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CIFRE CONCLUDENTE
în anul 1971, primul an al planului cincinal 1971-1975 

oamenii muncii din țara noastră au obținut noi și 
remarcabile succese în construcția economică și 
socială, în procesul istoric de făurire a societății 
socialiste multilateral dezvoltate.

Comunicatul cu privire la îndeplinirea planului de 
dezvoltare economico-socială a Republicii Socia
liste România pe anul 1971, aduce noi date importante 
referitoare la ritmul de creștere a producției, la 
diversificarea și îmbunătățirea calității produselor, 
la ridicarea continuă a eficienței economice.

Producția globală s-a cifrat, în anul trecut, la suma 
de 334,2 miliarde lei, planul îndeplinindu-se în pro
porție de 102,2 la sută. Față de 1970 s-a înregistrat 
o creștere a producției globale industriale cu 11,5 la 
sută, sporul absolut fiind de 34,4 miliarde lei. Au 
intrat în funcțiune 283 noi capacități de producție 
și au continuat lucrările de construcții pe șantierele 
unor mari obiective industriale cum sînt: Hidrocen
trala Lotru, Centralele termoelectrice de la Rovinari 
și Brăila, Fabrica de calculatoare electronice Bucu
rești, Uzina de strunguri din Tîrgoviște, Combinatul 
de celuloză Turnu Severin etc.

Producția de cereale s-a ridicat la 14,5 milioane 
tone fiind cea mai mare recoltă realizată pînă în 
prezent în țara noastră. S-au fabricat printre alte 
numeroase produse industriale, 35 1 64 autocamioa
ne și autobasculante, 20 500 autoturisme de oraș, 
30 400 tractoare, 300 000 televizoare, 484 000 aparate 
de radio, precum și echipamente electrice cu tiris- 
toare, diferite piese din ferite pentru radioreceptoare 
și televizoare, mărci noi de oțeluri și alte produse 
metalice pentru autoturisme.

S-au modernizat și asfaltat 1 738 km drumuri. 
Turismul internațional s-a intensificat. Numărul tu
riștilor străini care au vizitat România în anul 1971 
a fost de 2 700 000, cu aproape 20 la sută mai mare 
decît în anul 1970.

Acestea sînt numai cîteva cifre^lin multitudinea 
celor cuprinse în comunicat, care constituie un 
tablou elocvent al muncii entuziaste a întregului 
popor, a hotărîrii sale neclintite de a transpune 
în viață politica partidului nostru de dezvoltare 
economico-socială a țării. însuflețiți de perspective
le mărețe ce le deschide actualul plan cincinal, 
toți oamenii muncii, fără deosebire de naționalitate, 
își consacră întreaga energie și capacitate creatoare 
valorificării mai intense a resurselor materiale, înde
plinirii planului pe 1972, asigurînd astfel parcurgerea 
unei noi și importante etape în înfăptuirea obiecti
velor stabilite de Congresul al X-lea al Partidului 
Comunist Român.

CLUBUL AERO
SPATIAL „ELIE
CARAFOLI

Sala de festivități a întreprinderii 
G.I.R.C.U.I.L. din Capitală devenise neîncă
pătoare pentru tinerii, din sectorul 6, veniți 
să se întâlnească cu academicianul ELIE CARA
FOLI, participant ca invitat de onoare la 
festivitatea de deschidere a clubului aerospațial 
care-i poartă numele. Entuziasmul cu care tinerii 
și reprezentanții conducerii întreprinderii l-au 
primit pe cunoscutul om de știință a fost generos 
răsplătit de o amănunțită relatare în legătură 
cu lumea minunată a descoperirilor și cercetărilor 
spațiale, făcută de academicianul Elie Carafoli, 
cu permanente referiri la istoria și la tehnica, 
în continuă evoluție, în acest domeniu.

Preocupările, proiectele și sarcinile cercetării 
aerospațiale, cu implicațiile lor practice — posi
bilitatea urmăririi la televiziune a programelor 
din oricare colț al lumii; prognoza (exactă) a 
vremii, cercetări pentru elucidarea multor taine 
ce acoperă încă planetele etc. — au format, 
apoi, obiectul unor interesante discuții. în con
tinuare au fost prezentate cîteva informări dintre 
care cităm: ^Științele spațiale in rindul tineretu
lui»; ^Participarea tinerilor la rezolvarea și 
conducerea problemelor complexe — caracteris
tice epocii actuale» etc. și a fost prezentat pro
gramul de activitate cd clubului pe anul 1972. 
Printre altele, acest program prevede realizarea, 
prin soluții și mijloace proprii, de aparate utili
zate în cercetarea spațiului cosmic, dobîndirea 
de noi cunoștințe în acest domeniu și aprofunda
rea celor existente, antrenarea tinerilor din

MAESTRI Al SPORTULUI
în baza normelor cu privire la pregătirea și 

stimularea sportivilor, specialiștilor și tehnicienilor, 
Consiliul Național pentru Educație Fizică și Sport a 
acordat titlul de antrenor emerit, maestru emerit al 
sportului și maestru al sportului următorilor antrenori 
și sportivi:

Antrenori emeriți:
— Ștefan Petrescu, campion olimpic la pistol 

viteză—Melbourne 1956 și maestru emerit al sportului, 
a abandonat tirul de performanță dar s-a dedicat 
muncii de antrenor. Pistolarii instruiți de el au reușit 
să cucerească două medalii olimpice de argint prin

sector in folosirea judicioasă fi cit mai instructivă 
a timpului liber.

Constituirea clubului fi referatele susținute 
cu această ocazie de către participant fac parte 
din seria de acțiuni inițiate de comitetul U.T.C. 
al întreprinderii in cinstea semicentenarului Uniu
nii Tineretului Comunist.

în fotografie, academicianul E. Carafoli, in 
timpul expunerii.

MOTOCICLISTII VORBIND DESPRE El ÎNȘIȘI
5 ’ ’

Recenta ședință a Comitetului Federației Române de Motociclism — la care ou luat parte, ca invitați, 
antrenori, sportivi fruntași, activiști obștești — a analizat activitatea desfășurată in domeniul acestui 
sport în cursul anului trecut, a discutat și aprobat jaloanele activității pe 1972. Participanții la ședință 
au făcut numeroase propuneri de îmbunătățire a muncii, au criticat o serie de lipsuri, s-au angajat să 
militeze în continuare pentru propășirea motociclismului sportiv.

Ca și în alte ocazii, s-a subliniat, de către majoritatea vorbitorilor, lipsa materialelor corespunzătoare 
și a unor baze sportive pentru practicarea acestui sport. în vederea ameliorării întrucîtva a situației, 
maestrul sportului Otto Ștefani de la Brașov a propus ca uzina care fabrică motoreta «Mobra» să mani
feste mai mult interes pentru sportul cu motor, să ajute cluburile și asociațiile sportive în a-și îmbunătăți 
baza materială.

Alți vorbitori (ing. Dan Florea, ing. Cristian Gonțescu) au criticat, pe bună dreptate, tendința unor 
antrenori și sportivi de a nu folosi cu maximă eficiență mașinile existente, de a pretinde mereu și nejusti
ficat motociclete noi. Totodată, ei au cerut o mai intensă preocupare pentru tinerii alergători și chemarea 
la lotul național — în vederea unei pregătiri mai eficiente — a unor tehnicieni cunoscuți, cum este maes
trul emerit al sportului Mihai Dănescu.

O serie de alte propuneri interesante au fost notate de către biroul federal, cu intenția deafi soluțio
nate. Să sperăm că, într-adevăr, așa va fi. Să sperăm că ședința anuală a Comitetului federal nu va 
rămîne o simplă discuție între oameni animați de o pasiune comună, ci — așa cum dorim cu toții — 
un punct de plecare spre o activitate mai entuziastă și mai perseverentă. (D.L.).

SI ANTRENORI EMERITI
I. Tripșa la Tokio — 1964 și M. Roșea la Mexic — 
1968 și multe alte medalii europene și republicane.

— Stelian Papură, a instruit sute de elevi și 
studenți în decursul celor 20 de ani de activitate. Trăgă
torii săi au fost distinși în întrecerile republicane și 
internaționale. Iată cîțiva dintre ei: Virgil Atanasiu — 
medalie de aur la mondialele de la Wiesbaden; Lucian 
Giușcă, de mai multe ori campion republican și inter
național; Ioana Soare, recordmană la armă standard.

Maestru emerit al sportului:
— George Florescu, a început tirul de perfor

manță la talere începind din 1953 și în decursul

acestei perioade a participat de mai multe ori la cam
pionatele mondiale și europene. în 1971 a cucerit 
medalia de bronz la mondialele de la Bologna și alte 
victorii fapt pentru care a fost clasificat pe primul 
loc în clasamentul F.R. Tir.

Maeștri ai sportului:
Pistol: Ion Comeliu și Stan Marin (Steaua), 

Anișoara Matei, Gheorghe Neacșu și Radu Vidrașcu 
I Dinamo) și Ana Buțu (Olimpia).

Pușcă: Ilie Codreanu (Steaua), Eugen Satala (Me
talul) și Ioana Șerbănescu (Dinamo).

Talere: Lucian Cojocaru (Steaua) și Pintilie Gleb 
C.S.O. Baia Mare).

Tirul cu arcul: Margareta Lazăr și Zoltan Benedec 
(C.S. Mureșul, Tg. Mureș), Ladislau Kedei și Iosef 
Matei (C.S. Voința, Tg. Mureș).

Proletari din toate țările, uniți-vă!
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SEMICENTENARUL U.T.C.

TINERI DÎRZI, HOTĂRÎ: 
APERE PATRIA SOCIAU

-1 decembrie 1967 cu

Potrivit Hotărîrii Plenarei Comitetu
lui Central al Partidului Comunist Român 
din 29 noiembrii 
privire la munca educativă în rîndul tine
retului, Uniunii Tineretului Comunist îi 
revine sarcina să se ocupe și să răspundă 
de pregătirea tineretului pentru apărarea 
patriei, de organizarea exercițiilor cu 
caracter militar și a sporturilor tehnico- 
aplicative. Această activitate se înscrie în 
ansamblul preocupărilor partidului și sta
tului nostru, al organizațiilor obștești, 
privind pregătirea multilaterală, pentru 
muncă și viață a tinerei generații, pentru 
formarea unui tineret viguros, dîrz și 
hotărît, capabil să construiască și să apere, 
la nevoie, viitorul României socialiste.

în cei patru ani care au trecut de la 
începerea acestei activități, pregătirea 
tineretului pentru apărarea patriei a în
registrat reale succese, în măsură să 
dovedească utilitatea acestei forme de 
educație morală, de călire fizică a tinerei 
generații, de cultivare a hotărîrii pentru 
a contribui la consolidarea, dezvoltarea 
și apărarea cuceririlor revoluționare ale 
poporului nostru.

Sub conducerea și îndrumarea nemijlo
cită a organelor și organizațiilor de partid, 
majoritatea organizațiilor U.T.C., înțe- 
legînd rolul pe care îl au în conducerea 
și îndrumarea acestei activități, au des
fășurat o susținută muncă politică pentru 
a ajuta pe tineri să înțeleagă semnificația 
datoriei de a se pregăti pentru apărarea 
patriei, necesitatea de a participa activ 
la ședințele de instruire și la cele de 
pregătire în cadrul cercurilor tehnico- 
aplicative.

Acțiunile organizate, îmbunătățirile a- 
duse pe parcurs acestor activități, intro
ducerea unor noi elemente formative în 
scopul creșterii eficienței educative, au 
contribuit, alături de celelalte acțiuni, 
la formarea multilaterală moral-politică, 
la călirea fizică a tineretului, la captarea 
preocupărilor tinerești într-o activitate 
cu profundă semnificație patriotică și de 
interes național.

Concursurile «Pentru patrie», «Ținta
șul de elită», instruirea în cercurile teh- 
nico-aplicative s-au bucurat de succes, au 
cunoscut o largă participare din partea 
tinerilor. Aceste activități au constituit 
o formă eficientă de stimulare a interesu
lui tinerilor pentru însușirea cunoștin
țelor predate.

Programul de instruire, diferențiat pe 
categorii de tineri și sexe, a fost realizat 
cu participarea obștească a unor cadre 
militare de rezervă și cuprinde teme de 
instrucția focului, instrucția tactică, topo
grafie, pregătire fizică aplicativă, precum 

și teme referitoare la apărarea locală anti
aeriană. O parte din tineri își însușesc 
cunoștințe de specialitate în cadrul cercu
rilor tehnico-aplicative organizate pe lîn- 
gă unități militare, întreprinderi, școli, 
cluburi și asociații sportive. Se poate 
aprecia că tinerii care se pregătesc în 
cercurile tehnico-aplicative dovedesc ip- 
teres în instruire. Aceasta și ca urmare 
a faptului că se dispune de o tot mai 
bună bază materială și cadre entuziaste 
și competente.

în organizarea și desfășurarea activită
ții de pregătire a tineretului pentru apă
rarea patriei trebuie subliniată colabo
rarea rodnică a organizațiilor de tineret, 
cu organele M.F.A., cu gărzile patrio
tice, cu Ministerul Învățămîntului, cu 
CNEFS și organele sale care au răspun
deri în această direcție, asigurîndu-se 
rezolvarea competentă și operativă a 
numeroaselor probleme pe care le ridică 
o acțiune de asemenea amploare.

Trebuie amintit că la sfîrșitul fiecărui 
an de pregătire — pentru rezultatele 
bune obținute la toate categoriile de 
instrucție, precum și la activitățile des
fășurate în cadrul cercurilor tehnico- 
aplicative — comitetele județene și Co
mitetul municipal București al U.T.C. 
acordă «Drapelul de centru fruntaș la 
activitatea de pregătire a tineretului pentru 
apărarea patriei». Acest eveniment re
prezintă un puternic stimulent educativ 
pentru organizațiile de tineret, îi acti
vizează pe tineri să participe cu mai multă 
pasiune la pregătirea pentru apărarea 
patriei.

Trebuie arătat că în cooperarea U.T.C. 
cu unele federații de specialitate, atît la 
nivel central cît și pe plan județean, 
s-au obținut rezultate îmbucurătoare; a 
existat și există o bună colaborare în 
special cu federațiile de tir (cu care orga
nizăm anual concursul «Țintașul de elită») 
radioamatorism, turism-alpinism (prin 
concursurile de orientare turistică) etc.

Desigur că în activitatea de pregătire 
a tineretului pentru apărarea patriei au 
existat și unele rămîneri în urmă. Astfel, 
uneori ședințele de instruire nu au fost 
suficient de atractive. De asemenea, nu 
peste tot au fost realizate orele de pre
gătire fizică aplicativă, iar activitatea unor 
cercuri tehnico-aplicative se rezumă încă 
la însușirea unor noțiuni teoretice. O 
serie.de cercuri tehnico-aplicative cu 
caracter sportiv cum sînt cele de para
șutism, planorism, zbor cu motor, auto- 
moto, orientare turistica etc. nu dispun 
încă de o bază materială corespunzătoare, 
fapt ce impune eforturi mai mari din 
partea tuturor factorilor responsabili și

enea cercuri,

în speci 
cialitatel1111111

Consid 
borare mâi 
să fie orgapi 
și asociații sport 
în cadrul cărora să-și desfășoare activita
tea întregul tineret al patriei noastre 
deoarece, după cum s-a dovedit, sportu
rile tehnico-aplicative oferă posibilitatea 
formării unor deprinderi practice, utile, 
pentru muncă și viață.

Ținînd seama de indicațiile tovarășului 
NICOLAE CEAUȘESCU exprimate la 
cea de a doua Conferință Națională a 
Organizației Pionierilor, ca întregul tine
ret să fie cuprins în activitatea de pregă
tire pentru apărarea patriei, plenara co
mună a C.C. al U.T.C. și U.A.S.R. din 
2—3 decembrie 1971 a trasat jaloanele 
de extindere a acestei acțiuni, marcînd 
prin aceasta o nouă etapă în activi
tatea de pregătire a tineretului pentru 
apărarea patriei. Transpunînd în viață 
măsurile elaborate de plenară, va trebui 
lărgită gama activităților de instruire 
prin îmbunătățirea structurii și progra
melor de pregătire, precum și prin dez
voltarea și extinderea cercurilor tehnico- 
aplicative. Acest lucru va putea fi realizat 
în condiții tot mai bune, printr-o cola
borare cît mai eficientă cu M.F.A., M.A.I., 
C.S.S., Ministerul Învățămîntului, Orga
nizația Pionierilor precum și cu federa
țiile de specialitate ale CNEFS, colabo
rare care să asigure o pregătire multila
terală a tineretului nostru pentru muncă 
și viață.

Ne găsim în preajma unui eveniment 
deosebit din viața organizației noastre — 
sărbătorirea semicentenarului creerii 
U.T.C.

în cinstea acestui eveniment, în toate 
județele țării se organizează acțiuni cu 
tinerii participanți la activitatea de pre
gătire pentru apărarea patriei. Aceste 
acțiuni constă în exerciții cu caracter 
aplicativ, parăzi ale tineretului, gărzi de 
onoare, depuneri de coroane la monu
mente și locuri istorice legate de activi
tatea P.C.R. și U.T.C.

La aniversarea a 50 de ani de la creerea 
U.T.C., tinerii care iau parte la activi
tatea de pregătire pentru apărarea pa
triei vor raporta partidului, întregii țări, 
că sînt gata oricînd să apere Republica 
Socialistă România, cuceririle revoluțio
nare obținute de poporul nostru condus 
de partid.

Cornel PÎRCAlABESCU
Adjunct de țef de secție la 

CC al U.T.C
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credem că un concurs practic, organizat de federația 
de specialitate, la care lecțiile să fie predate de cei 
mai buni instructori, practicieni și teoreticieni, n-ar 

putea decît să contribuie la înlăturarea situației men
ționate,la consolidarea pregătirii echipelor.

Pentru ușurarea muncii de viitor, n-ar fi rău ca 
formațiile «Salvamont» să organizeze instructaje 
publice cu turiștii, învățîndu-i pe aceștia legile neșcrise 
ale muntelui, arătîndu-le că este o datorie pentru orice 
turist montan de a colabora la acțiunile de salvare. 
Comportarea în cabane, pe munte, grija față de na
tură și frumusețile ei, îngrijirea marcajelor si reme
dierea unor anomalii ale acestora — iată o serie de 
alte îndatoriri care revin, după părere noastră, echi
pelor «Salvamont» și, deopotrivă, turiștilor îndră
gostiți de munte.

Emilian CRISTEA 
antrenor de alpinism. 

Maestru emerit al sportului

Primul raliu «SALVAMONT»
S-a întîmplat să fiu în masivul Bucegi, in ultimele 

zile ale lui ianuarie, cînd Federația Română de Turism 
Alpinism a programat acolo o confruntare tehnică 
si sportivă a echipelor «Salvamont» din țară, în cadrul 
unui raliu destul de dificil. Am urmărit cu deosebit 
interes prima manifestare competițională a acestei 
organizații care, după sum se știe, ajută si transportă 
spre cel mai apropiat post de prim-ajutor pe even
tualii turiști accidentați în munți. Am văzut dotarea 
echipelor «Salvamont» cu materiale modeme — ca 
acelea ale formațiilor din Sinaia sau Brașov — dar 
am admirat si ingeniozitatea băimărenilor, reșițenilor, 
piteștenilor sau a celor din Cîmpulung Muscel care, 
construind ad-hoc tărgi din schiuri si bețe, au tran
sportat «accidentații» rapid si în condiții bune.

Formațiile «Salvamont» sînt compuse din entu
ziaști în adevăratul înțeles al cuvîntului — muncitori, 
tehnicieni, ingineri, medici — din oameni împrie
teniți prin intermediul muntelui si animați de aceeași 
cauză nobilă: salvarea celor aflați în pericol. I-am 
văzut pe acești oameni, acolo pe munte, uitînd de 
funcțiile sau raporturile lor din «civilitate», dăruindu- 
se cu pasiune activității de salvare: ridicînd tărgile, 
împingînd, făcînd asigurare cft frînghia, coborînd 
din perete cu «accidentatul » în spate, prin ger, prin 
zăpadă înaltă, prin vîntul care le biciuia obrajii. Atît 
de mult se dăruiseră acești oameni «jocului» în care 
se angajaseră, încît un echipaj a cerut pîrtie liberă 
altuia, ajuns dm urmă, motivînd că «accidentatul» 
are o hemoragie! Uitaseră sau se făcuseră că uită că 
cel transportat în targă era un om sănătos si că efortul 
suplimentar, în această situație, nu era necesar decîi 
sub aspectul performanței. Acești oameni aveau un 
singur gînd: sosirea în minimum de timp la locul de 
prim-ajutor, pentru a scurta suferințele unui acci
dentat. Ce frumos!

TEMA CONCURSULUI SI MATERIALELE 
FOLOSITE. La schimbul de experiență, însoțit de 
aplicații practice, organizat în Bucegi, au luat parte 
peste 80 de turiști si alpiniști, reprezentînd echipe 
«Salvamont» din diferite județe sau orașe ale țării. 
Întîlnirea, gen raliu, inițiată de federația de speciali
tate a avut drept scop verificarea cunoștințelor 
teoretice și practice ale echipelor, în acțiuni de prim- 
ajutor, a urmărit să facă un sondaj asupra stadiului 
de pregătire a participanților, să testeze utilajul 
modem si improvizat din dotare. Fără sa dispună de 
un regulament scris, competitorii au parcurs un traseu 
în circuit pe itinerarul: cabana Caraiman — Obîrșia 
Văii Caraiman — vîrful Baba Mare — cabana Babele 
— șaua Jepilor Mici — cabana Caraiman. Pe acest 
traseu au avut de îndeplinit, sub supravegherea spe
cialiștilor, anumite probe specifice salvării în munți.

Tema era următoarea: deplasarea'în cel mai scurt 
timp și cu întregul material de salvare la locul «acci
dentului»; acordarea primului ajutor, în funcție de 
specificul «cazului» dat, sub supravegherea unui 
medic-arbitru; transportarea «accidentatului» pe di
ferite pante, cu întrebuințarea materialului tehnic: 
colțari, piolet, frînghie; coborîrea din perete cu «acci
dentatul» în spate; examen teoretic cu privire la 
primul-ajutor într-un caz în care o echipă este lipsită 
de medic; în sfirsit coborîrea «accidentatului» cu 
targa de-a lungul unei pante acoperite cu zăpadă.

Tema menționată mai sus a fost considerată ca 

A

etapă de zi si a prilejuit experimentarea diferitelor 
procedee de salvare, cu ajutorul utilajului aflat la 
dispoziție. Cu acest prilej s-a remarcat buna pregătire 
si îndemînarea unor formații cu activitate mai intensă, 
cum sînt cele din Sibiu, care acționează în Făgăraș, 
sau a celor de la Sinaia, Bușteni si Brasov aflate in 
zone cu circulație montană foarte intensă. Dealtfel, 
aceste echipe, dotate cu materiale corespunzătoare, 
s-au clasat pe primele locuri ale raliului alpin.

Ne-a plăcut în special formația «Salvamont» din 
Sinaia, dotată cu utilaj confecționat pe specificul 
masivului Bucegi. Targa «Akia» din inventarul sină- 
ienilor, s-a manevrat ușor, permițînd o deplasare 
mai rapidă, iar echipamentul individual adecvat și 
aparatele de radio-emisie-recepție au dat un plus de 
siguranță,de promptitudine si eficacitate acțiunilor în 
care a fost angrenată această formație. Se cunoaște 
că în Sinaia, organizația «Salvamont» se bucură — 
așa cum este normal — de îndrumarea si sprijinul 
permanent al Consiliului popular local!

Brașovenii —- tot atît de utilați ca si cei din Sinaia — 
au dispus de o barcă «Akia» din alujniniu, ceva mai 
grea, dar prevăzută cu un dispozitiv pentru acoperirea 
accidentatului în timpul transportului. Sibienii, resi- 
țenii, băimărenii, cei din Cîmpulung-Muscel au acțio
nat, asa cum am mai menționat, cu tărgi confecționate 
din schiuri și bețe fixate cu un dispozitiv mecanic.

CONCLUZII SI CALIFICATIVE. Dacă ar trebui 
să dăm un calificativ participanților la raliul din Bucegi 
fără a ține seama de o serie de condiții obiective, ci 
bazîndu-ne doar pe felul cum au acționat oamenii, 
atunci acest calificativ este, fără rezerve: foarte birje! 
Am urmărit echipele pe mai mult de'două treimi din 
traseu, am asistat la diferite probe executate de con- 
curenți si în nici un moment n-am remarcat nereguli, 
ezitări, ceva care să deranjeze un ochi critic. Fără 
îndoială, participanții la competiție au fost aleși: 
cei mai buni dintre cei buni! Adică oameni de munte, 
cu un palmares bogat, demni să facă parte dintr-un 
echipaj «Salvamont».

N-am putut să-mi explic de ce au lipsit de la această 
confruntare echipele din Bicaz si din Bistrița-Năsăud, 
după cum nu pot să înțeleg de ce pînă în prezent nu 
există, asemenea formații constituite în județele Dîm
bovița (care are pe teritoriul său masivii Bucegi si 
Leaota), Hunedoara (în cuprinsul căruia se găsesc 
masivii Retezat, Paring, si Vulcan) sau Cluj (cuprin- 
zînd în perimetrul său Apusenii).

Cunoscînd pe experimentații alpiniști clujeni, m-asi 
fi așteptat ca în acest oraș să existe o puternică echipă 
«Salvamont». Dar la concursul din Bucegi n-am văzut 
așa ceva. Care să fie explicația? Oare în Apuseni nu 
se pot întîmpla accidente? Acolo nu este nevoie de 
intervenții rapide și calificate? • "

Raliul «Salvamont» a luat sfirsit după o «alarmă 
de noapte» desfășurată în condiții bune. Apoi fiecare 
echipă a plecat spre casă, gîndindu-se la învățămintele 
concursului, la lipsurile ieșite în evidență. Organiza
torii și-au formulat și ei cîteva observații, au remarcat, 
spre exemplu, că în stadiul actual unele echipe sînl 
încă deficitare la capitolul echipament si că acest 
lucru este pe deplin remediabil, dacă există interes 
pentru aceasta. De asemenea, nu putea să nu se 
observe faptul că unele echipe cunosc prea puțin 
tehnica alpinismului, în funcție de anotimp. De aceea.

Echipa din Sinaia la lucru.
-



„PESCĂRUȘII" DE
Locuitorii Craiovei sînt obișnu- 

iți ca, o dată cu venirea primăverii, 
să asiste aproape zilnic la dansul 
aerian plin de grafie al planoarelor 
care evoluează în jurul orașului. Le 
urmăresc cu admirație și cu un sen
timent de mîndrie pentru măiestria 
zburătorilor. Parcă ar spune: «Sînt 
băieții noștri de pe Balta Verde!» 
(Balta Verde fiind aerodromul pe 
care își desfășoară activitatea avia
torii Aeroclubului «Oltenia»).

Aviația sportivă are tradiții vechi 
la Craiova. Bazele planorismului au 
fost puse aici încă în 1935 și de-atunci 
an de an s-au ridicat de pe Jiu ade
vărate stoluri de «pescăruși». Cînd 
am vizitat aeroclubul însă, pe la 
începutul lui Mărțișor, portierele 
hangarului erau încă închise și pla- 
noarele își continuau odihna hiber
nală. Dar planoriștii?...

In oraș, la sediul aeroclubului, 
cele cîteva încăperi sînt transfor
mate seară de seară în săli de clasă. 
Aviatorii învață. Cei care abia as
piră la brevetul de pilot sînt în pragul 
examenelor teoretice de admitere 
la zbor și sînt ocupați pînă peste cap 
cu recapitularea temelor parcurse 
de-a lungul celor cîteva luni de stu
diu, iar antrenamentiștii, zburătorii 
de performanță, participă la dezba
teri aprinse pe probleme de meteo
rologie, de pilotaj și tactică plano- 
ristică. 

care se pot executa zboruri de dis
tanță mare, în circuite închise, si
milare probelor din comp'etiții, zbo
ruri a căror valoare în formarea pla- 
noriștilor să fie pe măsura capita
lului material și uman investit. Pla
noriștii craioveni nu s-au prea văzut 
în competițiile republicane și inter
naționale, deși au avut condiții ma
teriale corespunzătoare. Colectivul 
aeroclubului a început să înțeleagă 
acest lucru în ultimii ani. Anul tre
cut au fost efectuate două zboruri 
cu țel fixat de 300 km — Adrian Căli- 
nescu și Gheorghe Răileanu. Dar 
studierea mișcării curenților de aer 
în Oltenia și Muntenia și a condițiilor 
geografice dovedesc că s-ar putea 
face zboruri chiar și de 500 km, pe 
ruta Craiova —Tg. Jiu — Poiana 
Mare—Oltenița. Craiovenii sînt ho- 
tărîți să încerce aceste tentative 
dar intențiile lor trebuie înțelese și 
sprijinite mai mult de către federația 
de specialitate.

Punînd în centrul preocupărilor 
problema calității pregătirii, a cres
cut simțitor optimismul cu care sînt 
așteptate competițiile din acest an.

— După părerea noastră — spunea 
ing. Ion Burghină — avem șanse ca 
in acest an, la republicane, să 
ocupăm unul din primele cinci locuri 
Ar fi un început bun pentru noi.

Craiovenii doresc în legătură cu 
anul competițional '972 ca federația

PE BALTA VERDE

să-l amenajeze dar entuziasmul lor 
și lopețile pe care le au la îndemînă 
nu sînt suficiente. Bine ar fi dacă or
ganele locale ar manifesta mai 
multă înțelegere pentru nevoile lor 
și ar găsi un mijloc de a-i ajuta.

— Noi facem tot ce ne stă în pu
tință pentru a obține rezultate cît 
mai bune — ne-a spus Gh, Răileanu. 
O facem din dragoste pentru sport 
dar și cu gîndul de a onora colecti
vele de muncă, instituțiile și între
prinderile din care facem parte. Cu 
toate acestea, sportul nostru, și noi, 
nu stntem priviți întotdeauna cu 
destulă înțelegere, pe aceeași treap
tă cu alte discipline și cu alți spor
tivi...

Ne-ar bucura ca aceste rînduri să 
cadă și sub ochii celor vizați. «Pes
cărușii» de pe Balta Verde sînt tineri 
inimoși care fac tot ce pot pentru a 
se afirma, pentru a se autodepăși 
și acesta este un merit de care tre
buie să se țină seamă.

Viorel TONCEANU 
Foto: Șt CIOTLOȘ

Timp de cîteva ceasuri ei mi-au 
vorbit despre problemele care-i pre
ocupă, despre activitatea căreia îi 
închină întregul lor timp liber și 
toată pasiunea. Unii din ei sînt in
gineri, alții tehnicieni sau studenți, 
dar dragostea pentru sportul cu 
aripi îi adună, seară de seară, în 
băncile aceleiași clase.

— Ceea ce vedeți — ne spune 
Vasile Bochiș, comandantul aero
clubului — este o activitate obișnu
ită comună și altor aerocluburi. Dacă 
doriți să scrieți ceva despre noi ar 
fi bine să rețineți cîteva lucruri mai 
generale, dincolo de cadrul lecțiilor 
zilnice. Care ar fi acestea?...

