena se
va cupla la emititor ca in fig. 2a.
Pe carcasa bobinei etajului final se vor
realiza dou3 bobine identice, una fiind
bobina etajului final, iar cealalti bobina
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YO9EM Fig. 3b
YO_DX-( :LU B v vosar e 50 YOSKAD 25 57 YOKAC 16
9. YO2BA 93 51. YO2BN 24 58. YO3RD 16
La sfirgitul anului 1970, in urma omologarii 10. YO3YZ 91 52. YO7BI 21 59. YO6KBA 16
razultatelor, clasamentui membrilor YO-DX- 11. YO9APJ 82 53. YO3KSD 19 60. YOSWL 16
Clubului aratd astfel: ' 12, YOSDD 78 54. YOOVI 19 61. YO8KAN 16
A. Tarii confirmate  36. YOSYH! 124 13. YO8KAE 76 55. Y06G6Z 18 62. YO2QM 15
37. YOSRK 124 14. YO9HH 74 56. YOICN 18 63 YOIRG S
1. YO3RF 257 38. YO3RG 120 15. YO7DL 71
2. YO2CD 225 39. YO2BA 190 16. YO5KAU 69 In ultimul timp au mai fost primiti in rindu-
3. YO8CF 223 40 YO9HH 120 17. YO4CT 69 rile membrilor YO DX Clubului:
4. YO2BB 218 41. YO2AFB 119 18. YO3FU 67 YO8MH Wilhelm Schmidt — Dordhoi
5. YO3CR 208 42 YO2ABW 118 19. YO5LC 65 YO2AFB Eugen Badea — Hateg
6. YO2BU 206 43. YOSME 117 20. YO8RL 60 YQaHI Dan Moges — Ploiasti
7. YOIDL 200 44. YO5KAU 116 21. YO9KPD 54 YO9EM Dinu Zamfirescu — Cimoina
8. YO8RD 198 45. YOSUX 115 22. YO3RK 53 YO2ABW Octavian lovinut — Timisoara
9. YO2IS 196 46. YOICN 114 23. YO8FZ 52 YO80K Lucian Botosineanu — lasi
10. YO3FF 194 47. YO9KPD 113 24. YO7DO 52 YO8GF Nicolae Sicoe — Baciu
11. YO8DD 181 48. YO8KGA 112 25. YO2KAB 50 YO3NN Mihai losif — Bucuresti
12. YO7DZ 180 49. YOS8RL 112 26. YO5LD 47 YO3AAJ Vasile Cipraru — Bucuresti
13. YO3RX 169 50. YO3JF 112 27. YO3KAA 47 Ultimlior trei le-a fost atribuit4d calitatea de
14. YO2BY 168 51. YO3AC 111 28. YO80K 44 membru ai YO-DX-Clubului, in urma obtinerii
15. YO5LC 166 52. YOOWL 109 29. YOsUX 43 titluiui de «maestru al sportuluiv.
16. YOSAW 163 53. YO80P 108 30. YO2BB 43 Mentiondm In continuare performantele
17. YOSFU 154 54. YO3KAA 107 31. YOBME 42 citorva membri al YO-DX-Clubului care au
18. YO9IA 154 55. YO2KAC 107 32. YO&6XI 42 dus la maodificarea clasamentuiui:
19. YO9V!I 153 56. YO3KSD 107 33. YOBKGA 40 YO2BB cu QSL-uri de la ZF1GC din ins.
20. YO8FZ 152 57. YO3YZ 106 34. YO80P 40 Caiman, EAQTU din Fernando Po, 7Q7AM
21. YO7BI 150 58. YO8KAN 103 35. YO3JF 39 din Malawi, VP2KM din Ins. St. Kitts.
22. YO7DO 150 59. YO5LD 102 36. YO9EM 37 YO2QM cu HP1IE din Panama, YBAAF
23. YO4WU 149 60. YO4KCA 102 37. YO3AC 37 din Indonezia. YN1SN din Nicaraaua
24. YO2QM 146 61. YO5KAD 101 38. YO4KCA 37 YOBME cu FASBK din ins. Canare, PJ2HT
25. YO2KAB 144 62. YO6KBA 101 39. YOsWU 37 din Antilele olandeze, 8P6BU din Barbados,
26. YO8KAE 143 63. YO2BN 100 40. YO2BYV 36 ZP50G din Paraguay, OA4DX din Peru si
27. YOJCT 141 . . 41. YO2AFB 33 FBBWW din ins. Crozét.
28. YO3RO 141 B. Diplome primits 42. YO3RX 32 YO9APJ cu ZL1DS/C ins. Chatham, 9USAC
29. YO3JW 141 1. YOSCF 214 43 YO2i§ 29 din Burundi, MP4MBJ din Maskat, WNBZDF/
30. YO6GZ 141 2 YOICR 44. YOSMH 27 KG6 din Guam, precum s cu diplomele
31. YO9EM 138 A 207 45, YO2ABW 2 CHE/WPX/DX/WAZ/WAC.
32. YOSMH 136 3 YOSFF 154 46 YO9HI 26
33. YO6XI 134 4. YO2BU 139 47. YO3RO 26 Ing. 6. DRAGULESCU-YO3fU
34. YO9APS 137 5 Yo7pz 105 48, YO9IA 26 4
35 YO80K 125 6 YOIW 106 49. Y02CD 25 massiou Al sportulul




FRECVENTMETRU
ELECTRONIC

Madsurarea frecventelor este o operatie curent intilnitd in domeniul telecomunicatiilor
sau al electronicii in general. Pentru astfel de scopuri se folosesc undametrele cu ab-
sorbtie sau dinamice. Dar, aceste aparate nu asigurd o precizie prea mare, in special
undametrele cu absorbtie. Se poate insd obtine o precizie de mdsurare muit superioard,
prin intrebuintarea frecventmetrelor. Un frecvengmetru precis, de provenientd inaustriaia,
nu este citusi de putin un aparat simplu. Totusi, se pot realiza si frecventmetre mai
simple, cu o precizie suficientd pentru scopurile curente. Principiul pe care se bazeazd
functionarea frecvengmetrului din schema aldturatd este urmdtorul :

Un oscilator de radiofrecventd etalonat, cu frecventa variabild, genereazd semnale
ce sint aplicate unei diode. Pe aceeasi diodd se aplicd semnale de radiofrecventd cu
frecventa necunoscutd, provenite de la o sursa exterioard. Pe diodd are loc un proces
de heterodinare intre cele doud semnale. Dacd diferenta de frecventd dintre semnale
nu este prea mare, se va obtine un semnal rezultant in domeniul frecventelor audio,
deci usor perceptibil intr-o casca sau difuzor, bineinteles dacd el este amplificat sufi-
cient. Dacd frecventele semnalelor sint identice, rezultd bdtdi nule (zero beat) $i atunci
nu se va mai auzi nimic in cascd sau difuzor. fntr-o astfel de situatie insd, cea mai
micd schimbare de frecventd a oricdruia din cele doud semnale va face sd se perceapd
un anumit sunet in cascd sau difuzor, frecventa lui fiind cu atit mai ridicatd cu cit
ecartul intre frecventele semnalelor ce se heterodineazd este mai mare.

Prin urmare, dispunind de un oscilator cu frecven{d variabild, la care se cunoaste
destul de exact frecventa sa de lucru in orice moment, si variind aceastd frecventd in
raport cu alta a unui semnal cu frecventd necunoscutd, se va putea determina frecventa
necunoscutd prin obtinerea pracesului de heterodinare la bdtdi nule. Frecventa cdutatd
se va citi in acel moment pe scala oscilatorului cu frecventa variabild. Cu aceastd ocazie
trebuie insd fdcutd o precizare. Procesul de heterodinare poate avea loc nu numai pe
frecvente fundamentale, ci si pe armonici. De exemplu, sd presupunem cd am cunoaste
totusi frecventa semnalului aplicat din exterior §i cd aceasta ar fi de 1 MHz. In mod
normal, heterodinarea la bdtdi nule ar trebui sd se obtind atunci cind frecventa oscila-
torului etalonat ar fi si ea exact egald cu 1 MHz. In realitate insd, poate avea loc un
proces analog si atunci cind oscilatorul functioneazd pe frecventa de 2 MHz intrucit
semnalul din exterior genereazd o serie de armonici, pare sau impare, cu care oscila-
torul etalonat va da de asemenea bdtdi nule atunci cind frecventa lui va fi egald cu aceea
a armonicii respective. In acest caz trebuie cunoscutd aproximativ frecventa de mé-
surat.

Analizind schema, se observd cd oscilatorul cu frecventd variabild este echipat
cu un singur tranzistor, reactia obtinindu-se inductiv prin cuplarea bobinelor din cir-
cuitul emitorului §i cel al colectorului. Sint folosite cinci asemenea circuite oscilante,
comutabile, acordate pe diverse frecvente astfel incit prin manevrarea condensatorului
variabil de acord C1 sd se poatd acoperi un spectru de frecvente cuprins intre 0,1 MHz
§i 25 MHz. Fiecare din bobinele circuitului colectorului sint prevdzute cu cite un con-
densator trimer cu dielectric aer, care serveste pentru reglarea limitelor de frecventd,
astfel incit comutarea de la 0 gamd la aita sé nu prilejuiascd discontinuitdti de frecventd.

Scala condensatorului variabil C1 de 500 pF va trebui sd se etaloneze cit mai exact
cu putintd. Operatia se va face cu ajutorul unui generator de semnale standard etalonat,
de preferintd de provenientd industriald. Semnalele generatorului se vor aplica la
bornele notate «SE» (semnale exterioare), unde, de altfel, ulterior se vor aplica si sem-
nalele cu frecvente necunoscute pe care vom dori sd le mdsurdm.

