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Cu fiecare zbor piioții sportivi iși desăvîrșesc măiestria. intr-o impecabilă formație, 
evoluează elevii Aeroclubului «Mircea Zorileanu» din Brașov.
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„ALBE“ȘI „NEGRE"
început pe un traseu destul de dur, la Vălenii 

de Munte, campionatul republican de motocros 
a continuat, la jumătatea lunii mai, cu etapa de la 
Cîmpina. Atît prima cît și cea de a doua confrun 
tare au avut darul să confirme că întrecerile de 
motociclism în teren accidentat au pierdut din 
spectaculozitatea și interesul de altă dată. Dis
putele sînt monotone, valoarea concurenților a 
scăzut starturile diferitelor clase abia reușesc să 
adune la un loc 10—12 alergători. De altfel, tocmai 
din cauza penuriei de competitori, organizatorii 
s-au văzut obligați să contopească într-o între
cere comună cele două grupe de avansați — 
clasele 250 și 500 cmc.

Un singur alergător a dovedit, cel puțin pînă 
acum, că deține o formă sportivă excelentă. 
Acesta este campionul clasei de un sfert de litru 
— Ștefan Chițu (în fotografie). El a cîștigat toate 
întrecerile de motocros care s-^u organizat in 
primăvară și s-a clasat pe primul loc, fără dificul 
tăți, în cele două etape de campionat. După lăsa 
rea rampei de start, Chițu se instalează în frunte 
și apoi își mărește avansul, ajungîndu-i din urmă, 
pe unii dintre partenerii de întrecere, după numai 
10—12 minute de «galop». Mihai Banu, Aurel 
lonescu și alți cîțiva dintre alergătorii fruntași 
merg destul de modest, ținîndu-i lui Chițu o 
trenă prea lungă.

Monotonie generală și la categoria tineret, 
unde doar cînd și cînd sclipesc «săbiile» mînuite 
de cîmpineanul N. Murgoci și de brașoveanul 
A. Benedek. Primul pe care l-am menționat a 
cîștigat ambele etape și conduce în clasamentul 
campionatului, datorită unui plus de combativi
tate și curaj. Benedek are o tehnică de alergare 
mai bine pusă la punct (aici trebuie văzută și 
mîna antrenorului Otto Ștefani), dar de multe ou 
ezită să atace, își pierde pe drum elanul și impe 
tuozitatea.

Se știe că după cîțiva ani de experiențe în

ÎN CAMPIONATUL

DE MOTOCROS
intrecerile de viteză pe circuit, federația de specia 
litate a introdus motoreta românească și în cam 
pionatul de motocros. Am aprobat de la început 
această lăudabilă măsură, dar urmărind anul 
trecut cîteva întreceri de acest gen ra s-a părut 
că entuziasmul nostru a fost prematur. Puși să 
parcurgă aproape aceleași trasee ca cele desti
nate mașinilor mari, concurenții cu motorete 
mergeau mai mult pe jos, tîrînd micile vehi
cule. Iar cînd proba se desfășura pe o pistă udată 
de ploaie, spectacolul era de-a dreptul penibil.

Am revăzut motoretele în campionatul de anul 
acesta și totul e schimbat în bine. în primul rînd, 
fiecare concurent și-a adaptat mașina întrecerilor 
de motocros, înzestrînd-o cu un cadru adecvat, cu 
roți și anvelope speciale, cu ghidon înalt etc. 
S-a lucrat și la motoare, iar acum «Mobrele» 
sînt ceea ce se poate numi niște mici motociclete 
pentru trasee accidentate. Organizatorii au înțeles 
să se plieze și ei condițiilor obiective și, reducînd 
gradul de dificultate al traseelor, au făcut ca între
cerile clasei 70 cmc să cîștige adeziunea publi
cului, să fie interesante, iar uneori chiar specta
culoase.

La clasa motoretelor ia parte — poate pentru 
prima dată în țara noastră și în lume — un concu
rent de 13 ani. Elev în clasa a Vl-a la o școală din 
Brașov, el se numește Ernest Milliner și este fiul 
fostului alergător de motocidism Paul Mullner 
de la clubul «Steagul roșu». în prima etapă de 
campionat, Ernest s-a clasat pe locul al IV-lea 
iar la Cîmpina a terminat învingător! lată un 
exemplu grăitor despre oportunitatea speciali
zării timpurii în motociclism, despre necesitatea 
atragerii și inițierii copiilor în sporturile mecanice.

(D.L.)

PERFECȚIONARE ÎN NAVOMODELISM
Unui conducător de cerc de navo 

modele, de la o școală generală sau 
de la un liceu, i se cere să fie un bun 
constructor de navomodele și un 
bun pedagog.