Și la Craiova, ca și în alte aeroclu
buri, multă vreme activitatea de zbor 
s-a limitat la misiuni scurte, în jurul 
aerodromului, sau în zonele imediat 
apropiate. Sînt și acestea folosi
toare formării măiestriei spor
tive, dar eficiența lor este mult 
scăzută față de calitatea și valoarea 
aparatelor cu care au fost executate. 
Planoarele cu care este dotat aero 
clubul sînt de înaltă performanță, 
scumpe, aparate de competiții, cu 

să organizeze competiții de talie 
republicană și pe aerodromul Aero
clubului «Oltenia». Și argumentează 
cu faptul că aceste competiții ar 
putea constitui antrenamente valo
roase pentru Campionatele mon
diale care se vor desfășura la Vrsac, 
în Iugoslavia, în condiții de teren și 
meteorologice foarte asemănătoare 
cu cele de pe meleagurile Olteniei. 
In al doilea rînd, concursurile de la 
lași — cel puțin din ultimii ani, nu 
ne-a adus prea mari satisfacții

Ni se pare că aceste considerații 
merită luate în atenție.

O altă problemă ar fi cea a calității 
terenului pe care se zboară. Balta 
Verde are multe avantaje. Este a- 
□roape de oraș si constituie un 
punct de atracție și un mijloc eficace 
de propagandă pentru sporturile a- 
viatice are o poziție prielnică față de 
vînturile dominante, dar, din păcate, 
din balta care se pare că a existat 
cîndva aici, mai dăinuie o rămășiță 
de loc mlăștinos, chiar în mijlocul 
terenului. Acesta incomodează mult 
desfășurarea normală a activității. 
Tinerii de la aeroclub s-au străduit

1. Unul dintre modernele aparate ale aeroclubului in plin zbor.

2. Pentru a ințelege mai bine legile aerodinamicii se fac de
monstrații cu machete, se folosesc planșe sugestiv întocmite 
chiar de către cursanți.

3. Vasile Bochiș, comandantul aeroclubului, un pilot cu înde
lungată experiență.



în numărul precedent al revistei 
(nr. 2/1972), am început prezentarea 
tehnică a motocicletelor de compel iții. 
Desenele și comentariile din primul 
articol s-au referit la mașinile de 
curse, solo și cu ataș. în pagina de 
față, punem în cunoștință cititorii 
cu datele de bază ale motocicletelor 
<le sport de producție curentă (dese
nele 6. 7, și 8).

Spre deosebire de mașinile de curse, 
vehicule speciale — uneori unicate — 
destinate competițiilor de viteză pe 
circuit, motocicletele de sport de pro
ducție curentă se fabrică în serie 
pentru a fi vîndute publicului doritor 
de performanțe. O astfel de moto
cicletă trebuie să îndeplinească mai 
multe condiții, principala fiind aceea 
de a se comercializa prin rețeaua 
obișnuită. Ca să-și poată omologa 
un model de motocicletă de sport, 
uzina constructoare este obligată să 
probeze că a vîndut cel puțin 100 
de exemplare din modelul respectiv.

Fiind un produs de serie, motoci
cletele de sport nu pot funcționa, 
evident, decît cu carburant obținut 
la stațiile publice de alimentare. De 
asemenea ele trebuie să dispună de 
echipament electric complet, în care 
se include generatorul de curent și 
dispozitivul de demaraj. Dacă între
cerile pentru mașini de sport au loc 
noaptea, regulamentul permite in
stalarea unui echipament electric su
plimentar.

Alergătorii care posedă motoci 
clete sport și vor să concureze în 
in această categorie nu au voie să 
opereze nici un fel de modificări la 
cadru, roți, frîne, furci, suspensia 
din spate, rezervor de carburant. Se 
interzic. în același timp,transformă
rile privind numărul de cilindri, cursa 
motorului, chiulasa. carterul, carbu
rantul, sistemul de admisie și eva
cuare. Se permite doar sporirea ale- 
zajului, fără însă ca prin aceasta să se 
modifice modelul cilindrului și să se 
ajungă la o depășire a clasei în care 
este înregistrată mașina.

Nu se pot face transformări la 
transmisiile primară și secundară. 
Cutia de viteze trebuie să rămînă cu 
numărul original de trepte, admi- 
țîndu-se doar — după natura tra
seului — schimbarea rapoartelor din
tre acestea. La ambreiaj se permite 
înlocuirea resoartelor și a discului.

Dacă motocicleta sport este folo
sită pentru întreceri pe șosea, regu
lamentul permite scoaterea aripilor 
și înlocuirea țevilor de eșapament 
originale cu altele, indiferent de lun
gime. Se interzice însă înlăturarea 
aripilor în cazul în care este vorba 
de competiții de anduranță.

Am insistat mai mult asupra mo
tocicletelor de sport de producție cu
rentă pentru că ele sînt, la ora 
actuală, cele mai numeroase în com
petițiile din țara noastră și din străi
nă tate. Aceste mașini fac legătura între 
motocicletele obișnuite, de turism, 
și cele de curse destinate, după cum 
se știe,înaltelor performanțe.
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CONDUCEREA CORECTĂ
A AUTOMOBILULUI (I)

Numeroși cititori ne-au rugat 
sâ le dăm unele sfaturi cu privire 
la conducerea automobilului. Le 
satisfacem dorința. publicind o 
suita de articole scrise de cam
pionul de automobilism Eugeniu 
lonescu-Cristea, care a fost, 
timp de un deceniu, instructor 
la Școala de șoferi amatori — 
București. Această calitate i-a 
permis, fără Îndoială, acumu
larea unei bogate experiențe, 
din care se va inspira pentru 
redactarea articolelor de la ru
brica noastră.

Socot necesară* o precizare 
încă din... start. In aceste rin- 

duri și în cele care vor urma 
nu va fi vorba de conducerea 
sportivă a automobilului, ci de 
conducerea obișnuită — hai să-i 
spunem convențional, turistică 
— necesară și obligatorie ori
cărui șofer amator m evoluția 
sa pe drumurile publice. De
altfel, se cunoaște de către

Citeva indicații ale campionului republican 
EUGENIU IONESCU-CRISTEA

oricine că a conduce mașina 
în concursuri este una, iar a 
fi un bun și corect automobilist 
amator este alta. Cele două 
genuri de a «struni» caii-putere 
de sub capotă se deosebesc 
total si au finalități diferite.

Există la automobilistii ama
tori în devenire o oarecare îndo
ială, o oarecare teamă. Ei se 
întreabă: am oare suficientă 
aplicație (vedeți, nu zic «talent» 
pentru a conduce mașina? îndo
iala este nejuslificată. Orice 
om normal dezvoltat își poate 
însuși conducerea automobilu
lui. Evident, există intre dife
riți aspiranți la obținerea per
misului de conducere grade di

ferite de însușire In timp a 
deprinderilor sau de consolidare 
și «șlefuire», mai tîrziu, a aces
tor deprinderi. Diferențele aces
tea sînt determinate de anumite 
înclinații naturale, di vîrstă, 
de gradul de instruire generală, 
chiar de profesiunea de bază 
a candidatului.

In practica mea de instructor, 
am remarcat multă ușurință in 
însușirea conducerii la persoa
nele care desfășoară o activitate 
profesională bazată pe atenție 
distributivă, pe mobilitate (fi
zică si de spirit). Unii din cei 

mai buni elevi ai mei mi s-au 
părut a fi tehnicienii, muncito- 
■ii industriali calificați să lu
creze la mașini-unelte perfec
ționate, oamenii cărora nu le 

sînt străine anumite ramuri spor
tive (chiar la nivel de divertis
ment). Dimpotrivă, am avut 
mai mult de lucru cu unele 
persoane de înaltă pregătire, 
dar absorbite pină la extrem 
de domeniul lor profesional. 

ancorate adine numai și numai 
in limitele profesiunii lor. Din 
această ultimă categorie îi ci
tez (sper, fără a se supăra) pe 
unii- cercetători științifici care 
urareori părăsesc biblioteca sau 
laboratorul, pe unii matema- 
ticienijte unii medici.

Spuneam mat sus că orice 
m normal dezvoltat își poate 
însuși conducerea automobilului 
Conducerea corectă, eficace, 

fiuidă, elegantă se învață insă 
in timp. Sute de mii, milioane 
de persoane de pe glob se 
așează zilnic la volan. Dar 
cile dintre ele conduc intr-ade
văr corect? Si incorectitudinea 
nu provine numai din nerespec- 
tarea legilor rutiere — neres- 
pectare care este, firește, aba
terea cu cele mai grave conse
cințe — ci și din numeroase 
amănunte, neglijate îndeobște, 
dar importante si ele prin ur
mările ce le pot avea.

Iată, să ne referim la poziția 
la volan, considerată ca un 
fel de abecedar al conducătoru
lui auto, sau, altfel spus, ca o 
temelie de la care începe clădirea 
celorlalte deprinderi. Stiin- 
du-se că un lucru greșit învă
țat se corijează anevoie, este 
bine ca, înainte de orice, fiecare 
viitor posesor al permisului de 
conducere să-și însușească cft 
mai corect posibil tocmai pozi
ția la volan. Aleasă in funcție de 
datele antropometrice ale fie
cărui individ in parte, această 

poziție trebuie să fie comodă, 
relaxantă, capabilă să permită 
manevrarea comenzilor în cele 
mai bune condiții.

Vezi adesea pe șosele oameni 
cu privirea crispată, aruncată 
înainte prin parbriz, cu miinile 
încleștate pe volan, cu pieptul 
aplecat peste miini și cu spina
rea îndoită. Coborînd din mași
nă după numai 70—80 km de 
drum, un asemenea om se plinge 
de oboseală. E normal! Nu așa 
se conduce. Priviți JotograJule 
marilor alergători.urmăriți-i in 
filme; ei stau la volan intr-o 
poziție aproape alungită, cu spa
tele lipit de spătarul scaunului, 
cu mîinile ușor flexate — nici 
îndoite de la cot și nici întinse 
exagerat. Aceasta este o poziție 
corectă, odihnitoare, recoman
dată, mai ales în cazul dru
murilor lungi.

Ce se întîmplă dacă, totuși, 
cineva s-a obișnuit să stea la 
volan incorect? Proverbul zice: 
tot învățul are și dezvăț. Pen
tru a deprinde poziția bună, 
operațiunea de corijare trebuie 
începută cu reglarea scaunului, 
cu aducerea lui progresivă spre 
înapoi. Muțind zilnic sau la 
intervale mai mari cite un dinte 
din cei în care este fixat scau
nul, se va ajunge treptat la 
nivelul dorit și, o dată cu aceas
ta, la cea mai convenabilă pozi
ție de conducere.

(va urma)

Activitatea de karting a devenit la 
noi o vie realitate, un mijloc eficient de 
instrucție tehnică, de familiarizare a 
copiilor și tineretului cu lumea mașinilor 
și motoarelor, cu conducerea vehiculelor, 
cu regulile de circulație. La ora actuală, 
nu există in țara noastră nici un județ, 
in care să nu ființeze cercuri sau secții 
de mini-automobilism, in care micile 
vehicule motorizate să nu ocupe o bună 
parte din orele libere ale pionierilor, 
școlarilor, tinerilor. Merită subliniat fap
tul că, de doi-trei am, amatorii de 
karting au posibilitatea să-și încerce 
măiestria de «ași ai volanului» intr-un 
sistem competițional — mai simplu deo
camdată, dar cu - perspective de extin
dere într-un viitor apropiat.

După cum se știe, activitatea de 
karting este îndrumată și controlată 
de o Comisie națională din cadrul Fede
rației Române de Modelism. Datorită 
entuziasmului unor activiști obștești — 
unii dintre ei cu vechi stau de serviciu 
in sportul cu motor — această comisie 
a... demarat cu succes, a imprimat acti
vității de pe teritoriu un curs eficient, 
a organizat unele competiții culminind 
toamna trecută cu cea de a doua ediție 

, a campionatului republican. Și — poate 
nu in cel din urmă rînd — trebuie să 
spunem că în bilanțul de pînă acum al 
comisiei se înscriu elaborarea si difuza
rea (ase vedea numerele 4!1968 st 2/1972 
ale revistei noastre) citorva reușite pla
nuri de karturi pentru competiții.

Ne găsim în pragul unui nou sezon de 
activitate în aer liber. După pauza 
dictată de iarnă, amatorii de karting 
se pregătesc să-și încălzească motoarele. 
Ce vor face ei în 1972? Care sînt noută
țile ce-i așteaptă? Ce probleme s-au 
rezolvat pînă acum și ce piedici mai 
stau în calea activității de karting? 
La aceste citeva întrebări l-am rugat 
să răspundă pe Petre Burianu, secre-

tarul Comisiei naționale de karting. 
Răspunsurile primite le redăm în sin
teză tnai jos.

• In scriptele Comisiei naționale figu
rează acum doar nouă secții afiliate. 
Spunem doar pentru că, deși desfășoa
ră o activitate notabilă, unele nuclee 
de amatori de karting, încă nu s-au 
învrednicit să se... legalizeze, să înde
plinească o formalitate simplă, dar cu 
consecințe favorabile pentru viitorul lor. 
Cele mai active secții afiliate se găsesc 
în București (la Liceul ti on Neculce», 
la Uzinele « Semănătoarea» și la Sibiu 
(A.S. «Voința», Clubul «Cibinium»). Si- 
bienii se pot mindri cu faptul că în 1971 au 
ciștigat titlul republican, prin cunoscutul 
alergător de dirt-track Ion Bobilneanu.

Se simt oare motocicliștii atrași și de 
karting? Așa se pare. Cu cîtva timp 
în urmă, maestrul sportului Otto Ștefani 
a luat legătura cu Comisia națională, 
pentru a cere permisiunea și sprijinul 
să organizeze o secție de karting la 
Școala generală 22 din Brașov, școală 
aflată sub patronajul sportiv al Clubu
lui «Steagul roșu». Deci, din acest punct 
de vedere, bravo orașului de sub Tîmpa ! 
Ce ne facem însă cu Uzina «Metr om», 
care fabrică motoare de karting, dar nu 
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are — tocmai ea! — o secție cu un astfel 
de profil?

• Ca și alte sporturi mecanice, kar- 
ting-ul își organizează competițiile pe 
piste ocazionale sau permanente. Co
misia națională a omologat pină acum 
citeva piste din prima categorie — în 
Capitală și în unele orașe din țară. 
Prin grija Comitetului Municipal U.T.C. 
București, în cartierul Străulești a înce
put amenajarea unui modem kartodrom, 
compus din pistă, boxe, tribune. Lucrarea 
a fost proiectată de un specialist, după 
normele internaționale.

Din păcate, in acest domeniu s-au 
făcut și se mai fac unele greșeli. La 
Pitești, spre exemplu, s-a cheltuit o 
mare sumă de bani pentru construirea 
unei piste permanente total neregula
mentare, cu viraje înclinate, pe care 
nu se va putea aproba desfășurarea 
concursurilor oficiale. Un proiect ase
mănător există și la Iași. Se pune 
întrebarea: de ce autorii unor asemenea 
inițiative — lăudabile în principiu — 
nu s-au gîndit, înainte de a se apuca 
de lucru, să ceară sprijinul competent 
al Comisiei de specialitate?

• Karturile realizate la noi și admise 
în competițiile oficiale sînt echipate cu 
motoare de 50 cmc («Mobra»), 68 cmc 
(«Carpați»), 175 cmc (CZ). Primele 
două sînt destinate cortcurenților care 
n-au depășit vîrsta pionieratului, iar 
celelalte — avînd putere și viteză mai 

mare —- se folosesc de către tinerii cu 
experiență, «rodați» în întreceri. Se face 
această precizare pentru a se evita pe 
viitor confuziile și — mai grav — 
accidentele. Să reținem deci: karturile cu 
motoare de 175 cmc nu trebuie oferite 
micilor automobiliști începători intr-ale 
conducerii!

• Anul 1972 va însemna un pas 
înainte în activitatea de karting. Dar, 
pentru atingerea țelului dorit, este ne
voie de o mai strinsă colaborare între 
factorii interesați: organele U.T.C., pio
nierești, sindicale, Ministerul Educației 
și Învățămîntului, organele și organiza
țiile mișcării sportive. în zilele de 23 
și 24 septembrie va avea loc la București 
finala celei de a treia ediții a campiona
tului republican. Pe pista de la Străulești? 
Acest lucru ar fi de dorit! în orice caz, 
campionatul va stîmi interes în rîndurile 
amatorilor, fiind precedat de întreceri 
selective pe județe. La startul competi
țiilor sînt așteptați, alături de tineri, și 
pionierii. Cit mai mulți pionieri!

9 O problemă de ordin material. Pen
tru karturile actuale se utilizează roți 
și anvelope de roabă. Acestea au insă 
dimensiuni prea mari, sînt prea grele. 
N-ar fi rău ca Uzinele «Victoria» să se 
gindească la fabricarea unor anvelope 
mai mici, corespunzătoare uzanțelor in
ternaționale. Acțiunea n-ar fi riscantă 
din punct de vedere comercial, pentru că 
la ora actuală există in țară un mare 
număr de karturi care așteaptă să fie 
«încălțate» cu anvelope aaecvate.

• In acțiunea ei de proliferare a 
karting-ului, Comisia națională și-a în
scris în plan, printre altele, și deschide
rea unor cursuri pentru instructori. Ele
vii, recrutați de pe întreg teritoriul 
țării, vor audia lecții teoretice, vor asista 
la demonstrații practice, se vor familia
riza cu problemele tehnice si organiza
torice ale mini-automobilismului. Să spe
răm că toate județele își vor trimite 
reprezentanți la aceste cursuri, despre 
a căror utilitate nu mai este cazul să 
pledăm fD. L..).
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românea

Cu aproape un deceniu 
in urmă, la Uzina Mecani
că Muscel din Cîmpulung 
intra în fabricație autotu
rismul de teren M-461, pe 
care ne-am obișnuit să-l 
numim familiar «I.M.S.» Și, 
iată, acum acest automobil 
românesc a intrat — dato
rită multiplelor sale calități 
— în toate sectoarele eco
nomiei naționale și — mai 
mult — se exportă în peste 
30 de țări ale lumii. Cererea 
peste graniță a mașinii M- 
461 este atit de mare, incit 
s-au încheiat contracte de 
livrare a autoturismului, în
că de la începutul lui 1972, 
pentru întreaga producție 
a anului.

Fără să se îmbete cu 
succesul lor internațional, 
muscelenii continuă să lu
creze cu seriozitate, să pri
vească in perspectivă. Așa 
se face că, începind din 
1970, ei au dat la iveală o 
nouă mașină de teren, nu
mită ARO-240, care se va 
fabrica în serie, paralel cu 
vechiul M-461. La sfirșitul 
anului trecut, pregătirile de 
fabricație au fost încheiate 
și acum cunoscutul «I.M.S.» 
are alături de el un «frate» 
mai mic, înzestrat cu cîteva 
calități superioare și proiec
tat să fie... adus pe lume 
în mai multe variante.

Asimilînd pentru fabrica
ție noul tip de autoturism, 

constructorii din Cîmpu
lung au realizat o serie de 
îmbunătățiri față de actua
lul M-461, privind: înălți
mea centrului de greutate, 
înălțimea greutăților nesus
pendate, înălțimea punctu
lui de sprijin a arcurilor 
față de centrul de greutate. 
Aceste îmbunătățiri au fost 
determinate de folosirea 
punții rigide din față, cu 
scopul «creșterii capacității 
de trecere» a mașinii, deci 
de abordare a unor drumuri 
și obstacole cu un mai înalt 
grad de dificultate.

Prin coborîrea centrului 
de greutate și introducerea 
suspensiei independente la 
roțile din față, autoturismul 

ARO a cîștigat în stabilitate, 
în același timp, a crescut 
nivelul său tehnic, în con
formitate cu noutățile din 
construcția actuală de auto
turisme pe plan mondial. 
Prin «nivel tehnic ridicat» 
înțelegem: a) performanțe 
dinamice superioare obți
nute din mărirea cuplului 
și puterii motorului; b) ar
hitectură exterioară mo
dernă și originală; c) per
formanțe de frînare îmbu
nătățite; d) reducerea con
sumului de combustibil și 
ulei; e) posibilitatea de 
abordare a unor rampe ma
jorate datorită cutiei de dis
tribuție în două trepte și 
modificării instalației de un
gere; f) confort ridicat ob
ținut prin îmbunătățirea 
suspensiei și prin folosirea 
unor elemente și subansam- 
ble de la autoturismele de 
oraș.

Așadar, ARO-240 se va 
construi alături de «fratele» 
său mai mare. Intr-o primă 
etapă, începind de anul a- 
cesta, va intra in fabricație 
de serie ARO-240 pentru 
mărfuri și persoane, cu două 
uși. în etopa următoare, a- 
dică din 1973, se va trece 
la realizarea lui ARO-241, 
autoturism de teren pentru 
persoane și mărfuri, cu pa
tru uși.

Pentru a avea o imagine 
a diferențelor dintre cele 
două tiburi de mașini (M- 
461 și ARO-240), dăm in 
continuare din caracteristi

cile lor principale. Datele 
vechiului autoturism sînt 
menționate la început, iar 
după ele (în paranteză) sînt 
scrise cele ale lui ARO-240.

Număr de locuri 2+6 
(2+6); lungime 3854 mm 
(3941 mm); lățime 1850 
(1780); înălțime 2050 
(1880); ampatament 2335 
(2350); ecartament 1445 
(1445); sarcină utilă 650 
kg (700 kg); masa maximă 
2200 (2200); motor model 
M-207.A (ARO-L-25); ca
pacitate cilindrică 2512 cmc 
(2512 cmc); raport de com
presie 6,7:1 (7,2:1); putere 
maximă la turație 70 CP la 
3800 ture/min (80 CP la 
4200 ture/min); cuplu ma
xim la turație 16,55 kgfm 
la 2900 ture/min (17kgfm 
la 2500 ture/min); consum 
de control la 50 km/h 14,5 
litri/IOO km (13,5 litri/1OO 
km); viteza maximă 100 
km/h (110 km/h) ; garda la 
sol în spate 210 mm (210 
mm).

Precizăm că unele cifre 
(înălțime, număr de locuri, 
sarcină utilă, masă maxi
mă) privind ARO-240, sînt 
date pentru o variantă de 
bază. Aceste cifre pot fi ușor 
modificate, în plus sau în 
minus, în funcție de diferi
tele variante în care se va 
realiza mașina.

Ing. Gheorghe
DORUS 

din Ministerul 
Construcțiilor 

de Mașini

ARO-24O ARO-241
Automobil de teren cu formula 

roților 4x4. Poate transporta opt 
persoane, avînd o sarcină utilă de 
700 kg. Rama șasiului este sudată 
din profile închise. Caroseria, de 
construcție metalică, are două uși 
laterale și un oblon în spate, cu 
prelată detașabilă. în afară de nume
roase accesorii, mașina dispune de 
două cîrlige de remorcare în față 
și de unul în spate. La cerere, 
ț se mai pot atașa un troliu de trac
țiune, o priză de putere, cîrlig os
cilant și instalație de prins remorca.

Are aceleași caracteristici ca ARO- 
240. Se deosebește în primul rînd 
prin caroserie, înzestrată de această 
dată cu patru geamuri laterale, cu 
patru uși și un oblon; prelata, de su
prafață mai mică, este detașabilă. 
Această schiță de proiect figurează 
doar cu cinci locuri (asigurînd deci 
un confort sporit pasagerilor) și cu 
o sarcină utilă de 535 kg; masa 
maximă se ridică la 2060 kg. înălți
mea totală este mai mică (1800 mm 
față de 1880 mm la prima variantă), 
datorită acoperișului de formă plată.
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ă de teren
LA STARTUL UNOR
COMPETIȚII SPORTIVE

Autoturismul românesc M-461 nu putea rămîne insensibil la întrecerile 
în teren accidentat, care s-au înmulțit în ultimii ani și în care sînt prezente 
cele mai cunoscute mașini de acest gen din lume. Diferiți importatori străini 
au obligat mașina românească să-și probeze, pe lîngă altele, și calitățile spor
tive și ea a dovedit o adevărată... vocație în acest sens. Iată cîteva din marile 
concursuri la care a luat parte pînă acum și rezultatele obținute:

• 1969. Autocros organizat la Tripolis, în Grecia. Autoturismul românesc 
M 161 se clasează pe primul loc, într-o întrecere dificilă, la care au fost pre
zente mașini «tout-terrain» de diferite mărci.

• Mai 1970, Aywaille (Belgia). Un M-461, condus de belgienii Bandt și 
Vliegen, participă la «Raliul pădurilor» și cîștigă primul loc la categoria mași
nilor de teren cu patru roți motrice. Autoturismul românesc a surclasat 
mașini Austin, Land Rover și Willys, multe dintre ele rămase în noroaiele 
traseului.

• Mai 1970, tot în Belgia, dar de această dată la Dison. Din inițiativa unui 
importator, două M-461 se prezintă la startul «Raliului smîrcurilor» și cîștigă 
locurile 2 și 3, în grupa mașinilor «tout-terrain» de peste 1000 cmc. în această 
grupă a învins o construcție prototip (deci nu un automobil de serie ca M-461), 
realizată de Leopold Muschang și echipată cu două motoare Renault.

• 1971. Cros pentru automobile organizat la Pardubice (Cehoslovacia). 
La întrecere sînt invitați să participe, cu două M-461, tehnicienii români Ion 
Irimia și Victor Ionescu. Deși timpul de pregătire a fost foarte scurt, mașinile 
românești se clasează pe locuri fruntașe, una din ele ocupînd locul secund 
în clasamentul general, înaintea unor autoturisme Morris, Mercedes, BMC- 
Cooper.

• Vara lui 1971. «Raliul piscurilor» din Pirinei. Din 33 de mașini plecate 
în cursă numai 17 reușesc să ajungă la finiș. Printre cele care încheie competiția 
se numără și un M-461 condus de francezul Bigot. Autoturismul fabricat în 
țara noastră a reușit să treacă peste dificultățile unui traseu în care numeroase 
alte vehicule au capotat, trebuind să fie remorcate de tractoarele cu șenile.

Vorbind despre calitățile... sportive ale autoturismului realizat la Cîmpu- 
lung, nu putem să nu amintim și despre «raliurile-gigant» la care această mașină 
a luat parte în ultimii doi ani. A fost mai întîi (iunie-octombrie 1970) un drum 
de 25 000 km, efectuat de două M-461 în cadrul unei expediții cehoslovace 
care a ajuns în Afganistan și Pakistan, cu treceri peste înălțimi de 4 000 m. 
Iar anul trecut, cum bine se știe, o mașină fabricată de musceleni a traversat 
Africa, în cadrul unei expediții științifice românești.

în final, o întrebare: ce-ar fi ca uzina din Cîmpulung să se gîndească la 
realizarea, pe baza mecanicii lui M-461, a unor vehicule de sport și turism, 
foarte la modă astăzi și numite «buggy» ? Punerea în practică a acestei idei ar 
avea cel puțin două avantaje incontestabile: diversificarea produselor de 
export ale uzinei și crearea unei excelente baze materiale pentru relansarea 
sportului automobilistic în țara noastră.

CONSTRUCȚII SIMILARE
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l ial «Campagnola A» (fig. 1). Mașină de 
i, icu cu șase locuri; greutate totală / 290 kg. 
sarcină utilă 480 kg: patru roți motrice si dife
rențial autohtocant: motor cu benzină de 1901 cm: 
care furnizează 61 CP la 4 000 t/m; viteză maxima 
110 km/h; consum mediu pe drum bun 12.7 
lt/100 km; pe baza aceleiași caroserii, firma mai 
realizează și un flat «Campagnola C», cu motor 
Diesel.

GAZ 69 M (fig. 2). Motor cu benzină de 2430 
cmc care dă 6.5 CP la 3880 tim: patru roți motrice 
greutate totală 1 5(H> kg: sarcină utilă 500 kg: 
viteză maximă 90—100 km/h; consum mediu 
14 It/lOOkm; alt model. GAZ 69 AM. are aceleași 
caracteristici, insă caroseria, cu patru uși. dispune 
de cinci locuri.

JEEP Universal CJ 5 (fig. 3). Autoturism 
«tout-terrain» cu patru roti motrice și cu două 
diferențiale autoblocante; motor cu benzină de 
2199 cmc care scoate 75 CP la 4 000 l m; greu
tate totală l 140 kg; sarcină utilă 500 kg; patru 
locuri; viteză maximă 110 km/h; consum mediu 
in teren accidentat 20 III 100 km. Firma realizează 
această mașină in mai multe variante: cu caro
serie închisă, cu caroserie deschisă, cu un număr 
mai mare sau mai mic de locuri. Pe lingă mo
torul cu benzină, constructorul mai utilizează 
la unele variante și un Diesel de 2 007 cmc 
sau un motor cu benzină de 3 801 cmc.

Rover «Landrover» (fig. 4) Patru roți motrice; 
motor cu benzină de 2 286 cmc (77 CP la 4 250 t/m) 
greutate totală 1 394 kg; sarcină utilă 573 kg: 
șapte locuri; viteză maximă 105—113 km/h; 
consum mediu 14(2 lt/100 km pe șosea. 16 It/100 
km in teren accidentat. Pe aceeași caroserie, 
țirma Rover plasează și un motor Diesel de 63 CP 
la 4 000 t/m. în funcție de variantele de caroserie 
realizate, unele mașini Rover pot transporta pînă 
ta 10—12 persoane.
Steyr-Puch «Haflinger» (fig. 5). Este una 

din cele mai mici mașini de teren, echipată cu 
motor cu benzină de 27 CP la 4 800 tjm (643 
cmc); vehiculul are patru roți motrice și o caro
serie de 4—5 locuri; greutate maximă 635 kg; 

sarcină utilă 515 kg: diferenția! autobtocant în față 
și spate; viteză maximă 75 km/h; consum 9—15 
lt/100 km. in funcție de drum.

Toyota «Land Cruiser Topless» (fig. 6).
Motor cu benzină de 3877 cmc (145 CP la 4 000 
t/m): patru roți motrice; cinci locuri; greutatea 
totală 1480 kg; viteză maximă 125 km/h; consum 
mediu pe șosea 12,5 It 100 km. Firma Toyota 
utilizează același motor pentru un «Topless» cu 
caroserie închisă și pentru un «station» de șase 
persoane.

Nuova Carrozzeria «Super Scoiattolo» (fig. 7).
I ehicul de teren realizat pe baza mecanicii Fiat 
600 D; motorul de 767 cmc scoate 25 CP la 4 600 
t m; mașina are tracțiune integrală și poate 
transporta patru persoane; greutate totală 620 
kg; viteză maximă 90 km/h; consum 6.3—10 
lt/100 km. Același producător mai livrează și un 
«Scoiattolo» cu motor de Fiat 500.