Semnalele de audiofrecventd rezultate prin procesul de heterodinare, apar la bor-

nele notate «SAF» (semnale de audiofrecventd). Aceste borne se vor conecta la intrar.

oricdrui tip de amplificator de audiofrecventd, la iesirea cdruia se va lega o cascd
In lipsa unui amplificator adecvat de audiofrecventd, se poate folos: partea de amplificare
de audiofrecventd a oricdrui radioreceptor tranzistorizat sau cu tuburi electronice
in acest caz, auditia se va face in difuzor. Tranzistorul folosit va fi de tipul: EFT317,
EFT319, SFT354, SFT357, AF10S, AF106, AF115, AF116, AF125, AF128, OC170, OC614,
P401, P402, P403 etc. Dioda D1 va fi de tipul EFD108, D2D, D2E, D2G, D21, OA160 etc
Datele bobinelor sint: L1=200 spire si L2=600 spire din CuEm de 0,1 mm; L3=80
spire, L4=200 spire, L5=40 spire, L6=60 spire, L7=10 spire, toate din CuEm de
0,2 mm; L8= 25 spire 5i L9 = 6 spire, din CuEm de 0,3 mm; L10=10 spire din CuEm
de 0,6 mm.

Toate bobinele se vor executa pe carcase din material plastic, cu diametrul 6...8 mm,
prevdzute cu miezuri magnetodielectrice reglabile. Infdsurdrile cu numdr mare de
spire (L1...L6) se vor confectiona cu spirele suprapuse intre doi pereti de carton sau de
polistiren dispusi pe carcasd alcdtuind un mic mesorel. infdsur&n'le de reactie (L1, L3,
LS, L7 si L9) se bobineazd peste cele de acord. Dupd executarea §i definitivarea tuturor
bobinelor este recomandabil ca ele sd fie impregnate cu lac de polistiren.

Dacd oscilatorul nu functioneazd de la inceput, se vor inversa conexiunile la capetele
bobinelor din circuitul emitorului.

Pentru cele cinci pozitii ale comutatorului de game, corespund urmdtoarele domenii
de frecvente: 1=0,1..0,3MHz;2=0,3..1,0MHz;3=1,0..3,0MHz;4=3,0..90MHz;
5=9,0...23,0 MHz. Ajustarea limitelor de bandd pentru fiecare pereche de bobine se va
face cu ajutorul miezurilor magnetodielectrice reglabile si al condensatoarelor trimmer

cu dielectric aer, de cite 50 pF.
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Alimentarea frecventmetrului se obtine de la o baterie miniaturd de 9 V sau de la
patru baterii miniaturd de cite 1,5 V, legate in serie (6 V).

Aparatul va fi construit cit mai robust, de aceasta depinzind stabilitatea sa si pds-
trarea etalondrii. Dacd etalonarea s-a fdcut intr-un mediu ambiant la o anumitd tempe-
raturd, mdsurdrile ulterioare cu frecventmetrul vor fi efectuate la temperaturi care sé nu
difere cu mai mult de + 10 grade C fatd de temperatura de etalonare. La diferente
mai mari de temperaturd pot sd apard variatii in etalonare. La bornele «SE» ale frec-
ventmetrului nu se vor aplica semnale de radiofrecventd a cdror tensiune sé depd-
seascd 50 V., intrucit altfel este posibild deteriorarea diodei D1.

In caseta ce cuprinde frecventmetrul este preferabil sd se monteze si amplificatorul
de audiofrecventd ce-l deserveste.

Ing. Liviu MACOVEANU — YO3RD
maestru al sportului

Primele referiri cu privire
la tiristoare au apirut in revis-
tele de specialitate incepind
din anul 1956, ele fiind cunos-
cute §i sub numele de redresoa-
re comandate.

Constructiv (fig. 1) tiristorul

TIRISTOARELE

o semiperioada si deci se obgine
o tensiune UQ corespunzato-
mai mica.

Prin inlocuirea diodelor de la
schemele de redresare dubla
alternanta sau in punte §i unele
misuri suplimentare legate de

este un dispozitiv semiconduc-
tor format din patru straturi
de material semiconductor de
tip p si n, dispuse alternativ,
doi electrozi la capete (anod
si catod) si un electrod de
comandi E. Daci se finliturad
electrodul de comandi E se
abtine dioda de comutatie p-n-
p-n. Aceasta are proprietatea
ca la depisirea unei tensiuni
directe determinate En trece
in stare de conductie, prezen-
tind in circuit o rezisten¢i mica.
La ciristor electrodul de co-
manda permite ca aceasta ten-

A
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siune de prag si fie variacd
(micsoratd), el awind un rol
identic cu cel al electrodului
grila de la ciratroane.
Tiristorul are proprietigi ca-
re-l fac sa fie indispensabil teh-
nicii automatizirii. Aplicind ten-
siunea Ea in limitele indicate
in catalog — el va intra in
conductie doar dupi aplicarea
unei tensiuni corespunzitoare
de comandi Ec; daci tensiunea
de comandia dispare dupi ce
tiristorul a inceput si conduci,
acesta nu se blocheazi decit
dupa disparitia tensiunii anodi-

[

ce Ea (aseminare de funcgio-
nare cu tubul cu gaz, ciratro-
nul). Tensiunea si puterea sur-
sei de comandi sint mult mai
mici in comparatie cu valorile
corespunzatoare sursei anodice.
Tensiunea Ea poate atinge va-
lori pind la 1000 V, curentul
la pini la 1000 A la unele
tipuri. Prin montarea in serie
sau in paralel a mai multor
tiristoare aceste limite pot fi
mirite dupid necesitigi.
Datoriti acestor proprietiti,
tiristoarele pot fi folosite ca
redresoare reglabile, invertoa-

re, relee fara contacte, in sche-
me de protectie a aparaturii
electronice sau pentru coman-
da vitezei motoarelor electrice.

n fig. 2 se prezinti schema
de principiu a unui redresor
reglabil cu tiristor. Dupd cum
se observi,dioda redresoare a
fost inlocuiti de un tiristor
care, aja cum s-a aritat, poate
si conduci la aparitia alternan-
tei pozitive, dar numai dupa
aplicarea impulsului de coman-
di U2. Ca urmare tiristorul
va conduce, funcgie de pozi-
tia t1 a acestuia, mai putin de

Uy

Uz

utilizarea tiristoarelor se ob-
tin scheme de redresoare re-
glabile din ce in ce mai com-
plexe.

Ing. lon MARGHESCU

Fig. 1: a) structura tiristoru-
lui; b) simbolul grafic; c)
tiristorul in circuit. Fig. 2:
a) schema de principiu a
unui redresor reglabil; b)
diagrama de variatie in timp
a tensiunii anodice U1 si a
tensiunii de comandd U2.
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MANIPULATOR
TRANZISTORIZAT

Manipulatorul electronic (bug) adu-
ce satisfactii deosebite celor ce il folo-
sesc, atit datoritd comodititii in exploa-
tare, cit si manipulatiei care capiti o
nuantd mai plicutd.

Manipulatorul din fig. 1 foloseste
un tranzistor de joas3 frecventi, mon-
tat ca releu de timp cu doud constante:
una, cind cheia se afli pe pozitia
«punctes, grupul alcituit din conden-
satorul Cl1 si potentiometrul P1, pola-
rizeazd baza, deblocind tranzistorul
cu ajutorui releului) in ritmul puncte-
lor. A doua, cind cheia se afli pe
pozitia «linii», in paralel cu circuitul
initial de puncte, se conecteazi circui-
tul format din C2 si P2, deblocind
tranzistorui in ritmul liniilor.

Dioda D1 are rolul de a nu lisa si
treacd curentul decit dinspre grupul
P2-C2 spre P1-Cl, in sens invers ea
fiind inchisi. Dioda D2 are rol de
protectie a bazei tranzistorului, in ca-
zul in care ar padtrunde in circuitul de
manipulatie vreo tensiune de radio-
frecventd periculoasi. In acest sens,
s€ va avea grijd ca masa notati in sche-
mi si fie conectatd la masa emitito-
‘ului, ca de exemplu in fig. 2. Ideal
cste insd, sd se foloseascd manipulatia
electronici la emitdtor.

Practic, «buguly poate avea dimen-
siuni foarte mici, acestea fiind deter-
minate de mirimea releului si a cheii
de manipulare. Se pot adopta doui
solutii: partea electronici separati de
cheie sau montatd impreund cu cheia.
Personal am adoptat-o pe a doua pentru
1 obtine o piesi compacta. In acest
caz se tine seama de faprul ¢ ansam-
blul trebuie si aib3 o oarecare greutate
pentru a se impiedica alunecarea in
timpul manipulirii. Altd solutie ar fi
fixarea manipulatorului pe masa de
Iucru.

Marele avantaj al acestui tip de
manipulator, este ci atunci cind nu se
manipuleazi, consumul s¥u este foar-
te mic, circa 10pA, functie de tranzis-
torul folosit. Tranzistorul poate fi de
tipul P13, EFT321, OC72, 2SB77,

ACI22 iar diodele DI, D2: EFD107
(D2B, D2J, AO70).

MULTIPLICATOR

In conditiile actuale, cind numdrul radioamatorilor a
crescut simtitor, aglomeratia din benzile alocate acestora
face tot mai greu troficul radio. Mdrirea la maximum
a selectivitdtii prin ingustarea benzii de trecere a recep-
torului devine o cerintd esentiald.