In dotarea atelierelor școlare e- 
xistă, in prezent, sculele necesare, 
pentru cercurile de navomodelism, 
documentare, planuri, schite etc. 
Numărul elevilor cuprinși in această 
frumoasă activitate este in continuă 
creștere. Ei nu se mai mulțumesc cu 
«nave» simple ci vor să treacă la 
realizarea de modele mai complicate. 
In această situație conducătorul cer
cului trebuie să fie în măsură să-i 
indrumeze.

Pentru acești profesori — condu
cători de cercuri — Consiliul Națio
nal al Organizației Pionierilor, prin 
Centrul de perfecționare a cadrelor 
ce muncesc cu pionierii, a organizat 
recent un curs de perfecționare la 
care au participat 27 de conducători

de cercuri de navomodele din școli 
Ei au audiat o serie de lecții despre 
construcția navelor în generat și a' 
navomodele/or în special, despre me
todica pe care trebuie să o folosească 
conducătorul cercului de navomo
dele etc.

De un real folos au fost lucrările 
practice desfășurate sub îndrumarea 
prof. Nicolae Dumitrașcu, care le-a 
împărtășit cu multă competență din 
bogata și îndelungata sa activitate 
de conducător de cerc. Fiecare 
cursant a construit un modei de 
navă cu vele tip 90 cm, care va îm
bogăți materialul didactic al cercului 
respectiv. La terminarea «navelor» 
s-au făcut verificări la bazinul din 
curtea Palatului Pionierilor (foto
grafia reprezintă acest aspect) și la 
Baza nautică a Federației române de 
modelism de la Lacul Băneasa, cu 
care ocazie s-a făcut și un schimb 
de experiență in legătură cu centra

fWjPE V

rea statică și dinamică a velierului, re/e au efectuat cursele impuse fără
cît și reglarea pentru navigație a «naufragii».
velelor la diferite feluri de vînt. Spre
bucuria constructorilor, toate velie Niculae POPESCU
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Sărbătorim, în acest an. Ziua Aviației în ambianța 
aniversării a două importante evenimente din is
toria aviației românești și anume împlinirea a 62 
de ani de la primul zbor realizat în țara noastră 
cu un aparat proiectat, construit și pilotat de un 
român — Aurel Vlaicu și 100 de ani de la nașterea 
celui care în 1906 a realizat primul zbor din lume 
cu un avion folosind pentru decolare mijloace pro
prii de bord — românul Traian Vuia. Aniversarea 
împlinirii a 100 de ani de la nașterea lui Traian Vuia 
este o manifestare înscrisă în calendarul marilor 
aniversări culturale ale UNESCO pe acest an, 
ceea ce vine să confirme, o dată în plus, aprecierea 
talentului și contribuției poporului român în do
meniul aviației.

Fără a depăși realitatea și fără a ignora realizările 
din alte țări, se cuvine să menționăm că, la fel ca și 
în alte domenii ale științei și tehnicii,/ poporul 
nostru a adus o însemnată contribuție la dezvol
tarea științei și construcțiilor aeronautice, creînd 
momente care au fost încorporate, fără rezerve, 
în tezaurul de valori mondiale ale progresului 
uman. Primul dintre acestea a fost scris de Vuia 
prin ingeniosul său «aeroplan-automobil» cu care 
a efectuat istoricul zbor de la 18 martie 1906, do
vedind lumii că viitorul transportului aerian apar
ține aparatelor mai grele decît aerul, care se 
deplasează pe sol cu mijloace proprii.

Despre revoluția pe care Traian Vuia a adus-o în 
aeronautică, revista de specialitate «L’Aerophile» 
scria, sub semnătura lui A. de Masfrand: «Nu tre
buie să se uite că aparatul Vuia nr. 1 a fost 
experimentat în public cu mult înaintea tu
turor aparatelor actuale. Sistemul Vuia — 
se referă la aparat — era bogat în dispozitive 
ingenioase, dovedind prin aceasta un spirit 
original, inventiv și cunoștințe de mecanică 
foarte serioase. Trebuie să recunoaștem că 
el a fost un adevărat slujitor al marii cauze 
(aviația n.n.), să-i păstrăm un mic colț în is
torie, pe care l-a cucerit cu vrednicie și-l 
merită cu prisosință». Dar Vuia nu a fost numai 
un mare inventator d și un înflăcărat patriot, care 
deși a trăit multă vreme departe de țară nu a în
cetat să o iubească, să militeze pentru prestigiul, 
pentru demnitatea ei, pentru libertatea poporului 
său.

Al doilea moment pe care poporul nostru îl 
semnează în Cartea de aur a aviației se numește 
momentul Vlaicu. Dovedind o mare capacitate 
de asimilare și spirit inventiv înnăscut, inginerul 
Aurel Vlaicu a proiectat și construit, de asemenea, 
un aparat, cu totul original, cu care — pilotîndu-l 
singur — și-a uimit contemporanii, devenind un 
adevărat erou popular. Pentru a arăta popularita
tea cîștigată de Vlaicu și talentul său de zburător 
este suficient să cităm din presa străină a vremii 
relatarea privind participarea sa la concursul in
ternațional de la Aspem din 1912: «Minunate, 
curajoase zboruri a făcut românul A. Vlaicu 
pe un aeroplan original, construit chiar de 
zburător. De cite ori evolua, lumea îl răsplă
tea pe român cu ovații furtunoase, aclamîn- 
du-l cu un entuziasm de neînchipuit».