Citroen «Mehari» (fig. 8). Este un «tout- 
terrain» cu numai două roți motrice, construit 
din elemente ale lui «Dyane 6»; motorul dispune 
de 33 CP la 7 000 t/m (602 cmc); alte caracteris
tici: 525 kg greutate totală, patru locuri. 97 km/h. 
consum 5—6 lt/100 km.

Volkswagen «Pescaccia» (fig. 9). Mașina 
are la bază mecanica «I'M7 1 302 S»; motor cu 
benzină de 44 CP (1584 cmc); patru locuri, 
două roți motrice; 900 kg greutate totală; viteză 
maximă 110 km/h; consum mediu pe șosea 11 
lt/100 km.

Parcurgind datele privitoare la construcțiile 
realizate peste hotare și comparîndu-le cu cele 
ale mașinilor M-461 și ARO-240, nu putem să 
nu remarcăm superioritatea netă a acestora din 
urmă la toate capitolele: raport greutate-puterc. 
număr de locuri, consum, capacitate de transport 
ele. Iată deci criteriile obiective care explică cel 
mai bine succesul autoturismelor noastre pe 
piața mondială.



Unde este limita finețe
Se știe că menținerea oricărui 

aparat in zbor dinamic necesită 
un consum specific de energie, 
mai mic sau mai mare, după cum 
aparatul respectiv este mai reușit 
sau mai puțin reușit. Această ener
gie este obținută, in general, prin 
arderea unui combustibil în motoa
re termice, care pot fi de diferite 
tipuri. Dar ea mai poate fi obținută 
în cazul zborului planat (fără motor) 
prin pierdere treptată de înălțime, 
adică prin consum de energie po
tențială (E =G .H). în cazul zbo- 

P 3V
rului planoarelor de performanță 
se urmărește, în general, utilizarea 
energiei maselor de aer care se 
găsesc în ascensiune față de sol 
(curenți termici ascendenți, curenți 
de pantă etc.), ceea ce permite 
obținerea, fără instalații de forță 
la bord, a unor distanțe de zbor 

sau altitudini de valori, uneori, 
impresionante. Obținerea unor 
astfel de performanțe constituie 
o adevărată «artă» care pledează 
pe deplin pentru frumusețea deose
bită a sportului cu planorul.

Revenind la problema consumu
lui de energie, pentru ca zborul 
avioanelor să fie economic trebuie 
pentru o greutate dată G a aparatu
lui de zbor, o forță necesară T, 
de tracțiune pe traiectorie orizon
tală, cît mai mică. Cum în aceste 
condiții, greutatea respectivă este 
echilibrată de către forța portantă 
Fz iar forța de tracțiune T dezvol
tată de către instalația de propulsie 
trebuie să egaleze forța de rezis
tență la înaintare Fx, rezultă că 
se urmărește un cît mai mic raport

Fz

Acest raport, denumit în termino
logia de aviație finețe aerodina
mică, prezintă foarte mare impor
tanță. El reprezintă de fapt gradul 
de economicitate în care este utili
zată forța propulsivă disponibilă 
la bord, și deci gradul de reușită 
al construcției din punct de vedere 
aerodinamic. într-adevăr, din rela
ția dată, avînd în vedere că tracțiu
nea necesară trebuie să egaleze 
rezistența la înaintare (Tn=Fx), 
iar greutatea trebuie să fie egalată 
de către forța portantă (G=Fz),

G 
rezultă: Tn =----- . Prin urmare, o

E
dată cu creșterea fineței aerodina
mice, tracțiunea necesara a ti dez
voltată de către sistemul de propul
sie scade, ceea ce înseamnă o 
reducere a consumului specific de 
combustibil sau cu o cantitate dată 
de combustibil la bord, se atinge o 
distanță mai mare de zbor. De 
remarcat de asemenea că, în cazul 
zborului planat (avionul cu motorul 
oprit sau planor), cu cît finețea 
aerodinamică a aparatului de zbor 
este mai ridicată, cu atît distanța 
Lp1, parcursă față de sol, de la o 
înălțime inițială H, va fi mai mare 
(fig. 1). Intr-adevăr, tratînd proble
ma în modul cel mai ușor de înțeles 
în esență, trebuie să avem în vedere 
că în regim de zbor planat cu

H

viteză constantă pe traiectorie, re
zultanta aerodinamică R (adică re
zultanta între forța portantăFz și 
rezistența la înaintare Fx), se gă 
sește în prelungirea forței de greu 
tate a avionului G, adică după direc
ția verticalei locului, fiind în același 
timp egală permanent cu aceasta 
(fig. 1). Prin urmare.triunghiul drept 
unghie ABC și triunghiul dreptun- 
ghic format de forțele Fz, Fx și R 
(hașurat în desen) sînt asemenea, 
și deci putem scrie:

H Fx

de unde
L p1 = HE

Este deci ușor de observat și în 
acest caz ce importanță prezintă 
o finețe ridicată, de exemplu în 
cazul unei pane de motor la avion 
(pentru a mai putea ajunge la un 
cîmp corespunzător sau la un aero
drom auxiliar) sau în cazul zboru
lui cu,planorul.

Pentru orice aparat de zbor, în 
funcție de caracteristicile sale con
structive, există un anumit regim de 
zbor, caracterizat printr-o anumită 
viteză și un anumit unghi de inci
dență al aripii, la care finețea aero
dinamică atinge o valoare maximă. 
Acestea sînt unghiul optim de 
incidență și viteza optimă, pe care 
pilotul trebuie să le cunoască foar
te bine, deoarece ele permit, așa 
cum s-a arătat, atingerea unei dis
tanțe maxime de zbor.

Întrucît această finețe aerodi
namică, deși ar fi de dorit să aibă 
o valoare cît mai mare, variază 
totuși în limite destul de largi de la 
un aparat de zbor la altul, în funcție 
de schema constructivă, de scopul 
pentru care a fost construit, de 
măiestria proiectantului și chiar de 
felul cum este întreținut și exploa
tat vom încerca să enumerăm cîtiva 
din factorii mai importanți, cu influ
ență directă.

Vom menționa în primul rînd 
forma cît mai aerodinamică a 
tuturor organelor aparatului de 

zbor organe care sînt conturate de 
către curentul exterior de aer. De 
fapt, progresul în aviație, de ta pri
mele încercări și pînă în zilele noas
tre a tost legat în cea mai mare parte 
tocmai de această îmbunătățire a 
formei aerodinamice. Astfel, au 
fost utilizate profile tot mai perfec
ționate pentru aripi, cît și pentru 
fuzelaje și ampenaje. S-a renunțat 
la schema biplan, trenul de ateriza
re a devenit escamotabil, au fost 
bine lustruite și lăcuite suprafețele 
exterioare etc. De exemplu, unul 
din criteriile de apreciere a calități
lor profilelor de aripă este rapor-

Cz max
tul----------- , adică raportul dintre

Cx min
coeficientul maxim al forței por
tante și coeficientul minim de rezis
tență la înaintare. Este suficient 
să menționăm că în timp ce la unul 
din primele avioane, acela al fraților 
Wright (în anul 1908), acest raport 
era 23, astăzi la unele profile așa- 
numite laminare (FX Wortmann, 
NACA etc.), a ajuns la valoarea 
280! Și întrucît dintre toate organele 
avionului, în general singurul care 
produce forță portantă este aripa 
(organ «activ»), iar restul, din punct 
de vedere aerodinamic, dă naștere 
doar la rezistență la înaintare (or
gane pasive), s-a încercat chiar 
renunțarea la acestea ca organe 
distincte, construindu-se avioane 
și planoare de genul «numai aripă» 
(numite uneori și «aripi zburătoa
re»). Un exemplu apropiat în acest 
sens este aparatul construit 
de ing. polonez Witold Kaspcik 
(fig 3). în cazul schemei numai 
aripă, rezistența la înaintare este 
într-adevăr mai mică, ampenajele 
sînt înscrise în conturul acesteia, 
iar locul fuzelajului este preluat de 
spatiile interioare ale aripii, unde 
este echipajul, pasagerii etc. To
tuși, ca urmare a unei maniabilităti 
și stabilități ceva mai reduse, la 
care s-a adăugat și o doză de 
conservatorism, schema numai ari
pă nu a fost prea mult răspîndită.

La schema «clasică», cu fuzeiaj 
și, ampenaje, apar unele rezistențe 
suplimentare de interacțiune (inter
ferență), ca urmare a influentei 
negative aerodinamice ale unor or
gane asupra celorlalte. S-au obți
nut însă și în acest domeniu unele 
îmbunătățiri prin anumite dispuneri 
reciproce ale organelor respective 
și prin aplicarea unor racordaje 
speciale, studiate în tunetele aero
dinamice (cităm ca exemplu moto- 
planoarele constructorului ameri
can E.Bede, fig. 5).

Pentru reducerea rezistenței a- 
erodinamice de frecare, rezisten-
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ierodinamice în aviație?
tă care apare în interiorul unui strat 
foarte subțire de aer din imediata 
vecinătate a suprafețelor exterioare 
ale aparatelor de zbor, aceste su
prafețe sînt bine lustruite, niturile 
de prindere ale învelișului sînt de 
tipul cu cap îngropat, iar pe deasu
pra se aplică un lac fin. in afară 

și la planoare, prezintă proprieta
tea importantă de a menține pe o 
profunzime mai mare a aripii o 
anumită scurgere, denumită lami
nara, caracterizată prin o rezis
tență mai redusă de frecare.

O importantă parte din rezistența 
totală la înaintare a unui aparat cu 
aripi, in special la viteze relativ 
mici, este constituită din așa-numi- 
ta rezistență indusă, cauzată de 
sistemul de vîrtejuri desprinse de 

cauza solicitărilor mari la care ar fi 
supusă aripa (ceea ce ar impune 
structuri de rezistență foarte com
plexe și grele) și din cauză că la 
avioanele de viteze mari suprafețele 
aripilor trebuie să fie din ce în ce 
mai mici. Ca urmare, alungirile ari
pilor avioanelor subsonice variază 

mult fiind cuprinse între 6—2 și une
ori chiar sub valoarea 2 (la aripile 
«delta»). Ca urmare în principal 
a acestor alungiri, finețea aerodi
namică a avioanelor este cuprinsă 
între 8—14, iar în regim supersonic 
aceasta este încă și mai mică, din 
cauza undelor de șoc ce apar în 
jurul învelișului avionului, și care 
fac să apară o rezistență supli
mentară la înaintare, numită rezis
tență de undă. 

de fapt, chiar de la începutul pla
norismului, constructorii respec
tivi au realizat în acest sens lucruri 
vrednice de admirație. Astfel, încă 
in anul 1923, unul dintre planoarele 
construite, «Pelikan», avea o finețe 
de 28 și o viteză minimă descen
denta de numai 0,44 m/s. Mai tîr- 
ziu, în anul 1932—33, la centrul 
de zbor fără motor de la Rhon, 
în Germania, a fost construit pla
norul D—30, cu o suprafață por
tanta de numai 12 m* și o alungire 
de 33 (la o anvergură a aripii 
egală cu 21,1 m) ceea ce a * 
permis atingerea unei finețe ae
rodinamice egală cu 35. O ase
menea realizare, în acele timpuri, 
a fost posibilă prin construcția 
scheletului de rezistență din dura- 
luminiu (într-o vreme cînd aproape 
toate avioanele erau construite din 
lemn). In anii următori, tot în Ger
mania, frații Walter și Reimer Hor
ten, realizează un planor de tipul 
«numai aripă» (Horten IV), care 
atingea o finețe egală cu 37.

Totuși, cu toate avantajele men
ționate, alungirile foarte mari pre
zintă neajunsul că înrăutățesc ma 
niabilitatea transversală, ceea ce 
poate deveni jenant în timpul vira
jelor (spiralării) din zborurile în 
curenți termici. Ca urmare, pe acea
stă linie nu pot fi depășite anumite 
limite.

După cel de al doilea război mon
dial, cînd activitatea planoristică 

pe avioanele supersonice și chiar 
pe nave cosmice, cît și prin elabo
rarea unor noi profile laminare. 
Astfel, inginerul Klaus Holighaus, 
a construit în anul 1967, la firma 
Schempp-Hirt (R.F.G.) planorul 
«Cirrus» (fig. 4), cu o aripă de alun
gire 25, utilizînd în mare măsură 
materiale din fibre de sticlă, în
veliș «sandwich» etc. și a obținut 
o finețe aerodinamică maximă de 
44, la viteza de 85 km/oră. Prin 
urmare, într-o atmosferă calmă, 
de la o înălțime de 1000 metri, 
acest planor parcurge în zbor pla
nat încă 44 km! Viteza sa minimă 
descendentă este de 0,5 m/s, la 
o viteză pe traiectorie de 73 km/oră. 
Cu acest planor, pilotul austriac 
Harro Wddl s-a plasat pe primul 
loc la campionatul mondial din 
anul 1968.

în sfîrșit, în anul 1969, același 
constructor și pilot planorist Hol
ighaus ( a realizat planorul «Nim
bus»^) (fig. 6) cu o anvergură de 
22 m și o finețe aerodinamică re
cord mondial egală cu 51! Aceasta 
constituie Intr-adevăr o mare rea
lizare în domeniul aerodinamicii 
practice, iar la bordul său însăși 
constructorul Holighaus s-a pla
sat pe locul 2 la campionatul 
R.F.G. în anul 1969.

S-ar părea că acum, ajungîn- 
du-se la asemenea recorduri în ce 
privește finețea aerodinamică, lu
mea ar fi pe deplin satisfăcută și

pe aripă, și care se adună în două 
vîrtejuri globale, plasate la cele 
două extremități ale aripii. S-a de
monstrat teoretic și s-a constatat 
experimental că această rezistență 
este direct proporțională cu pătra
tul coeficientului de portanță Cz 
și invers proporțională cu alungirea 
aripii, adică cu raportul dintre lun
gimea acesteia (anvergura) și coar
da (lățimea) ei medie. Cu alte cuvin
te, cu cît aripa va fi mai lungă, cu 
atît finețea aerodinamică va fi mai 
ridicată (la viteze mici și medii). 
Aplicarea unor alungiri mari la 
avioane este în general dificilă, din

Cu totul alta este situația în cazul 
olanoarelor, care, avînd în vedere 
vitezele «mddeste» la care evoluea
ză (60—180 km/oră), sînt înzestrate 
cu aripi de alungiri mult mai mari, 
deci coeficientul rezistenței lor in
duse este mult mai mic. în plus, 
adăugîndu-li-se și alte îmbunătă
țiri rezultă finețe aerodinamice mult 
mai mari. Asemenea îmbunătă
țiri aerodinamice sînt absolut nece
sare la planoare, întrucît ele nefiind 
echipate cu instalații de propulsie, 
toate performanțele lor se bazează 
în mare măsură tocmai pe o cît 
mai înaltă finețe aerodinamică. Si 

a fost reluată, au continuat și 
progresele. La noi în țară au fost 
de asemenea construite o serie 
de reușite planoare, în special de 
către inginerul constructor losif Și- 
limon în Brașov. Unul dintre aceste 
tipuri de planoare (IS-29 E), atin
ge finețea 42. (fig. 2) Asemenea 
cifre au însemnat apropierea de 
înfăptuirea unui vechi vis al pla- 
noriștilor deceniilor trecute, și anu
me realizarea unui aparat de zbor 
cu finețe 50.

Pasul următor a fost făcut prin 
utilizarea unor noi materiale de 
construcție, experimentate inițial 

cursa în acest domeniu ar înceta. 
Și totuși nu este așa; specialiștii 
în tehnică nu sînt niciodată pe 
deplin mulțumiți; progresul științi
fic nu se oprește.

Ce s-ar mai putea face în acest 
domeniu? Se pare că se va acționa 
în continuare asupra stratului li
mită, prin dispozitive de suflaj sau 
de aspirație, ceea ce va reduce și 
mai mult rezistenta de frecare cu 
aerul și se întrevede că prin ase
menea sisteme de mare eficiență 
s-ar putea ajunge în viitor la finețe 
de ordinul 75!

Ing. loan SĂLÂGEANU



INIȚIERE ÎN TEHNICA PILOTAJULUI (3)

ZBORUL LA 
ORIZONTALĂ

în numerele trecute ale revis
tei, în cadrul cursului nostru 
scurt de pilotaj, am pregătit 
avionul pentru zbor, am rulat 
cu el la start, punînd motorul 
în plin ne-am desprins de sol, 
am «zburat» în palier ți luînd 
înălțime am executat virajul. Ur
mează, în rîndurile de față, zbo
rul la orizontală. Ce înțelegem 
prin zbor la orizontală? în cîteva 
cuvinte: mișcarea rectilinie a 
avionului cu viteză constantă, 
fără înclinări laterale și 
schimbări de înălțime. Dar 
pentru ca pilotul să poată execu
ta o asemenea evoluție este nece
sar să înțeleagă baza teoretică 
a acestei definiții.

Se cunoaște că mișcarea uni
formă a unui corp nu este posi
bilă decît atunci cînd asupra 
lui nu va acționa nici o forță 
exterioară. în natură nu sînt 
posibile astfel de condiții. Asu
pra avionului aflat în zbor acțio
nează o seamă de forțe exterioa
re, astfel că mișcarea sa uniformă, 
rectilinie, este posibilă numai 
cînd aceste forțe se echilibrează 
reciproc.

Forțele care acționează asupra 
aparatului sînt: greutatea sa (G), 
care va acționa în jos, pe vertica
lă, tracțiunea dată de elice (Ft) 
și forța aerodinamică (F). în fig. 1 
se observă că forța aerodinamică 
(F) se descompune în două (Fz 
ți Fx). Forța marcată cu Fz va 
acționa pe aceeași direcție și 
în sens opus cu greutatea (G) 
și deoarece se opune acesteia 
se numește forță portantă (Fz). 
Forța marcată cu Fx acționează 
pe aceeași direcție cu tracțiunea 
(Ft), însă în sens contrar și se 
numește rezistență la înainta
re (Fx). Una din condițiile de 
echilibru în cazul deplasării avio
nului cu viteză constantă va fi: 
Ft=Fx.

Dacă tracțiunea va fi mai mare 
decît rezistența la înaintare vite
za de zbor va crește, dar nu în 
mod nelimitat, deoarece se cu
noaște că rezistența la înaintare 
crește cu pătratul vitezei (F = 
KSV2). în final rezistența la înain
tare mărindu-se continuu, valoa
rea ei va crește pînă va atinge va
loarea tracțiunii și astfel se va 
produce echilibrul dintre rezis
tența la înaintare si tracțiune. 

: Zborul orizontal fiind o mișcare 
rectilinie este necesar ca forțele 
care lucrează perpendicular pe 
tracțiune să fie echilibrate, astfel 
ca portanța să fie egală, pe aceeași 
direcție și de sens contrar cu 
greutatea (Fz=G). Aceasta ar 
fi suficient dacă punctul de apli
cație al acestor forțe (Fz și G) 
ar fi comun, dar în practică 
punctul de aplicație a forțelor 
aerodinamice (centrul de pre
siune) nu este același cu centrul 
de greutate. Centrul de presiune 
variază în raport cu unghiul de 
atac pe axa de simetrie a avionu
lui. în cazul unui avion de școa
lă la care centrul de greutate 
se găsește în urma centrului de 
presiune — ca în fig. 2 — se 
remarcă faptul că rezultă un 
cuplu care are ca efect rotirea 
botului avionului spre în sus. 
în acest caz ecuația ar fi: Mc= 
Fzxd. Rotirea se face în planul 
axului longitudinal. Anularea ro
tirii se realizează fie prin planul 
orizontal al avionului (stabiliza
torul), fie prin adaptarea unui 
profil simetric al aripii, teoretic 
fără portanță, dar căruia va tre
bui să i se dea un unghi de 
incidență care-l face portanțl

Pe planul orizontal al ampe- 
najului se va naște o forță aero
dinamică (fig. 3). Această forță 
se va descompune la fel ca și 
pe planul avionului (fig. 2), dînd 
naștere la o forță portantă și 
la una de rezistență la înaintare. 
Forța portantă a ampenajului 
este astfel aleasă încît să producă 
un nou cuplu cu același moment 
ca și al aripii, dar de sens invers. 
Vom obține astfel o rezultantă 
a forțelor portante de pe planul 
avionului și planul orizontal al 
ampenajului, egală ca mărime 
cu greutatea, de sens contrar 
cu aceasta și cu punctul de apli
cație în centrul de greutate. 
Aceasta va produce echilibrul 
necesar zborului orizontal. Din 
fig. 3 se poate observa regula 
menționată mai sus și care se 
materializează: xMc=Fzlxdl; 
Mr=Fz2xd2; iMc=Mr și în 
final Fz= Fz1 + Fz2.
5 Ca avioanele moderne, cu în
cărcătură mare pe unitate de 
suprafață portantă, centrul de 
greutate se află în fața centrului 
de presiune, ceea ce are ca 

rezultat un cuplu invers față de 
cazul arătat mai sus (fig. 4). Acest 
cuplu se va anula dînd stabiliza
torului un unghi de incidență 
negativ și deci o portantă nega
tivă. La avioanele la care distanța 
între planuri și stabilizator 
este mică, din cauza defec
țiunii fileurilor de aer care pără
sesc aripile, nu mai este nevoie 
de acest unghi (decalaj) negativ.

Pentru anularea cuplului ana
lizat mai înainte, va trebui să se 
țină seama și de faptul că trac
țiunea nu are același punct de 
aplicație cu greutatea ceea ce 
va da naștere unor cupluri care 
vor face să se ridice sau să coboa
re botul avionului (fig. 5).

Coborîrea sau ridicarea botu
lui avionului este, în funcție de 
direcția axului tracțiunii (Ft), 
mai sus sau mai jos.față de centrul 
de greutate. Cunoscînd modul 
cum se menține echilibrul avio
nului în zborul orizontal, ar 
trebui ca acest echilibru să fie 
permanent. Practic însă acest 
lucru nu este posibil datorită 
faptului că în aer se produc 
mișcări continui, cunoscute sub 
formă de curenți, atît pe vertica
lă cît și pe orizontală. Acești 
curenți abat avionul de la zborul 
său rectiliniu; Abaterile avionu
lui pe timpul zborului se produc 
în jurul celor trei axe: longitudi
nal, transversal și vertical. Pen
tru a menține avionul în zbor 
orizontal rectiliniu, în momentul 
cînd observă o înclinare laterală 
pilotul va a 
partea invei 
va face elei 
clinării avic 
iar celălalt, 
să se ridice, 
unghiului d< 
lui la care 
mărește poi 
la care ungh 
consecință i 
care readuc 
tală. Dacă a 
de picaj sai 
va acționa n 
(înainte sauî 
momentului 
catul va fi coborirea sau ridicarea 
profundorului (fig. 6) și prin 
aceasta micșorarea sau mărirea 
unghiului de atac al planului 
orizontal al stabilizatorului și 
deci o variație a portanței aces
teia, care fiind negativă sau pozi
tivă va da naștere unui cuplu 
al cărui moment anulează mo
mentul perturbator.
fin cazul cînd pilotul va observa 

o deplasare a avionului la stînga 
sau la dreapta, pe linia orizon
tului, va acționa asupra comenzii 
palonierului (comanda de direc

ție în planul orizontal al avionu
lui), în sensul invers deplasării. 
Comanda va acționa direcția for- 
mînd un cuplu al cărui moment 
se opune momentului pertur
bator și îl va anula.

Avionul poate reveni și singur 
în poziția inițială, fără intervenția 
pilotului, în cazurile cînd mo
mentele perturbatoare nu sînt 
prea mari. Această însușire se 
numește stabilitate.' Dar des
pre stabilitate vom vorbi în nu
mărul viitor.

Traian GAVRILIU
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Ultimul meu 
zbor de noapte 
în România

I-ouis Guidon se numără printre pilotii care au efectuat, 
acum 50 de ani, primele curse pe linia aviatică internațională 
a Societății FRANCO-ROMANE. în noiembrie 1922 el 
a executat primul zbor comercial Paris-Belgrad-București- 
Constantinopol și, împreună cu M. Noques, primele zboruri 
de noapte Belgrad — București. L. Guidon are acum venera
bila vîrstă de 85 de ani. La rugămintea noastră, domnia sa 
ne-a trimis cîteva pagini de amintiri, pe care le publicăm 
mai jos.

Sîntem în 7 noiembrie 1923. Iama a sosit. Timpul 
este urît și trebuia să fac un zbor de noapte. La 15 
noiembrie cursele aeriene vor fi suspendate din cauză 
că terenurile din Europa Centrală sînt înzăpezite. 
Vom relua serviciul abia la 15 februarie, dacă zăpada 
se va topi, lucru care nu se întîmplă întotdeauna.

Pentru această ultimă călătorie a anului, motoarele 
au fost schimbate. Avem două avioane. Dar a 
rămas numai unul, al meu, deoarece celălalt s-a 
accidentat la București, după o aterizare brutală. 
Prin urmare singur închei anul de activitate în acest 
sector.

La apusul soarelui plec de la Pancevo (Belgrad), 
în noiembrie pe aceste meleaguri nopțile sînt lungi. 
Timpul, de asemenea, nefavorabil. Plouă și bate 
vîntul. Toate locurile sînt ocupate de pasageri. 
Pe parcursul Belgrad—București, locurile sînt tot
deauna complete. în sens invers, de la București la 
Belgrad, avem mai puțini pasageri. Decolez normal. 
Avionul este foarte scuturat. Pasagerii sînt legați. 
Gilson, mecanicul navigant, s-a convins de acest 
lucru. Noaptea este întunecoasă și fără lună. Iau 
înălțime pe timp ploios. Nu plouă tare. în schimb 
vîntul suflă puternic. Am impresia că avansez foarte 
încet. Iluminarea localităților deasupra cărora 
zbor este prea îndelungată. în sfirșit, luminile dispar, 
încep să zbor deasupra munților. Ca să evit vîrfurile 
lor, pe acest timp nefavorabil, mă îndrept puțin 
spre nord. Munții Balcani nu sînt așa de accidentați 
cum sînt Carpații. Continui să fiu scuturat din cauza 
curenților aerieni.

Iau înălțime ca să evit scuturările foarte violente 
în delîleurile de la Porțile de Fier. Mă mențin la 
peste 2 000 m. N-am idee cu ce viteză zbor. Dar 
dacă scuturările continuă, sînt sigur că voi sta mult 
timp deasupra munților. Dealtfel, am impresia netă 
că vîntul suflă neîncetat, deoarece avionul este 
foarte scuturat.

Gilson, care este lîngă mine, nu pronunță un 
cuvînt. Azi dimineață mi-a făcut o mărturisire 
confidențială, ca niciodată. Faptul m-a surprins. 
Mi-a promis că zboară cu mine pînă la terminarea 
sezonului, dar după aceea părăsește aviația, pentru 
totdeauna. «Zborurile de noapte m-au dezgustat și 
niciodată nu voi mai reveni. Intenționez să mă 
căsătoresc, să mă instalez brutar, ca -tatăl meu, 
într-un mic orășel de pe lîngă Verdun. Acolo cel 
puțin sînt sigur ti voi trăi liniștit».

L-am întrebat dacă n-a căzut în cap. El mi-a 
răspuns că este hotărît să se retragă și că va face 
neapărat acest lucru, deoarece nu degeaba este 
el din Meuse. în tot cazul, i-am atras atenția că 

trebuie să se gîndească serios asupra hotăririi pe 
care a luat-o. Apoi n-a mai scos nici un cuvînt.

Zborul continua fără inconveniente. începe să 
plouă din ce în ce mai tare. Vizibilitatea este zero, 
întuneric beznă. Zbor orbește. Am decolat de trei 
ore de la Pancevo. Altădată, după atîta zbor mă 
apropiam de destinație. Acum nu vedem nimic. 
Nici Tumu Severin Poate că am trecut puțin spre- 
sud, dacă l-am depășit. Mențin altitudinea deoarece 
nu sînt sigur că am ieșit din zona muntoasă. Plouă 
cu găleata. Au trecut patru ore de zbor și avionul 
începe să fie mai puțin scuturat. Dar nu știu unde 
mă aflu.

în această situație, mă decid să cobor ca să pot 
vedea ceva, vreun reper terestru. Ajung la 1 000 
metri, apoi la 500 m și prin ploaia densă observ 
cîteva lumini, ceea ce mă bucură foarte mult. Aceasta 
înseamnă că am iești din zona muntoasă, periculoasă. 
Gilson oftează adînc. Mai cobor pînă la 300 m... 
apoi la 200 m de unde observ lumini caracteristice 
la țară. Dar nu văd un oraș, o linie de cale ferată. 
Sînt convins că m-am rătăcit. Cu toate acestea 
continui zborul spre est.

îi spun lui Gilson, care este lîngă mine, încremenit, 
că oriunde ne-am afla trebuie să continuăm pînă la 
capăt. Există doar un singur risc: dacă vîntul mi-a 
schimbat direcția, atunci riscăm să ajungem la 
Marea Neagră.

Continui să zbor luînd puțină înălțime. Intru 
într-un nor de ploaie și nu mai văd luminile. Cobor 
la 200 m. Au trecut 5 ore și n-am văzut nici un oraș, 
deși trebuia să apară Craiova ori Slatina. însă nimic, 
doar cîteva"focuri. Pun «cap» spre nord în speranța 
că voi vedea o linie ferată. Deodată însă simt miros 
de petrol ars. Este o indicație prețioasă. în regiunea 
Ploiești arde o sondă de cîteva luni. Pe noapte senină, 
flacăra se vedea de la o distantă de 100 km. Dar 
nu într-o noapte ca asta. în schimb, simt mirosul de 
petrol ars.

Natural, îmi pun problema următoare ca mijloc 
de orientare: cred că am vîntul din nord-est; în 
acest caz, m-aș găsi la nord de Ploiești, deci în plină 
regiune muntoasă, și cum sînt la altitudinea de 
200 m, ar fi trebuit să mă izbesc de munți. Deci mă 
aflu la sud, iar vîntul suflă din nord. în consecință 
îmi schimb direcția Hotărît lucru nu sînt departe 
de Ploiești dacă simt mirosul de petrol. Am făcut 
bine că am pus mult cap spre nord.

Zbor de 6 ore și nimic nou. U rmează ora a șaptea. 
Umerii îmi sînt grei ca plumbul. Volanul este montat 
departe de scăunel. în aceste condiții trebuia să 
pilotez cu brațele întinse, lucru foarte obositor, mai 

ales dacă timpul e prost.
Gilson a amuțit complet. în cele din urmă se 

decide să vorbească și îmi spune: «Sînt șapte ore 
de cînd zburăm, iar în rezervoare avem benzină pen
tru 8 ore».

Pe neașteptate, văd la dreapta mea o lumină foarte 
albă. Virez ușor și zbor deasupra ei. Este un glob 
care conține o lampă cu arc. Mă aflu deasupra unei 
gări importante, deoarece gările luminate cu lămpi 
cu arc sînt puține în România. Mă învîrtesc deasupra 
lămpilor. Cobor la 100 m, apoi la 50 m și recunosc 
gara de Nord din București.

Pierdut de mai bine de 7 ore mă regăsesc în locul 
unde trebuia să sosesc. Este ceva de neconceput, dar 
situația se prezenta astfel.