Etajele «Multi Q» au mai apdrut in paginile revistei
noastre. Majoritatea lor fiind insd cu tuburi. In figura
1 si 2 prezentdm o variantd eficace de multiplicator de
Q echipat cu tranzistori EFT 307 sau similari. Asezarea eta-
jului «Multi Q» in schema receptorului este ardtatd in
fig. 1. El s-a montat intre primul transformator de frec-
ventd intermediard §i grila tubului amplificator. Tranzis-
torul T1 lucreazd ca oscilator tip Colppits a cdrui frecventd
datd de L §i Cv este egald cu frecventa intermediard.
Atunci cind potentiometrul P1 este reglat spre valoarea
minimd, oscilatorul incepe sd functioneze. Cu putin timp
inainte de intrarea in oscilatie, factorul de calitate al
circuitului LCv cregte foarte mult. Aceasta mdreste ten-
siunea de iesire a montajului pentru frecventa aleasd sau
in apropierea ei. Practic efectul este acelasi ca si in cazul
unei rejectii a tuturor frecventelor nedorite. Variatia
selectivitdtii si in special valoarea maximd a semnalului
de iesire poate fi obtinutd prin manevrarea lui P1.

Tranzistorul T2 este folosit ca repetor pe emitor. Addu-
gind un al treilea tranzistor T3, dispozitivul poate functiona
§i ca rejector. Frecventa favorizatd sau rejectatd poate fi
modificatd intr-o plajd de 20 kHz controlatd de valoarea
frecventei intermediare prin manevrarea lui Cv.

Pe pozitia «selectivitate», pozitia 1 a comutatorului,
se poate atinge un nivel de tensiune de 5—10 ori mai mare
cu ajutorul lui P1. Potentiometrul P2 permite sd se modi-
fice ldrgimea de bandd pe care actioneazd dispozitivul
in cele doud pozitii, selectivitate sau rejectie.

Pe pozitia «rejectie», pozitia 2, semnalul de iesire al lui
T3 este aplicat la intrare sub forma unei reactii negative,
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permit retusarea curentului de baza, in cazul utilizdrii
unor alte tipuri de tranzistori. Bobina L este o bobind luatd
de la un transformator de F.l. asemdndtor cu cel din recep-
torul la care montdm acest «Multi Q».

intregul montaj se introduce intr-o cutie metalicd.
Alimentarea se face dintr-o sursd de 9 volti, consumul
fiind foarte mic.

Reglajul constd in aplicarea unui semnal de frecventd
intermediard la intrare. Condensatorul Cv este la jumdtatea
cursei, iar comutatorul pe pozitia «selectivitate». Cele
doud potentiometre sint de asemenea la jumdtatea cursei.
Se acordd miezul bobinei L pentru a obtine o tensiune
de iesire maximd, cititd cu un voltmetru electronic echipat
cu sondd de radiofrecventd sou cu un osciloscop. Simultan,
se verificd pozitia lui P1, urmind a fi plasat intr-un punct
chiar inainte de intrarea in oscilatie a circuitului. Dupd
introducerea dispozitivului «Multi Q» intr-un receptor
de trafic se recomandd reacordarea primului transformator
de frecventd intermediard.

va atrage dupd sine un nivel de iesire foarte mic, chiar C. VLAICU
nul la frecventa de reglaj. Rezistentele de cite 270 kohmi YO3QK
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OSCILATOR DE BATAI

Fiind economic §i de dimensium
reduse oscilatorul poate fi amplasat
in interiorul receprorului, iar bu-
toanele scoase in exterior pentri
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Oscilatorul de tp Colppits pre-
zentat in cele ce urmeazd este util
in cazul receptoarelor care nu sint
dotate cu BFO (oscilator de bdtai),
permitind recepionarea emtisiunilor
telegrafice nemodulate (Al). Cir-
cuitul oscilant este alcatuit dintr-o
bobind acordatd pe media frecventd
a receptorului st un condensator va-
riabil. Oscilapiile se produc intre
baza s emitorul legat direct la priza
bobiner scoasd la a 50-a spird de la
capatul rece. Bobina se obtine de la
un transformator de medie frecventd.
Circuitul oscilant este legat la baza
tranzistorulud printr-un condensator
de 470 pF.

Polarizarea bazei se realizeaza
cu rezistentele de 10 Kohmi s

100 Kohm (acestea din urmd avind
dupd caz o valoare wvariabild intre
80 si 145 Kohmi), alimentarea co-
lectorului fdcindu-se prin sarcina de
3,3 Kohmi. Semnalul cules de p.
emitor prin capacitatea de 5 pF
este trimis pe grila de comandd a
primului tub din etajul de medie
frecvenga. Intrerupdtorul K asigurd
comutarea instantanee a alimentd-
rii g desirii pe poziitle «lucru, opriv.

Montajul foloseste un tranzistor
de 1ip 152N U 70, pentru care motiv

nu necesitd@ alimentare separatd, aceas-

ta fdcindu-se din catodul tubului
final at receptorulur (cu un consum
de 2mA la 8 V). Realizarea schemer
se va face pe o pldcupd de textolit §i
in orice caz cu blindaj pus la masd.

manevrabilitate.

George RIPA
YO04-3091/GL
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QSO-UL
IN GRUP

Pind nu de mult radioamatorii YO
care lucrau in fonie sau SSB in benzile de
40 3i 80 m erau destul de rari. Astdzi insd,
aproape zilnic pot fi auzite statii care
lucreazd in aceste benzi. Dacd in banda
de B0 m existd un ecart de frecventd ceva
mai larg, in banda de 40 m acesta este
foarte ingust, la care se adaugd §i nume-
r le statii de radiodifuziune.

n unele cazuri insd din cauza insu-
ficientei cunoasteri a modului de lucru
in retea au apdrut unele deficiente. A-
ceste deficiente se manifestd de ase-
menea §i in cazul QSO-urilor in grup.
Desi cei mai multi radioamatori cunosc
regulile elementare ale unui QSO in
Erup, o reamintire a lor nu strica.

— Statia conducdtoare a traficului va
fi statia care are posibilitatea sd urmd-
reascd in cele mai bune conditii pe toti
participantii la QSO sau marea lor majo-
ritate. In cazul cd ea se retrage, va de-
semna o altd statie care poate prelua
conducerea QSO-ului.

— De regulid, statia conducdtoare va
fi aceea a cdrui operator are mai multé
experientd in conducerea unui QSO in
grut.

— Operatorul statiei conducdtoare are
obligatia sd enumere statiile participante
la QSO in ordinea in care vor primi mi-
crofonul.

— Trebuie avut grijd sd notam dupd
cine ne vine rindul si s& ddm microfonul
rapid mai departe. Atentie pentru ce:
care «au multe de spus!» Poate nu-i
intereseazd pe toti ce le spuneti!

— Dacé este necesar, statia conducd-
toare poate stabili o noud ordine.

— Toate statiile participante la un
QSO in grup trebuie sd fie acordate pe
aceeasi frecventd in special in SSB. In
felul acesta se evitd ca alte statii sd in-
ceapd sd lucreze CQ pe frecventa QSO-u-
lui, crezind cd frecventa este liberd.

— Pentru ca un QSO in grup sd fie
interesant este necesar sd se discute
probleme care intereseazd pe toti par-
ticipantii. Daca unul din participanti
are de transmis ceva in plus unei statii
din QSO va ruga statia conducdtoare sd
anunte statia respectivd sd facd QSY
pe o altd frecventd (sd fim atenti ca
noua frecventd sd nu deranjeze QSO-ul
in curs). Observatia este valabild si
pentru statia conducdtoare.

— In timp ce transmite o oltd statie
este bine sd nu intervenim cu nimic.

— Din timp in timp statia conducd-
toare va trebui sd facd scurte pauze pen-
tru a cduta statiile care vor sd intre in
0SO. Dacd dorim sd intrdm in QSO
trebuie sd asteptdm pind ce statia condu-
cdtoare face o pauzd bentru statiile care
vor sd participe in QSO sau sd ne anuntdm
scurt cind statia anterioard este la sfir-
situl mesajului (nu cind dd controalele!)

— S4& ldsdm statia conducdtoare, care
trebuie sd aibd o bund evidentd, sd anunte
noile statii participante.

- Dacd unul din participanti doreste
sd pdrdseascd QSO-ul va anunta acest
lucru si-gi vo lua rdmas bun. Intotdeaunc
trebuie sd fim politicosi cu participantii.
QSL-ul se va trimite si pentru legdturile
in grup. In cazul retelelor de urgentd
toate statiile vor sta pe receptie pe aceeasi
frecventd, statia care are ceva de co-
municat va cere permisiunea statiei con-
-ducdtoare, dupd care poate incepe trans-
miterea mesajului. Dacd intimpldtor o
statie a nimerit pe frecventa retelei de
urgentd este obligatd sd facd QSY la
prima cerere din partea retelei.

Cele citeva reguli enumerate mai sus
nu epuizeard toate cazurile posibile,
dar fac ca in cazul unui QSO in grup lega-
turile sd se desfasoare in bune conditii
si rapid.

ing. Stefan FENYO — Y03iw
maestru al sportului

Construcpia  fulgerului electromic
(Blitz) fig. 1 51 2, alimentat de la
retea este foarte simpld datorita
numdrului redus de piese. Prima
parte a blitz-ului (fig. 1) cuprinde
dioda D7F (D7E), o rezistentd R de
limitare a curentului din diodd in
valoare de 150—200 ohmij2—3 W s
condensatorei electrolitici de 800 _i» F/
300 V, toate aceste piese asamblate
intr-o cutie din plexiglas, polistiren
sau fibrd. fn 12—15 secunde con-
densatorii se incarcd la 270—280 V.

Lampa propriu-zisd, care se uta-
seazd la aparatul forografic, va fi
montatd intr-o cutte din plastic.
Cele doud rezistenpe de 1,5 Mohmi
constituie divizorul de tenstune pen-
tru tubul cu neon T1 (de tipul celor
din creioanele de tensiune) care se
aprinde la tensiunea de 250 V §i va
semnaliza cd lampa e gata de lucru.
Tubul T2 este de tip UOK—120
st in el se produce descdrcarea lu-
minoasd. Transformatorul Ti (de
initiere) se realizeazd pe un tubulet
de carton cu un diametru de 6—8 mm
st lungtmea de 50 mm, fara miez de
fier; infdsurarea primard congine
30 de spire din CuEm diam. 0,65 mm
1ar infdsurarea secundard, de inaltd
tensiune, contine 2 000 de spire din
CuEm diam. 0,1 mm. Dupd bobinare
transformatorul se fierbe in parafind

citeva minute. Condensatorul C3
este de 0,JuF|500Vs va avea di-
mensiuni cit mai mici, ca §i rezisten-
tele care vor fi de 0,5 W.