Convingerile lui Aurel Vlaicu în progresul ne
întrerupt al aviației, bazate pe cunoștințele și pe 
calitățile sale de geniu au fost semnificativ înscrise 
ca motto la primul său proiect de avion, «Vlaicu 
I», prin cuvintele: «Sic itur ad astra» (Așa vom 
ajunge la stele). Astăzi, cînd sîntem martorii îm
plinirii acestei previziuni, încercăm o satisfacție 
în numele celui care a crezut în aviație și s-a jertfit 
pentru progresul ei.

In aceeași perioadă de explozie inițială a aviației 
apare și momentul Henri Coandă, care se înscrie 
ferm pe o traiectorie ce avea să dureze peste timp 
și care demonstra că avionul cu elice de tip clasic 

— deși la începutul existenței sale — nu era sin
gura formulă de aparat de zburat. Tînăr inginer, 
înzestrat cu talent și o minte pătrunzătoare, multi
lateral pregătit — la 22 de ani avea 4 licențe și era 
șef al primei promoții de ingineri de aeronautică 
a Școlii superioare din Paris — H. Coandă dă frîu 
liber imaginației, realizează un avion echipat cu 
un motor fără elice, pe care o înlocuiește cu o tur
bină și îl expune la cel de al doilea Salon de loco
moție aeriană din Paris, în 1910.

în același an, avionul pilotat de constructorul 
său realizează primul zbor, anticipînd cu 30 de ani 
era aviației cu reacție din zilele noastre. Impresia 
pe care a făcut-o avionul «Coandă 1910» a fost 
uriașă. «La Technique Aeronautique» scria în 
1910: «Aeroplanul Coandă este unul dintre 
rarele aparate In care totul este nou, iar 
modul judicios și rațional In care inventato-

De general maior inginer 
ȘTEFAN ISPAS

rul său iese din făgașele drumului bătut in 
această direcție, este motiv destul de puter
nic spre a ne decide să examinăm cu atenție 
mijloacele pe care inventatorul le folosește 
în construcția sa. Cea mai mare ingeniozitate 
a dovedit-o inventatorul In concepția siste
mului de propulsie».

Construcția de avioane s-a dezvoltat, discuțiile 
și controversele asupra priorității avionului cu 
reacție au continuat și ele. Menționăm însă apreci
erile făcute în 1953 de revista de specialitate «Inter 
avia» în care se spune: «Avionul Coandă 1910 a 
fost precursorul lui Caproni-Campini, primul 
avion cu reacție dinainte de război». Englezul 
Wittle, germanul Heinkel, vor putea protesta 
revendicînd prioritatea primului motor cu reacție: 
în legătură cu aceasta noi considerăm însă necesar 
a reaminti adevărul istoric al lui «Coandă 1910».

în introducerea la cartea «Project Aircraft of 
the World»,publicată la Londra în 1955, autorii 

IAR-822: viteză maximă—215 km/oră variantă standard, 170 km/oră cu instalații agricole; 
viteză maximă de croazieră (75% putere) 185 km/oră; viteză minimă — 65 km/oră variantă 
standard, 75 km/oră cu instalații agricole; plafon practic 6 000 m, standard, 4 500 m cu insta
lații agricole; rază de acțiune 500 km.

Green și Gross recunosc că «primul avion aero- 
reactiv din lume este cel expus de Coandă în 
1910 la salonul internațional de aeronautică 
din Paris».

Am citat aceste aprecieri autorizate, pentru a 
putea să adaug cu mare satisfacție impresiile pe 
care mi le-a făcut plăcutele discuții cu inventatorul 
de atunci, academicianul Henri Coandă, care azi, 
la o virstă înaintată, dornic să dea poporului său 
tot ceea ce are mai bun pînă la ultima clipă a vieții 
conduce un institut de creație științifică și tehnică.

Cei mai renumiți constructori de avioane de la 
noi, pe care i-am numit, au fost în primul rînd 
oameni de știință și știința românească i-a consa
crat, alegîndu-i printre membrii celui mai înalt 
for științific al țării—Academia Republicii Socia
liste România.