în aceste condiții, termin cu toate problemele, 
iau pe rînd străzile Bucureștiului în farurile avionu
lui: Calea Griviței, Calea Victoriei, Șoseaua Kisse- 
leff. Puțin la nord se află terenul de aterizare. Sînt 
cu băgare de seamă la antena de radio, aproape de 
drumul meu. Prin ploaie văd focurile de balizare. 
Le evit și mă îndrept în direcția unde cred că este 
terenul de aterizare. Dar nu văd nimic. Mă învîr- 
tesc cîteva minute, dar rezultatul este același.

Mă gîndesc că toată lumea a plecat la culcare și 
nu mă mai aștepată nimeni.

în această situație mă reîntorc în oraș căutînd 
hotelul unde se afla tot personalul. Cu cele trei 
motoare în plin zbor deasupra caselor, la joasă 
altitudine, survolez hotelul și revin. îi spun lui 
Gilson: «Aprinde toate fuzeele Holț și toate fuzeele 
roșii».

Cetățenii care au întîrziat la această oră. pe străzi 
se vor fi gîndind desigur la un foc de artificii.

Deodată, observ că în fața hotelului s-au aprins 
farurile unui automobil. Știu că acolo este o stație 
de taxiuri. Automobilul ia direcția aeroportului și 
aleargă aproape tot așa de repede ca și mine. Ma
șina m-a depășit cînd am căutat din nou să evit 
antenele de radio și iau o hotărire rapidă, deoarece 
Gilson mi-a spus: «Sînt mai bine de 7 ore și jumătate 
de cînd zburăm, iar rezervoarele de benzină trebuie 
să fie aproape goale». Mă gîndesc că îndată ce voi 
vedea prin farurile automobilului hangarul, voi 
manevra de așa manieră ca să pot lua imediat con
tact cu terenul, deoarece cunosc poziția hangarului,

De la început automobilul a continuat să înainteze 
pe drumul cel mai bun. Deodată apare hangarul în 
dîra luminoasă a farurilor. Pun cele trei motoare la 
regim redus de funcționare. Automobilul virează 
spre dreapta și intră pe teren. După puțin timp totul 
s-a luminat.

Repun motoarele la regim normal de funcționare, 
înconjur terenul ca să cunosc bine direcția vântului 
care suflă tare și iau contact cu terenul. Trec cîteva 
momente și... totul e în regulă. Rulez liniștit iar în 
fața hangarului motoarele se opresc singure.

Gilson îmi spune: «Gata rezervoarele sînt goale». 
Coborîm din avion, de asemenea și pasagerii care 
s-au odihnit bine deoarece au aormit tot timpul.

Pe teren se află: directorul, mecanicul șef și elec
tricianul șef, toți în pijamale. Au priviri stupefiate. 
Directorul se aproapie de mine și mă întreabă: 
«Tu ești, Guidon? De unde vii?» Eu sînt și mai 
stupefiat și răspund scurt: «De la Belgrad . Dar 
de unde doriți dv. să vin ?» Directorul își pune dege
tul la tîmplă cu aerul de a spune: «Aceștia sînt 
nebuni de-a binelea!»

Acesta a fost ultimul zbor din viața lui Gilson, iar 
pentru mine a fost ultimul zbor de noapte din anul 
1923.

Louis GUIDON
(traducere: George Lipovan)
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CÎND TREI SÎNT FAVORIȚI, 
CÎSTIGĂ... AL PATRULEA!

Competiție nu este întot
deauna sinonom cu între
cere sportivă. Doriți o do
vadă? lată gălăgioasa aven
tură rutieră, organizată de 
automobil-clubul din Monaco 
și cunoscută încă de la în
ceput (asta s-a întîmplat în 
1911) sub denumirea de Ra
liul Monte-Carlo.

Intr-adevăr, cel puțin în 
zilele noastre, această între
cere automobilistică nu mai 
este sport Sau, mai bine 
zis, nu mai este numai sport. 
Ea este mare kermeză, mare 
cancan, mare suspens și, 
peste toate acestea, mare 
afacere comercială, îmbră- 
cînd pielea lui Tartuffe, sufi
cient comentatori neagă toc
mai această ultimă caracte
ristică a raliului. O neagă, 
deși pînă și naivii știu că în
trecerea de la Monte-Carlo 
a devenit apanajul cîtorva 
firme de automobile, deși 
chiar reprezentanții firmelor 
în cauză declară că o victorie 
în acest raliu înseamnă ridi
carea imediată a vînzărilor 
cu 20—25 la sută.

Să fim însă obiectivi. O 
uzină angajată la Monte-Car
lo poate să și piardă, așa 
cum s-a întîmplat anul trecut 
cu Porsche. Ratînd victoria 
prin Waldegaard și prin noua 
sa mașină 914/6, firma din 
Stuttgart a întîmpinat serioa-r 
se piedici în plasarea acestui 
automobil pe piață. De unde
nu este greu de înțeles că 
medalia are două fețe și că 
pentru concurenți problema 
se pune: ori-ori...

Cei care riscă cel mai puțin 
în această afacere sînt auto- 
mobil-clubul monegasc, so
cietatea de băi marine si 
ceilalți organizatori. Aceștia 
au nevoie de încasări și de 
publicitate. Și publicitate se 
face oricum — și în cazul în 
care la start sînt prezente 
peste 200 de mașini, și în 
cazul în care sînt numai 100.

_ 3 —ri—v ■ Jk».

Raliul reușește? Toată lumea 
e mulțumită. Se întîmplă vre
un scandal, cum a fost în 
1966 cu descalificarea con 
curenților de la BMC? E bine 
și așa! Vîlva devine mai mare, 
publicitatea mai acerbă.

De altfel, dacă organiza
torii n-ar urmări publicita
tea, ei ar renunța — așa cum 
li se sugerează de cîtva timp 
— la acea etapă de concen
trare, care nu are astăzi nici 

Lancia Fulvia 1 600 HF. Motor cu patru cilindri în V de 1 548 cmc (82 mm alezaj, 75 mm cursă). Putere maximă 
160 CP la 7 200 t/m. Mașina cintărește în jur de 820 kg. în fotografiile de jos: vedere din trei poziții ale acestui auto
mobil învingător la Monte Carlo.

un rost. Concentrarea era 
bună cu 20—25 de ani în 
urmă, cînd a ajunge iarna de 
la Atena la Monte-Carlo re
prezenta o performanță. Dar 
acum? Automobilele sînt per
fecționate, dispun de confort 
interior, sînt încălzite, au fo
tolii anatomice, instalații 
pentru degivrarea parbrize
lor, speed-pilot, anvelope cu 
spikes, diferențiale autoblo- 
cante. Ca să nu mai vorbim 
de formidabilele echipe de 
asistență tehnică, în măsură 

să facă «minuni» (reparații, 
înlocuiri de roți etc) în timpi 
record.

Așa dar, a lega acum, 
non-stop, capitala Greciei 
de principatul de pe coasla 
Mediteranei nu mai este o 

performanță mecanică. A- 
ceastă lungă hoinăreală la 
volan rămîne doar un test de 
rezistență la somn pentru 
piloțl.

Și totuși, periplul continuă, 
în ciuda sugestiilor, a comen
tariilor acide.

în ianuarie 1972, peste 500 
de cruciați moderni (asta în
seamnă, în limbaj automo
bilistic, în jur de 260 de echi
paje) au dat pinteni telega
rilor lor, de-a lungul a 3 500 
km de drum, ca să ajungă 

lîngă templele pentru bacca
ra și chemin de fer din 
Monaco. S-a plecat din nouă 
orașe, plasate în cele patru 
vînturi ale Europei și s-a 
ajuns la destinație fără pro
bleme. «Fără probleme și fără 

interes» (adică în deplină 
plictiseală, n.n.), cum zicea, 
șugubăț, un jurnalist, în titlul 
reportajului său expediat de 
la fața locului.

Greutățile au început pe 
urmă, o dată cu parcursul 
comun și cu probele spe
ciale. Atunci rîndurile s-au 
subțiat văzînd cu ochii, nu
mai 24 de mașini trecînd 
linia de sosire și doar 34 
reușind să se claseze. 34 din 
peste 260! «Carnagiul» a fost 
impresionant, scos parcă 
dintr-o legendă biblică. Iar 
configurația clasamentului — 
ce să mai vorbim? Mai «tare» 
decît un final de serie noire.

Cu o lună și ceva înainte de 
start, urmăream într-o revistă 
specializată o discuție cu 
cîțiva dintre șefii serviciilor 
sportive de la firmele care se 
«bat» astăzi pentru primele 
locuri în cele mai mari raliuri 
de pe glob. își expuneau 
punctele de vedere, făceau 
mărturii asupra forțelor de 
care dispun în acest an: 
Jacques Cheinisse de la Al
pine, Bo Hellberg de la Saab, 
Gianni Maruffi de la Fiat, 
Stuart Turner de la Ford.

Toți vorbeau cu siguranță, 
cu infatuare uneori. Numai 
cel mai tînăr dintre ei 132 de 
ani), pe nume Cesare Fiorio, 
de la Lancia, își făcea 
cunoscute ideile cu modes
tie, cu sfială, cu oarecari 
complexe. De ce? Din cauza 
unor dificultăți prin care trece 
în prezent firma italiană și 
a imposibilității acesteia de 
a se prezenta la Monte-Carlo 
cu o echipă și cu mașini 
puternice.

Fiorio avea dreptate să fie 
complexat Ce șanse i se 
mai ofereau lui în acest se
zon, și în primul rînd în raliul 
monegasc, cînd știa că ve 
chile sale mașini Lancia Ful- 
via 1 600 HF sînt depășite 
la toate capitolele de adver
sarele lor directe? Și de 
Porsche 917, și de Datsun 
240 Z, și de Alpine 1 600 
S — automobile încredințate 
unor ași ai întrecerilor rutiere 
de iarnă, cum sînt Walde- 
gaard, Laurousse, Aaltonen, 
Fall, Andersson, Darniche, 
Therier.

Dar domnul Fiorio, tînă- 
rul și modestul domn Fiorio 
s-a înșelat. Spre bucuria lui, 

spre bucuria firmei pentru 
care lucrează.

Cea de a 41-a ediție a 
Raliului Monte-Carlo a fost 
dură, selectivă. Nopțile adinei 
și lungi, drumurile cu gheață, 
«capcanele» așteptînd la tot 
pasul au triat rîndurile, i-au 
scos din luptă chiar și pe 
favorîți. Rînd pe rînd au tras 
pe dreapta (sau pe stingă) 
Waldegaard, Tonny Fall, 
echipajele lui Alpine. Pînă 
și Bernard Darniche, care 
conducea în clasamentul ge
neral și avea victoria în bu
zunar — a trebuit să abando
neze cu o jumătate de oră 
înainte de finiș.

Suspensul stăpînea com
petiția, marea surpriză plu
tea undeva aproape de ea. 
Și, deodată, inevitabilul s-a 
produs. Trei dintre favoriți 
(Alpine, Porsche și Datsun) 
ieșind din lupta pentru primul 
loc, culoarul a rămas liber.

Firește, în această situație, 
cel mai bun echipaj al lui 
Cesare Fiorio, echipajul 
Munari-Manucci, n-a mai stat 
pe gînduri. El a urcat spre 
virful piramidei, ocupînd pri
mul loc și aducînd firmei 
Lancia o victorie pe care ea 
n-o întrezărea nici măcar în 
cele mai frumoase visuri ale 
ei.

Se spune că în sport cei 
mai buni cîștigă. Dar în auto
mobilism? Ei bine, aici nu 
întotdeauna este așa. Și poa
te că tocmai în aceasta 
constă unul din farmecele 
acestui sport, iubit și bles
temat cu egală vehemență.

(D.L)
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O problemă importantă:

PĂSTRAREA
Șl ÎNTREȚINEREA 
ARMELOR SPORTIVE

Recent a avut loc la Federația 
română de tir o ședință tehnică 
cu participarea unor antrenori 
și a altor specialiști, cu care prilej 
s-a discutat pe larg și despre 
folosirea și întreținerea arma
mentului sportiv.

Apreciem că problema este 
deosebit de importantă, știind 
că uneori normele de folosire și 
întreținere a armelor nu sînt 
respectate intru totul, iar o serie 
de antrenori, magazineri sau ar
murieri manifestă o nepermisă 
îngăduință față de unele abateri 
de la normele legale.

Redăm în continuare, din cuvin- 
tul participanților, unele păreri 
și propuneri pe care le conside
răm folositoare pentru toți cei ce 
activează în cadrul secțiilor de 
tir sau care manipulează armele, 
muniția și materialele din dota
rea cluburilor și asociațiilor spor
tive.

— Grigore loanide, antre
nor emerit, clubul Steaua: Se 
știe că secția de tir este aceea 
căreia i s-au încredințat păstra
rea și folosirea armamentului 
sportiv, asociația (clubul) punîn- 
du-i la dispoziție o încăpere co
respunzătoare cu dulapuri de fier, 
cușete, rastele, mese de curățit 
armele și alte materiale nece
sare. Antrenorul este persoana 
care are în primire armamentul 
și răspunde de folosirea lui de 
către sportivi. 0 armă bine între

ținută își păstrează precizia chiar 
și după 100 000 de cartușe, dar 
dacă nu se respectă normele re
gulamentare ea iese din uz mult 
mai de timpuriu.

Antrenorii care pregătesc copii 
au o răspundere și mai mare, 
deoarece pe ei.ii tentează să 
tragă cu pușca sau cu pistolul în 
păsărele sau în alte ținte decit 
cele din poligon. De aceea co
piilor trebuie să li se încredin
țeze arma numoi după ce au 

ocupat locul de tragere și să le 
urmărească fiecare declanșare 
pentru ca glonțul să nu scape 
peste mijloacele de protecție (po- 
rabaluri). Dacă se intimplă to
tuși că unii copii consideră arma, 
fie ea chiar și cu aer comprimat, 
drept un obiect de joacă, aceștia 
trebuie scoși definitiv din secție.

în munca mea de antrenor pe 
care o prestez de mai bine de 
25 de ani nu am avut cazuri de 
neglijență din partea sportivilor, 
fie seniori, juniori sau copii, în 
ce privește portul, păstrarea și 
folosirea armelor sportive, pen
tru că nici nu am dat ocazie. Am 
fost cel mai apropiat prieten al 
trăgătorului dar și exigent in ce 
privește respectarea regulilor ti
rului sportiv.

— Vasile Dumitrescu, ar
murier, clubul Dinamo: Un armu
rier trebuie să fie colaborator 
apropiat al sportivului și antre
norului. Ori de cite ori în secție 
o fost primit un nou lot de înce
pători mi-a revenit datoria de a 
face citeva ședințe practice de 
curățire a armamentului. Cură
țenia interiorului țevii contribuie 
in cea mai mare măsură la păstra
rea calităților balistice. De fie
care dată, după trageri, mă în
grijesc ca sportivii să aibă la 
dispoziție cilți, vată, tifon, ulei, 
vaselină etc. cu care să-și cutețe 
armele, iar cind le aduc la cușete 
le controlez și eu, chiar dacă 
acest lucru a fost făcut de antre
nor. Lunar efectuez o verificare 
generală a intregului armament 
din dotarea secției. îndeplinesc 
munca de armurier de peste 25 
de ani și nu am avut cazuri de 
deteriorarea vreunei arme din 
cauza nerespectării îngrijirii și 
păstrării lor.

— Andrei Simion, antrenor 
clubul Voința Brașov: Secția la 
care lucrez beneficiază de încă
pere și dulapuri metalice chiar 

in incinta poligonului, instruiesc 
peste 30 de pușcași seniori, ju
niori și începători, care de la o 
zi la alta fac progrese. Autoriza
ția de port-orme și gestiunea 
acestora o ore clubul, iar eu am 
în primire armele pe bază de 
inventar.

— luliu Pieptea, maestru al 
sportului: Practic acest.sport de 
mai bine de 20 de ani. in ce pri
vește curățirea și folosirea pisto
lului pot spune că le fac «așa 
cum scrie la carte». Ori de cite 
ori am ocazia, de obicei la com
petiții, demonstrez începătorilor 
modul cum se păstrează arma, 
dacă ei doresc să obțină rezultate 
bune pe o durată de timp cit mai 
îndelungată. Cind așez pistolul 
in caseta sa U infășor intr-un 
prosop curat, urmărind să nu ră- 
mină pe el nici cea mai mică 
amprentă de transpirație. Cam 
exagerat, dar aceasta a avut ca 
rezultat că pistolul meu își păs
trează calitățile balistice.

— Rodi ca Apetroaie, pro
fesoară de educație fizică și an- 
trenoare la clubul «Medicina» 
lași: Secția noastră de tir se 
bucură de o dotare corespunză
toare, are poligon propriu și toate 
anexele de păstrare in deplină 
securitate a materialelor. Trăgă
torii pe care ii anțrenez provin 
din rindurile studenților și elevi
lor. Dintre ei 23 au obținut dife
rite clasificări Sportive. Imi place 
să lucrez cu fetele, pentru că sînt 
ascultătoare și obțin rezultate 
bune mai de timpuriu. Voi insista 
in continuare să atrag fetele la 
tir. Pe elevii mei îi instruiesc in 
permanență să aibă grijă de 
arme, deoarece acest lucru este 
o condiție de bază în realizarea 
performanțe? sportive.

— Ion Quintus, antrenor sec
ția de tir C.F.R. Arad: La noi tirul 
are o îndelungată tradiție. De-a 
lungul dnilor, numeroase titluri 
de campioni republicani și in
ternaționali au fost obținute de 
trăgătorii pe care i-am instruit 
Cred că acest lucru se datorește 
și faptului că nu am permis aba
teri de la disciplina tragerilor. 
Portul, păstrarea, manipplareo 
și folosirea armamentului secției 
s-au făcut și se fac in perma
nență conform prevederilor re
gulamentare și instrucțiunilor Fe
derației române de tir.

Niculae POPESCU

s-au disputat la minipoligonul din sala de expoziții
a Institutului de Arhitectură «Ion Mincu», unde
cu citeva zile mat înainte se disputase și competiția 
inaugurală a sezonului 1972 — «Cupa primăverii». 
Au participat cei mai buni pușcași și pistolari 
veniți din întreaga țară. Printre pretendenți la 
primele locuri figurau Petre Sandor, Marin Fere- 
catu, EddaBaia, Melania Petrescu, Dan Iuga, 
Veronica Stroe, Anișoara Matei și Ionel Andrei. 
Dintre aceștia numai patru au ocupat locuri 
fruntașe.

S-au tras 80 de focuri in două manșe. Disputa 
interesantă s-a desfășurat între Steaua — campioa
nă în anul 1971 și Dinamo actuala campioană ai 
cărei reprezentanți au cucerit 5 titluri de campioni, 
restul de trei revenind, cite unul, reprezentanților
echipelor Steaua, Medicina Iași și Metrom Brașov. 
O comportare deosebită au avut-o surorile Matei 
(Anișoara la pistol și Dumitra la pușcă) din 

fotografia de mai sus șt Ioana I Șerbănescu (în 
fotografie pe copertă), toate de la Dinamo.

Iată in continuare primii campioni la tir pe 
anul 1972: pușcă cu aer comprimat 80 f.: 
seniori — Petre Șandor (Steaua) 760 p, senioare — 
Ioana\ Șerbănescu (Dinamo) 744 p, juniori — 
Dan Lucache (Medicina Iași) 758 p și junioare — 
Dumitra Matei (Dinamo) 738 p. Pistol cu aer 
comprimat 80 f: seniori — Dan Iuga (Dinamo I
765 p, seniore — Anișoara Matei (Dinamo)
745 p, juniori — Ionel Andrei (Brașov) 734 p și 
iiniinro . A/f zruș z'z'tl / FV.*-• z» 7/JC ./»



AEROMODELI 
CU ORIENTARE I 
MAGNETICĂ |

Dintre toate tipurile de 
aeromodele planoare des
tinate zborului la pantă în 
curenți ascendenți, pe 
care F.A.I. le încadrează 
regulamentar în categoria 
FlE, s-au impus în mod de
osebit cele orientate cu aju
torul unui sistem mecanic, 
acționat de un magnet per
manent, pe principiul buso
lei.

Din punct de vedere con
structiv și aerodinamic a- 
ceste planoare au caracte
risticile tipului A-2 (Nordic) 
folosit în concursurile de 
șes. Construcția este mai

robustă, în special fuzelajul. 
care este supus aterizărilor 
dure. Cît privește profilul 
aripii, se folosesc — curburi 
mai scăzute în avantajul u- 
nei viteze de drum sporite, 
încărcătura pe unitate de 
suprafață este între 12—20 
gr/dmp.

Printre tipurile de planoa
re de pantă devenite clasice 
se află și «Struc» al aus
triacului M. Weichselfelder, 
cîștigător al «Cupei Bava- 
riei» și altor numeroase tro
fee.

Fuzelajul, lucrat din bal
sa, cu o întăritură centrală, 
pe toată lungimea sa, din 
placaj 5 mm, are în partea 
din bot fixat sistemul de ori
entare magnetică.

Magnetul permanent, 
fero-ceramic (de la difuzoa
rele aparatelor de radio), 
sub forma unei bare cilin
drice de 14 mm diametru, 
fixat pe un ax din oțel de 
2 mm diametru (spiță de bi
cicletă), este orientat per
manent și independent spre 
nord, antrenînd și direcția- 
drapel care se găsește în 
urma unei suprafețe fixe de 
tipul derivei. Orientarea sis
temului se face în așa fel

încît înainte de lansare, pla
norul fiind îndreptat cu bo 
tul spre vînt, drapelul să fie 
în poziția zero. Sucim mag
netul cu mîna pe ax pînă se 
fixează pe nord. în acest 
mod orice deviere în zbor de 
la poziția nord duce la schim
barea poziției drapelului, 
care acționează cu un e- 
fect invers decît al direcției 
din coada planorului și au
tomat aduce modelul cu 
botul în vînt. Este vorba deci 
de un sistem automat de 
orientare.

Aripa și ampenajul ori
zontal și vertical sînt con
struite din lemn de balsa cu 
longeroanele principale din 
brad (lemn de rezonanță 
eventual). Determalizatorul 
este clasic, cu fitil pentru 
zbor în start de 5 minute, 
plus rezerva. Lansarea se 
face din mînă pentru toate 
cele cinci starturi de con
curs. Nervurile alăturate 
sînt desenate în mărime na
turală.

Competițiile la pantă au 
un farmec aparte, creînd 
concurentului senzația de 
mare înălțime, dar îl supune 
unui efort fizic considerabil 
la readucerea planorului 
tocmai din vale.

în numeroase țări cu re
lief muntos sau deluros 
această categorie este foar
te populară. Anual se des
fășoară și campionate eu
ropene la această discipli
nă. Anul acesta se va dispu
ta și la noi primul campionat 
republican de planoare de 
pantă, în localitatea Sîn- 
petru-Brașov.

George CRAIOVEANU 
antrenor emerit

R.G.- 6/7 „ȘOIM“
Printre aparatele de zburat sportive de mare popu

laritate după cel de al doilea război mondial se numără și 
R.G.-urile, realizate de un inimos colectiv de con
structori din Reghin, condus de ing. Vladimir Novițchi.

Avionul biloc R.G.-6, aparat de școală și antrenament 
a fost realizat în anul 1957, la întreprinderea forestieră 
de industrializare a lemnului (I.F.I.L.), de pe malul 
Mureșului. Instalația de forță a avionului era asigurată 
de un motor Praga D 75 CP. Un an mai tîrziu acesta 
este înlocuit cu un Walter Minor 4 III de 105 CP, năs- 
cîndu-se aparatul R.G.-7 «Șoim». Aparatul nu diferă 
de R.G.-6 decît prin forma carcasei motorului și sis
temul trenului de aterizare (roțile nu mai erau fixate 
pe acul jambei ci cădeau lateral acesteia). R.G.-7 a fost 
construit și în varianta monoloc (suprimîndu-se locul 
din spate, structura nu suferă modificări). în anul 1959 
Vladimir Novițchi a reproiectat cabina acestui aparat 
adaptînd-o zborului acrobatic. Noua variantă se numea 
R.G.-7 «ȘOIM III». Instalația de forță era asigurată 
tot de un motor Walter Minor 4 III. Toate cele patru 
aparate prezentate sînt construite pe schelet de lemn 
învelit cu placaj, părțile mobile fiind învelite cu pînză.

Avioanele R.G. au servit la formarea multor piloți 
care zboară azi pe liniile aeriene ale TAROM sau ser
vesc în aviația noastră utilitară.

Date tehnice R.G. 6 R.G. 7
R.G. 7 
«Șoim III-

\«STRUCC»PLANOR CU ORIENTARE MAGNETICA |
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Anvergura.................
Lungimea.................
înălțimea...................
Suprafață portantă.. 
Greutatea gol...........

Greutatea totală ....
Viteza maximă........
Viteza de croazieră .
Viteza de aterizare ..
Plafonul.....................
Decolare...................
Aterizare...................
Raza de acțiune ....

■I1' 11 i 1
*’• 30

10.50 m
7,50 m
2,62 m

14.50 mp 
400,00 kg 
650,00 kg 
190,00 km/h 
170,00 km/h
65,00 km/h 

4800,00 m 
120,00 m
90,00 m

600,00 km

9,90 m
7,85 m
2,67 m

13,80 mp
520,00 kg
750,00 kg
215,00 km/h
195,00 km/h
65,00 km/h 

5000,00 m
120,00 m
90,00 m

600,00 km

9,50 m
7,85 m
2,67 m

12,90 mp 
482,00 kg 
640,00 kg 
251,00 km/h 
200,00 km/h
55,00 km/h 

5300,00 m 
120,00 m

90,00 m
600,00 km
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RACHETOMODELUL „HIL-3"
Rachetomodelismul nos

tru, care și-a făcut debutul 
nfîrinl îr» 10AQ z'''—1 

fața foarte mare a voaluri i 
parașutei, care a fost con
fecționară dintr-o neliculă de 

curenți termici ascendenți, a 
făcut numeroase coborîri sto
pate de alte urcări, plutind



Telefon, telegraf, radio și tel
Despre telecomunicațiile cosmice se discută încă din primii ani ai erei cosmice, 

incit subiectul pare mai puțin interesant ți, ca urmare, cu puține șanse în publicis
tica tehnic-țtiințifică.

Cu toate acestea, acum, in al 15-lea an de explorări spațiale, s-au acumulat atitea 
fapte importante, pe plan științific și economic, pentru dezvoltarea telecomunica
țiilor prin intermediul sateliților artificiali ai Pămîntului, incit o tentativă ca a- 
ceasta de față, de a relua și actualiza subiectul anunțat, se justifică îndeajuns.

LEGĂTURI COSMICE PENTRU SPAȚIU

începem cu simpla recapitulare a cîtorva experiențe științifice remarcabile 
petrecute in ultimul timp in astronautică, semnificative pentru fixarea cotei de 
progres tehnic la care se situează in prezent telecomunicațiile spațiale.

Cum știm, la 24 septembrie 1970, un robot — stația interplanetară sovietică — 
«Luna»-16— s-a reîntors cu bine pe Pămint, după un voiaj cosmic de 12 zile. 
Stația fusese lansată la 12 septembrie, iar după opt zile a aselenizat lin intr-o regiune 
din Marea Fecundității. Acolo, conform unui program controlat riguros de pe 
Pămint și pe baza comenzilor primite, a executat un foraj in scoarța lunară, prele- 
vind o cantitate de material și introducind-o Intr-un conteiner care s-a închis 
ermetic după această operație. Apoi, de asemenea la comanda Pămintului, partea 
superioară a stației, purtătoarea containerului, a luat un start impecabil de pe 
suprafața Lunii, s-a înscris pe traiectoria de retur prestabilită și a reintrat balistic 
in straturile dense ale atmosferei. A largat apoi conteinerul cu trofeul său valoros, 
care a traversat fără pericol bariera atmosferică și a aterizat in bune condiții în 
Kazahstan, fiind reperat și recuperat la scurt timp după aceasta.

Un alt eveniment i-a urmat la scurt timp. La 10 noiembrie 1970 a fost lansată 
din Uniunea Sovietică stația «Luna»-17. Șapte zile mai tirziu stația depunea pe 
solul lunar un obiect cosmic de tip nou — un laborator științific mobil, telecoman
dat de pe Pămint. Laboratorul, faimosul «Lunohod»-1, a făcut o impresionantă 
demonstrație ae «vigoare», in sensul cel mai strict al cuvintului. El a sfidat pur ți 
simplu vitregia naturii lunare, «escaladind», 11 nopți geroase selenare, cu tempe
raturi de minus 150 grade Celsius, in timpul cărora a asigurat o hibernare conforta
bilă aparaturii de bord, ca și tot atitea zile de hipercaniculă selenară, cu tempera
turi de plus 130 grade Celsius, in timpul cărora a explorat «lumea» in care a fost 
debarcat. Mișcindu-se lent, dar sigur, coborind in cratere mari și mici, urcind și 
coborînd pante prăpăstioase, depășind blocuri mari de stind și șanțuri adinei, 
robotul s-a îndepărtat citeva mii de metri de «bază», a revenit apoi la stație și s-a 
îndepărtat, parcurgind alte citeva mii de metri, pe un alt traseu, prefigurind o 
etapă ulterioară, superioară, in explorarea cibernetică a «tărimului» lunar.

O probă de rezistență la vicisitudinile spațiului cosmic (solicitări termice și de 
radiații, imponderabilitate și vid), firește in condițiile zborului interplanetar pre
lungit și nu ale explorării unei lumi planetare, o dăduse mai inainte ți stația auto
mată americană «Mariner»—4. Lansată la 28 noiembrie 1964, stația a pătruns pe 
domeniile planetei Marte și la 14 iulie 1965 s-a aflat, în trecere, la numai 9 000 km 
depărtare de soiul marțian, a cărui configurație globală a înregistrat-o pe 22 foto
grafii, de o claritate surprinzătoare. Profitul științific al experienței a fost apreciabil, 
dar ceea ce vrem să punctăm aid este faptul, deosebit de important, că legăturile 
cu stația s-au menținut multă vreme după aceea, emițătorul său de bord intreru- 
pindu-și funcțiunea la 20 decembrie 1967.

Vom evoca in continuare un eveniment petrecut în anul 1970.
In acel an, la 17 august, specialiștii sovietici au trimis spre Venus o stație auto

mată interplanetară de tip perfecționat, «Venera»-7. Aceasta, la 15 decembrie, 
a largat in atmosfera venusiană un conteiner cu aparataj științific care a reușit să 
străpungă cuirasa grea, de bioxid de carbon, reprezentată de anvelopa gazoasă a 
planetei și să atingă solul. Apoi, timp de 24 minute, robotul pămîntean ajuns pe 
Venus a transmis informații despre situația meteo locală: temperatura—plus 
500 grade Celsius!; presiunea — 80 atmosfere!; mișcări violente ale «aerului» 
de tăria uraganului!