Intrucit redresorul permite trece-
rea fazei retelei, s-au prevdzut in
schema lampii rezistentele de 1 Mohm
care limiteazd curentul ce ajunge la
priza de sincronizare K, astfel incit
electrocutarea intre masa aparatului
fotografic 5 pdmint devine imposi-
bild. Cablul pentru priza de sincro-
nizare nu va fi mai lung de 20 cm
st se poate face din cablu de microfon
cit mai subtire §i flexibil. Tubul T2
in afard de electrozii notai cu + §t
— mai are 5 un al treilea electrod,
cel de inifiere, care este depus pe
peretele tubului §i are contactul la
placuta metalica care leagd ramurile
tubului. Reflectorul pentru T2 se
poate face din plexiglas subpire, in-
doit parabolic 51 vopsit in interior
cu bronz alb. In reflector se vor
practica gduri prin care trec legd-
turile la T2. Pentru protectia tubu-
lui T2 in fara lui se va monta o
bucatd de plexiglas subtire, transpa-
rent. Legdtura intre redresor §i lampa
se face cu cablu bifilar flexibil prin-
tr-un stecher §& o prizd tip radio-
ficare respectind polaritatea. Lampa
se preteazd la siniaturizare, dimen-
stunile et fitnd dictate de mdrimea
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tubului T2 §i a reflectorului sau. Nu
se recomandd construtrea lampii la un
loc cu redresorul.

Fulgerul are numdrul director 32
pentru film de 20 grade DIN. Se
poate renunta la unul din condensa-
torii de 800 mF/300 V, dar lumina
va fi mai slabd. Detalille mecanice
ramin la aprecierea §i indeminarea
constructoruluy

Aurel IVANESCU
YO06-17009/SB

Construit cu atentgie §i folosind pie-
sele indicate pe schita, amplificatorul
poate debita 12 W. Transformatorul
de iesire este cel utilizat in radiorecep-
toarele tip «Estonia». Infisurarea se-
cundari a acestui transformator este
insi pentru impedangi foarte mici, dar
poate fi usor inlocuitd functie de impe-
danga difuzorului (difuzoarelor) utili-
zat. Pentru Zs=6 ohmi vom bobina
48 spire cu sirmda CuEm de 0,6 mm iar
pentru impedante mai mari sau mai
mici numirul de spire se va modifica
in mod corespunzitor (impedanta do-
ritd fiind proportionali cu patracul
numirului de spire). Infisuririle din
primar se vor pistra nemodificate.

Negativarea etajului final in care
avem doui tuburi EL84 (6P14P) in
montaj ultraliniar, in contratimp cla-
sa AB1, este asigurati de o rezistengi
de 120 ohmi montati in catozi. Grilele
ecran ale tuburilor se conecteazi la
prizele infagsurdrii primare astfel incit
primesc §i componenti de audiofrec-
venti. Dacoriti reacgiei negative care
apare, distorsiunile sint mult reduse
fati de un montaj clasic. Etajul defazor,
echipat cu un tub ECCB83 (sau 6N2P)
furnizeazid doui tensiuni egale §i in
antifazi necesare atacului etajului final.
Trioda din dreapta este conectati cu
grila la masi din punctul de vedere al
componentei alternative, tensiunea de
atac primindu-se in catod de la trioda
din stinga.

Pentru reglajul separat al amplificirii
frecventelor joase si inalte, s-a previzut
un montaj cu un al doilea tub ECC83.

Exista doui potentiometre de
1 Mohm, fiecare reglind frecventgele
joase, respectiv inalte. Se poate obtine
o curbi de rispuns la care frecventele
inalte si fie tiiate ca la un sistem
obisnuit de control al tonului, redate
asa cum apar ele la intrarea amplitica-
torului sau chiar accentuate. Aceias!
lucru se poate afirma si despre regla-
jul frecventelor joase.

Trioda din stinga lucreazi ca repetor
catodic, iar cea din dreapta ca amplifi-

AMPLIFICATOR DE 12 W

cator. Sensibilitatea amplificatorului la
intrarea acestui etaj (borna «B») este
de circa 50 mV, ceea ce este suficienta
pentru redarea corectd dupi PU, radio
sau magnetofon.

Pentru surse de semnal mai slabe
{microfon) se utilizeazi un alt etaj
suplimentar, realizat cu tubul EF86
intr-o schemi clasici (borna «A»). Re-
dresarea este asiguratdi de un tub
EZ81. Transformatorul de retea are un
miez de 12 cmc, cele doud infasurdri
primare avind cite 450 spire din CuEm
de 0,45 mm; inﬁsuririlg se leagd in
serie pentru 220 V si in paralel pentru
110 V cd ajutorul unui schimbitor de
tensiune de tip carusel. Infisurarea de
inalcd tensiune are 2x 1160 spire din
CuEm de 0,25 mm diametru, iar infi-
surdrile pentru filamente au cite 24
spire din CuEm de 1,3 mm si de
0.8 mm pentru filamentul redresoarei.
Rezistentele din redresor vor fi bo-
binate. Pentru reducerea zgomotului
de fond sint prevazu!e filcre suplimen-
tare pentru etajele amplificatoare de

tensiune. Intregul amplificator se exe-
cutd pe un sasiu cu dimensiunile 200
300 mm. Soclul tubului EF86 se mon-
teazi pe rondele de cauciuc elastic.
Primele doud tuburi au socluri cu
ecran metalic. Conexiunile de grild la
aceste tuburi vor fi scurte §i ecranate.
Toate aceste misuri tind si reduci
«brum»-ul. Rezistentele si condensa-
torii vor fi de puterea, respectiv teh-
siunea de lucru, corespunzitoare. Trans-
formatorul de iesire se dispune cit
mai depirtat de transformatorul de
retea.

Acest amplificator poate fi folosit si
ca modulator. In acest caz se renunti la
montajul cu ECC83 de reglaj al tonului
care se elimini din schemi, anodul
tubului EF86 conectindu-se direct la
potentgiometrul de volum prin conden-
satorul de 25 nF. Amplificatorul mai
poate fi previzut §i cu un transformator
ridicitor de impedanti, care se va
monta pe sasiul emititorului si se va
lega prin cablu ecranat la iesirea ampli-
ficatorului. Se pot modula in ampli-
tudine pe catod etaje finale pind la
100 W si pe ecran pini la 200 W input.

Ing. Dinu ZAMFIRESCU
YOYEM




DIPLOME

PENTRU
RADIOAMATORI

® Asociatia finlandeza a
radioamatorilor receptori
P.R.C. acordd urmatoarele
diplome:

HOH — receptionarea a 10
statii diferite finlandeze din
cel pufin 6 districte.

HALH — recepfionarea a 10
statii din urmatoarele fari si
districte: OH1, OHZ2, OHQ,
UA, UA9, UAQ, KL7, VES,
KG1/0X, LA, SM, GM (Insula
Shetland).

HAW — receptionarea a 50
tari diferite din toate cele 6
continente.

HZH — receptionarea a 20
zone diferite (din cele 40 zone
existente).

HAFC — receptionarea a 30
tari diferite din Europa (con-
form listei DXCC).

Se va intocmi o lista a
statiilor recepfionate si se vor
atasa 5 cupoane IRC pentru
fiecare diploma si carfile de
confirmare QSL. Nu sint res-
trictii privind modul de lucru
al statiilor receptionate si frec-
venfa de lucru. Managerul
diplomei este Kari Salonen,
OH—2—660, Itaranta 4 b, Ta-
piola, Finland.

® Radioamatorii din R.F.
a Germaniei au instituit o
noua diplomd pentru radio-
amatori intitulata LCA (Lake
Constance Award). Pentru
obfinerea ei sint necesare le-
gaturi care sa intruneasca un
numdr de 20 puncte dupa
urmatorul criteriu:

2 un punct pentru o lega-
tura cu o statie DL; DJ; DK
din districtul DOK AQ1, A25,
A31 si T13;

— doud puncte pentru le-
gaturi cu statii DL; DJ; DK
din districtul DOK PQ3;

— un punct pentru legaturi
cu stafii austriece din distric-
tul OE9 — Vorariberg;

— un punct pentru lega-
turi cu statii elvefiene HB9
din districtele St. Gallen (SG)
si Thurgau (TG).

Sint admise legaturile efec-
tuate dupa 1 ianuarie 1965
indiferent de banda si mod
de lucru. Diploma se elibe-
reazd si stafiilor de recepfie.
Se va intocmi o listd a lega-
turilor (receptiilor) care dupa
ce va fi vizatd de managerul/
Jjudetului, carfile QSL vor fi
inapoiate solicitatorilor. Se
vor anexa 10 cupoane IRC.
Managerul diplomei este
Willy Fischer, Scheffelstrasse
9, 799 Friedrichshafen/Bo-
densee, west Germany.

Nicu NEACSU
YO3YZ
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CONSULTIND COLECTIA 1969-1970

Pentru a veni In ajutorul cititorilor in general si radio-
amatorilor in special, publicdm in conlinuare — grupate
pe capitole — cele mai importante articole aparute in
revistd la rubrica radio, in anii 1969 si 1970.