Printre oamenii de știință care au onorat aero
nautica românească, care au contribuit la organi
zarea ei modernă cităm, de asemenea, pe acad. 
Elie Carafoli, doctor docent în științe, eminentă 
personalitate a științei românești. Acad. Elie Cara
ibii s-a ocupat, timp de peste 40 de ani, de pregă
tirea cadrelor necesare aviației, ca profesor la 
catedra de aviație a Institutului Politehnic din 
București. în paralel cu activitatea didactică, a 
continuat studiile și cercetările—începute la Paris 
ca asistent al prof. Paul Painleve și colaborator al 
prof. Albert Toussaint—și a construit prima sufle- 
rie subsonică la Institutul Politehnic București. 
Pe această instalație au fost încercate machetele 
tuturor avioanelor de concepție românească. E. 
Carafoli a îmbinat foarte bine învățămîntul cu 
cercetarea dar și cu producția, funcționînd din 
anul 1928 pînă în 1933 la I.A.R. Brașov, întîi ca 
inginer șef pentru studii și construcții de avioane 
și apoi ca director tehnic

Meritele sale sînt recunoscute și pe plan mondial 
fiind membru al mai multor academii și organi
zații internaționale reputate; doi ani la rînd a fost 
președinte al Federației Astronautice Internațio
nale și a primit premiul Gaus pentru merite în 
domeniul aerodinamicii — fiind înscris pe lista celor 
20 de mari specialiști în acest domeniu.

Am citat aceste exemple care atestă că poporul 
nostru «n-a venit în aviație», el este, prin repre
zentanții săi, fondator al aviației, înscriindu-și acest 



drept cu idei, cu realizări și cu jertfe.
Începînd cu construcția aparatului Vlaicu ți pînă 

în prezent în România s-au construit aproximativ 
85 de tipuri de avioane, din care peste 75 de con
cepție proprie, 3 tipuri de hidroavioane și peste 
30 de tipuri de planoare de concepție românească. 
Numai la Uzinele I.A.R. Brașov, înființate la 1 de
cembrie 1925, s-au construit peste 30 de tipuri de 
avioane, în circa 1000 de exemplare. Industria 
aeronautică romînească a construit în perioada 
dintre cele două războaie mondiale o serie de 
avioane care s-au impus pe plan mondial, cum ar 

IAR-824: caracteristici: anvergură-12,4 m; suprafața portantă — 23,3 mp; lungimea — 9,2 m; 
greutate gol — 1 240 kg; greutate totală — 1900 kg; încărcare — 81,5 kg/mp.

Performanțe: viteză maximă — 220 km/oră; viteză de croazieră — 200 km/oră; viteză 
minimă — 82 km/oră; timp de urcare la 1000 m — 5 min; distanță de decolare — 240 m; dis
tanța de aterizare — 140 m; distanța de zbor — 700 km. (

BN-2. Caracteristici: anvergură —14,92 m; lungime—10,90 m.
Performanțe: viteză maximă — 270 km/oră; viteză de croazieră — 252 km/oră; plafon 

practic — 4950 m; lungimea de decolare — 308 m; lungimea de aterizare — 283 m; distanță 
maximă de zbor 1 300 km.

fi IAR CV-11, IAR—16, IAR-22, IAR-39, IAR-80, 
IAR-81, posesoarea numeroase recorduri naționale 
și mondiale ți care s-au comportat remarcabil în 
diferite concursuri și raiduri executate în Europa, 
Asia ți Africa. Revelator pentru nivelul atins în 
această etapă este faptul că din circa 23 de tipuri 
de avioane de vînătoare existente în lume la sfir- 
șitul deceniului al IV-lea, avionul IAR-80 ocupa 
locul al 3-lea, în ceea ce privește viteza maximă 
de zbor—530 km/oră—după avionul englez Hawker 
Huricane și avionul american Curtis P-37.

în ultimii 25 de ani activitatea aeronautică a fost

IAR-813: carac
teristici: anvergură
— 10 m; lungime — 
8,240 m.

Performanțe 
(versiunea cu 4 
locuri): viteză ma
ximă— 270 km/oră; 
viteză de croazieră
— 2S2 km/oră; vi
teză maximă în pi
caj — 370 km/oră; 
lungimea de ru
lare la decolare — 
230 m; raza de ac- 
țiune—700-1350 km 

continuată în aomeniul construcției de avioane 
ușoare—sanitare, agricole, de școală, de legătură 
și planoare — precum și în domeniul cercetării 
fundamentale și aplicative.

Colectivele de cercetători și constructori; con
duse de acad. Elie Carafoli, ing. Radu Manicatide și 
ing. Iosif Șilimon au obținut unele rezultate re
marcabile. dacă avem în vedere că în această perioa
dă au fost construite circa 25 de tipuri de avioane 
ușoare și planoare, toate în concepție originală.

In aceeași perioadă însă, industria aerospațială 
comerciale, a colaborării ți cooperării internațio
nale, politică pe care țara noastră o promovează cu 
consecvență, au fost inițiate ți se dezvoltă cores
punzător acțiuni de cooperare în domeniul aviației. 
Astfel au început să se producă în România, din 
1969, avioane de transport ușor, de 9 locuri, de 
tip BN-2. în colaborare cu o firmă engleză.