In fine, anul trecut, in noiembrie ți la începutul lui decembrie, trei stații auto
mate interplanetare, două sovietice, «Mars»-2 și «Mars»-3, și una americana 
«Mariner»—9, sosite pe domeniile gravitaționale ale planetei Marte, prin manevre 
potrivite, s-au înscris pe orbite circummarțiene, cu perioade de revoluție diferite, 
devenind sateliți artificiali ai Planetei Roșii. Cu puțin inainte insă de a se fi înscris 
pe orbitele respective, stațiile sovietice au lareat fiecare ette n canxiiH antă <1 

străbată atmosfera rarefiată a planetei și să atingă solul marțian. Capsula desprinsă 
de stația «Marș»—2 a fost concepută ca un corp de interceptare dură a planetei, 
misiunea sa fiind să verifice această posibilitate și să depună, prin spargere, pe locul 
de cădere, plăcuțe cu insemne ale șutului care a creat tehnica respectivă.

Capsula purută de «Mars»-3 a avut o organizare mai complexă. Ea a traversat 
atmosfera marțiană ințr-un regim de accelerații strict controlate, iar în final a 
descins lin pe solul planetei. îndată a trecut la transmiterea imaginei panoramice 
a locului viziut, numai că după 24 secunde, din motive necunoscute, transmisia 
s-a întrerupt brusc. Totuși, o parte din cadru s-a obținut, folosindu-se ca releu 
stația-mamă, care evolua pe o orbită alungită, cu punctul cel mai apropiat la 1 500 km 
și perioada de 11 zile.

Această tehnică de transmisie în releu a mai fost adopută și în alte ocazii, bine
înțeles nu pentru operații planetare. Se cunoaște, de pildă, că la fiecare debarcare 
pe Lună a echipajelor pămintene, acestea comunică cu stațiile terestre, in anumite 
etape ale misiunii, prin intermediul navei principale rămase «de veghe» pe orbită 
circumlunară și, in multe situații, in continuare printr-un lanț de sateliți.

Ne oprim aici cu relatarea evenimentelor spațiale caracteristice și pe planul 
telecomunicațiilor. Vom observa că de fiecare dată una din problemele esențiale 
ale experienței au constituit-o tocmai legăturile la mare distanță, adeseori in condi
ții de dificultăți de neînchipuit. Bunăoară, pentru ca semnalele emise de robotul 
descins pe Venus să poată fi recepționate pe Pămint s-a impus o precizie fantastică 
in atingerea planetei într-o anumită regiune de pe fața neluminată (pe emisfera 
cufundată in întunericul nopții), pentru ca emisia semnalelor să se facă in condițiile 
cele mai avantajoase sub aspectul propagării, respectiv să fie străbătută atmosfera 
pe grosimea sa cea mai mică, cînd Pămintul se afla la zenit. în condițiile grele de pe 
Venus, conteinerul a necesitat o protecție serioasă antitermică și mecanică, similară 
in ceea ce privește solicitudinile de presiune cu aceea a unui batiscaf scufundat la 
800—1 000 metri! Deci, pe de o parte un emițător, cit de cit puternic, cu surse de 
curent adecvate (baterii chimice de curent) și o antenă directivă bine orientată 
Iar pe de altă parte, datorită atenuării rapide și sensibile pe parcursul inițial ți 
final (in atmosfera terestră), au fost necesare — și aceasta este valabilă pentru toate 
experiențele menționate — antene mari de recepție și aparatură sensibilă și 
selectivă care, împreună cu amplificatoare perfecționate, să permită obținerea 
semnalelor utile și tratarea lor in vederea descifrării corecte.

Toate acestea arată că insuși conceptul de telecomunicații cosmice s-a modificat 
mult o dată cu programele tehnicii spațiale, atit în sensul creșterii bătăii comunicării, 
cit și in ceea ce privește capabilitatea sistemelor de a asigura legături radio, in 
ambele sensuri, pe distanțe practic nelimitate in cuprinsul sistemului nostru solar. 
Au dovedit-o experiențele cu «Mariner»-4, în cadrul cărora mesajele au circulat 
pe distanțe mai mari de 250 milioane km, o confirmă in prezent «Mars»-2, «Mars»-3 
și «Mariner»-9. care transmit semnale de la Marte, aflat în februarie a.c. la mai bine 
de 200 milioane km depărtare de Pămint și ne așteptăm să o evidențieze în conti
nuare «Pioneer»-F, care se speră să ajungă peste doi ani pe domeniile planetei 
Jupiter și să transmită semnale de la o depărtare de circa un miliard km! lată marele 
examen al telecomunicațiilor cosmice, de a cărui reușită nu se îndoiește nimeni.

SĂRBĂTORILE DE LA PERSEPOLIS

A devenit ceva obișnuit ca evenimentele politice, cultural-sportive și științifice 
să fie aduse la cunoștință la timp real (chiar în momentul producerii lor) publicului 
larg, de pe tot globul, prin televiziune. Edificatoare a fost în această privință trans
miterea impresionantului moment al primului pas al omului pe suprafața Lunii 
care, ne amintim, ne-a ținut în fața televizoarelor o noapte întreagă. Evenimentul 
a fost asistat atunci de aproape 500 milioane de contemporani — dovadă a intere
sului entuziast al omenirii pentru faptele științifice semnificative ale epocii, dar 
totodată probă a nivelului tehnic înalt al telecomunicațiilor la scară globală, rezul
tat al îmbinării mai multor factori, printre care și progresele tehnicii spațiale.

Ilustrarea posibilităților de folosire a 
două fascicule înguste, pentru zone de 
♦•-afie intens. în sistemul «Intelsat IV»



iziune prin mijlocirea sateliților

Un exemplu recent de intervenție a sateliților artificiali ai Pămîntului la acest 
capitol ne-a fost oferit de ceremoniile de la Persepolis (Iran), retransmise pe o 
rețea internațională frumos îmbinată și urmărite astfel de milioane de ecrane mici, 
în numeroase țări. Redăm această schemă, precizînd că între 12 și 17 octombrie 
anul trecut, în perioada cînd au avut loc serbările respective, s-au realizat 36 trans
misii radiofonice și 15 transmisii T.V. ale evenimentului din Teheran pentru O.R.T.F 
(televiziunea franceză) și, prin aceasta, mai departe pentru numeroase țări. Și 
trebuie notat că ceea ce redăm aici reprezintă doar o parte a rețelei ample globale, 
constituită în scopul amintit!

Cum se observă, evenimentul era transmis pe două căi, una principală, care 
făcea apel la sateliții «Intelsat» de pe Atlantic, F-7 (din generația a treia) și F-2 
(din generația a patra), iar cealaltă, de rezervă (de siguranță), printr-un alt «Intel- 
sat»-III (F-2), plasat pe Oceanul Indian. Au fost necesare trei canale T.V., trei 
circuite pentru sunet internațional și 15 circuite pentru comentarii.

REȚELE DE SATELIȚI

Așadar, sateliții de telecomunicații se afirmă ca un mijloc important în dezvol
tarea tehnicii spațiale. Totuși, înainte de aceasta trebuie menționată valoarea lor 
utilitară în continuă creștere, faptul că de pe acum invenția a început să fie rentabilă.

Să remarcăm că de 10 ani sateliții cu această destinație se perfecționează ne
întrerupt, încît «Telstar», «Relay», «Syncom», «Early Bird», unii sateliți «Cosmos» 
destinați telecomunicațiilor și primii «Molnia»-1 experimentali nu mai prezintă 
decît interes istoric, și acesta destul de limitat.

Avem de-a face de mai mulți ani cu sisteme cosmice operaționale, respectiv 
cu rețele de sateliți de telecomunicații de uz curent, care asigură servicii perma
nente naționale și internaționale în domeniul legăturilor telefonice, telegrafice, 
radio, T.V., teletype, telefoto etc.

Există două asemenea rețele mari, una cu preponderență americană, «Intelsat» 
și o alta sovietică, «Orbita».

Rețeaua «Intelsat» are caracteristic faptul că se bazează pe sateliți geostaționari, 
scoși în spațiu și plasați la post fix, patru pe Atlantic (F—6 Intelsat III, pe 20 grade 
vest, F-7 Intelsat III, pe 2,5 grade vest, F-2 Intelsat IV, pe 24 grade vest și F-3 Intelsat 
II, în rezervă pe 13 grade vest), trei pe Pacific (F—4 Intelsat II, pe 134 grade vest, 
F-4 Intelsat III, pe 185 grade vest și F-3 Intelsat II pe 174 grade est) și unul pe Ocea
nul indian (F-3 Intelsat III, pe 61,4 grade est). Pînă în prezent pentru acest sistem 
cosmic au fost plasați pe diferite orbite de tip staționar 15 sateliți Intelsat, aparți- 
nînd la patru generații, ultima reprezentînd-o «lntelsat»-IV. De unde sateliții din 
prima și a doua generație aveau o capacitate de legături de 240 circuite, iar cei din 
seria «Intelsat»-III, de 1 200 canale, ultimii sînt mult mai «productivi», capacitatea 
fiecărui «lntelsat»-IV fiind de 5 000—6 000 circuite. în plus, ei pot asigura atît o 
acoperire globală de trafic slab, cît și o acoperire mai restrînsă, dar de trafic intens, 
aceasta datorită creșterii puterii radiate, de la 20 W la 25 Kw! Și tot ca o ameliorare 
tehnică, de la accesul simplu în cazul primilor «Intelsat», s-a generalizat accesul 

, multiplu, la seriile noi mai multe stații putînd comunica acum între ele simultan 
prin același satelit.

Specialiștii americani și-au făcut cunoscute preocupările pentru realizarea către 
anul 1975 a primului exemplar dintr-o nouă generație, «Intelsat» V, cu capacitatea 
de 40000 circuite și durata de viață de 10 ani. •

Cît privește rețeaua sovietică «Orbita», aceasta se bazează pe un tip aparte de 
sateliți de defilare, sateliți semisincroni, cu perioada de revoluție de aproximativ 
12 ore, cu perigeul la circa 500 km, în emisfera sudică și apogeul la aproape 40 000 
km în emisfera nordică. Se exploatează astfel optimal o asemenea orbită favorabilă 
pentru condițiile geografice specifice ale teritoriului sovietic, situat în emisfera 
nordică, pe latitudini mijlocii și mari. Din cele 12 ore de parcurs orbital, satelitul 
petrece ceva mai mult de 8 ore în regiunea apogeului, unde viteza este foarte mică 
față de zona perigeului, astfel că pe toată această durată el rămîne radiovizibil 
simultan din stațiile centrale de pe sol ale rețelei, de la Moscova și Vladivostok

Sateliții rețelei sînt cunoscuții «Molnia»-1, obiecte cosmice treptat perfecțio
nate, care au constituit — în perioada 1965—1967—un sistem cosmic experi
mental (5 exemplare) iar ulterior, prin 15 exemplare, lansate cîte 2—3 pe an, au 

alcătuit actuala rețea operațională. In prezent, permanența legăturilor se reali
zează tocmai prin numărul suficient de sateliți și distribuirea lor pe orbite astfel, 
ca mai înainte ca un satelit să fi apus pentru observatorul de la Moscova, de exemplu 
— cel puțin un alt satelit să fi intrat în zona de radiovizibilitate a stațiilor mențio
nate și să fi fost pregătit pentru comutare. De asemenea, pentru asigurarea unui 
trafic dens se pot folosi 2—3 sateliți în același timp.

Fiecare satelit «Molnia»-1 asigură trei canale de 50 MHz lărgime de banda, 
dintre care numai unul în serviciu, celelalte două fiind păstrate în rezervă.

Interesant că pe lîngă telex, telegraf, telefon, T.V. color și alte genuri de comu
nicații, sateliții sovietici sînt utilizați în mod curent și pentru tipărirea simultană 
la Vladivostok a ziarelor centrale ce se pregătesc la Moscova, prin recopierea, 
imediat după închidere, a fiecărei pagini, prin procedee fotoelectrice.

REȚELE REGIONALE Șl DOMESTICE

La 15 noiembrie anul trecut a fost constituit un nou organism internațional de 
telecomunicații prin sateliți, «Intersputnik», ca o extindere a rețelei «Orbita». 
Acțiunea este urmarea semnării în acea zi la Moscova a unui acord încheiat între 
Uniunea Sovietică și opt sute socialiste, printre care și țara noastră. S-a precizat 
că organizația va fi accesibilă tuturor țărilor din lume, chiar dacă țările respective 
sînt și membre ale organizației «Intelsat». Totuși trebuie reținut că atît sateliții, 
cît și sUțiile de sol ale celor două sisteme cosmice sînt incompatibili, încît practic 
pentru ca o stație de sol să ia legătura cu alta printr-un satelit din cealaltă rețea 
i-ar trebui un echipament aproape de valoarea unei stații complete.

«Intersputnik», ca și «Orbiu», de altfel, realizează ceea ce se numește o rețea 
cosmică regională, aptă să asigure legături pentru diverse zone ale aceluiași teri
toriu. De fapt, în terminologia acceptată se denumește rețea regională aceea care 
poate asigura servicii mai restrînse decît un sistem cosmic global și anume pe 
scară continentală sau, mai exact, între cîteva țări învecinate.

în afară de aceasta, se mai definește ca rețea «domestică» aceea care îngăduie 
legături via-satelit între regiuni diferite ale aceluiași teritoriu național. Este pro
blema pe care o abordăm în încheiere, prezentînd sumar cîteva dintre proiectele 
cunoscute.

într-un fel — la proporțiile cuvenite — însăși rețeaua «Orbita» este un model 
de sistem cosmic regional sau domestic. Specialiștii americani au intenția să reali
zeze și pentru teritoriul Statelor Unite o rețea domestică, în care scop s-au elaborat 
mai multe proiecte, dintre care unul prevede folosirea a 3—4 sateliți geostațio
nari, a 725 kg fiecare, cu 24 repetitori, respectiv cu o capacitate dej 4 000 circuite 

telefonice sau 24 programe T.V., și cu durata de serviciu de 7 ani. în rețeaua pre
conizată ar urma să fie incluse 132 stații de sol, pe tot teritoriul S.U.A. Un alt pro
iect prevede o rețea de trei sateliți și numai 9 stații de sol. (Notăm că rețeaua 
«Orbita» folosește circa 40 stații de sol, de pe teritoriul sovietic, iar în sistemul 
cosmic «Intelsat» pentru deservirea celor 79 de țări membre ale organizației 
COMSAT, au fost construite și date în folosință 80 de stații de sol).

Merită subliniat faptul că și alte țări fac pregătiri intense pentru înscrierea în 
această acțiune, de constituire a unor rețele cosmice de telecomunicații regionale 
sau domestice. Amintim proiectul franco-german «Symphonie», care prevede 
pentru anul 1974 lansarea a doi sateliți geostaționari cu acest nume, stabilizați pe 
cele trei axe. Fiecare satelit, cu o durată de serviciu de cinci ani, va putea recepționa 
semnale de pe toată suprafața radiovizibilă a planetei, dar va fi limitat în ceea ce 
privește emisia la numai două zone, una euro-africană, centrată pe 11 grade est 
și 11 grade nord, iar cealaltă, americană, centrată pe 43 grade vest și 3 grade nord. 
Legăturile se vor face în frecventele clasice, cu o antenă si un cornet de emisie

(Continuare în pag 30)

IANUARIE

12 ianuarie. COSMOS-471. 
Este primul «Cosmos» al noului an. 
De observat co și anul trecut, tot la 
12 ianuarie a fost lansat cel dinții 
exemplar al anului: «Cosmos»-390. 
Orbita inițială avea perigeul la 
202 km, apogeul la 323 km, perioada 
de revoluție de 89,5 minute, iar în
clinarea de 65 grade.

22 ianuarie. INTELSAT-4. De
stinat completării rețelei de teleco
municații cu aceeași denumire, orga
nizată pe baza sateliților geostațio
nari aparținînd la patru generații,

nou! satelit este al treilea exemplar 
al ultimei generații. Este cilindric, 
cu diametrul de 2,4 m și înălțimea 
de 5,3 m; are greutatea de 700 kg, 
A fost scos pe orbită intermediară, 
cu perigeul la circa 550 km și apogeul 
la 40 233 km, după care, prin acțio
narea motorului de apogeu a fost 
plasat pe orbita circulară ecuatorială, 
finală.

25 ianuarie. COSMOS-472. 
Avea la prima orbita următorii para
metri fundamentali: perigeul la 
207 km, apogeul la 1 568 km, pe
rioada de revoluție de 102,4 minute, 
iar înclinarea de 82 grade.

31 ianuarie. HEOS-A 2. Acest 
al cincilea satelit al organizației 
vest-europene ESRO a fost lansat de 
la Vandenberg (California) cu ajuto
rul unei rachete purtătoare ameri
cane de tipul «Thor-Delta». S-a pla
sat pe o orbită cu perigeul la 450 km, 
apogeul la 240 000 km, perioada de 
revoluție de 6 840 minute, iar încli
narea de 90 grade.
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CRESC RÎNDURILE RADIOAMATORILOR
Pe o hartă a zonelor de radioama

tori din țara noastră, apărută într-o 
revistă la începutul anului 1958, pe 
teritoriul fostei regiuni Suceava nu era 
menționată prezența nici unui club de 
radio sau a vreunei stații colective ori 
individuale de emisie. Dumitru Das- 
călu — YO8DD — sau Dem Dascălu, 
cum este cunoscut printre radioama
tori, spunea că este vorba de o eroare, 
deoarece la data publicării acestei hărți 
radiodubul din Suceava fusese înființat 
de cîteva luni, iar el obținuse autoriza
ție de radioamator cu mulți ani înainte. 
Dar, indiferent de omisiunea respecti
vă, radioamatorii suceveni sînt cu toții 
de acord că în urmă cu 15—16 ani pe 
aid nu exista alt radioamator în afară 
de YO8DD. Devenit șef al radioclubu- 
lui, D. Dascălu, radioamatorul solitar, a 
depus multă muncă pentru populariza
rea acestei utile și frumoase activități, 
pentru creșterea numărului de radio
amatori, pentru asigurarea bazei mate
riale, organizarea activității de trafic și 
competiționale etc O grijă deosebită a 
fost acordată cursurilor de inițiere pen

tru începători și apoi de perfecționare 
pentru avansați. Numărul radioamato
rilor cu indicativ a crescut destul de 
încet pînă ce s-a ajuns în situația de a se 
putea vorbi cu adevărat despre o activi
tate radioamatori ceașcă organizată și 
pe aceste meleaguri.

Nu intenționăm să enumerăm aici 
toate realizările sucevenilor de la în
ființarea radiodubului lor și pînă în 
prezent. Menționăm doar că ei s-au 
făcut remarcați — mai ales în ultimii 
ani — prin cîștigarea unor locuri frun
tașe în unele concursuri interne și in
ternaționale, în special la radiotelegra- 
fie, domeniu în care sînt recunoscuți 
ca buni specialiști, precum și în cel de 
unde scurte. Un succes deosebit au 
obținut și anul trecut, cînd radiodubul 
județean — stația colectivă YO8KGA 
— s-a clasat pe locul I cu 131 775 puncte 
în «Cupa Semicentenarului P.C.R.».

La începutul acestui an, cu ocazia 
analizei activității radiodubului și a 
comisiei județene de radioamatorism, 
s-a vorbit mult despre succesele obți
nute pînă acum dar au fost criticate și

unele lipsuri și rămîneri în urmă. Prin
tre acestea, în primul rînd faptul că 
activitatea multor stații de radioama
tori în traficul de unde scurte — emiță
tori și . eceptori — este încă destul de 
redusă. In afara unor radioamatori cum 
sînt inginerul Silviu Mara — YO8FZ, 
cel mai activ din județ, cu 190 țări lu
crate și cor firmate, Erast Lojewski — 
YO80P și alți cîțiva, ce pot fi numărați 
pe degete, rectul, destul de mulți, des
fășoară numai o activitate sporadică. 
Acest lucru a făcut ca numărul QSL- 
urilor primite de radioamatorii suce
veni în 1971 să scadă cu aproape 20 la 
sută față de 1970. O altă problemă pe 
care radiodubul caută să o rezolve în 
acest an este lucrul în U.U.S. Deși 
beneficiază de condiții naturale exce
lente, radioamatorii suceveni sînt prin
tre puținii din țară care nici pînă acum 
nu au abordat acest domeniu deosebit 
de interesant și util.

Tovarășul Dascălu spunea că numărul 
radioamatorilor YO8 Suceava ar fi fost 
mult mai mare dacă o parte din ei nu 
ar fi plecat în alte localități ale țării, 
fie la studii în diferite școli și institute, 
fie la lucru în întreprinderi ori pe șan
tiere. «Dar nu ne pare rău de acest 
lucru. Din contră, sîntem mulțumiți că 
radiodubul nostru a contribuit la ini
țierea și orientarea profesională a mul
tor muncitori, tehnicieni, ingineri și 
altor specialiști. Este un lucru bine
cunoscut de acum — sublinia șeful ra- 
dioclubului — că radioamatorii sînt 
foarte apreciați la locurile lor de muncă. 
Ei se dovedesc utili în multe locuri, 
mai ales acolo unde se cer cunoștințe 
radioelectronice, în special la noile în
treprinderi automatizate».

în sprijinul celor afirmate el ne-a ară
tat un dosar destul de voluminos, plin 
cu scrisori primite din partea radio
amatorilor care și-au început ucenicia 
în tainele undelor aid dar acum lucrea
ză ori studiază în alte județe ale țării, 
în corespondența lor, aceștia mărtu
risesc, printre altele, cum cursurile de 
radioamatori pe care le-au urmat i-au 
ajutat foarte mult în alegerea facultății 
sau a meseriei preferate. în dosar se 
află decupat și un articol apărut în 
«Scînteia» din 2 septembrie 1970. Sub 
titlul «7 inteligențe reunite», autorul 
articolului reiau despre o realizare 
imporuntă a unui grup de studenți de 
la Institutul Politehnic din București. 
«Nu este vorba — se scria în articol — 
de o joacă de-a descoperirea unor rezul
tate științifice preexistente, ci de o 
realizare originală imporuntă: un apa
rat care ar putea fi asimilat — judecînd 
mai larg — unui adevărat ochi ce poate 
recunoaște toate cele 24 litere ale alfa
betului latin și cele 10 cifre arabe, scrise 
de tipar». După ce erau arătate dome
niile în care aparatul respectiv ar putea 
fi utilizat cu succes, erau menționate și 
numele celor 7 studenți și profesori 
care contribuiseră la realizarea lui. 
Printre aceștia se afla și studentul Vir
gil Sărăchie, radioamator cu indicativul 
Y08ATR care, pe vremea cînd era elev 
la liceul din Suceava, a învățat la radio- 
club.

«Radioamatorismul — ne mai spunea 
Dem Dascălu — este unul dintre cele

mai eficace mijloace pentru atragerea 
tineretului pe făgașul unor preocupări 
tehnice folositoare pentru muncă și 
viață. Iar, așa cum sublinia tovarășul 
NICOLAE CEAUȘESCU la recenta 
Conferință pe țară a cadrelor de con
ducere și a reprezentanților oamenilor 
muncii din industrie și construcții, tine
retul reprezintă o forță remarcabilă în 
industrie, în producția materială, ca de 
altfel în întreaga viață a societății noas
tre. De aceea, noi — radiodubul și 
comisia județeană de radioamatorism
— apreciem că în momentul de față 
principala noastră sarcină este atrage
rea a cît mai mulți tineri la practicarea 
radioamatorismului. Pentru atingerea 
acestui scop folosim atît formele obiș
nuite, cum sînt cercurile și cursurile de 
inițiere și perfecționare, cît și diverse 
alte metode ca, de exemplu, corespon
dența dintre radioclub și numeroși ti
neri cărora li se dau îndrumări și răs
punsuri — uneori adevărate lecții și 
cursuri — la multiplele lor întrebări în 
legătură cu radioamatorismul. De mare 
ajutor pentru popularizarea diferitelor 
ramuri ale radioamatorismului — «vî- 
nătoarea de vulpi», radiotelegrafia etc.
— s-au dovedit întrecerile și concursu
rile. De aceea, în afara competițiilor 
oficiale — stabilite pentru întreaga țară
— noi am inițiat și unele locale, cum 
este cel de rad iotel eg rafie pentru pio
nieri și școlari, ajuns la a treia ediție».

Membrii radiodubului și ai comisiei 
județene de radioamatorism ne-au vor
bit mult — și am constatat și noi acest 
lucru — despre strînsa legătură care 
există între toți factorii de răspundere 
pentru educarea și pregătirea tinere
tului din județ: Organizația de pionieri, 
organele și organizațiile U.T.C., con
ducerile școlilor și liceelor etc în legă
tură cu organizarea cercurilor de radio 
în școli, ei ridicau o problemă și anume 
că cei mai indicați conducători de 
cercuri ar fi profesorii de fizică «dar 
mulți refuză să facă acest lucru, deoa
rece deși sînt buni teoreticieni, parcă 
le este frică de practică».

Cu toate acestea, se pare că exemplul 
școlii generale din satul Șerbănești, 
comuna Zvoriștea, unde învățătorul 
Narcis Negulescu a organizat și desfă
șoară de cîțiva ani o frumoasă activitate 
de radioamatorism cu copiii, a fost 
molipsitor pentru mulți învățători și 
profesori din județ, care au văzut că 
această activi rate este foarte indicată 
pentru a lega teoria cu practica elevilor. 
Activitatea de la Liceul «Petru Rareș» 
din Suceava, unde radioamatorii din 
secția asociației sportive «Energia» au 
înființat un adevărat radioclub (stația 
colectivă Y08KGO), este de asemenea 
edificatoare în ce privește pasiunea 
tineretului pentru radioamatorism. Pe 
baza experienței obținute pînă acum, 
forurile de resort au stabilit înființarea 
unui astfel de radioclub, în viitorul 
aproDiat și la Institutul pedagogic din 
Suceava.

Ținînd seama că după absolvire stu
denții deveniți radioamatori vor merge 
în diferite sate și orașe, ducînd cu ei și 
pasiunea pentru această îndeletnicire, 
apreciem ca foarte lăudabilă această 
acțiune, pe care o dorim răspîndită în 
cît mai multe școli și universități din 
țară.

Ion HOABĂN

î 1. La radiodubul Liceului «Petru Rareș», radioamatorii «bătrîni» 
urmărind atenți modul, cum «tinerii» lucrează la stația colectivă de 
emisie-recepție.

2. Sorin Ailenei — elev cl. VII — are indicativul YO8-8098/Sv. După 
ce a învățat în cercul de la Casa pionierilor traficul și telegrafia, acum 
urmează cursul de perfecționare de la radioclub și speră să obțină 
în curînd autorizație de emițător.

3. Floarea Gemănar — elevă în cl. IV — ne-a spus că a învățat în 
cadrul cercului cu pionierii de la radioclub tot alfabetul Morse. Deo
camdată, poate lucra doar 25 semne pe minut. Mai tirziu însă...



în numărul precedent s-a început examinarea facto
rilor care influențează forma, frecvența și stabilitatea 
frecvenței oscilațiilor produse de etajul oscilator. 
S-a arătat importanța deosebită pe care o are asupra 
acestor caracteristici factorul de calitate Q al circui
tului oscilant. Cu cit factorul Q este moi mare cu 
atît forma oscilațiilor este mai apropiată de sinusoida 
pură, numărul și intensitatea armonicilor mai mici, 
influențele exercitate de variațiile regimului de func
ționare a tubului mai reduse și stabilitatea de frec
vență mai ridicată.

Așa cum se știe, factorul Q reprezintă raportul din
tre reactanța inductivă XL sau reactanța capacitiva

XC și rezistența R a circuitului oscilant.
Q =<-•-> L/R = 1/tuCR

Din această relație rezultă că pentru a mări pe Q 
este necesar fie să mărim pe XL sau XC, fie să mic
șorăm pe K. Cum XL și XC sînt determinate de frec
vența pe care dorim să o obținem, rămine să acțio
năm exclusiv asupra lui R, care reprezintă suma 
rezistențelor de pierderi din circuit. R = RL + RC, 
unde RL este suma rezistențelor de pierderi in bobina 
de inductanță L, iar RC este suma rezistențelor de 
pierderi în condensatorul C (fig. 1).

Pierderile in bobina de inductanță se datoresc 
următoarelor' cauze principale:

— efectul pelicular;
— efectul de proximitate;
— pierderile în dielectricii din apropierea bobine

lor, în special in carcasa acestora;
— pierderile prin curenții Foucault in obiectele 

metalice din apropiere (șasiu, ecrane etc.)
Efectul pelicular se intilnește la conductorii stră

bătuți de curenți alternativi și se manifestă prin con
centrarea acestora la periferia conductorilor, partea 
centrală răminind neutilizată. In fig. 2 suprafețele 
hașurate reprezintă porțiunile din secțiunea conducto
rului străbătută de curenți, iar cele albe porțiuni» moar
te». Acest efect se datorește influențelor pe care le 
exercită asupra distribuției curentului în secțiunea 

conductorului — liniile de forță ale cimpului magnetic 
ce se product în jurul acestuia la trecerea curentului 
alternativ. El este cu atît mai pronunțat cu cit frec
vența este mai mare.

Avînd in vedere cele de mai sus, precum și faptul 
că rezistența unui conductor este invers proporțională 
cu suprafața secțiunii sale parcursă de curent, este 
evident că rezistența in curent alternativ este mai 
mare decit cea in curent continuu, diferența între 
ele fiind cu atît mai mare cu cit frecvența este mai 
ridicată.

Pentru micșorarea efectului pelicular care, așa 
cum reiese din cele expuse, poate avea efecte impor

tante asupra factorului Q, se recomandă ca la proiec
tarea și confecționarea bobinelor să se țină seama de 
următoarele:

a) utilizarea unui conductor cu secțiune din ce in 
ce mai mare pe măsura creșterii frecvenței de lucru. 
In acest sens diametrul conductoarelor utilizate pentru 
bobinele oscilatorului din emițătorul de radioamator 
trebuie să fie de 0,4—0,5 mm diametru pentru banda 
de 3,5 MHz, de 0,5—0,6 mm diametru pentru banda 
de 7 MHz; de 0,6—0fi mm diametru pentru 14 MHz, 
de 0,8—1 mm diametru pentru 21 MHz și-de 1—1,2 
mm diametru pentru 28 MHz. Cei ce Horesc să dimen
sioneze mai exact diametrul conductorului pot utiliza 
relațiile de calcul din manualele de specialitate.

b) asigurarea unei suprafețe cit mai curate'a con
ductorului folosit, cunoscîndu-se că eventualele stra
turi de oxizi pot duce la creșterea rezistenței in curent 
alternativ. Cea mai bună soluție, mai ales atunci cind 
se lucrează la frecvențe înalte, este argintareo con
ductorilor, asigurind astfel un strat superficial cu o 
foarte bună conductibilitate.

Efectul de proximitate apare atunci cind doi con
ductori parcurși de curent alternativ se găsesc apro- 
piați unul față de altul. Datorită influențelor conjugate 
ale liniilor de forță ale cimpului magnetic propriu și 
ale celor ale cimpului conductorului vecin, distribuția 
curentului in secțiunea fiecăruia dintre cei doi con

ductori se modifică si mai mult față de cazul anterior 
(efectul pelicular). In funcție de sensul pe care il au 
in cei doi conductori, curenții se concentrează fie pe 
porțiunile cele mai apropiate fie pe cele mai îndepăr
tate ale conductorilor (fig. 3). Efectul de proximitate 
depinde de raportul D/d (fig. 3) fiind cu atît mai 
pronunțat cu cit conductorii sînt mai apropiați.