1. Radiotehnica generala

— Perturbatiile T.V. si filtrele trece jos—7,8,10 si 11/969.
— Slefuirea mecanica a cristalelor—10/969.
— Deranjamente si inldturarea lor la receptoare—
—2,3,4 si 5/970.
— Metode de depanare a televizoarelor —6,7,9,10, 11 si
12/970.
— Combaterea P.T.V. la locul receptiei—1,3,4 si 8/970.
— Manipulatia telegrafica a emititoarelor—7 si 9/970.
— Etalonarea V.F.O-urilor—8/970.
— Madsurarea raportului undelor stationare—5/970.
— Calculul filtrului de band3—&6/970.
— Tiristoarele—12/970,

1. Radiotehnica pentru toti

— Letcon pistol — 1, 4, 8 si 12/969.

— Generator ge ton pentru invatat telegrafia—=2/969.

— Doza electromagnetica pentru chitara—2/969.

— Unde scurte si adaptor picup la receptorul S631T—
2/969.

— Adaptor pentru reverberatia artificiala — 3/969.

— Interfon cu trei posturi — 6/969.

— Scule si dispozitive folosite de radioamatori — 1/970.

® — Recuperarea tubului cinescop — 1 si 4/970. .

— Aparal de sudura electricd — 2/970.

— Realizarea circuitelor imprimate — 2/970.

— Radio-desteplator — 3/970.

— Dispozitiv de telecomanda televizorului — 5/970.

— Efecte electroacustice — 6 si 8/970.

— Autotransformator cu sistem de semnalizare —
7/970.

— Priza pentru magnetofon la televizor — 9/970.

— Conectarea automata, intirziata,a tensiunii — 10/970.

— Fulger electronic — 12/970.

1Il. Receptoare pentru incepatori

— Receptor cu 1 tranzistor — 1/969, 5/970.

— Receptor cu 2 tranzistori — 3, 5, 7 si 11/969; 6/970.

— Receptor cu 3 tranzistori — 4 si 12/969,; 7/970 si
12/970. :

— Sa ne construim o superheterodina (cu tuburi) —
8, 9. 10. 11 si 12/969.

— Receptor cu 4 tranzistori — 4 si 9/970

— Superheterodind cu tranzistori — 8, 10 si 11/970.

1V. Receptoare pentru benzile de radioamatori

— Receptor superheterodinid pentru 144—146 MHz —
1/969; 9/970. '

— Convertor cu cristal pentru 28 MHz — 2/969.

— Sd ne facem receptia cit mai placuta — 2/969.

— Receptor cu 2 tuburi — 3/969.

— Convertor simplu — 4/969.

— Oscilator pentru receptia A1 — 5/969.

— Convertor pentru 10 si 2 m — 6/969; 3/970; 5/970.

— Modificarea receptorului RST—6M pentru BLU

— 9/969.

- Receptor cu dubld schimbare de frecventa pentru
toate benzile — 10/969; 10/970; 11/970.

— Receptor penlru «vinatoare de vulpin — 12/969;
2/970; 9/970.

— Receptor U.S. miniatura — 12/969.

— Interferente nedorite in receptoarele superhetero-
dina — 2/970.

— Detector de produs echilibrat — 4/970.

— Convertor pentru loate benzite — 7/970; 9/970.

— Receptia telegrafiei nemodulate — 9/970.

— Multi Q — 10/970; 11/970; 12/970.

V. Emititoare pentru radioamatori

— Oscilator de mare slabilitate, tranzistorizat — 1/969.

— Emitator penitru incepatori — 1 si 2/969.

— Emitalor pe 144 MHz — 4/969.

— Emilator pentru toate benzile de radioamatori —
4/969.

— Manipulator electronic 5/969; 8, 11/970, 12/970.

— Etaj final pentru lucru in SSB — 8/969.

— Emitator SSB pentru toate benzile — 9/969.

— Emitator pentru 28 MHz — 1/970.

— Emititor «Push Push» pe 28,7 si 3,5 MHz — 12/969.

— Slatie de telecomandd a modelelor — 11 si 12/969.

— Oscilatoare cu frecventa variabild de mare stabilitate
11 si 12/969; 5, 6 si 7/970; 12/970.

VI. Modulatoare, amplificatoare, redresoare

— Modulator pentru emitatoare de mica putere — 2/969.

— Amplificator de 1 W — 2/969, 2 s: 6/970.

— Amplificator de 4.5 W — 3/969.

— Amplificator de 12 W — 4/969 si 12/970.

— amplificator de 25 W — 5/969.

— Amplificator de 40 W — 7 si 8/969.

— Redresor stabilizat — 7/969.

— Amplificator de 20 W cu tuburi — 9/969.

— Amplificator de 80 W tranzislorizat — 1/970.

— Redresor pentru statiile de mica putere — 7/970.

— Amplificator compresor-expandor — 8/970.

— Redresor pentru alimentarea receptoarelor cu tran-
zistori — 9/970.

— Ampliticator pentru telefon — 11{970.

VIil. Antene

— Fideri cu cable — 2/969.

— Antene pentru 3,5 MHz — 2/969.

— Anlena doublet acordatd — 3/969.

— Adaptare corectd, randament maxim — 3/969.

— Antena cu dimensiuni reduse — 4/969.

— Antene T.V. pentrureceptiala mare distantd — 4/969

— Reflectometru — 5/969.

— Comutator electronic de antend — 5/970.

— Amplificator de antena T.V.— 7/969.

— Anlena directivd «Cadru delta» pentru 10,15 si
20 m — 5/970.

— Antena «Quad» peniru 10.15 si 20 m — 8 si 10/970.

— Antena de emisie Zeppelin - 12/970,

VIIl. Aparate de masura

— Catometru pentru amatori — 1/969.

— Frecventmetru cu cilire directa — 2/969.

— Dispozitiv pentru incercal diode si tranzistori 2,8
s/ 9/969.

— Madsurarea tranzistorilor de inalta frecventa — 4/969.

— Heteroding modulald (generator de semnale stan-
dard) — 3/969; 5 si 7/970.

— Calibrator cu cuart — 4 si 9/969; 1 si 4/970.

— Aparat de masurd cu posibilitati multiple — 6 si
8/969.

— Osciloscop catodic — 6/969.

— Tranzistorimetru de laborator — 6/969.

— Voltmelru electronic — 2 si 3/970.

— Punte RC cu tranzistori — § s1 6/970.

— Capacimetru de rezonanta — 8 si 10/970.

— Ohmetru electronic — 10/970.

— Generator RF si AF — 10/970.

— Monitor pentru statiile de emisie — 10 si 11/970.

— Defectoscop multivibrator — 11/970.

— Cinescopul ca indicator de acord — 11/970.

— Frecventmetru electronic — 12/970.

1X. Conditii de diplome

— HCS; WSCC-WA-USA; WCD-USA — 1/969.

— QCWA/DX,; QCW/WAS; SPPA — 2/969.

— Europe SWL, PHONE, SSB, CW Diplome; Word
SWL, PHONE, SSB, CW Diploma: WDXS si HDXS
— 3/969.

—/Diploma MTE; WACC; WECC; WNACC; WOCC;
WSACC — 4/969.

— LRA, Wews Award — 6/969.

— DDR—20; DMKK; WADM; «ETNA»; «TRIDEN-
TUM» — 10/969.

— TPA; VDXA; POLSKA-AWARD — 11/969.

— JUBILEU (100 de ani de la nasterea lui V.I. Lenin);
WAAN — 1/970.

— «THE 3 BAND AWARD»; JA6 AWARD: EU-PX-A,

1.000.000 — 5/970,

— TA-10; CWSC-CW — 7/970.

— WNC,; WJISGC; WMA; WTHA; TAC, Timisoara
700 — 9/970.

— WOE; WDRA — 11/970.

— HOH, HALH, HAW, HZH, HFC, LCA — 12/970.




, COMPANIA FRANCO-RQMANA DE NAVIGATIE
AERIANA A LUAT FIINTA iN 1920¢

Sub titlul de mai sus, Jean RENAC, seful Serviciului de documentatie
privind «Problemele generale» ale Companiei nationale tranceze AIR-
FRANCE, a publicat un interesant articol in revista Secretariatului gene-
ral al aviatiei Civile din Franta.

Autorul insistd asupra faptului cd navigatia aeriana este mijlocul
cel mai rapid de transport, pentru scurtarea distantelor dintre state si
continente; un element important in stringerea si intarirea legaturilor
intre popoare.

Plecind de la aceste idei, el scrie ca la 23 aprilie 1920 a luat fiinta Com-
pania FRANCO-ROMANA, prima linie internationala de acest gen in
epoca aceea. Scopul principal urmarit de societatea franco-romana era
sa se creeze o colaborare strinsa, o legatura rapida pe calea aerului intre
tarile din Europa Centrala si Orient.

Guvernul francez a incurajat proiectul si a acordat material de zbor,
personal navigant, mecanici de bord si terestri etc, iar Romania a pus
la dispozitie capitalul necesar si asistenta corespunzatoare.

Trecind in revistd etapele strabatute si liniile exploatate de la infiin-
tare, esalonate in timp, J. Renac aminteste: in 1920 avea in exploatare cova, mentionind ca in 1924 Compania avea reteaua cea mai intinsa din
linia PARIS—STRASSBOURG—PRAGA,; in 1921, reteaua este prelungita lume si cu caracter international. De asemenea, era singura companie
pina la Varsovia. aeriana care avea mai multe tronsoane cu zboruri si pe timp de noapte.

In anul 1922, de la Praga, reteaua se ramific, extinzindu-se in numai La 1 ianuarie 1925, Compania Franco-Romana devine Compania Inter-
citeva luni spre Viena, Budapesta, Bucuresti, Istanbul. in continuare, nationald de Navioatie Aerianad (CIDNA).
vorbeste despre zborurile de noapte inaugurate in septembrie 1923, In fotografie aeroportul Bineasa in anul 1925. In prim plan hangarul

intre Belgrad si Bucuresti CIDNA.
In sfirsit, relateaza despre zborurile de studiu si recunoastere efec-
tuate in 1924 pe traseele Paris—Zlirich—Viena si Paris—Varsovia—Mos- Ing. Gh. LIPOVAN

Dintre automobilele lansate, cu tot tam-tam-ul
de rigoare, pe piata anului 1971, ca premiere mon-
diale, prezentdm mai jos noul model al firmei
engleze British Leyland, Triumph GT «STAG»
(Cerb) de fux, o masind foarte temperamentala,
de trei litri, echipatd cu un motor de opt cilindri
in V. Avind o putere de 145 cai SAE, noul auto-
mobil dezvoltd o vitezd maximd de 190 kmjord.
Triumph GT «STAG» este apreciat ca «cel mai
italian englez» pentru cd silueta sa a fost creatd
de cunoscutul stilist Giovanni Michelotti.