în aceeași perioadă însă, industria aerospațială 
mondială a făcut progrese extraordinare, grație 
cărora aviația și astronautica au căpătat o strălucire 
nebănuită cu cîteva decenii în urmă, devenind eta
lon de dezvoltare și civilizație. în acest context, 
apare clară semnificația hotărîrii conducerii supe
rioare de partid și de stat de a da o dimensiune 
corespunzătoare industriei aeronautice române, în 
vederea valorificării la un nivel înalt a resurselor 
materiale și umane angajate în acest domeniu. 
Putem face constatarea certă că în prezent se 
continuă și se lărgesc acțiunile de cooperare in 
domeniul aviației începute cu 8-10 ani în urmă. 
Marile programe care privesc realizarea unor 
avioane se execută în cooperare bi și multilalterală, 
fapt care aduce o serie de importante avantaje.

Dintre avioanele ușoare care se construiesc în 
cantitățile cele mai mari — ți cantitățile sînt 
impuse de cerințe — distingem cîteva grupe: 
avioane de școală (antrenament, recorduri, trac- 
tare de planoare), avioane agricole, avioane sanitare, 
avioane de transport ușor (pasageri sau mărfuri). 
Producem sau vom produce în viitorul apropiat, 
într-o gamă determinată de necesitățile noastre, 
noi avioane ușoare, comparabile ca nivel tehnic, 
utilitate, fiabilitate și preț cu cele care se produc de 
către alte firme străine.

Datorită spațiului restrîns pe care-l avem la 
dispoziție, nu vom cita dintre aparatele de zbor 
aflate în construcție deck cîteva.

Avionul agricol IAR-822. Este un monoplan 
monoloc, cu aripă joasă, în consolă, special proiec
tat pentru obținerea unui randament economic 
superior la lucrările de împrățtiere a substanțelor 
aviochimice din agricultură, asigurîndu-se securita
tea maximă a pilotului, exploatarea și întreținerea 
ușoară în condițiile de campanie.

Avionul poate fi utilizat atît pentru misiunile 
agricole de fertilizare, protecția culturilor și pădu
rilor contra dăunătorilor, pentru însămînțări, cît și 
pentru îndepărtarea poleiului de pe auto-străzi. 
Prin modificare, la cerere, avionul poate fi folosit 
pentru remorcarea a 1-3 planoare, sau a unui planor 
de marfă, pînă la 700 kg, stingerea incendiilor, ins
pectarea liniilor electrice sau a conductelor magis
trale, prospecțiuni geologice, dirijarea pescuitului 
sau pentru antrenament. în vederea extinderii 
utilizărilor, avionul poate fi echipat, la cerere, cu 
schiuri sau flotoare și cu un sistem suplimentar de 
benzină care mărește durata de zbor la 5 ore. în 
spatele pilotului se poate amenaja un al doilea loc 
pentru transportarea unui mecanic sau încărcător 
între două zone de lucru.

Prototipul acestui aparat a fost omologat și 
ținînd seama de performanțele sale ridicate s-a 
trecut la producția de serie, fiind solicitat la export, 
de diferite țări ca: Irak Algeria, Chile, R.D.G., 
Austria, Argentina.

Avionul sanitar IAR-824 este rezultatul unei 
analize amănunțite a necesităților disciplinelor 
sportive ți utilizărilor sanitare și se situează, da
torită soluțiilor constructive alese precum ți a 
performanțelor, la nivelul construcțiilor similare 
pe plan mondial.

Soluția complet metalică, structura cocă, mono
plan cu aripa sus, tren tricidu, elicea cu pas variabil, 
sînt caracteristici optime în raport cu domeniul 
de utilizare preconizat.

Aripa de contur dreptunghiular ți profil laminat.



cu rezervoare de combustibil integrate (rezervoa 
re suplimentare la cerere), complet mecanizată, c 
fantă de bond de atac automată ți aripioare brac, 
bile simultan cu voleții de hipersustenție cu dubli 
fantă, duc la caracteristici superioare atît la vitei 
limită cit ți la decolări ți aterizări scurte. Fuzelajui 
spațios asigură o excelentă vizibilitate ți permite o 
rapidă amenajare a avionului pentru cele mai 
variate utilizări. Motorul Lycoming IO-540-G1C5 
cu putere nominală de 290 CP garantează siguranță 
in funcționare, economicitate, simplitate in între
ținere ți exploatare.

IAR-824 este capabil să acopere o gamă largă de 
utilizări din domeniul aviației utilitare ca: variantă 
aerotaxi, remorcher de planoare, ^sanitar, fotogra
fiere aeriană, lansări de parațutițti etc.