Adăugindu-se efectului pelicular, efectul de proxi
mitate, face ca diferența dintre rezistența in curent 
alternativ a înfășurării unei bobine de inductanță să 
crească și mai mult față de cea in curent continuu. 
Pentru micșorarea efectului de proximitate este nece
sar ca pasul bobinelor să fie ales in mod corespunzător, 
acesta trebuind să crească pe măsură ce frecvența de 
lucru este mai ridicată. Ca indicații pentru confecțio
narea bobinelor etajului oscilator se recomandă urmă
toarele: in benzile de 3fi și 7 MHz spirele pot fi bobi
nate apropiat, în banda de 14 MHz cu un pas de 1,5— 
2 mm, în banda de 21 MHz cu un pas de 2—2,5 mm, 
iar in banda de 28 MHz cu un pas de 2,5—3,5 mm. 
Prin pas se înțelege distanța D din fig. 3.

In cele de mai sus ne-am referit la secțiunea con
ductorului utilizat pentru confecționarea bobinelor. 
Dar, așa cum se știe, rezistența este funcție nu numai 
de secțiunea conductorului ci și de lungimea acestuia, 
cu care este direct proporțională. Rezultă deci că 
pentru a micșora rezistența bobinelor este necesar 
ca pe lingă mărirea secțiunii conductorului să micșo
răm lungimea acestuia la strictul necesar pentru 
realizarea inductanței dorite. Acest lucru se obține 
atunci cind raportul între diametrul bobinei și lungi
mea ei este 2 sau cit mai apropiat de 2 (pentru aceste 
dimensiuni factorul Q al bobinei este maxim), intr-un 
număr viitor se va reveni asupra proiectării bobinelor 
de inductanță.

Pierderile in dielectrici depind in primul rind de 
calitatea materialului din care este confecționată 
carcasa bobinelor și in mult mai mică măsură de 
temperatură și umiditatea mediului ambiant. Pentru 
micșorarea lor este necesar să utilizăm carcase din 
călit, trolit, micalex și alte materiale cu pierderi 
foarte reduse.

Pierderile prin curenți Foucault se produc datorită 
curenților induși in corpurile metalice din apropierea 
bobinelor (șasiu, ecrane etc.). Ele cresc cu frecvența 
și sînt invers proporționale cu distanța dintre bobină 
și corpul metalic. Pentru micșorarea lor este necesar 
ca bobinele să fie montate la o distanță cel puțin 
egală cu roza lor față de corpurile metaliceffig. 4). 
Deoarece pierderile la ecranele metalice depind de 
rezistivitatea acestora, este de dorit să fie confec
ționate din metale cit mai bune conducătoare de 
electricitate (cupru, aluminiu etc.).

Pierderile in condensatoare se datoresc rezistenței 
plăcilor, axelor, bucșelor, bornelor, firelor de legătură, 
rezistențelor de frecare între piesele mobile și pierde
rilor în dielectrici. Pentru evitarea sau micșorarea 
lor sînt necesare:

— o construcție mecanică îngrijită evitîndu-se in 
special rezistențele de frecare;

— utilizarea unor condensatori cu dielectrici cu 
pierderi cit mai mici. La condensatorii variabili se va 
prefera aerul, iar la cei ficși mica și ceramica. Sînt 
complet nerecomondabili in circuitele oscilante con
densatorii cu dielectric din hirtie.

în numărul precedent s-a arătat de asemenea că 
in cazul în care reacția este corect reglată, adică nu 
depășește valoarea critică necesară pentru o funcțio
nare stabilă a oscilatorului, frecvența generată f este 
foarte apropiată de frecvența de rezonanță proprie 
a circuitului oscilant fo, iar stabilitatea frecvenței 
depinde practic numai de stabilitatea valorilor lui 
L și C.

Dacă reacția este împinsă peste valoarea critică, 
diferența ăf = f—fo crește, iar stabilitatea frecvenței 
depinde nu numai de elementele circuitului oscilant 
ci și de stabilitatea regimului de funcționare o tubu
lui oscilator care, așa cum se știe, determină forma 
oscilației. Cu alte cuvinte dacă reacția depășește 
valoarea critică, stabilitatea frecvenței va fi afectată 
tot mai mult de variațiile tensiunilor de alimentare, 
ale sarcinei etc. ceea ce evident trebuie evitat.

Să reținem deci următoarele concluzii practice:
— reacția trebuie reglată astfel incit să nu depă

șească valoarea necesară pentru o funcționare stabilă 
a oscilatorului. Practic acest lucru se realizează dind
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Majoritatea receptoarelor de 
trafic construite de radioama
tori au frecvența intermediară 
(sau a doua frecvență inter
mediară în cazul receptoarelor 
cu dublă schimbare de frec
vență) cuprinsă între 200 și 500 
kHz. Utilizînd, în circuitele 
acordate de frecvență interme
diară, bobine cu factorul de 
calitate Q curpins între 60-150 
este posibilă obținerea unei 
benzi de trecere de cîțiva ki
lo herti. suficient de îngustă 
pentru recepția emisiunilor te
lefonice. Dar pentru recepția 
telegrafiei nemodulate (Al), a- 
ceastă bandă de trecere este 
prea mare; o emisiune Al, chiar 
la viteze mari de manipulate, 
ocupă o bandă de circa 200 Hz.

De aceea, un receptor cu o 
bandă de trecere de 2—5 kHz 
are o selectivitate insuficientă 
pentru telegrafie, în banda lui 
de trecere puțind fi cuprinse 
pînă la 10—20 de emisiuni tele
grafice, lucru posibil in condi
ții de trafic intens (concursuri) 
In această situație, separarea 
«după ton» bazată pe proprie
tățile selective ale urechii de
vine dificilă mai ales că o 
emisiune perturbatoare veci
nă poate avea o intensitate 
mult mai mare, funcție de pute
rea emițătorului, a distanței 
și a condițiilor de propagare.

Pentru mărirea selectivității 
se utilizează filtre cu cuarț 
•n partea de frecvență inter
mediară și filtre selective în

_______a
receptorului. Circuitul electric 
echivalent al cristalului de cu
arț avînd un factor de calitate 
toarte mare, permite obținerea 
unei benzi de trecere mergînd 
pînă ia 50—100 Hz, chiar la o 
frecvență intermediară de 470 
kHz. Filtrele RC cu reacție, 
utilizate în partea de audio- 
frecvență a receptorului, deși 
au un factor de calitate echi
valent de 20—50 permit obți
nerea unei benzi de 25—100 Hz, 
deoarece au frecvența centrală 
în jur de 800—1 000 Hz. Banda 
de trecere rezultă din relația 
B = fo/Q unde fo este frec
vența centrală a circuitului (fig 
1). Deși se pot realiza benzi 
de trecere sub 100 Hz, atit

filtrul cu un singur cristal de 
cuarț în FI cît și cel RC în par
tea de AF a -receptorului au 
cîteva neajunsuri comune care 
nu sint compensate decit de 
simplitatea montajelor și de po 
sibilitatea ușoară de a regla 
banda de trecere. Principala 
deficiență o constituie panta 
relativ lină a curbei de selecti
vitate realizată, care este de 
6 dB/octavă pentru un circuit 
acordat și pentru circuitele e- 
chivalente cu un singur cir
cuit acordat Aceasta înseam
nă că emisiunile vecine nu 
vor fi atenuate suficient Mă
rind Q-ul, această atenuare 
crește, dar banda de trecere 
devine mai mică decit cea 
o c«mată de semnalul util (fig. 
2 a) și forma semnalului se 
modifică (fig. 2 b) devenind 
chiar neinteligibil (fig. 2 c). 
Un alt dezavantaj al utili

zării unei benzi prea mici de 
trecere îl constituie instabili
tatea recepției, în cazul în care 
frecvența de emisie sau a unu
ia din oscilatoarele locale din

receptor se modifică. De aceea 
o formă mult mai convenabilă 
a curbei de răspuns în frecven- 
ță este cea notată cu B în fig. 
3. Curba A reprezintă curba de 
răspuns al unui singur circuit 
acordat sau a unui filtru echi
valent (un singur cristal, de 
cuarț, filtru AF cu o celulă). 
Curba B este «plată» în jurul 
maximului (în jurul lui fo), 
dar panta este mai «abruptă» 
decît a curbei A. Ea se apropie 
de forma curbei de răspuns 
ideale, dreptunghiulară care 
lasă să treacă neatenuate toa
te componentele din banda 
de trecere și elimină complet 
celelalte componente. Sem
nalul nu va mai fi deformat la 
trecerea prin filtru cu carac
teristica de răspuns B, deoa
rece componentele sale nu vor 
fi practic atenuate. De aseme
nea instabilitatea frecvenței 
fo contează mai puțin; mane
vrarea receptorului este mai 
ușoară. O asemenea curbă se 
poate obține utilizînd în etajele 
de frecventă intermediară un
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ETAJUL OSCILATOR (VI)
reacției o valoare puțin mai mare decît cea la care 
se produce amorsarea oscilațiilor;

— dacă dorim sd obținem o tensiune mai ridicată 
la ieșirea oscilatorului nu vom mări reacția, ci vom 
utiliza un etaj amplificator suplimentar sau un tub 
oscilator a cărui caracteristică să aibă o porțiune 
liniară cît mai întinsă. Ultima soluție este legată de 
faptul că, ața cum am arătat in numerele anterioare 
ale acestui ciclu, la un etaj oscilator cu reacția corect 
reglată, amplitudinea staționară a oscilațiilor depă
șește cu puțin porțiunea liniară a caracteristicii.

• Deci cu cît această porțiune va fi mai mare cu atit 
ți amplitudinea oscilațiilor va fi mai mare.

Dar influențele exercitate de tubul oscilator asupra 
frecvenței ți stabilității frecvenței oscilațiilor nu se 
rezumă la cele de mai sus. Pentru a ne convinge este 
suficient să ne reamintim cd orice tub electronic are 
între diferiții săi electrozi o serie de capacități de
numite interne sau parazite. Cum in orice etaj osci
lator, cel puțin una dintre capacitățile interne este 
conectatd, intr-un fel sau altul, la circuitul oscilant 
adăugindu-se la capacitatea acestuia rezultă clar că 
ele pot influența atit frecvența cit și stabilitatea frec
venței oscilațiilor generate de etajul respectiv.

Să vedem acum, pe scurt, care sint elementele 

constitutive ale acestor capacități și să enumerăm 
capacitățile interne ale tuburilor utilizate in etajele 

oscilatoare.
Așa cum se știe, electrozii tuburilor electronice 

sint confecționați din metale, sînt izolați intre ei prin 
vid ți sînt așezați unul in vecinătatea altuia după 
anumite reguli funcție de rolul pe care îl Îndeplinesc. 
Dacă luăm in considerație doi dintre acești electrozi 
putem recunoaște ușor un condensator electric, a 
cărui capacitate este direct proporțională cu suprafața 
electrozilor ți invers proporțională cu distanța dintre 
ei. La acestea se adaugă firele care leagă electrozii 
tubului de piciorușele sau contactele acestuia, trecind 
parțial prin vid ți parțial prin sticlă ți prin materialul 
din care este făcut culotul tubului. Asemenea perechi 
se pot forma cu toți electrozii unui tub cu unele excepții 
pe care le vom semnala la timpul potrivit.

Ținind seama de cele expuse, distingem la tubul 
triodă capacitatea intre grila de comandă și catod 
Cgc capacitatea între anod și grila de comandă Cag 
ți capacitatea între anod ți catod Cac (fig. 5). La 
tetrodă (fig. 6) se adaugă capacitatea între anod ți 
grila ecran Cag2 și capacitatea intre grila de comandă 
ți grila ecran Cg1g2. Capacitatea între catod ți grila 
ecran nu se ia in considerație, deoarece grila ecran 
se găsește întotdeauna la același potențial cu catodul, 
din puna de vedere al înaltei frecvențe. La pentodă 
(fig. 7) se adaugă în plus față de tetrodă capacitatea 

dintre anod ți grila supresoare Cag3. Capacitatea 
dintre grila ecran ți grila supresoare Cg2g3 apare 
numai in cazurile rare cind aceasta din urmă grilă 
nu este legată la același potential cu catodul.

Așa cum s-a arătat, in orice schemă de oscilator 
una sau mai multe capacități interne ale tuburilor 
sînt legate la circuitul oscilant. Cel mai des se află 
in această situație capacitatea intre grila de comandă 
și catod denumită ți capacitatea de intrare Cintr. 
La triodă capacitatea de intrare, in regim static, 
este egală cu capacitatea grilă-catod. Cgc. La tetrodă 
ți pentodă lucrurile se schimbă. într-adevăr examinind 
fig. 8 ți 9 ne putem da seama ușor că datorită faptului 
că grila ecran este pusă la potențialul catodului, Cg1c 
este pusă in paralel cu Cg1g2, deci Cintr = Cglc + 
Cg1g2.

In mod analog se definește capacitatea de ieșire 
Cieș care la triodă este egală cu capacitatea dintre 
anod și catod, Cieș — Cac; la tetrodă Cieș = Cac + 
Cag2, iar la pentodă Cieș = Cac + Cag2 + Cag3.

Capacitățile examinate mai sus reprezintă capaci
tățile statice, la rece. 0 dată cu aplicarea tensiunilor 
de alimentare ți cu funcționarea tubului in regim 
dinamic lucrurile se schimbă simțitor. Dar despre 
acestea ne vom ocupa in articolul viitor.

Ing. V. NICOLESCU 
YO3VN
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filtru cu 2 sau 4 cuarțuri în 
punte, sau utilizînd in partea 
de AF a receptorului mai multe 
filtre simple cu frecvențele 
centrale diferite dar apropiate. 
Există insă și o altă cale, mai 
accesibilă, pentru a obține o 
curbă de tipul B cu o bandă 
suficient de mică. Cum bobi
nele obișnuite nu au un factor 
de calitate mai mare de 100, 
calea de urmat este sugerată 
de relația B=fo/Q. Dacă nu se 
poate mări, Q, se poate insă 
cobori fo. Cu fo=50 kHz și 
Q = 100 se obține (cu un singur 
circuit) o bandă de trecere 
B = 500 Hz.

Pentru a obține o curbă de 
tipul B (fig. 3) este suficient 
să utilizăm un număr de 5 sau 
6 circuite. Circuitele se pot 
separa prin etaje amplificato
are, montarea făcîndu-se cîte 
unui sau două, alteori pot fi 
montate toate (cuplate intre 
ele) intre două etaje, in toate 
aceste situații, alegînd frec
vențele de acord puțin diferite 
între ele și factorii de calitate 
diferiți se poate realiza o curbă 
de răspuns optimă, plată (fig. 
4). Dar reglajul este destul de 
dificil de făcut fără un vobu- 
lator, care să permită vizuali
zarea directă a curbei de răs
puns.

Vom prefera o soluție oa
recum de compromis, utilizînd 
circuite acordate pe aceeași 
frecvență, dar cuplate slab în
tre ele. Această situație este 
echivalentă cu a unor circuite 
simple separate prin etaje am
plificatoare.

Curba de răspuns are aceeași 
pantă ca a curbei optime, zisă 
de «maximum plat» (fig. 4) 
cu același număr de circuite 
acordate. Dar partea superi
oară a curbei este mai rotun
jită, în orice caz mult mai 
plată decît curba obținută cu 
un singur circuit cu aceeași 
bandă. Pentru a compara di
ferite tipuri de curbe de răs
puns, pentru a vedea cît de 
mult se apropie de forma ide

ală dreptunghiulară, putem de
fini un «coeficient de drept- 
unghiularitate» egal cu rapor
tul dintre banda la o atenuare 

de 40 dB (0,01 din valoarea de 
centru) și banda de trecere la 
3 dB (0,707 din valoarea de 
centru) K = B 40/B3.

Cu cît K este mai apropiat 
de unu, cu atît curba de răs
puns este mai bună.

Se pot realiza circuite acor
date pe 50 kHz, utilizînd bobi
nele de frecvență intermedi
ară de la receptorul «Litoral» 
(sau «Miorița»). Pentru aceas
ta vom desface ecranul me
talic (care este ambutizat) pe 
la partea inferioară a bobinei, 
vom desface bobina originală 
si vom bobina pe cei doi găleți 
700 spire (in total) cu sirmă de 
cupru, izolată cu email, cu 
diametrul de 0,1 mm. Apoi 
introducem din nou carcasa 
bobinei în corpul superior din 
plastic și tubul în ecranul 
metalic pe care-l ambutizăm 
din nou. Cu Ct = 1 nF (fig. 5) 
cu mică sau styroflex, se ob
ține fo=50 kHz și Q=75-W 
pentru bobinele de tip «Lito
ral» și 55 — 56 pentru bobinele 
de tip «Miorița». Condensa
torii C2 vor avea 4,7 — 6,8 pF. 
Filtrul va avea o bandă de 
trecere la 3 dB de circa 300 Hz. 
Banda la o atenuare de 40 dB 
este de circa 2,1 kHz (fig. 6). 
Coeficientul de dreptunghiula- 
ritate este K = 7, față de K = 
3,16 la curba de răspuns de 
tip «maximum plat» cu patru 
circuite acordate și K = 10 
la un singur circuit acordat.

Pentru a se putea conecta fil
trul există mai multe posibili
tăți. O primă posibilitate este 
ca a doua frecvență interme
diară să se ia egală cu 50 kHz 
(fig. 7). Dacă prima frecvență 
intermediară este ridicată și 
variabilă (primul oscilator lo
cal este realizat cu cuarț) nu 
se poate însă elimina ușor frec
vența imagine laadouaschim
bare de frecvență. în acest caz, 
se utilizează o a treia schim
bare de frecvență de la 470 
kHz la 50 kHz, cel de al treilea 
oscilator local lucrînd pe o 
frecvență fixă de 520 kHz. în 
prima variantă trebuie să exis
te posibilitatea deconectării 
filtrului pentru AM (fig. 7) iar 
în a doua variantă se poate

deconecta filtrul (fig. 9) sau se 
poate detecta AM direct pe 
470 kHz (ffig.8).

O a treia posibilitate ușor de 
aplicat pe un receptor exis
tent este ca înainte de detecție 
să se facă o schimbare de 
frecvență de la 470 kHz la 
50 kHz și apoi, după trecerea 
prin filtru, din nou printr-o 
schimbare de frecvență să se 
revină la 470 kHz. în acest mod 
nu se modifică detectorul și 
BFO-ul receptorului (fig. 10). 
în schemele bloc valorile pri
melor frecvențe intermediare 
sînt orientative.

în cazul construirii unui re
ceptor nou se pot alege va
riantele din fig. 7 sau 9. Dacă 
se modifică un receptor exis
tent varianta din fig. 10 sau 
chiar din fig. 8 este preferabilă. 
S-a desenat, punctat, partea 

care trebuie construită în re
ceptorul existent

In fig. 11 dăm o variantă de 
conectare și deconectare a fil
trului aplicabilă pentru sche
mele din fig. 7 și fig. 9. Comu
tarea se face în curent conti
nuu, firele de la comutare pu
țind avea orice lungime. în 
fig. 12 arătam modul ae reali
zare a celor două schimbări 
de frecvență suplimentare uti
lizînd un singur oscilator (fig. 
10). în acest caz nu este nece
sar să modificăm vreun etaj al 
receptorului.

Filtrele se acordă simplu, 
conectînd, la rezistența de de
tecție un voltmetru electronic 
de curent continuu și acordînd 
succesiv circuitele pentru a 
obține indicația maximă cînd 
se aplică un semnal nemo
dulat Se va evita ca bobinele 

filtrului să se cupleze între 
ele magnetic. Bobinele de ti
pul indicat mai sus sau altele 
de tip «oală» se pot conecta 
apropiate în montaj, fără să 
apară un cuplaj magnetic su
plimentar. Dacă Q <60 se pot 
folosi 5 sau chiar 6 circuite 
slab cuplate. De remarcat că 
din cauza cuplajului slab eta
jul care cuprinde filtrul are o 
amplificare redusă, de ordinul 
unităților. In cazul din fig. 7 
și 9, se vor utiliza în partea de 
50 kHz (afară de filtru) bobine 
cu Qss20 pentru a avea o ban
dă suficientă pentru AM. A- 
cest lucru se realizează șun- 
tînd bobinele cu rezistențe de 
valoare potrivită.

Ing. Dinu ZAMFIRESCU 
YO9EM

CONCURSURI
SP DX CONTEST 1972. Anul 

acesta concursul internațional SP DX 
organizat de Uniunea poloneză a radio
amatorilor (PZK) se desfășoară timp 
de 33 ore începind de simbătă 1 aprilie 
de la orele 15.00 GMT. Trebuie lucrate, 
numai in telegrafie pe toate benzile, 
cit mai multe stații poloneze SP/3Z din 
cît mai multe «powiat»-uri (regiuni). 
Apelul concursului este CQ SP. Se vor 
întocmi clasamente: un operator — o 
singură bandă; un operator — mai multe 
benzi; mai mulți operatori — mai multe 
benzi; stații de recepție (SWL).

Stațiile poloneze transmit RST urmat 
de două litere reprezentind prescurtarea 
powiatului (exemplu: 769VVA; 578CP) 
iar stațiile din alte țări vor transmite 
RST urmat de numărul curent al legăturii 
•ncepind cu 001. 0 stație se lucrează 
turnai o singură dată pe o bandă. Punctaj : 
I p pentru fiecare legătură.

Logurile întocmite separat pentru fie- 
are bandă (cuprinzînd: data, ora GMT, 
tația lucrată, control primit, control 
ransmis, punct multiplicator, cunoscind 
ă fiecare powiat acordă un punct de 
multiplicare) și însoțite de fișa recapitu
lați'ă și declarația semnata de concurent 
că a respectat regulile concursului, vor 
fi expediate prin intermediul radioclu- 
ji județean, la PZK, PO Box 320 Warsza- 
va 1, Polonia, pînă la data de 10 aprilie 
972. Radiocluburile județene vor tri
ate logurile la F.R.R. — Radioclubul Cert
ai.
Se atribuie o diplomă primului clasat 

:n fiecare țară.

PACC CONTEST este concursul 
tradițional organizat in fiecare an de 
Asociația pentru cercetări radio experi
mentale din Olanda in scopul de a sprijini 
radioamatorii din întreaga lume pentru 
a obține diploma PACC (se conferă pentru 
legături cu 100 stații olandeze diferite). 
Concursul se desfășoară timp de 30 ore 
începind de simbătă 29 aprilie orele 
12.00 GMT.

Se lucrează în toate benzile (între 
3,5—30 MHz) telegrafie sau fonie. Apelul 
concursului «CQ PA» pentru stațiile YO, 
iar stațiile olandeze PA; PI; PE vor 
chema «CQ PACC». Radioamatorii vor 
schimba intre ei o grupă de control 
compusă din 5 sau 6 numere constînd 
din RS(T) și numărul de ordine al legăturii 
începind cu 001. Stațiile PA; PI; PE, 
vor transmite după numărul de control 
două litere care reprezintă provincia in 
core se găsesc (GR, OV, NH, ZL, DR, 
FR, GD, ZH, NB. UT, LB).

Punctaj: 3 puncte pentru fiecare QSO 
confirmat prin «R» sau «OK»; 2 puncte 
pentru recepționarea corectă a numărului 
de control; un punct pentru recepționarea 
confirmării unui număr de control trans
mis.

Logurile (completate cu data și om 
GMT; stațiile lucrate, provincia, multi
plicator, numere transmise, numere re
cepționate, puncte) însoțite de o declarație 
că s-au respectat regulile concursului, 
vor fi expediate, prin radioclubul jude
țean, astfel ca să ajungă pînă la data 
de 30 iunie 1972 la Mr.L.v.d. Hadort, 
PA0LOU, Bospdderstraat 15, Nieuwer- 
kerk a/d Ijsel Holand.

Radiocluburile județene vor trimite lo
gurile la F.R.R.-Radioclubul Central.
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UTILIZAREA 
CIRCUITELOR 
BASCULANTE

Circuitele basculante fac parte din 
categoria circuitelor de comutație 
cu reacție și pot fi împărțite în 
circuite astabile, bistabi le și mono- 
stabile.

Circuitele astabile denumite și 
multivibratoare, sînt de fapt niște 
generatoare de impulsuri dreptun
ghiulare, fiind formate dintr-un 
amplificator cu două etaje și cu reac
ție pozitivă. Cuplajele de curent 
alternativ dintre cele două etaje și 
polarizările de curent continuu per
mit ambilor tranzistori să conducă 
simultan. în acest caz evoluția spre 
starea impusă de polarizările de 
curent continuu duc periodic la 
deschiderea ambilor tranzistori și 
amorsare prin reacție a unui proces 
cumulativ care saturează succesiv 
unul din tranzistori blocîndu-l pe 
celălalt.

Vom exemplifica aceste fenomene 
pe montajul utilizat la calibratorul 
cu cuarț (fig. 1). Se observă că mon
tajul utilizează un circuit astabil cu 
cuplaj colector bază echipat cu doi 

tranzistori n-p-n. Pe scurt, fenome
nele se petrec în felul următor: con
sidered inițial ambii tranzistori des
chiși, o variație de tensiune, de 
exemplu, negativă (tr) pe baza lui 
T4, determină prin bucla de reacție 
(-ut) blocarea sa și conducția la sa
turație a lui T3.

Condensatorul C7 se încarcă prin 
R12 și baza tranzistorului T3 în 
timpul t4 (fig. 3 b) iar condensatorul 
C8 se descarcă. După o durată ti 
(fig. 3 c) baza tranzistorului T4 se 
pozitivează și tranzistorul se des
chide determinînd blocarea lui T3. 
Fenomenele de încărcare și descăr
care descrise se schimbă acum între 
cei doi condensatori (timpii carac
teristici t3, respectiv t2) după care 
ciclul se repetă.

Durata celor două stări cvasista- 
bile:tl =0,69C7R9; t2 =0,69C8R11. 
frecvența impulsurilor este dată de: 
f =1 :t1+t2 = 1:0,69 (C7R9 +

C8R11); dacă C = C7 = C8 iar 
R = R9 = R11 — atunci f = 1:1,38 
CR.

in cazul utilizării tranzistorilor tip 
p-n-p diagramele de funcționare se 
deplasează sub axele t (zona negativă 
a tensiunii) iar mecanismul funcțio
nării este identic cu al circuitelor 
echipate cu tranzistori tip n-p-n. 
Urmărind diagramele din fig. 3 se 
poate ușor constata că fronturile 
negative asociate cu deschiderea tran
zistorilor sînt mult mai rapide decît 
fronturile pozitive care sînt afectate 
de fenomenele tranzitorii legate de 
încărcarea și descărcarea capacită
ților C7 C8 (timpii t3 și t4).

Fronturile pozitive ale impulsu
rilor pot fi mult îmbunătățite utili- 
zînd montajul din fig. 2. Diodele 
Dl D2 sînt deschise numai în pe
rioada cînd tranzistorii alăturați con
duc Sarcina echivalentă a fiecărui 
tranzistor este în acest caz:

R8 x R9’

R9’ + R8

R11’ x R12

R11’ + R12
și respectiv

(în sensul de conducție rezistența 
diodei fiind neglijabilă).

în momentul blocării unui tran
zistor de exemplu T4, dioda D2 se 
blochează, curentul de încărcare a 
lui C7 trece numai prin R11 ca 
urmare potențialul colectorului T4 
poate crește rapid la valoarea + Ec 

Ca o aplicație practică a circuite
lor astabile prezentăm schema de 
principiu a unei realizări interesante 
și foarte utile radioamatorilor: un 
calibrator cu cuarț pentru 1-10-100 
kHz (fig. 4). Oscilatorul este echipat 
cu tranzistorii T1-T2 avînd în colec
torul lui T1 un circuit acordat pe 
frecvența cristalului de cuarț de 
100 kHz. Cu ajutorul trimerului 
Trl se poate, în limite mici, calibra 
frecvența cuarțului.

Tensiunea de radiofrecvență de 
100 kHz este culeasă prin C4, D1, 
C 0,01 _uF și borna coaxială, comu
tatorul fiind pe poziția 2. Rolul dio
dei D1 este de a favoriza apariția 
armonicelor frecvenței de 100 kHz 
prin distorsionarea formei sinusoi
dale a semnalului oscilatorului.

Etajul multivibratorului de 10 kHz 
este realizat cu tranzistorii T3-T4 și 
sincronizat de frecvența oscilatoru
lui a cărui tensiune este culeasă prin 
C5 și dozată cu PI. Tensiunea de 
radiofrecvență de 10 kHz este cu
leasă prin C11 și dusă la borna

MANIPULATOR AUTOMAT
Montajul descris mai jos, 

realizat de autor, este o «pie
să» cu care se poate obține 

o manipulat ie foarte co
rectă, inlăturindu-se totoda
tă 90% din oboseala creată de 
încordarea nervoasă în trafic.

lată cîteva dintre caracte
risticile acestui manipulator:

— gama de viteză cuprinsă 
între 40 și 120 semne pe mi
nut;

— necesită un singur re
glaj, acela al vitezei;

— la schimbarea vitezei se 
respectă automat raportul 
standard de durată între linii 
și puncte, precum și durata 
pauzelor in interiorul unui 
semn:

— construcție miniaturi
zată, cu alimentare indepen
dentă.

Și acum, cîteva precizări: 
durata punctelor se reglea
ză cu ajutorul circuitelor 
R1 C1 și R2 C2 iar durata li
niilor cu ajutorul circuitului 
R3 C3. Reglajul vitezeise rea
lizează cu potentiometrul li

niar R4, care determină polari 
zarea bazelor tranzistorilor 
TI, T2 și T4. Montajul este 
construit cu tranzistori de 
tip EFT353 pentru T1, T2, 
T3, T4, T5 și T6 și de tip 
EFT321 pentru T7. Diodele 
D1, D2, D3 sînt de tip EFD106 
iar dioda D4 este de tip OR303 
Releul folosit este de tip 
RP-4 polarizat (telefonic) sau 
eventual alt tip asemănător. 
Personal am folosit și alte ti
puri de relee. Totuși cel mai 
indicat este să se utilizeze 
relee polarizate. Lama M de 
manipulație trebuie să fie izo
lată printr-un miner din tex- 
tolit, plexiglas etc.

Explicația acestei precau
ții este aceea că prin lama M 
trec impulsuri diferențiate 
de tensiuni de la generatorul 
de impulsuri. La atingerea 
lamei M cu mîna, impulsurile 
vor fi atenuate și funcționa
rea manipulatorului va fi 
compromisă. De asemenea, 
pentru a se evita influentele 
produse de radiofrecvență 

generată de Tx, montajul se 
ecranează prii introducerea 
într-o cutie metalică care se 
va conecta la șasiul Tx-ului, 
care la rînduTsău este legal 
la instalația Imn*"’ 
în cazul pre 
dimensiunile 
sînt: lungim* 
mea 85 mm, tr. 
De menționat 
cutie s-a intro 
jul, cele două
M de manini ’

Montajul e 
realizat peo pl 
imprimat cu 
110 x 40 x 2. 
turilor este o 
dată realizat 
mat, se fixe, 
de circuit. Pi 
rele de pe cir 
(fig. 2), repre 
merotate (c 
principiu din 
introduc ele 
cuit și se cos 
realizează l< 
72, se leagă i

tactul P se leagă la 9, iar con
tactul L la 93. După termina
rea legăturilor, manipulato
rul este gata de function- e.

de cupru trebuie corodat. 
Lama M iese din cutia meta
lică cu minerul sau izolanf.