«STAG» va fi produs in variantele Cabriolet,

Coupé si intr-un model care reuneste cele doud
variante.

w
NEIL ARMSTRONG SPORTIV

Dupid cum am mai scris in revista noastrd, cosmonautul american
Neil Armstrong, primul om care a pus piciorul pe Luni, este un mare
ubitor al sporturilor aviatice. El a practicat aeromodelismul si pla-
norismul, este un as al acrobatiei aeriene cu avionul si bun parasutist.
Cu toate ci programul siu de lucru din ultima vreme este foarte
inciircat, nu scapi prilejul de a zbura, cind acest prilej se iveste. «In

" aer petrec clipe de mare plicere si destinderes, spune el. In fotografia
de mai jos Neil Armstrong se intretine cu constructorul de avioane
vest-german Ludwig Bblkov, dupi un zbor cu micul avion sportiv
Bblkov BO-105. Imaginea a fost realizat cu prilejul vizitei pe care
Armstrong a ficut-o in R.F. a Germaniei.

ATERIZARE..
FARA PILOT

Priviti fotografia alaturaté. O aero-
nava de tip «Aero-45», cu motoarele
duduind ritmic, vine |a aterizare. In
cabind Tnsd nu se afld nimeni.
Aceasta pentru c& de fapt, nu-i
vorba de un avion adevédrat, ci pur
si simplu de o machetd zburdtoare.
Instantaneul a fost surprins de foto-
reporterul nostru $tefan Ciotlos la
concursul de aeromodele «inter-
Aero '70», desfadsurat la Baneasa-
Lac, la sfirsitul lunii octombrie. Ma-
cheta apartine concurentului ceho-
slovac Rostistlav Ferlica. Ea repro-
duce originalul pina In cele mai mici
améanunte, inclusiv escamotarea tre-
nului de aterizare. Mai poate fi con-
testatd frumusetea acestui sport?




DIN TOATA LUMEA

Rulotele sint la moda

in urmé cu 10 ani, in Franta
existau 12 000 de rulote ata-
sate la automobile. Astazi
numarul lor se ridicZd la
250 000 In luna octombrie a
avut loc pe aeroportul Le
Bourget «Sajonul carava-
nelor» la care s-au prezentat
numeroase modele noi de
rulote. Interesant este faptul
cd rulota tinde s&-si schimbe
«profilul» transtormindu-se
intr-o casd pe roti, usoara,
cu 2—3 camere, bucdtdrie
si baie care poate fi amplasa-
t3 in afara aglomeratiilor ur-
bane, unde va servi drept
«resedintd secundard». Mai
mult, s-a luat in consideratie
amenajarea unor veritabile
«wordsele de case mobile».
Se pare deci c& rulota isi
va pierde rotile, dar va cistiga
in etlicacitate.

Ceas subacvatic

Fabrica de ceasuri din
Uglici (reg. laraslav —
U.R.S.S.) produce ceasuri
miniaturale pentru amatorii
de inot subacvatic . Aces-
tea sint montate intr-o car-
casda impermeabild, au ca-
dran luminiscent si un dispo-
zitiv special care permite s
se stabileasc& cu precizie
timpul petrecut sub apa

impohiva furtului de
masini

Preocupatd de gasirea
unui mijloc mai eficient im-
potriva furtului de masini,
o firm& britanicd a realizat
un aparat simplu cu ajutorul
cdruia se graveaza pe geamu-
rile automobilului numérul
de inmatriculare.

Gravarea se face in garaje
special amenajate pentru a-
ceastd operatie si dureazad
numai 15—20 minute.

Aparatul functioneazd cu
aer comprimat si poate fi
minuit de personal fara cali-
ficare speciald. El reproduce
numarul de inmatriculare
pulverizind, printr-un sablon
special, praf de carborund.
Numerele gravate constituie
o piedicd serioasid fatd de
furturi, masina fiind usor de
recunoscut atita timp cit gea-
murile nu au fost schimbate.

CiIND FOTOGRAFII
CAUTA UNGHIURI NOI

Fotografia de mai jos pare a reprezenta corpul unui
balon dirijabil gigantic. In realitate este vorba de noul
avion sovietic de pasagers TU-154, un aparar elegant 5
suptu, capabil sq transporte pe calea aerulii 164 de oameni
TU-154, trireactor de mare econonmicitate st vitezd, va
intra in curind pe hiniile interne si internagionale sovie-
tice, inlocuind avioanele turbopropulsoare de np IL-18.
El va fi fabricat in mare serie 5i pentru export.

IDILA iN VAZDUH

Nu se poate spune cd fotorepor-
terul care a surprins pe peliculd
aceastd imagine ineditd nu a fost
«pe fazan. Fotografia a fost facuta
in tmpul unor demonstrapii de
parasutism orgamizate la Platts-
burgh, cu paruciparea sporuvilor
din R.F. a Germaniei 5§ S.U.A.
Eron sint wvest-germanul Gert
Weckbecker si cunoscuta record-
mand Ann Curtis din S.U.A.
Sa recunoastem cd pentru reali-
zarea unei asemenea bravuri nu-i
suficient sd te indemme smma, ci
trebuage s@ fi si un adevdrat as al
zborulus fdard aripi.

CONCURS MOTO PENTRU INVALIZI!

Ne demult, am asistat la Concursul cooperafpiei mestesugdresti,
pentru invalizi, din Municipiul Bucuresti, concurs orgamizat dc
Clubul sportiv «Vointa. Cu aceastd ocazie am avut placerea s
asistam la o intrecere ineditd cu motociclete. De fapt, a fost o
intrecere in circuit, cu motociclete speciale (tricicluri) pentru
wnvalizi motori. Intrecerea a constat din parcurgerea umn traseu
cu diferite obstacole, solicitind indeminarea concurentilor. De-
sigur, urmdrind parcurgerea traseului in ump cit mai scurt,
concurenju trebusau sd faca un slalom printre fanioane, sd ia o
pdldrie dintr-un (drus §i sdi o pund intr-altul, s execute cu
motocicleta diferite figuri desenate pe pista de concurs sau sd 1a o
cand plind cu apd de pe 0 masd si sd o aseze pe alta masd.

Reumind la start peste 30 de concurenti, invahizi motori din
cooperativele bucurestene, concursul s-a bucurat de un deosebit
succes. Au existat cupe, diplome, premii. Dar nu acesta a fost
cistigul cel mai mare. A fost, in primul rind, un cistig al luprer
permanente a omulid de a se intrece pe sine. S-a demonstrat §i cu
acest prilej cd existd suficiente posibilitdfi pentru a se realiza
momente de destindere in aer liber §i pentru deficientis motori,
tar astfel de concursuri sint dintre cele mai atractive §i accesibile
in acelasi timp.

Mihail VESA




Cu citva timp in urma — ne
scrie tov. lon Rista din Timi-
soara — 60 de tineri din jude-
tele Arad si Timis si-au dat
intilnire in concursul de orien-
tare turisticd «Final '70». Tra-
seele de concurs au fost alese in
Muntii Zarandului. Cele mai bune
rezultate au fost obtinute la in-
dividual de Mariana Ciuleac (Vo-
inta Timisoara), Andrei Fenesan
(Universitatea Timisoara) §i lon
Crisan  (Strungul-Arad) si pe
echipe de tineret: Casa Pionieri-
lor-Timigsoara si Yagonul-Arad.

Din Arad am primit fotografia
aldturatd, trimisd de «colectivul
cercului de radio de lg Liceul
Agricol». Ea reprezintd un aspect
de la o lectie de telegrafie.

Asteptdm o noud scrisoare,
dupd ce tinerii din fotografie vor
primi si indicative de radioama-
tori. Pind atunci le urdm succes!

Este o traditie ca, an de an,
trdgdtorii formati pe poligonul
de la poalele muntelui Timpa —
ne scrie antrenorul Vasile
Duici — sd inregistreze rezul-
tate valoroase in competitiile na-
tionale si internationale.

Anul acesta, mai multi tineri
au fost selectionati de catre Fe-
deratia romdnd de tir in loturile
reprezentative pentru concursuri-
le internationale.

A fost o bucurie nespusa pentru
noi cind doud din cele patru titluri
de campioni la armd standard,
juniori, au fost cucerite de Nico-
lae Coliban §i Adriana Nutiu. De
asemenea, lui Coliban, care detine
recordul de 377 p la armd cu aer
comprimat si care in concursul
european de juniori de la Wies-
baden de anul acesta, a ocupat
locul V, i-a fost decernat titlul
de maestru al sportului.