Avionul de țcoală ți antrenament IAR-823. 
înscriindu-se in tendința actuală a aviației generale, 
avionul IAR-823 va putea îndeplini, in afara rolului 
de avion de țcoală ți antrenament pentru formarea 
echipajelor un mare număr de misiuni utilitare, 
turism, aerotaxi etc Pentru satisfacerea cerințelor 
diverse este suficient să se modifice amenajare 
interioară sau echipamentele avionului. în variat 
de 4 locuri el poate executa, in cele mai bune r 
diții, misiuni de legătură, curier, comandament 
aerotaxi. Cabina, prevăzută cu patru scaune c 
fortabile, este bine dimatizată ți are un sp< 
disponibil suficient pentru bagaje. In viariai 
biloc permite formarea piloților pentru zbo>. 
acrobatic zborul de noapte, zborul in orice condiț- 
(in care scop avionul este înzestrat cu un modern 
echipament electronic comparabil cu cel al avioi 
nelor de transport).

IAR-823 este un monomotor (motor Lycoming 
de 290 CP), monoplan, cu aripă joasă, de construcție 
în întregime metalică.

Avionul de transport uțor BN-2. Realizat in 
licență, în cooperare cu o firmă engleză, BN-2 
este un aparat de mare popularitate internațională. 
El are aripa dreptunghiulară dreaptă, bilonjeron, 
rezervoare integrate, construcție metalică, fără 
plan central; fuzelajui este de tip cocă, cu lise ți 
cadre, inveliț metalic, ampenaje clasice, metalice, 
tren tricidu, neescamotabil, prevăzut cu frine ți 
amortizoare oleopneumatice. Destinația: trans
port pasageri, 10 fotolii; transport parațutițti, 
8 locuri; 2 tărgi + 2 sanitari; transport marfă.

In mod deosebit trebuie subliniate calitățile 
STOL ale avionului BN-2, ca ți economicitatea reali
zată în cazul transporturilor de pasageri ți marfă. 
Construcția sa fiind realizată după o tehnologie 
modernă, permite încărcarea a 1 065 kg, în raport 
cu greutatea maximă de decolare de 2 720 kg. 
De asemenea sînt de remarcat distanțele de rulaj la 
decolare ți aterizare destul de mici (decolare-158 m, 
aterizare-116 m).

In afară de avioane uțoare la noi se construiesc ți 
planoare de țcoală ți de performanțe pe care tinerii 
iubitori ai cerului albastru se instruiesc in cadrul 
aerocluburilor federației române de aviație.

Pe planoarele românețti piloții români ți străini 
au obținut numeroase recorduri, fapt care eviden
țiază calitățile ți finețea lor aerodinamică. Dintre 
planoarele aflate în construcție cităm:

IS-28. Concepția planorului biloc de țcoală ți 
antrenament IS-28 se situează pe linia dezvoltării 
și aproprierii planoarelor de dublă comandă, din 
punct de vedere al performanțelor ți calității de 
pilotai, de planoarele de performanță monoloc. 
Este de construcție mixtă aripa fiind din lemn iar 
fuzelajui cu structură semicocă, avînd trenul prin
cipal cu amortizare hidraulică, roată de bot ți 
ampenaj în T. Se caracterizează printr-o construc
ție robustă necesară exploatării specifice în condi
țiile de instrucție, permițind totodată zboruri de 
performanță ți acrobație elementară.

Cabina spațioasă, cu vizibilitate excelentă, aclima
tizează elevul cu postul de pilota) al unui planor 
de performanță ți oferă instructorului condiții 
bune de lucru: controlul ți supravegherea uțoară a 
elevului.

Aranjamentul comenzilor judicios armonizate a 
fost subordonat comodității.

Soluțiile constructive sînt alese în ideea unei 
exploatări uțoare în regim de țcoală. precum ți a 
unei întrețineri ți reparații economice.

lao>».
cuprinde toată apa. .
siv în condiții de zbor fără viziOiik 
postul de pilotaj secund poate fi ecmpat cu uri 
tablou de bord.

Pentru zboruri speciale poate fi montată o insta
lație cu oxigen la ambele posturi, precum ți insta
lație de radio UKW. ,

Calitățile deosebite de pilotaj, precum ți perfor
manțele remarcabile în cadrul categoriei de care 
aparține acest planor, împreună cu execuția teh
nică excepțională, recomandă aparatul în vederea 
unei utilizări pe scară largă.

IS-29 B este destinat zborului de performanță. 
El se caracterizează prin calități aerodinamice 
superioare, legate de caracteristici de pilotaj ridi
cate, într-o cabină confortabilă.

Alungirea aripii judicios aleasă în raport cu un 
profil laminar de performanță tip Wsrtmânn ți 
aplicarea frînelor flaps, a permis ridicarea perfor- 
țelor de zbor într-un mare ecart de viteze, reali- 
zind din puna de vedere constructiv o aripă cu 
caraaeristici de rezistență deosebite.