După ce s-au realizat țoale 
legăturile, se fixează releul 
in cutia metalică precum și 
lama M cu contactele regla
bile P și L. Cutia se vopsește 
CU

1 2 30 31 48 64 66

P
Fig.1

L
M



coaxială exterioară cind comutato
rul I este pe poziția 3. Capacitățile 
C7 și C8 sînt egale fiecare cu 7 100 pF 
și sînt realizate dintr-un condensa
tor de 6 800 pF în paralel cu unul 
de 300 pF.

Etajul multivibratorului de 1 kHz 
este realizat cu tranzistor» T5-T6 și 
sincronizat de frecvența multivibra
torului de 10 kHz a cărui tensiune 
este culeasă prin C9 șl dozată cu 
ajutorul lui P2. Condensatorii C13 
și C14 au fiecare o valoare de 
74 800 pF și sînt realizați dintr-un 
condensator de 68 000 pF în paralel

cu o capacitate de 6 800 pF.
Materialele utilizate sînt toate de 

fabricație IPRS. Toți tranzistorii sînt 
de tip n-p-n cu siliciu BC107 sau 109, 
rezistențele tip RCC 10.25/0,25 W 
(cod vechi RC 1025) sau RCG 10.50/ 
0,5 W (cod vechi RC 1026), conden
satorii de tip ceramic, disc, izolați 
CG sau CL protejați cu rășină termo- 
dură impregnată cu ceară avînd ter
minale de sîrmă. Condensatorii elec
trolitici de 1,25_wF sînt de tip minia
tură EG 51. 02 (cod vechi CE 10 14).

în locul tranzistorilor BC107 sau 
109 se pot utiliza fără alte modificări 
tranzistorii tip 2N706 iar în locul 
diodei D1 EFD103, EFD106 sau 
AA114 se poate utiliza dioda AA119.

După alimentarea calibratorului 
cu o tensiune de 9 volți de la o bate
rie sau un redresor stabilizat, măsu
răm cu ajutorul unui instrument 
(20 kohmi/volt) tensiunile curentu

lui continuu de pe colectorii tran
zistorilor. Tensiunea pe colectorul 
tranzistorului trebuie să fie de 8,5 V, 
pe colectorii multivibratorului de 
10 kHz,T3-T4,de 1,4 V, iar pe T5-T6 
multivibratorul de 1 kHz de 2 volți.

Verificarea frecvenței oscilatoru
lui de 100 kHz se poate face cu aju
torul unui frecvențmetru digital și 
poate fi ajustată din Tr1. Rezultate 
destul de bune se obțin utilizînd 
drept etalon frecvența unui alt osci
lator bine etalonat. Putem folosi de 
asemenea emisiunile de frecvență 
etalon MSF și WWV pe care le putem 
recepționa cu ajutorul unui recep
tor de trafic cu oscilatorul BFO de
conectat.

Stabilitatea de frecvență măsurată 
la valoarea de 5 MHz este de 0.2-10"* 
Pentru cei care au posibilități, este 
bine să verifice cu ajutorul unui 
osciloscop forma semnalului de pe 

colectorul lui T1 care trebuie să fie 
sinusoidală.

Multivibratorul de 10 kHz se poate 
ușor verifica cu ajutorul unui recep
tor obținîndu-se între două gradații 
de 100 kHz nouă semnale. La fel 
putem verifica și multivibratorul de 
1 kHz bineînțeles cele nouă semnale 
trebuind să fie recepționate între 
două gradații succesive de 10 kHz. 
Cu ajutorul acestui calibrator putem 
etalona toate benzile de unde scurte 
inclusiv banda de 28 MHz.

întregul montaj se poate realiza 
pe o placă tip circuit imprimat avînd 
dimensiunile de 150 x 50 mm, fixată 
într-o cutie metalică pe panoul căreia 
se vor scoate ieșirile celor trei borne 
coaxiale și comutatorul I de 3x4 po
ziții.

Nicu NEACSU 
Liviu TĂBACARU

O dată cu apariția tranzistorilor cu efect de 
cîmp a fost înlăturată dificultatea obținerii unor 
temporizări mari la releele de timp. Tranzistorii 
bipolari avind o rezistență de intrare mică, nu 
permit realizarea unor timpi mari, deoarece această 
rezistență șuntează rezistența mai mare ce este 
necesară pentru obținerea unor temporizări mai 
mari de ordinul minutelor.

Releul de timp — avînd schema bloc din figura 
1 — permite realizarea unor temporizări de ordinul 
zecilor de minute. Circuitul RC stabilește durata 
pentru blocul de temporizare. Acest bloc comandă 
circuitul bistabil care permite anclanșarea releului 
electromagnetic. Releul deschide sau închide cir
cuitul de alimentare al becului de expunere.

Releul de timp se realizează după schema de 
principiu din fig. 2. Condensatorul C se încarcă 

' cu ajutorul comutatorului K aflat pe poziția 1. 
în acest timp tranzistorul TI, cu efect de cîmp din 
blocul de temporizare, este blocat datorită faptului 
că electrodul «poartă» este la un potențial zero 
față de «sursă». In această situație prin tranzistorul 
TI nu va trece curent, deci pe rezistența R2 nu 
va exista nici o cădere de tensiune și circuitul 
basculant va avea primul tranzistor (T2) în stare 
de blocare iar cel de al doilea tranzistor (T3) în stare 
de conducție.

Releul electromagnetic final conectat în colec
torul tranzistorului T2 nu va fi atras pentru că 
prin acest tranzistor nu trece curent. în momentul 
cînd comutatorul K este trecut de pe poziția 1 pe 
poziția 2, adică condensatorul C încărcat la o ten

siune Ec este conectat la electrodul poartă, acest 
tranzistor se «deschide» trecînd în stare de conduc
ție.

Prin tranzistorul TI va trece astfel un curent 
care produce o cădere de tensiune pe rezistența R2. 
Această cădere de tensiune produce negativarea 
bazei tranzistorului T2 care basculează și în acest 
fel tranzistorul T2 trece în starea de conducție 
iar tranzistorul T3 va fi blocat. Curentul care 
circulă prin tranzistorul T2 produce anclanșarea 
releului R1 conectat ca sarcină a acestui tranzistor. 
Această stare se menține atît timp cît tensiunea 
de pe rezistența R2 este mai mare decît tensiunea 
de prag inferior a circuitului bistabil.

Tensiunea de pe condensatorul C scade continuu 
deoarece acest condensator se descarcă, prin rezis
tența R și rezistența sa de izolație. Cînd tensiunea 
de la bornele rezistenței R2 scade pînă la valoarea 
de prag, circuitul bistabil basculează, deci tranzis
torul T2 trece în stare de blocare iar tranzistorul 
T3 în stare de conducție. Astfel se produce declan
șarea releului R1 și întreruperea circuitului de 
alimentare al becului.

Rezistența R fiind reglabilă, există posibilitatea 
ca să se obțină timpi variabili de descărcare ai 
condensatorului C. Pentru o nouă anclanșare este 
necesară reîncărcarea condensatorului cu ajutorul 
comutatorului K ce va fi trecut pe poziția 1.

Dioda Dl conectată în paralel pe înfășurarea 
releului R1 este necesară deoarece releul reprezintă 
o sarcină inductivă și la întreruperea curentului 
prin tranzistorul T2, va apare o tensiune ce se 
opune întreruperii, tensiune ce poate provoca 
distrugerea tranzistorului T2.

Montajul se alimentează de la un redresor 
stabilizat cu ajutorul a două diode Zenner DZ306 
montate în serie. Dacă nu avem astfel de diode 
se pot înseria orice tip de diode Zenner cu o putere 
de 240 mW care împreună dau o tensiune de 12 —13 
V. Datele transformatorului de alimentare de la 
rețea sînt următoarele: secțiunea miezului 5 cmp 
cu tole E20. Numărul de spire al înfășurării pri
mare pentru 220 V este de 2060 din sîrmă 
CuEm 0,1 mm diametru tar pentru tensiunea de 
120. V se va prevede o priză la 1125 spire. înfășura
rea secundară are 210 spire de la care se vor obține 
21 volți curent alternativ. Bobinajul secundar se 
va executa cu sîrmă de 0,3 mm diametru.

Diodele folosite pentru partea redresoare pot 
fi de orice tip care au o tensiune de lucru de 50 V 
și suportă un curent de 50 mA. De exemplu se 
pot folosi diode de tipul DR300.

Acest releu a fost realizat cu piesele date în 
figura 2 și s-au obținut temporizări pînă la 30 
minute.

Nic. HANU
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Amplificator F.L
Adaptorul U.S. tranzistorizat, descris în nr. 12/1971, 

poate fi dezvoltat pînâ la realizarea unui receptor com
plet, adăugind un amplificator de frecvență intermediară 
și un amplificator de aud io frecvență. Pentru ușurința 
construcției se poate alege schema aparatului «Albatros» 
care prezintă garanția bunei funcționări și, în plus, pie
sele se procură ușor din comerț.

Doi tranzistori, trei circuite de frecvență intermediară, 
o diodă și cîteva rezistențe și condensatoare alcătuiesc 
toate piesele necesare construcției amplificatorului de 
frecvență intermediară. Schema prezentată se poate 
asambla pe placa imprimată respectivă ușurîndu-se astfel 
mult montajul. Tranzistorii folosiți, (EFT319) asigură o 
amplificare destul de mare iar regimul de funcționare 
optim se alege astfel ca să corespundă tensiunilor indicate 
pe schema. La nevoie se pot schimba valorile rezistențe
lor de polarizare din baze pentru asigurarea funcționării 
în regimul respectiv. Amplificatorul se poate realiza și 
pe o placă de material izolant, la nevoie executînd co
nexiunile cu conductor izolat.

După realizare și verificarea tensiunilor urmează acor
darea circuitelor care poate fi făcută cu generatorul de

semnal sau chiar ți cu un simplu voltmetru. Se leagă 
împreună ansamblul convertor-ompiificator de frecvență 
intermediară, se alimentează ți se recepționează unul

din posturile locale în cască pe ieșirea de audiofrecvență, 
avînd în paralel cu detecția voltmetrul pe o scară mică. 
Se reglează ferotrimerii de la circuitul de frecvență 
intermediară începînd cu cel dinspre detecție către 
schimbătorul de frecvență. După acordare receptorul 
este apt pentru funcționare. Râm ine de adăugat ampli
ficatorul de audio care poate fi oricare sau tot cel de la 
receptorul «Albatros». (YO3UD)

GENERATOR DE TON Pentru cursurile de radioama
tori sau pentru cei care doresc să 
învețe individual telegrafia, gene
ratorul de ton din schița alătura
tă este de un real folos. Aparatul 
a fost realizat de radioamatorii 
de la Școala generală nr. 15 
din Brașov și este folosit cu 
succes asigurind o audiție sufi
cientă pentru o sală de clasă 
cu 30—40 elevi.

în montaj s-a folosit tubul 
ECL82 (6F3P), trioda fiind 
oscilator iar pentoda amplifica
tor. De la potențiometrul PI se 
realizează variația intensității 
sunetului, iar de la P2 reglarea 
tonului. Manipulatorul se inter
calează in circuitul catodic al 
triodei tubului ECL82.

Transformatorul de cuplaj Trl 
este realizat pe un miez cu 
secțiunea de 3—4 cm1 infășu- 
rind la primar 250 spire din

conductor CuEm de 0,4 mm 
diametru iar la secundar 1 000 
spire din conductor CuEm de 0,1 
mm diametru. Transformatorul 
de ieșire Tr2 se confecționează 
pentru o impedanță de 3 ohmi 
a difuzorului, pe un pachet de 
tole cu secțiunea miezului de 
2,5 cmz infășurind la primar 
2400 spire din conductor CuEm 
de 0,12 mm diametru iar la 
secundar 58,5 spire din conduc
tor CuEm de 0,8 mm diametru.

Transformatorul de rețea Tr3 
este un autotransformator și se 
confecționează folosind un pa
chet de tole cu secțiunea miezului 
de 4 cm2 bobinindu-se, pentru 
tensiunea de 220 volți, 2200 
spire cu sirmă CuEm de 0,18 
mm; pentru tensiunea de fila
ment a tubului ECL82 de 6,3 
volți se bobinează in continuare 
cu sirmă CuEm de 0,8 mm un

număr de 66 spire. Redresarea 
se realizează cu dioda BO580 
sau oricare altă diodă redresoare.

Pentru cei care nu pot realiza 
transformatoarele Tr2 și Tr3 
pot folosi cu succes transforma
torul de ieșire și respectiv trans
formatorul de rețea de la recep
torul iCarmen-4». Transforma
torul de cuplaj Trl va trebui 
realizat conform indicațiilor date 
mai sus.

Ararțjarea pieselor rămine la 
latitudinea constructorului folo
sind o plăcuță de circuit imprimat 
sau un șasiu de metal.

Atenție!: borna de masă a 
aparatului va fi bine izolată de 
atingeri accidentale pentru a se 
evita electrocutările și nu se va 
lega la pămint.

Dan ZALARU 
YO6EZ

STABILIZATOR DE 6 SAU 9
Stabilizatorul din schița alăturată 

asigură stabilizare electronică ți 
poate furniza la iețire o tensiune 
continuă între 6 ți 9 V, curent maxi
mum de 100 mA.

Alimentatorul este compus din: 
transformatorul de rețea Tr; redre
sorul în punte D1, D2, D3 ți D4 
(sau o celulă de redresare cu seleniu 
B250C100); celula de filtrare CI ți 
C2; stabilizatorul, format din tran
zistorul regulator T2 (EFT130; 131 
sau EFT 124, 125) ți tranzistorul am
plificator de eroare TI (EFT 353; 
EFT323).

Modul de funcționare. Tensi
unea de referință la bornele diodei 
Zenner . DZ309 este furnizată de 
diodele D3 ți D4 iar tensiunea ne
cesară stabilizării este furnizată de 
diodele Dl ți D2. Dacă la iețirea 
alimentatorului tensiunea tinde să 
scadă, scăderea ei se transmite la baza 
tranzistorului T1 prin intermediul 
divizorului rezistiv R3, R4 ți R5, 
ducînd ia micțorarea curentului de 
colector al acestui tranzistor.

intrucît curentul prin R1 este 
suma curenților: Ic—T1 ți lb—T2, 
micțorarea Ic al T1 va duce la creț- 
terea lb al T2 ți implicit la crețterea 
tensiunii de iețire a stabilizatorului. 
Deoarece aceste fenomene se petrec 
foarte repede ți continuu, va rezulta 
o tensiune constantă la iețire indife
rent de variațiile tensiunii de rețea 
sau a curentului folosit de consu
mator. Transformatorul ți celelalte 
elemente ale circuitului sînt astfel 
calculate incit alimentatorul poate 
sta în funcțiune zile în țir fără să se 
simtă o cît de uțoară încălzire.

Transformatorul de rețea se rea
lizează pe un pachet de tole E10 + 
HO cu secțiunea miezului de 4 cmp 
La primar pentru 220 V se vor bo
bina 2475 spire din conductor CuEm 
de 0,15 mm diametru (1—2 = 1350 
spire; 2—3 = 1125 spire) iar la se
cundar 246 spire din conductor CuEm 
de 0,22 mm diametru cu priză la ju
mătatea lor (înfățurările 4—5 ți 5—6 
cîte 123 spire fiecare. Și pentru că 
pe carcasă transformatorului mai ră- 
mîne loc vom mai adăuga ți înfățu-

VOLTI»

rări pentru eventuale încercări (ten
siuni de 3; 6; 12; 25 V) din CuEm 
de 0,22 ținînd cont că pentru 1 volt 
la secundar sînt necesare 12,3 spire.

Redresorul folosit este B250C100 
utilizat la aparatele de radio «Dar- 
clee». Pentru indicarea prezenței 
tensiunii se poate folosi un beculeț 
de tensiune mică 3,5 V, executînd 
în acest caz ți înfășurarea necesară 
la transformator. Schimbarea ten

siunii de rețea de la 110 la 220 V se 
face cu ajutorul unui schimbător de 
tensiune. Piesele alimentatorului 
pot fi aranjate pe o plăcuță de circuit 
imprimat, funcție de gabaritul lor. 
Dacă se folosețte tranzistorul EFT130 
(EFT131) acesta nu are nevoie ți 
de radiator; tranzistorul de tipul 
EFT124 (EFT125) se poate distruge 
datorită încălzirii ți de aceea i se va 
monta un radiator din tablă de alu
miniu sau cupru, groasă de 1 mm.

loan AIRINEI
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Consultații privind: ASIGURAREA DE, RĂSPUNDERE CIVILĂ PENTRU 
PAGUBELE PRODUSE PRIN/ACCIDENTE DE AUTOVEHICULE

Determinată de interesul social și de grija 
permanentă față de victimele accidentelor de 
circulație, pentru ca acestora să li se poată 
repara operativ prejudiciul suferit prin vătă
mare corporală sau pagube materiale, asigu
rarea de răspundere civilă prin efectul legii 
pentru pagubele produse prin accidente de 
autovehicule se impunea ca o necesitate 
obiectivă, mai ales că parcul auto din țara 
noastră este într-o creștere rapidă și con
tinuă.

Este evident că în condițiile unui trafic tot 
mai intens, anumite evenimente neprevăzute, 
ca de ex.: ciocniri, loviri, tamponări, răstur
nări, derapaj, o simplă neatenție, o reacție 
întîrziată în evitarea unui eveniment neaștep
tat pot provoca — în afară de pagubele la 
propriul autovehicul — și prejudicii la bunu
rile altor persoane precum și vătămarea cor
porală a acestora.

Ori, prin asigurarea de răspundere civilă 
prin efectul legii, legiferată prin Decretul 
nr. 471/1971, ADAS preia asupra sa obliga
țiile financiare — de plată — pe care le au 
toți deținătorii de autovehicule vinovați de 
producerea accidentelor de circulație pentru 
repararea prejudiciilor produse altor per
soane.

Pentru înțelegerea mai clară a acestei pro
bleme, vom lua cîteva exemple:

Exemplul I: Autoturismul A staționează 
la «stop». Din spate circulă în același sens 
autoturismul B, al cărui conducător auto, 
din neatenție, vine cu viteză și avariază atît 
autoturismul A, cît și propriul autoturism 
(notat cu B).

în această situație, este evident că vinovat 
de producerea accidentului este conducătorul 
autoturismului B. Potrivit art. 998 din Codul 
Civil, «orice faptă a omului care cauzează 
altuia prejudiciu, obligă pe acela din a cărui 
greșală s-a ocazionat, a-l repara».

Deci, în cazul nostru, conducătorul auto
turismului B va fi obligat să repare prejudiciul 
produs la autoturismul A.

Pentru ca ADAS să preia această sarcină de 
a plăti despăgubirea pentru paguba produsă 
autoturismului A, conducătorul autoturis
mului B, vinovat de producerea accidentului, 
trebuie să anunțe în termen de 24 de ore de 
la producerea accidentului unitatea Admi
nistrației Asigurărilor de Stat în a cărei rază 
de activitate s-a produs accidentul și să co
munice de îndată pretențiile formulate de 
cel păgubit — în cazul nostru de deținătorul 
autoturismului A — precum și primirea ori
căror acte în legătură cu accidentul, aceleiași 
unități a ADAS, ori aceleia în raza căreia își 
are domiciliul.

Despăgubirea de plată — în cazul nostru 
pentru paguba produsă la autoturismul A — 
se stabilește pe baza înțelegerii dintre deți
nătorii autoturismelor A și B, cu acordul 
Administrației Asigurărilor de Stat (în cazu
rile și condițiile prevăzute în instrucțiunile 
Ministerului Finanțelor), ori prin hotărîre 
judecătorească, arbitrală sau a unei comisii de 
judecată, pronunțate, conform legii, în Re
publica Socialistă România.

Exemplul II: Să presupunem că autoturis
mul B din exemplul I era condus nu de pro
prietar, ci de un alt conducător auto care 
poseda permis de conducere valabil și acciden
tul s-a produs în aceleași condiții ca cel 
descris în exemplul I.

Menționăm că și în acest caz ADAS plă
tește despăgubirea pentru paguba produsă 
la autoturismul A.

Exemplul III: Conducătorul unui auto
turism proprietate personală încearcă să se 
sustragă urmăririi organelor miliției pentru 
o infracțiune comisă, în care timp acesta 
intră într-o turmă de oi aparținînd unei 
C.A.P., din care omoară 10.

în acest caz, ADAS va plăti cooperativei 
agricole de producție despăgubiri pentru cele 
10 oi, însă — în baza art. 44 din Decretul 
nr. 471/1971 — va recupera despăgubirea 
plătită de la conducătorul autovehiculului 
care a produs accidentul.

De altfel, art. 44 din același decret, prevede, 
în mod limitativ, că în asigurarea persoanelor 
fizice și a celorlalți deținători de autovehicule, 
afară de organizațiile socialiste. Administra
ția Asigurărilor de Stat recuperează sumele 
plătite drept despăgubiri de la persoana răs
punzătoare de producerea pagubei, în urmă
toarele cazuri:

a) accidentul a fost produs cu intenție;
b) accidentul a fost produs în timpul co

miterii unor fapte incriminate de dispozițiile 
legale privind circulația pe drumurile publice 
ca infracțiuni săvîrșite cu intenție, chiar dacă 
aceste fapte nu s-au produs pe astfel de 
drumuri sau în timpul comiterii altor in
fracțiuni săvîrșite cu intenție;

c) accidentul a fost produs în timpul cînd 
autorul infracțiunii săvîrșite cu intenție în
cearcă să se sustragă de la urmărire;

d) persoana răspunzătoare de producerea 
pagubei a condus autovehiculul fără consim- 
țămîntul asiguratului.

în ceea ce privește pe conducătorii de auto
vehicule aparținînd organizațiilor socialiste, 
în toate cazurile în care sînt răspunzători de 
producerea accidentelor, se recuperează de la 
aceștia sumele plătite de ADAS ca despăgu- 
gubiri. De reținut că, potrivit art. 45 din 
Decretul nr. 471/1971, organizațiile socia
liste asigurate recuperează, pentru Admi
nistrația Asigurărilor de Stat, despăgubirile 
plătite de ADAS, de la proprii lor conducători 
auto răspunzători de producerea pagubelor.

Această recuperare se face deoarece pri
mele de asigurare se plătesc de către organi
zațiile socialiste, deținătoare ale autovehicu
lelor, care sînt asigurate pentru răspunderea 
lor civilă, conducătorii auto angajați ai acestor 
organizații nefiind cuprinși în asigurare.

Exemplul IV: Autoturismul A circulă pe 
șoseaua București-Ploiești. De pe o șosea 
laterală vine autoturismul B care, la intrarea 
în șoseaua națională, potrivit indicatoarelor 
rutiere, trebuie să cedeze trecerea auto
turismului A. Nefăcînd acest lucru, intră 
direct în șosea, producîndu-se o ciocnire 
violentă, din care rezultă: avarierea auto
turismelor A și B; rănirea gravă a două 
persoane și a conducătorului auto din auto
turismul A, precum și a 3 persoane, plus 
conducătorul auto din autoturismul B.

în acest caz, vinovat de producerea acciden
tului este, în mod evident, conducătorul 
autoturismului B.

Ce va avea de plătit Administrația Asigură
rilor de Stat în acest caz?

în primul rînd, va plăti despăgubiri pentru 
pagubele produse la autoturismul A.

In al doilea rînd, va avea de plătit despă
gubiri pentru prejudiciile produse prin vătă

marea corporală a tuturor persoanelor din 
autoturismul A.

De asemenea, ADAS va plăti și eventualele 
despăgubiri pe care conducătorul autoturis
mului B le va datora — potrivit legii — per
soanelor accidentate din propriul autoturism 
(B)_.

în acest caz, nu se va plăti despăgubirea de 
către ADAS pentru avaria suferită de auto
turismul B și vătămarea corporală a condu
cătorului auto care-l conducea în momentul 
producerii accidentului.

Din cele arătate mai sus, rezultă că în cazul 
asigurării de răspundere civilă prin efectul 
legii. Administrația Asigurărilor de Stat plă
tește dezdăunări pentru toate pagubele pro
duse altor persoane, de care asigurații se fac 
vinovați, dar nu plătește pagubele suferite de 
asigurații respectivi la autovehiculele proprii.

Pentru ca prejudiciul suferit și la propriul 
autoturism să poată fi despăgubit de ADAS 
în cazul în care nu este vinovată o altă per
soană de producerea accidentului, este nece
sar să se încheie și o asigurare facultativă pen
tru avarii.

Ceea ce mai trebuie reținut de către con
ducătorii auto deținători de autovehicule în
matriculate în Republica Socialistă România 
este faptul că;

— prima de asigurare datorată la asigurarea 
prin efectul legii de răspundere civilă auto 
trebuie plătită pentru acest an pînă cel mai 
tîrziu în ziua de 26 aprilie 1972, iar în anii 
următori pînă la sfîrșitul lunii martie a fie
cărui an, pentru anul în curs;

— în ceea ce privește volumul primelor de 
plată de către asigurați, acestea vor fi: pentru 
fiecare autovehicul, cu excepția motocidu- 
rilor, se plătește anual 175 lei de către orga
nizațiile socialiste și 350 lei de către cetățeni 
și alte categorii de asigurați, iar pentru fiecare 
motociclu 40 și respectiv 80 lei.

Pentru anul 1972 însă, ca urmare a faptului 
că asigurarea de răspundere civilă va intra în 
vigoare începînd cu data de 26 februarie, pri
mele de plată vor fi la organizațiile socialiste 
de 160 lei pentru fiecare autovehicul și de 37 
lei pentru fiecare motociclu, iar la cetățeni și 
alte categorii de asigurați de 321 lei pentru 
fiecare autovehicul și de 73 lei pentru fiecare 
motociclu:

— atît în anul 1972 cît și în anii următori 
primele de asigurare menționate mai sus se 
datorează integral, în cuantumurile mențio
nate, indiferent de data înmatriculării auto
vehiculelor, primele fiind anuale;

— în asigurarea de răspundere civilă pentru 
pagubele produse prin accidente de auto
vehicule sînt cuprinse persoanele fizice și 
cele juridice care dețin autovehicule supuse 
înmatriculării, ce sînt folosite pe teritoriul 
Republicii Socialiste România.

Deci dacă se face cu autoturismul o excursie 
în străinătate, trebuie încheiată o asigurare 
facultativă, cu valabilitate numai în afara teri
toriului Republicii Socialiste România. Această 
asigurare se poate încheia fie numai pentru 
avarii, fie numai pentru răspundere civilă — 
ori ambele asigurări — și pe o perioadă de 
cel puțin o lună, prima de asigurare fiind 
convenabilă.

Anton MÎNZÎNĂ
Director în Centrala ADAS



„RÎNDUNICI LE“ 
SÎNT PREGĂTITE

La Casa pionierilor din Tg. Mureș domneș
te în aceste zile de martie o efervescență 
deosebită. Pe «șantierul» micilor construc
tori de aeromodele a fost lansat un nou tip 
de aparat. Este vorba de aeromodelul planor 
«Rîndunica», proiectat de prof. Otto Hints, 
maestru emerit al sportului. Modelul, realizat 
din schelet din baghete și masă de polistiren 
(o inovație a prof. Hints), are calități de zbor 
deosebite, iar băieții se grăbesc să-l realizeze 
pentru că vremea rîndunicilor—primăvara — 
«bate la ușă». în imagine: Otto Hints și 
elevii săi.

SEMNALE
INDICATOARE

DIN TOATĂ LUMEA
176 kg de materie lunară

Expediția «Apollo»-15 a adus de 
fie Lună 77 kg eșantioane de rocă, 
n acest fel cantitatea totală de ma

terie lunară transportată pină acum 
pe pămtnt, In cadrul programului 
«Apollo». se ridică la 176 kg. Dintre 
acestea, 13 kg au fost distribuite di 
feritelor laboratoare pentru experi
ențe și analize. Restul de 163 kg 
este păstrat de N.A.S.A., inclusiv 
o rocă tn greutate de 9,6 kg, cea mai 
mare «piatră» adusă pină acum pe 
Pămlnt.

Batiscaful «Sever-2»

Noul batiscaf construit de specia
liștii sovietici a fost experimentat In 
Marea Neagră. El se poate scufunda 
pînă la 900—1000 m. împreună cu 
baza sa purtătoare, batisfacul «Se- 
ver»-2 alcătuiește un complex uni
tar de cercetare științifică. Printre 
altele este prevăzut cu o mină me
canică, cu ajutorul căreia cercetă
torul poate așeza In container obi
ectele care îl interesează. De la ta
bloul de comandă, membrii echipa
jului pot manevra telescoape, apa
rate de filmat, reflectoare etc.

Aparate de radio pentru 
autovehicule

in patru ani producția franceză de 
aparate de radio pentru automobile 
a crescut de la 272 000 la 800 000. In 
prezent circa 90% din automobilele 
produse in Franța au un lăcaș stan
dard pentru amplasarea radiorecep
toarelor. Recent a fost fabricat un 
nou tip de aparate denumit SV-200. 
Aparatul are două lungimi de unde 
și o putere de ieșire de 2,3 wați.

Ordinator universal

La Institutul de cibernetică din 
Bratislava s-a realizat prototipul or
dinatorului RPP-16 care va intra în 
producția de serie la întreprinderea 
«Tesla-Orava». Caracterizat printr- 
un randament superior (500 000 o- 
perații pe secundă) și preț redus, 
ordinatorul poate fi utilizat In nu
meroase ramuri ale economiei (fur
nale înalte, oțelării, fabricarea auto
mobilelor, comanda rețelei de dis
tribuție a energiei electrice, comanda 
transporturilor feroviare și aeriene 
etc.)

Cu șase decenii în urmă, 
automobilismul românesc 
se afla — am putea spune 
— în plină dezvoltare, ca 
urmare a numărului cres- 
cînd de autovehicule în 
scrise în circulație. Da 
torită acestui fapt, se sini 
țea tot mai acută nece
sitatea «marcajului» șo
selelor principale, «bă
tute» cu insistență de pa- 
sionații volanului.

De acest important 
lucru s-a ocupat forul de 
specialitate (A.C.R.), 
începînd din primăvara 
anului 1913, fapt consem
nat și în presa vremii.

Clișeul pe care îl redăm 
a apărut în numărul pe 
mai 1913 al unei reviste 
ilustrate de sport, avînd 
următoarea explicație: 
«Cu binevoitorul concurs 
al autorităților respective. 
Automobil-Clubul Român 
a reușit să așeze in cursul 

• lunii trecute toate semna
lele indicatoare pe șoseaua 
națională București-Pre- 
deal. Această fotografie 
reprezintă cel fintâiu 
semnal așezat pe aceas
tă șosea, cam în dreptul 
pietrei kilometrice 33 
pe mina dreaptă, venind 
din Ploiești»...