La concursurile de la sfirsitul
sezonului competitional, din nou
trdgdtorii nostri s-au evidentiat
cucerind locul | la armé standard
60 f prin Adriana Nutiu cu 579 p,
locul Nl prin Florica Enache cu
573 p si locul Il la 3% 20 f prin

Petre David, precum si alte locuri
fruntase.

in fotografie, Adriana Nutiu —
campioand la armd standard 60
f si medalie de aur in «Cupa
sperantelor» — 1970.

in paginile revistei noastre
a fost criticatd, in repetate
rinduri, starea nesatisficatoare
in care se afld activitatea mode-
listica in judetul Brasov. Cau-
zele constau in primul rind in
lipsa de interes manifestatd de
organele locale in sarcina cirora
cade organizarea §i indrumarea
acestei activititi. Dar iatd ci de
curind am primit la redactie o
scrisoare de la corespondentul
nostru | Costescu din Predeal.
El ne relateazi:

«Véd comunic din partea aero-
modelistilor din orasul nostru o
mare bucurie: in sfirsit, dupd
mai multi ani de inactivitate, am
inceput sé lucrdm din nou. Prin
grija Consiliului Popular, indeo-
sebi a tovardsului vicepresedinte
Valeriu Luca, ne-a fost repartizat
un spatiu corespunzdtor — doud
camere, chiar in mijlocul orasu-
lui — in care am amenajat
atelierul sectiei de aero §i no-
vomodelism nou infiintatd. Am
fost ajutati si de cdtre Consiliul
Judetean pentru Educatie Fizicd
si Sport Brasov cu fonduri pentru
procurarea materialelor si scule-
lor necesare, astfel c¢cd nu ne
rdmine decit sd multumim prin
fapte, prin rezultate cit mai bune,
acestut ajutor.

Instructorul sectiei este un pri-
ceput §i vechi constructor, Du-
mitru lvancea, maestru al spor-
tului».

Urdm aero si navomodelistilor
din Predeal spor in activitatea
viitoare. Asteptam sd-i intilnim
cit mai repede in competitii.

in apropiere de orasul Sebes
se afld Ripa Rosie, declaratd mo-
nument al naturii. Cdrui fapt i
se datoreazd numele si cum se
poate ajunge acolo ? (Horia Cos-
tache — Curtea de Arges).

Publicdm in continuare o scurtd
descriere primitd de la 1. CRU-
SOVEANU.

In apropierea orasului Sebes
din judetul Alba, la 3 km nord-
est si la o altitudine de 496 m
se afld Ripa Rosie, un interesant
$i minunat monument al na-
turii. Ea se prezintd ca o panta
abrupti, care se ridici aproape
vertical, ca un perete inalt.
rosu, ondulat si colorat prin
dungi de gresii si argile rosieti-
ce, gilbui, albastre, negre etc
Tnaltd de 240 m (de la nivelul

riului Secas) §i lungéd de aproape
un kilometru, «Ripa Rosie» re-
prezintd un depozit de argild
rasie care a fost creat de Marea
Sarmatici, ce acoperea in Ter-
tiar si aceste locuri. Eroziunile
apei au modelat peretele in
forme deosebite care amintesc
vizitatorului o uriasi orga cu
mii de tuburi groase si subtiri.
Este vorba de adevirate pira-
mide de pimint formate prin
actiunea de siroire a apelor.
Aceste ape au sipat adinc fata
podisului si au dat nastere unor
piramide unice in tara noastri,
fenomene aseminitoare exis-
tind doar in Marile Canion al
riului Colorado din America
de Nord. Ripa Rosie reprezinci
nU numai un punct important
sub raport geologic, dar aici se
gasesc §i resturi de moluste din
specia Congerium si din genul
Cerithium (moluste care au
triit odinioard in apele Mairii
Sarmatice), iar azi, printre
coloanele peretilor verticali se
cuibidresc parumbei silbatici,
listuni, corbi, turturele etc.
Pentru a ajunge la Ripa Rosie,
plecim din Sebes pe drumul de
cimp cunoscut sub numele de
«drumul lui Traian» (deoarece
merge pe traseul vechiului drum
roman care lega Valea Oltului
cu orasul Apullum). Dupi ce
se trece apa Secasului (de unde
se vede partea superioari a
ripei verticale), se urci o co-
lind si apoi se ajunge in valea
de unde Ripa Rosie se vede in
toatd miretia ei. Spre deosebire
de Ripa Rosie complet desco-
perita de-a lungul veacurilor
de haina vegetala, in valea amin-
tith se giseste o pidurice for-
matid din stejari, tei etc.

Dorin Borgovan din Cluj
a citit in presd despre cutiile
de viteze «Estafette» care se
construiesc fa Colibasi. El ne
intreabd dacd uzina argegeand va
realiza si microbuzele care se
echipeazd cu cutiile de viteze
respective.

in cadrul colaboririi econo-
mice romino-franceze, uzine:
de la Colibasi i s-a incredintat
fabricarea in exclusivitatea cut;-
ilor de viteze necesare cunos-
cutei furgonete «Estatetter, ex-
portati de Regia Renault in
numeroase tari ale lumii. A-
ceasta a fost o recunoastere a
hirniciei si priceperii muncito-
rilor, tehnicienilor si inginerilor
de la intreprinderea argeseana.

ntr-un viitor nu prea inde-
partat, furgoneta «Estafettey
se va realiza in intregime la
Pitesti, latd caracteristicile prin-
cipale ale vehiculului: motor
de 1289 cmc (cursi 73 mm,
alezaj 77 mm), in 4 timpi, cu
4 cilindri verticali in linie, pla-
sat in fagd, furnizind 43 C.P.
(SAE) la 4500 rot/min.

Ambreiajul este de tip mo-
nodisc uscat, cu mecanism cu
resort unic, tip diafragmi. Cu-
tiade viteze, plasati intr-un car-
ter de aluminiu impreuni cu
diferentialul §i cuplul conic, este
tip prizi directd, cu patru ra-
poarte de mers inainte si unul
de mers inapoi. Vitezele se
comandi printr-un levier pla-
sat la podea. Tractiunea se rea-
lizeazi la rogile din faga. dus-
pensia este cu roti independen-
te. Frinele sint cu tamburi la
toate cele 4 roti.

Pentru anul 1971, ABONATI-VA din timp la
«SPORT S| TEHNICA»

In felul acesta vi asigurati primirea regulati a
revistei. Pretul abonamentelor: un an 36 lei; sase
luni 18 lei. Abonamentele se pot face prin oficiile
PTTR sau prin difuzorii voluntari.

Fird incirciturd, furgoneta
«Estafette» cintireste 1 175kg
in versiunea «microcar» si 1 090
kg in versiunea «furgon». Greu-
tatea maximi admisid pentru
ambele variante este de 1 915
kg. Viteza maxima: 98 km pe
ora. In fotografie —— «Estafette»
maodel 1971.

lon Gagpar — Tr. Severin,
Horia Arsenie, Tg. Cirbu-
nesti, jud. Gorj, Vasile Gro-
zavu — Baciu. Construirea.
experimentarea si folosirea u-
nel statii de radioemisie sinc
permise numai radioamatorilor
autorizati de M.P.T.

Teodor Olaru, comuna Li-
povat, jud. Vaslui, Marian
Banici — Briila, Costel Flo-
rescu, comuna Siminicea,jud
Suceava. Pentru procurarea
unui pistol sau pusci de tir re-
dus sau cu aer comprimat, este
nevoie de permis port-armi.
Acesta se procuri de clubu-
rile si asociatiile sportive iar
antrenamentele si tragerile sint
permise numai in poligoane spe-
cial amenajate.

Vasile Cernidianu, Timi-
soara. Vizitati pe navomode-
listul Orban Helmuth, str, 7
Noiembrie nr. 9 si veti putea
vedea stagia sa de telecomandi
de constructie proprie cu care
a obtinut rezultate foarte bune
in concursuri.

Constantin Jipa, Giurgiu.
Dupi terminarea salupei si lan-
sarea ei la api trimitegi-ne spre
publicare o fotografie insotitd
de datele caracteristice.

Gabriel Serban Pitesti.
Orice aparat de zburat, fie
chiar constructie de amator,
trebuie si fie brevetat si si
aibi permis de zbor eliberat de
Directia Generald a Aviagiei
Civile.

llie Morar, C.F.R. Risto-
lita, jud. Mures. Dupi ce con-
struiti antena T.V. pentru cana-
lul 11 conform schiter §i deta-
lillor pe care vi le-am trimis, ar
fi Bine si ne scrieti despre re-
zultatele obginute.

Gheorghe Copot, Con-
stanta. Dupi cite sintem infor-
mati,ati reanizat mai multe con-
strucgii avind la bazi schigele
din revista noastri. Asteptim
si ne trimiteti fotografia cartu-
lui §i a datelor caracteristice.

in urma scrisorii be care am
primit-o de la dv.. am continuat
sd-mi imbundtdtesc planurile de
constructie a micului meu eli-
copter — ne scrie loan |. Marar
din Abrud, jud. Alba. De
citva timp, aparatul de zburat a
luat forma finitd, asa dupd cum
se vede si din fotografie. De
acum este gata pentru probele
de zbor. Motorul insd fiind mult
prea mic, cred ¢d nu va reusi sd
desprindd aparatul de la sol.
Intentionez sd-i montez un motor
mai puternic, de cel putin 40 CP.

in timpul meu liber — ne
scrie Aurelian Cureleanu din
Tg. Jiu — construiesc diferite
montaje de radio de pe schemele
pubticate in «Sport si Tehnicd».
Pentru realizarea lor, in special
a montajelor cu tronzistori in
care lipiturile sint foarte mici,
am construit letconul miniaturd
din schita de mai jos. In circuit
am prevdzut o sigurantd de 1 A
pentru a proteja condensatorul.
Virful letconului este format din-
tr-o bucatd de sirmd de cupru
lungd de 60 mm,cu diametrul
de 2,5 mm, in prealabil arsd
pentru a se oxida. Aceastd sirmd
am introdus-o jumdtate in inte-
riorul unui termistor tubular de
tipul celor folosite la televizoare.
Condensatorul este de tipul 1.P.R.S.
folasit la iluminarea fluorescentd
si serveste la limitarea curentu-
lui ce trece prin termistor. Atentie
la legdturile condensatorului (ter-
minalele existente fiind modifi-
cate in raport de spatiu). De ase-
menea trebuie determinatd faza
retelei si insemnatd la prizd si
fisa cordonului.