Planorul este de tip monoloc, construcție mixtă, 
aripa fiind din lemn (construcție semicocă din trei 
părți) iar fuzelajui metalic, cocă; trenul este esca- 
motabil ți amortizat oleopneumatic, iar ampenajul 
in T are profundorul pendular.

Alegerea soluției constructive semicocă pentru 
aripă a permis realizarea unei construcții uțoare. 
rigide, cu calități de suprafață ți contur deosebite.

Aranjamentul organelor de comandă in cabină a 
fost ales in ideea unei manevrabilități eficace ți 
comode.

Tabloul de bord cuprinde toate aparatele necesare 
zborului ți navigației fără vizibilitate.

La cerere, planorul poate fi echipat cu instalație 
de oxigen ți aparatură de radio UKW.

performanța *.

*
Trebuie să spunem că aparatele . 

industria noastră aeronautică s-au bucurat 
bucură de aprecieri deosebite.

Sigur, ar fi nedrept să credem că fără contribuția 
românească aviația nu s-ar fi dezvoltat, dar tot ața 
de nedrept ar fi dacă n-am cinsti cum se cuvine 
munca de pionierat pe care fiii poporului nostru 
au închinat-o, timp de peste o jumătate de secol 
aviației ți progresului ei neîntrerupt.

Ața cum se arată în documentele Congresului 
al X-lea al P.C.R., o caratteristică importantă a 
dezvoltării economice în viitor o va constitui 
promovarea mai intensă a cuceririlor țtiinței ți 
tehnicii contemporane. Un loc central va reveni 
asimilării ți introducerii în fabricație a noi utilaje, 
mațini ți instalații cu performanțe tehnice ridicate, 
în aceste coordonate de viitor — în cazul construc
ției de mațini, alături de alte ramuri de tehnicitate 
ridicată — se încadrează ți dezvoltarea industriei 
de aviație românețti, menită să continue tradițiile 
merituoase ale inaintaților, să diversifice produc
ția de mațini moderne, să răspundă unor derințe 
interne ți să valorifice pe un plan superior valențele 
poporului nostru în acest domeniu prioritar al 
cercetării ți producției contemporane.

în cinstea Conferinței Naționale a P.C.R. ți a 
celei de a 25-a aniversări a republicii, constructorii 
de avioane, aviatorii militari ți sportivi, întregul 
personal al aviației noastre iți intensifică eforturile 
pentru a obține rezultate la înălțimea sarcinilor 
trasate de partid pentru etapa actuală.
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are... la o înălțime de 10—20 m, 
putina cobori oriunde vor dori.-a Ce genială pre
viziune a mijloacelor de transport aerian din zilele 
noastre!

Problema cea mai dificilă era moțorul. La acea 
vreme încă nu se construise un motor suficient de 
puternic pentru a reuși, la o greutate proprie redusă, 
să ridice în aer un aeroplan. De fapt, era problema 
cheie în jurul căreia se purtau ample dezbateri. După 
mai multe consultări cu Tatin, fără rezultate, Vuia a 
conchis: '...nu-mi rămîne decit să construiesc 
singur motorul». Și luînd ca bază motorul automobi
lului Serpollet, funcționînd cu vapori de apă, a con
struit un motor cu anhidridă carbonică lichidă care 
dezvolta 20 CP, la o greutate destul de redusă.

Realizarea întregului aparat a durat mult, pe de o 
parte datorită greutăților materiale prin care trecea 

constructorul, neajutat de nimeni, iar pe de alta da
torită exigenței sale privind exactitatea construcției 
fiecărui element în parte.

in decembrie 1905 «aeroplanul-automobib era gata; 
armau probele practice, eșalonate și acestea cu o 
rigurozitate extrem de mare. Pe atunci toți se grăbeau 
să fie primii în acest domeniu și nu rareori această 
grabă era plătită cu sacrificii și jertfe. Vuia însă știa 
că pînă la el nimeni nu experimentase un asemenea 
vehicul și de aceea și-a început programul sistenatic: 
rulări pe teren cu aripile aparatului pliate, apoi rulări 
cu aripile depliate dar în regim de încercare. La 
5 februarie 1906, la experiențele sale «de teren» asistă 
Georges Besanțon, alți specialiști, fotoreporteri. După 
reportajele publicate în presă, Vuia intră în atenția 
generală. Și a venit aed 18 martie 1906. Pentru a 
relata zborul lui Vuia din 18 martie facem apel la 
revista «L’Aerophile»:

«Zi frumoasă de primăvară, cer senin, albastru. 
Puțin vînt de nord-est la stingă pilotului. Aparatul a 
fost împins de la hangar la șoseaua care duce de la 
Montesson la Sena (în apropierea Parisului n.n.). Ca
zanul a fost aprins pe la orele 3 și după cinci minute, 
pilotul și-a ocupat locul, ținînd în mina stingă volanul 
de direcție, iar cu cea dreaptă vana gazului CO2 în 
motor; aparatul s-a pus fără zgomot în mișcare acce- 
lerînd viteza de înaintare. Pilotul lasă cu mina dreaptă 
vana și ia maneta de expansiune a gazului în motor. 
Mașina continuă accelerarea și după un parcurs de 
circa 50 metri pierde contactul cu pămîntul fără ca 
pilotul să-și dea seama de momentul decolării. Su
plețea mașinii cu vapori s-a arătat în toată eleganța 
ei... Aparatul se ridicase la un metru înălțime și a 
parcurs aproximativ 12 metri în aer».