(EM. I)

OPEL REKORD II
Automobilele Rekord fac parte din 

categoria mașinilor de serie mare. 
Recent uzina constructoare — Opel 
— a făcut cunoscute noile tipuri de

autoturisme, pe care le-a denumit 
«Rekord II». Acestea sînt carosate 
ca limuzină, coupe sau caravan, cu 
două sau patru uși. lată și cîteva date 
tehnice: capacitatea 1700 cmc; con
sum 9,8 litri/100 km, 66 CP.
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A ÎNCEPUT ÎN 1910
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într-o dimineață rece din decembrie 1910, tinărul 
inginer Henri Coandă se îndrepta spre cimpul de zbor 
de la Issy-les-Moulineaux (lingă Paris), cu intenția de 
a face o probă de motor la avionul său. Aparatul fusese 
adus aici după ce a fost expus la Salonul de locomoție 
aeriană din octombrie, unde a făcut mare senzație: 
era primul avion din lume la care elicea era Înlocuită 
cu o turbină. Nimeni nu credea că această mașină, 
cu totul originală, va putea zbura.

Ajuns la cimp, Coandă s-a instalat la comanda 
aparatului și a pornit motorul. Apăsînd cu mina ma
neta care se afla la volan a început să ruleze, dar a 
observat o mare flamă care s-a degajat de la eșapa
ment invăluind fuzelajul. între timp avionul s-a desprins 
de pe sol, a zburat, dar intrînd in pierdere de viteză 
a aterizat repede, brutal, distrugindu-se. Principalul 
era însă că zburase, marcind prin aceasta începutul 
aviației cu reacție. Geniala realizare a savantului 
Henri Coandă a putut fi aplicată abia după 30 de ani. 
Imaginea noastră il prezintă pe Henri Coandă foto
grafiat in 1911, iar jos se poate vedea turbina avio
nului său. (Reproduceri după «Histoire Mondiale de 
I’Aviation» de Edmond Petit).
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Celebrul aerostier francez Charles 
Dolffus mărturisea că dintre toate preo
cupările vieții sale zborul cu balonul 
liber l-a pasionat și satisfăcut cel mai 
mult. Și ca să dovedească aceasta, a făcut 
ascensiuni și după vîrsta de 70 de ani. 
Dar zborul cu balonul a trăit mulți 
ani doar prin entuziasmul unor pasio
nați ca Dolffus. în ultimii ani însă a 
început să reînvie. Fotografia de mai 
jos — un argument în acest sens — a 
fost făcută la ultimul concurs interna
țional de baloane libere organizat în 
R.F. a Germaniei

IL-76
Cel mai nou aparat sovietic din familia 

giganților—IL—76—a intrat in producție 
de serie. Acest cargo, destinat transportu
lui de mărfuri pe mari distanțe, este 
echipat cu patru motoare turboreactoare 
de 12000 kg tracțiune. El poate trans
porta 40 de tone cu 900 km pe oră. Pentru 
decolarea și aterizarea cit mai scurtă este 
dotat cu voleți cu dublă fantă. IL-76 ru
lează pe sol folosind un tren compus din... 
20 de roți.

FALCON 20 T ÎN AVANPREMIERĂ
Elegantul aparat din imagine este, de tapt, o machetă în mărime 

naturală a avionului Falcon 20 T, aflat în construcție la uzinele din 
Bordeaux Merignac (Franța) ale societății Dassault.

Flacon 20 T este prevăzut să facă primul zbor în iulie. El va putea 
transporta 26 pasageri cu 800 km/oră. Macheta din imagine a fost pre
zentată și la Salonul aviatic de la Paris, din anul trecut, unde a fost 
cercetată cu interes de către specialiști și public.

Șl CASELE POT SĂ... ZBOARE
Așa s-ar putea spune privind imaginea alăturată. Aparatul foto

grafic a surprins un. elicopter de mare capacitate, de tip Sikorski 
S.64, pe cind transporta o casă pe un șantier de hidroameliorații 
într-o deltă din Olanda. S.64 a fost construit special pentru a efectua 
transporturi de materiale grele pe diferite șantiere, dovedindu-se o 
«macara» ideală.
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TRĂGĂTORI DE FRUNTE

ORIZONTAL: 1. Trăgător român care la 
Olimpiada de la Tokio a obținut medalia de 
argint... —...și proba de pistol la care a participat 
2. Alt trăgător român care, participînd la aceeași 
probă, a obtinut medalia de argint la Ciudad de 
Mexico—Trăgător care a adus sportului româ
nesc prima medalie olimpică. 3, Fire—Neființă 
-Rînd la joc. 4. Capitală europeană, gazda 
Olimpiadei din 1900, la care și-au făcut debutul 
probele de armă liberă calibru redus—Ultimele 
la antrenament! —Altă capitală europeană, gaz
da Jocurilor Olimpice din anul 1960, unde Ion 
Dumitrescu a cucerit titlul de campion olimpic 
la proba de talere aruncate din șanț... 5...și deți
nătorul titlului mondial la aceeași probă —Odih
nă. 6. De aici se aruncă talerele la proba de 
«skeet». — Producătoare de căldură —Al patru
lea și in al cincilea taler! 7. «...arcașilor», o 
probă de tir care va debuta la Olimpiada de la 
Munchen (neart.) 8. Dintre cele nouă probe de 
tir ce se vor desfășura la Olimpiada de la Mun
chen, ea participă la șase. —«vocile» lupilor. 
9. Altă capitală europeană, gazda a J.O. din 
anul 1896, la care și-au făcut apariția probele de 
pistol viteză și pistol liber—Pe ultimele locuri 
la «skeet»! —Primele idei! 10. Localitate în 
U.R.S.S.—Schimbarea direcției glonțului dato
rită întîlnirii unui obstacol (pl). 11. Roire—Pozi
ția trăgătorului la armă liberă calibru redus 
(60 f....J. 12. Patria lui G. Liverzani, deținătorul 
recordului mondial la pistol viteză (Phoenix — 
1970) —Poligon bucureștean.

VERTICAL: 1. Denumirea probei de talere 
aruncate din șanț—Prin ce se fac antrenamen
tele la tir. 2. Deține recordul republican la 
proba de armă liberă calibru redus (3x40f) — 
Cuprinde pe toți trăgătorii ce fac deplasarea 
la un concurs internațional. 3. Pictor și grafi
cian român —Țara noastră, căreia tirul i-a 
adus 7 medalii olimpice (trei de aur, două de 
argint și două de bronz) 4. Post comandă —Fiu 
în limba arabă —S-au clasat ultimele în campio
nat.—Țel! 5. Posibilitate de succes, care se 
calculează anterior unui concurs —La tragere!
6. Una careia nu prea îi place să stea acasă.
7. Trăgătorul român care a obținut cea mai 
bună performanță (1 150 p) la armă liberă cali
bru mare 3x40f—Acum. 8. Element meteoro
logic care influiențează probele de tir—Cuvînt 
cu care se sperie, în glumă, copiii—Afluient 
al Dunării. 9. Spirtos.Ja mijloc! —Trăgător ro
mân, campion olimpic la pistol viteză în 1956 la 
Melbourne. 10. Tiberiu Bone—La orice probă! — 
Nea Marin 11. Campionatele de tir la care 
trăgătorii noștri au obținut pînă în prezent 
19 medalii (4 aur, 6 argint și 9 bronz) —Club 
sportiv din Arad. 12. Fixează patul armei — 
Sportul celor cu ochii foarte ageri. 13. «Trăgă- 
tor»debutant la Olimpiada de la Munchen —Se 
îngrijește de condiția fizică a trăgătorilor (pl).

Dicționar: RUC, ELN, IBN

Nicolaie CONSTANTINESCU

—
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,,MOBRA“
CU REMORCĂ

Primim de la Mihai Schon- 
herr din Timișoara o scrisoare 
și două fotografii. Cititorul 
nostru ne pune în curent cu 
faptul că a făcut unele modificări 
ia motoreta sa, marca «Mobra», 
așa încît acum vehiculul arată 
ca în imaginile alăturate.

De fapt în ce constau modi
ficările? Aripile au fost tăiate 
și ridicate, pentru a evita în
grămădirea noroiului și bloca
rea roților. în loc de o singură 
țeava de eșapament, s-au mon
tat două, orientate către în sus. 
Prin această transformare se 
obține o evacuare mai bună a 
gazelor, o răcire îmbunătățită 
și posibilitatea trecerii prin va
duri cu apa de 40 cm adîncime.

Ghidonul original a fost în
locuit cu unul tip motocros, 
care este mai rezistent, face 
conducerea mai plăcută (în spe
cial în cazul drumurilor lungi) 
și dă mașinii un aer mai spor
tiv. Pentru sporirea impresiei 
de eleganță, blocul motor a fost 
lustruit, iar rezervorul și mai 

multe piese de tablă au fost 
cromate.

în sfîrșit, pentru scopuri tu
ristice, Mihai Schonherr și-a în
zestrat motoreta cu o mică re
morcă. Din păcate, remorca n-a 
primit aprobarea de circulație, 
nu pentru că nu corespunde 
ca execuție tehnică, ci pentru 
că legea în vigoare nu permite 
acest lucru. Dar, bineînțeles, 
nu acesta-i lucrul cel mai prin
cipal. Principale sînt preocupă
rile cititorului nostru, pasiunea 
sa pentru inovații.

CARE ESTE 
CAPACITATEA?

Printre mai multe piese radio, 
primite de la un prieten, se află 
și cîțiva condensatori miniatură 
de forma plata pe corpul lor 
avi nd 5 inele colorate — ne scrie 
Virgil Drăghia din orașul 
Medgidia — și nu cunosc pro
cedeul de a le determina capaci
tatea și tensiunea de lucru. (In 
plic ne-a trimis un ' condensator 
de dimensiunile 12x9x3 mm 
avînd cele cinci inele colorate 
începînd de la cap spre piciorușe: 
maro, negru, galben, negru, roșu).

Întrucît la redacție am pri
mit și de la alți radioamatori 
începători asemenea scrisori 
considerăm că răspunsul de mai 
jos însoțit de schița condensa
torului și codul culorilor pen
tru condensatori plăți, le va fi 
de folos.

Numărul inelelor colorate de 
pe condensator indică ordinea 
luării cifrelor înscrise în coloa
nele 1—5 din cod, la culoarea 
respectivă. Capacitatea aflată 
este în pF. lată cum determi
năm capacitatea, toleranța și 
tensiunea de lucru a condensa
torului din fig. 1: Primul inel, 
de culoare maro, ne indică să 
luăm din coloana de la culoarea 
respectivă, prima cifră, care 

este 1; al doilea inel de cu
loare neagră, ne arată că din 
cod, la culoarea negru, să luăm 
a doua cifră, car», este 0 (zero); 
al treilea inel d k culoare gal
benă ne arată ca la coloana a 
treia a codului, la coloarea gal
ben, să adăugăm primelor două 
cifre 4 zerouri. Rezultatul obți
nut pînă aici este capacitatea 
condensatorului în pF, deci con
densatorul are 100 000 pF = 
— 100 nF. Urmează ca de ia 
coloana 4 a codului la culoarea 
negru să luăm toleranța con
densatorului care este de + 
20% și de la coloana a 5-a de 
la culoarea roșu să luăm ten
siunea de lucru care este de 
250 V.

PREOCUPĂRI 
LĂUDABILE

Elevul Mircea Tireplic din 
Piatra Neamț ne trimite o 
scrisoare din care redăm, în 
continuare, unele fragmente:

«An 17 ani și sînt originar din 
satul Boiștea, comuna Dârmă- 
nești, jud. Bacău. De mic m-a 
pasionat aero și navomodelismul. 
Am construit de unul singur și 
nu împărțeam cu nimeni bucu
riile sau înfrîngerile. Dragostea, 
pasiunea și setea continuă de a 
construi obiecte care «prindeau 
viață» din mina mea a continuat 
pînă în clasa a Vlll-a cînd a tre
buit sa mă gîndesc la viitorul 
meu. M-am dedicat meseriei de 
mecanic-auto și am făcut astfel 
cunoștință cu automobilul. După 
ce am intrat în școala profesio
nala auto (acum sînt în anul 
III — ultimul) am continuat să 
meditez, să fac schițe și să con
struiesc cîte puțin. In momentul 
de față am un caiet aproape plin 
cu schițe și aș fi foarte bucuros 
dacă ați fi de acord să vă trimit 
cîteva. Afară de aero și navo- 
modele am mai construit și un 
sistem de comandă automată cu 
ajutorul unui ceas.

în ultimul timp am realizat și 
cîteva rachetomodele, de con
cepție proprie, dar acestea nu 
urcau decît 2—3 metri și explo
dau. V-aș rămîne îndatorat dacă 
mi-ați trimite schița unui motor 
de rachetă pe care să-l adaptez 
rachetelor mele.»

Dragă Mircea, noi te felici
tăm pentru preocupările pe 
care le ai. Ar fi bine să nu lu
crezi «de unul singur» ci să 
împărtășești din experiența ta 
colegilor și prietenilor. Cunoști 
vechiul dicton: «unde-s mulți 
puterea crește». Te sfătuim să 
te adresezi Consiliului județean
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pentru bducație Fizică și Sport 
unde vei primi indicații cu pri
vire la cercurile de modelism 
din Piatra Neamț. Dacă dintre 
modelele construite apreciezi 
că este vreunul cu calități supe
rioare, trimite-ne schița.

în ce privește motorul pen
tru rachetomodele, problema 
e mai complicată. Te sfătuim să 
nu construiești astfel de mo
toare, deoarece substanțele fo
losite poc exploda în anumite 
condiții și pot provoca acci
dente destul de grave. îți indi
căm însă o adresă: Cercul de 
rachetomodelism al Liceului 
nr. 2 — Tîrgoviște. Membrii 
acestui cerc— condus de profe
sorul Radu N. Ion — au multă 
experiență în construirea ra- 
chetomodelelor ți te vor ajuta, 
fără îndoială, să-ți procuri mo
toarele necesare.

îți dorim succes și așteptăm 
să ne ma> scrii.

PE TEME AVIATICE

«Sînt un pasionat cititor al 
revistei «Sport și Tehnică» de 
unde am putut afla multe lucruri 
interesante din domeniul care mă 
pasionează: aviația. Doresc să 
devin constructor de avioane și 
de aceea caut de pe acum (sînt 
elev in anul III la liceul «G. Coș- 
buc» din București) să mă infor
mez despre tot ce e nou în acest 
domeniu.

Aș dori foarte mult sâ-mi spu
neți ce drum ar trebui să urmez 
pentru a ajunge constructor aero
nautic și de unde m-aș putea 
aproviziona cu literatură științi
fică competentă în acest dome
niu (Serghei Constantin — 
București)»

Apreciem interesul pe care 
îl ai pentru aviație. După ce vei 
termina liceul te sfătuim să dai 
examen la Institutul Politeh
nic din București. Desigur, pen
tru a reuși, trebuie să ai temei
nice cunoștințe de matematică 
și fizică. Este indicat, de ase

menea, să urmărești cu regula
ritate revista noastră unde vei 
găsi, în permanență articole 
care te vor interesa. Pentru li
teratura aviatică apărută la noi 
ar fi bine să te înscrii, ca citi
tor, la Biblioteca Centrală din 
str. Ion Ghica nr. 4 (lîngă Mu
zeul de Istorie al Municipiului 
București).

CONCURS DE
RADIOAMATORISM 
ÎN CINSTEA SEMI-
CENTENARULUI U.T.C.

Președintele secției de radio
amatorism a Asociației Sporti
ve Unirea-Cluj, Laurențiu 
lanc ne informează că intre 13 
—19 martie se desfășoară, în 
organizarea acestei asociații un 
concurs de unde ultrascurte 
dotat cu trofeul «Semicentena
rul U.T.C.»

Regulamentul concursului 
prevede trei etape și anume: 
13—17 martie, între orele 18— 
21; 18 martie, între orele 18— 
24; 19 martie, între orele 08— 
12. Benzile de lucru 145 și 435 
MHz.

Sînt invitați să participe ra
dioamatorii de emisie-recepție 
și recepție din județele Cluj, 
Alba, Arad, Timișoara, Bihor, 
Satu Mare, Bistrița Năsăud, Să
laj, Maramureș, Sibiu și Hune
doara.

Pentru legăturile stabilite cu 
stația YO5KAS se acordă un 

număr sporit de puncte. Fișele 
de concurs trebuie trimise la 
Radiodubul județean Cluj — 
Căsuța poștală nr. 168, în ter
men de 48 ore de la încheierea 
concursului.

Toți concurenții vor primi 
diplome de participare iar pri
mii trei clasați, premii în mate
riale radio și plachete.

Telefon, telegraf, radio și televiziune prin mijlocirea sateliților
(Urmare din pag. 19)

pentru fiecare zonă. Satelitul va avea 373 kg la lansare și 224 kg pe orbită (diferența 
o constituie propulsantul motorului de apogeu). Se preconizează ca lansările să 
se facă cel mai tîrziu la începutul anului 1974.

Caracterul economic al stațiilor terestre ale acestei rețele, dat de faptul că se 
folosesc antene cu diametrul mic, amplificatoare parametrice nerăcite și alte ele
mente convenabil alese, va determina opțiuni pentru sistemul cosmic de legături 
respective în țările cu trafic redus.

Pentru Europa Occidentală s-a propus plasarea pe orbită, către anul 1900, a 
unui satelit geostaționar și realizarea unei rețele de 20 stații de sol, fiecare cu antene 
de 12—15 m. Satelitul, echipat cu 12 repetitori, ar avea o capacitate de 7 500— 
15 000 circuite telefonice plus două canale T.V.

Și ultimul proiect ce-l menționăm; rețeaua domestică a Canadei, «Telesat», 
preconizată pentru toamna anului viitor. Atunci urmează a fi lansat al doilea satelit 

geostaționar «Anik», prevăzut a fi postat deasupra regiunii Winnipeg, alături de 
un altul, care ar trebui plasat pe orbită cu șase luni înainte (un al treilea satelit se 
va păstra în rezervă). Durata de serviciu a sateliților va fi de 7 ani. Lansarea lor se 
va face cu rachete țmericane de tip «Delta». Vor fi asigurate 800 comunicații tele
fonice sau 10 programe T.V. într-un sistem de 35 stații de sol, repartizate pe întreg 
teritoriul canadian.

Telecomunicațiile prin sateliți au deschis omenirii orizonturi largi de progres, 
oferindu-i posibilități nebănuite de emancipare față de distanțe și obstacole natu
rale. Legătura dintre popoare este acum mult facilitată și prin aceasta și contactele 
lor de colaborare pașnică, de dezvoltare a relațiilor stimulatoare pentru cultură 
și civilizație.

D. ANDREESCU
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Ce sînt „golurile de aer“?
Cu cîtva timp în urma, ziarele noastre au publicat o 

știre transmisa de agențiile de presa occidentale, în care 
se afirma ca un avion de transport a intrat intr-un «gol 
de aer» întîlnit de-a lungul rutei sale de zbor și că o parte 
din pasageri au fost răniți, mai mult sau mai puțin grav, 
datorită faptului că nu și-au legat centurile de siguranță. 
Știrea, foarte impresionantă in ceea ce privește rezulta
tul incidentului, a fost totuși, din punct de vedere al 
explicației date, oarecum eronată. Expresia «gol de aer» 
nu exista de fapt decît în vocabularul unui cerc restrîns 
de persoane care au o conțigență mai mică cu aviația.

Fenomenul meteorologic care a generat incidentul cu 
avionul amintit este binecunoscut și explicat pe deplin 
de către specialiștii care asigură buna desfășurare a 
zborurilor.

Pentru a înțelege de ce expresia «gol de aer» nu exprimă 
realitatea, sînt necesare explicații. Și anume: aerul fiind 
un amestec de mai multe gaze, se comportă ca atare, 
respectînd întocmai legile termodinamicii pentru fiecare 
caz în parte. Cunoscînd de asemeni una din proprietățile 
fundamentale ale gazelor și anume aceea că ele sînt 
expansive, căutînd să ocupe tot spațiul care-l au la dispo
ziție, este de neimaginat din punct de vedere teoretic 
(iar practica a demonstrat acest lucru) că ar putea exista 
undeva în cuprinsul atmosferei libere spații goale, lip
site de aer și pe care să le putem numi «goluri de aer».

în mod normal, la o oarecare distanță de suprafața 
solului, unde nu mai este sub influența orografiei terestre, 
aerul circulă aproximativ în plan orizontal sau, cum se 
spune in mod curent, vîntul este laminar.

Dacă aerul întîlnește în calea lui un masiv muntos, 
fileurile lui sînt defectate de pantele muntelui, iar circu
lația devine turbulentă. Intr-o circulație turbulentă, aerul 
urcă și coboară urmînd în mare profilul pantelor, dar la 
o scară mult mai mare. Undele de aer ascendente și des
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fMasiv muntos obstacol ini. 
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cendente pot ajunge, în unele cazuri, pînă la de cîteva 
ori înălțimea obstacolului întîlnit. (fig. 1).

Pentru a ilustra intensitatea pe care o poate atinge 
turbulența în anumite regiuni muntoase și în anumite 
situații meteorologice, trebuie amintit accidentul fatal 
suferit de un avion de pasageri de tipul Boeing 707 (unul 
dintre cele mai mari și mai rapide avioane de transport 
din lume) care s-a rupt în aer lingă muntele Fuji, Japonia, 
la 5 martie 1966. Raportul comisiei de ancheta cu privire 
la accident arată că nu este imposibil de presupus că în 
ziua accidentului în partea de sub vînt (partea de sub 
vînt a unei coame muntoase, este partea opusă direcției 
de deplasare a aerului) a coamei muntelui Fuji să fi 
existat unde de munte puternice și a concluzionat că 
motivul care a provocat catastrofa a fost acela că avionul 
a înregistrat brusc o turbulență neobișnuit de puternică 
ce a depășit cu mult rezistența sa proiectată.

Dar turbulența mai poate fi și de natură termică, me
canismul de formare fiind cu totul diferit de cel al turbu
lenței dinamice, însă cu aceleași consecințe nefaste pentru 
aeronavele în zbor.

Turbulența termică se formează cînd există o diferență 
mare de temperatură între straturile din vecinătatea 
solului și cele de la cîteva mii de metri înălțime, în special 
în anotimpul cald. în această situație, în zilele senine 
din timpul verii, către ora prînzului, solul se încălzește 
puternic de la soare. Datorită neomogenității, el se încăl
zește neuniform. Solurile nisipoase, cele lipsite de vege
tație etc. se încălzesc mai repede și mai mult decît supra
fețele acoperite cu vegetație sau cu umezeală mare. Aerul 
de deasupra acestor suprafețe se încălzește și el mai 
mult și mai repede decît mediul înconjurător și datorită 
acestui fapt devine mai ușor și începe să urce cu viteză 
din ce în ce mai mare, avînd tot timpul o temperatură 
mai ridicată decît mediul înconjurător. Aerul mai rece
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din împrejurimi vine să-i ia locul, creîndu-se de data 
aceasta un curent de sens contrar, totul reducîndu-se la 
suprafețe cu un diametru de cîteva sute de metri pînă la 
cîțiva kilometri. Acești curenți ascendenți și descendenți 
pot atinge viteze mari, în unele cazuri de ordinul a 
15-25 m/s și chiar mai mari. Aerul, în mișcarea sa ver
ticală, schimbîndu-și sensul de mișcare la distanțe mici, 
creează în acest caz turbioane puternice și în consecință 
turbulență termică puternică. în unele cazuri, la trecerea 
unui front atmosferic rece, turbulența termică este deose
bit de violentă incit poate atinge valori care depășesc 
rezistența maximă proiectată a avionului și pot deveni 
fatale pentru acesta. în aceste situații, turbulența este 
însoțită de nori cu o mare dezvoltare verticală (cumu
lonimbus) care pot atinge și chiar depăși 10—12 km și 
din care cad precipitații sub formă de averse însoțite de 
manifestații electrice, iar cîteodată de grindină, (fig. 2).

Și acum putem spune că dacă totuși expresia «gol de 
aer» este întrebuințată în unele cazuri, acest lucru se 
datorește faptului că în cazul turbulenței termice sau 
dinamice, iau naștere, așa cum s-a arătat, curenți ascen
denți și descendenți, uneori de intensități foarte mari. Cînd 
avionul trece printr-un curent descendent unde fleurile de 
aer nu-și mai urmează drumul în plan orizontal ci în cobo- 
rîre accentuată, urmează și el direcția curenților de aer și 
coboară brusc. Cina curentul de aer este ascendent, 
avionul urcă brusc o dată cu fileurile de aer, iar pasagerii 
simt o apăsare puternică în scaun. Dar avînd un sprijin 
sigur în fotoliul comod în care stau, senzația nu este 
simțită în toată intensitatea ei ca la mișcările descen
dente, unde pasagerul este pur și simplu aruncat în sus 
din scaun, iar senzația simțită este într-adevăr aceea că 
avionul cade în gol.

Tehnica moderna a echipat aviația cu radare meteoro
logice care pot detecta de la mari distanțe toate feno
menele meteorologice periculoase zborului, astfel că 
zonele in care se produc aceste fenomene sînt ocolite și 
în consecință călătoria cu avionul nu prezintă în zilele 
noastre un pericol mai mare decît oricare alt mijloc de 
transpof t

N. COSTESCU 
Serviciul de protecție meteorologică 

a navigației aeriene din Institutul 
de Meteorologie și Hidrologie

Aruncînd o privire peste calen
darul sportiv al Federației Aerona
utice Internationale se poate spune 
că anul acesta este, pentru sportu
rile cu aripi, un an de mare eferves
centă, Incepind cu zborul cu motor 
și terminlnd cu micile aeromodele 
de cameră. Prezentăm mai jos o 
parte din manifestațiile aviatice, pa- 

• tronate de F.A.I. și organizate de 
cluburile naționale din diferite țări.

Campionate mondiale. Intre 9 
și 22 iulie se vor desfășura, la Vrsac, 
In Iugoslavia, Campionatele mondi
ale de planorism, apreciate ca cea 
mai de seamă competiție aanului. 
Tot in iulie, Intre 18 și 31, vor avea 
loc întrecerile Campionatului de a- 
crobație aeriană cu avionul, progra
mate la Salon de-Provence (Franța). 
Intre 5 și 20 august se vor desfășura 
Campionatele mondiale de parașu
tism, organizate de Aeroclubul na
tional al S.U.A. pe aerodromul de 
la Tahlequah (Oklahoma).

In domeniul modelismului vor fi

DIN CALENDARUL SPORTIV AL F.AI.
organizate patru campionate mon
diale: 2—7 august, aeromodele ma
chete, la Toulouse (Franța); 25—28 
august, micromodele, la Carding
ton (Anglia); 22—25 septembrie, ra- 
chetomodele, la Vrsac și Campiona
tele de aeromodele captive, a căror 
dată nu a fost fixată încă.

Campionate continentale. La a- 
cest capitol slnt cuprinse: Campio
natul european de baloane, o com
petiție așteptată cu viu interes, care 
se va desfășura In trei manșe, Intre 
1 aprilie și 30 iulie. In organizarea 
Aeroclubului national din R.F. a 
Germaniei; al 15-lea Campionat eu
ropean de aeromodele de zbor li
ber, care va avea loc la Otocac, In 
Iugoslavia, Intre 11 și 14 august și 
competiția internațională de aero 
modele cu motor mecanic și de 
cauciuc «Europa», organizată la

Hamburg (R.F. a Germaniei), în zi
lele de 2 și 3 septembrie.

Al treilea capitol al calendarului 
cuprinde competițiile considerate de 
categoria I. Cităm dintre acestea: 
concursuri de zbor cu avionul: 
Trofeul «Jaffeux» — 29—30 aprilie, 
Castellet (Franța); Mitingul aeroclu
burilor europene — 20—28 mai, Can
nes (Franța), organizat cu ocazia 
celui de al Vlll-lea Salon de aviație 
generală; a doua ediție a Cupei 
«Zadar», la acrobație, 30 iunie — 
3 iulie (Iugoslavia); Raliul aerian 
international, organizat cu prilejul 
Jocurilor Olimpice — 5—10 septem
brie, Munchen.

Parașutism: A doua ediție a Cu
pei Skoplje (Iugoslavia), 9—11 iunie 
și Cupa «Casa Albă», organizată 
tot de către Aeroclubul Iugoslaviei, 
la Zagreb, în zilele de 5—7 septem

brie.
Baloane: A 27-a cursă interna

țională de la Groningen (Olanda).
Aeromodelism: Cupa Europei, 

categoria F1E, 25—26 iunie, Italia; 
Concursul international al Ceho
slovaciei, la categoriile: F2A, F2B, 
F2C — 1—3 aprilie; Concursul inter
national al Alpilor, categoriile: F1A 
F1B, F1C — 14—16 aprilie. Austria; 
Concursul international de micro
modele de la Slănic-Prahova, 5—7 
mai; Criteriul european de racheto- 
modele «Oubnica», Cehoslovacia, 
26—28 mai; Cupa «Meczek», Unga
ria, 8—11 iulie; Cupa Europei la ca
tegoriile F1A, F1B, F1C — 2—3 sep
tembrie, R.F. a Germaniei; Cupa 
Inter-Aero ’972, 15—17 septembrie, 
București, și alte cîteva zeci de 
concursuri organizate In diferite țări 
din Europa. La unele din competi
țiile citate mai sus vor participa și 
sportivii noștri, aviatori și modeliști.

(V.T.)
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v/o AVIAEXPORT
prezintă

AVIONUL PENTRU DISTANTE MARI IL-62
9

Avionul IL-62 poate parcurge 
fără escală o distanță de 
9 200 km cu o viteză de croa
zieră de 900 km pe oră.

Greutatea maximă la deco
lare fiind de 160 tone, IL-62 
poate decola de pe toate aero
porturile marilor orașe ale 
lumii.

Patru turboreactoare, fie
care dezvoltînd la decolare o 
forță de 10 500 kg, asigură secu
ritatea zborului. în condițiuni 
normale distanța de aterizare 
a avionului este de numai 
800 m. Motoarele sînt dispuse 
în coada fuzelajului, ceea ce 
reduce nivelul zgomotelor și 
al vibrațiilor în cabinele pasa
gerilor.

în următoarele versiuni:
- economică, cu 186 locuri 
-turist, cu 168 locuri 
-mixt (clasa I și turist), 

cu 144 locuri

Climatizarea, lumina indirectă, fotoliile confortabile creează pasagerilor condiții 
favorabile pentru lucru și odihnă.

Echipamentul automat de pilotaj și navigație POLJOT montat pe avion asigură 
comanda automată începînd de la altitudinea de 200—400 m la decolare iar la aterizare 
pînă la 40—60 m, indiferent de climă.

Alte informații pot fi obținute de la:

v/o A V I A EIP 0«I
Moscova, G-200, U.R.S. S. Telex 257