Consumul letconului este foarte
mic, el topeste cositorul dubd

doud minute. v
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ALERTA PE ,RACHETO-

DROMUL” VENUS

Miscare febrild in poligoane — patrate de teren marcate cu
stegulete colorate si sirme intinse — agitatie la «statul major,
pregitiri intense la rampele de lansare. Pe srachetodromul
Venus de la Tirgoviste domneste alerta prilejuitd de cea de-a
111-a editie a competitiei «Cupa Turnul Chindieir. Aici, la
marginea vechii cetdti de scaun a Tarii Rominesti, si-a ficut
debutul in tara noastri, cu citiva ani in urmi, unul dintre
cele mai modeme sporturi pentru copii §i tineret — racheto-
modelismul — o imitatie, un simbol al eforturilor omului de a
cuceri spatiul cosmic, de a pasi spre alte lumi. Doar citiva ani
au trecut, dar diferenta dintre primele fuzee construite atunci
de elevii prof. Radu N. Ion la Liceul Nr. 3 «Enichifd Vici-
rescwe §i «naveles semete care stau azi pe rampe, copii ale uria-
selor Vostok-uri gi Saturn-uri, este impresionantd. $i este
firesc. Constructorii sint azi stipini pe cunostinte vaste in
acest domeniu, pe o tehnicd apreciabild, iar instructorul lor,
profesorul Radu N. Ion, este recordman mondial §i campion
international in acest sport.

«Cupa Turnul Chindieb a prilejuit o confruntare dirzi
intre rachetomodelistii locali si invitati lor: reprezentanti ai
sectiilor de specialitate din Cluj, Deva, Suceava, Botosani si
Giesti. Probele de concurs: cele patru cuprinse in regulamen-
tul F.A.1. — duratd cu stramer, duratd cu parasutd, racheto-
plane §i machete.

La «ribuna» observatorilor, aflati la o oarecare distanti
(normele de securitate sc¢ respectd cu cea mai mare severi-
tate) s-au adunat copu din trei cartiere. Rachetele zboar# una
dupa alta, care de care ma bune, cronometrorn au probleme
cu barajele, iar pe tabelele de rezultate se oroduc risturniri
de situatii. De tapt, acesta-i farmecul sportulu.

Dupa doua zile de intrecen juriul comunica rezuliatele:

Proba de duratd cu stramer, primii trei clasati: Dumitru
Leu («$tiintas Glesti) — 69 sec; Vladimir Kokos: («Samtarul
Deva) — 61 sec; Daniel Cazacio («Astronauticar Tirgoviste) —
60 sec. Dupid cum se observd rezultatele sint foarte strinse.
La proba de durati cu parasutd primele trei locuri au fost
ocupate de: Victor Donoiu (sAstronautica Tirgoviste) —
227 sec; Dumitru Leu — 184 sec si Daniel Cazacio — 180 sec.

Proba de rachetoplane: pe primul loc s-a situat campionul
republican Daniel Cazacio, cu 87 sec, urmat de Mircea Dan
(«Cosmonautica» Cluj) — 81 sec st Dumitru Mocanu («+Motorul-
Botogani) — 78 sec.

O vie disputd s-a inregistrat la machete. Dupd cele doui
probe — de stand si de lansare — pe primele locuri s-au clasat
pe categorii de motoare): 5 N. sec — Virgil Visan («Astronauti-
car Tirgoviste); 10 N sec — Daniel Friteanu («Metalub Tirgo-
viste); 40 N. sec — losif Kokosi («Samtaruls Deva); 80 N. sec
— Lucian Nijtd (+Astronautica- Tirgoviste). «Cupa Turnul
Chindieis a fost cistigatd de sAstronaurica Tirgovigte.

Frumosul succes de care s-a bucurat competitia s-a datorat
in mare masurd bunei organizin asigurate de sportivii de la
~Astronautica» §i indeosebi de neobosirul animator al acestui
sport, prof. Radu N. Ion.

V.T.

Concurentii de la categoria machete la start.

Nu te lasa,
mos Draghia!

Ne-a vizitat nu de muit la
redactie un batrinel cu priviri
cuceritoare, de staturd incéa
viguroas® pentru virsta sa,
si ne-a asternut pe masa o
hartd pe care insemnase cu
rosu un usias ocol, In zigzag,
peste jarn $iI orase: un tur al
Europei, in lungime de aproa-
pe 14000 de kilometri.

— Vreau sd fac o cursd
sohtard prin lume. pe bicicle-
ta, ne-a declarat cu hotarire.
Da, da! Un tur de 14 000 de
kilometri prin Europa. Am
75 de ani, dar nu md las...

La prima vedere pdrea o
gluma foarte potrivitd cu zim-
betul sdgainic al lui mos
Draghia, pentru cd acesta
este numele musafirului nos-
tru. Alexandru Dréghia insd
nu glumea de loc. Si ne-a
prezentat o seam& de ante-
cedente care ne-au spulbe-
rat orice indoiald nu numai
cd s-ar putea incumeta la
o asemenea tentativd, dar
si cu privire la reusita ei.
Cine este, de fapt, venera-
bilul sportiv, gata s& ia in
piept drumurile b&trinului
continent? li dam cuvintul:

— Acuma sint pensionar,
se Intelege, dar toatd viata
am petrecut-o la volan. Adica
am fost sofer. Unul dintre
primii soferi de la noi din
tard. latd carnetul...

Si mos Draghia ne intinde
carnetul de conducere auto
pe care este specificat c2
este conducdtor de masina
din 1915. Ne intinde paain,
din ziare si reviste, ingélbe-
nite de ani, in care se vor-
beste despre el: «45 de ani
la volan, fard nici un acci-
dent», «Unul dintre primii
soferi din Romania», «La 74
de ani ciclist solitar» etc. etc.
lata si o fotografie reprezen-
tind un elegant Delone Del-
ville de pe vremea primului
rdzboi mondial, la volanul
cdruia se afld un mindru
sofer. Este Alexandru Dra-
ghia. li cerem amanunte.

— A tost o masind fru-
moasa. $titi dumneavoastra
pe cine am purtat eu in ea?
In timpul razboiului lucram

1. Sosirea victoricasa din «Turul Bulgari

la Misiunea franceza, la dis-
pozitia generalului Berthelot,
Apoi am fost detasat la
Armata | romana, ia genera-
lul Cristescu. Eram voluntar
in armatd. $i in 1917 eram,
tot cu masina asta, la dispo-
zitia generalului Eremia Gri-
gorescu.

— L-ati cunoscut, asadar,
indeaproape pe generalul
erou Eremia Grigorescu?

— Ei, cum sd nu!? A fost
un vultur. nu om. Mi-amin-
tesc cd il duceam o data ia
statul major, instalat in casa
Cincu din Tecuci. Nu mai
aveam decit citeva sute de
metri si nemtii ne-au desco-
perit si au inceput sa azvirle
cadtre noi obuz dupid obuz.
«Stai pe loc! » mi-a ordonat
generalul. Am virat sub un
pom si-am stat. Generalul
nici n-a coborit. Si-au ince-
put ai nostri. Atunci l-am
auzit strigind: «Bdiete, pen-
tru noi nu-i cale decit inain-
ten. Si-am pornit spre statul
major, de unde a comandat
atacul. Nu s-o fi scris in
carti despre asta, dar asa a
fost. Mai tirziu, am stat cu
generalul Eremia Grigorescu
in transee lingd Cosmesti,
pe malul Prutului, ¢ind a
comandat trecerea apei prin
vad pentru a cruta podul de
la Cosmesti, si i-a zdrobit
pe nemti «Nici pe aici nu se
trecel», spunea el.

Mos Draghia ne povestes-
te cu inflacdrare alte si alte
episoade.

— Am tacut tot rédzboiul dar
am scépat teafdr. De altfel,
vedeti, scrie aici, eu n-am
avut nici un accident de ma-
sina $1 n-am fost niciodata
sanctionat in 45 de ani cit
am condus.

— E vorba de noroc, mos
Draghia?

— Nu, e vorba de grija si
atentie. De felul cum res-
pectati litera legii.

— $icum ati ajuns sportiv?

— P&i, eu merg pe bicicle-
td de cind ma stiu. Bicicleta
pe care o am este din 1915.
Numai c& pind am iesit la
pensie nu prea am avut timp

bilul siu Delane Delville, de acum 52 de anj,

sd ma plimb. Cind am iesit
la pensie cam sufeream cu
inima. Fata mea — am o fata
doctoritéd — imi zicea sd merg
la un sanatoriu. Dar eu am
luat bicicleta si-am pornit la
drum. Uite asa am ajuns ca
in 1969 s& fac Turul Romaniei
— auicd 3500 kilometri, iar
anul acesta am facut Turul
Bulgariei, In lungime de pes-
te 2 000 de kilometri.

Din voluminoasa sa ser-
vietd ne scoate teancuri de
insemnari, carti postale ilus-
strate: din Pievna si Sofia,
din Plovdiv, Burgas si Varna,
ziare bulgdresti cu fotografia
sa.

Am fost primit cu multd
caldura peste tot si indemnat
mai departe, tot mai departe.
Si-acuma ma& antrenez pen-
tru Turul Europei. Sint sigur
c& am s& reusesc. M& simt
intr-o forma exceienta si abia
astept primdvara. Cind voi
pleca am s& v& trimit cite
o carte postald ilustratd din
fiecare capitald prin care am
sd trec...

Planul fui Alexandru
Draghia este mai mult decit
indrdznet. Reusita lui 1l va
situa aldturi de acei calatori
care strabar conunentele si
marile, purtind cu ei flacara
mereu vie a dragostei de
viatd, de oameni, dorinta de
a vedea si a cunoaste lumea.
Poate c& cea mai fierbinte
urare pe care i-am putea-o
face este:

— Nu te l&dsa, mos Draghial

_V.T. MURES

in. 2 Alexandru Draghia si automo-
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