Așadar, primul aparat mai greu decît aerul propulsat 
de mijloace proprii de bord zburase. Autorul con
strucției și pilotul era un român — Traian Vuia.

Locul ocupat de Traian Vuia — de la a cărui naș 
te re se împlinesc, în august, 100 de ani — în istoria 
cuceririi aerului nu este cu nimic sub acela pe care 
l-au ocupat în cucerirea continentelor Columb, Ma
gellan și alții...

Viorel TONCEANl

cu aripi, apoi a început studiul aprofundat al apara
telor care, avînd forma pasărilor, să zboare cu mij
loace proprii de propulsie. Iar cînd la 27 iunie 1902 
pleca din gara Lugoj spre Paris, condus de trei prie
teni și avînd în buzunar doar banii agonisiți in birourile 
de avocatură din Banat la care lucrase, ducea în valiză 
macheta unui «automobil cu aripi».

Mașina de zburat care avea să deschidă o epocă 
nouă în istoria aviației a fost concepută parțial «în 
iama anului 1901- 1902 la Lugoj, iar în iarna anului 
1902—1903, la Paris, proiectul aeroplanului a fost 
terminat pînă în cele mai nud detalii. Mai rămăsese 
doar construirea lui, care a întîrziat mult din cauza 
lipsurilor materiale». (G. Lipovan: Traian Vuia, rea
lizatorul zborului mecanic, Ed. Tehnică, 1956, p. 76).

La Paris, Vuia a depus mai întîi o temeinică muncă 
de documentare și studiu, a luat legătura cu savanp 
ca Georges Besanțon, Victor Tatin, Archdeacon și



Din țările socialiste

PENTRU VACANȚA DE VARĂ

Mult așteptata vacanță de vară a sosit! Pentru majoritatea pionierilor și școla
rilor aceasta înseamnă, în primul rînd, minunate zile de recreere petrecute în aer 
liber, în soare, în mijlocul naturii. însoțite de diverse acțiuni și activități intere
sante și plăcute — excursii, demonstrații, vizite, întîlniri, concursuri, serbări etc.j 
zilele de vacanță devin cu adevărat de neuitat.

Venind în sprijinul acestui deziderat, factorii responsabili pentru pregătirea 
tinerei generații. Organizația pionierilor, U.T.C. Ministerul Educației și Invăță- 
mîntului, Consiliul Național pentru Educație Fizică și Sport etc., au pregătit, din 
timp, un bogat și variat program de acțiuni recreativ-educative potrivit preocupă
rilor, intereselor și vîrstei elevilor, menit să contribuie direct la pregătirea lor 
pentru muncă și viață, pentru apărarea și întărirea patriei. în cadrul acestui pro
gram, o pondere corespunzătoare o au — după cum este firesc — activitățile spor- 
tiv-turistice și tehnico-aplicative.

Tovarășul luliu Furo, vicepreședinte al Organizației pionierilor, precum și cei
lalți tovarăși cu care am stat de vorbă pentru obținerea acestor informații, ne-a 
spus că, în acest an, activitățile tehnico-sportive vor fi mult perfecționate și îmbu
nătățite, urmărindu-se sporirea eficienței lor politice și educative conform indi
cațiilor conducerii noastre de partid și de stat și pe baza experienței anilor trecuți. 
Unele dintre aceste activități vor demara încă din primele zile ale vacanței și se 
vor extinde pe toată durata acesteia. Așa, de exemplu, în toate județele se organi
zează expoziții «Minitehnicus» care vor înfățișa realizările participanților la 
acest concurs de creație tehnico-aplicativă. Cele mai reușite și valoroase lucrări, ale ■* 
celor aproape 25 000 de pionieri și școlari din toată țara, vor fi apoi trimise la 
București și expuse la «Expoziția republicană» ce va avea loc în perioada iulie- 
august în sălile Muzeului de Istorie a Partidului Comunist, a Mișcării Revoluționa
re și Democratice din România.

Ca și în anii trecuți, vor fi organizate numeroase tabere cu profil sportiv și 
tehnic-aplicativ in cadrul cărora se vor desfășura și etapele republicane ale concursu
rilor pentru pionieri și școlari «vînătoare de vulpi», «aero-rachetomodele», «navo- 
modele» etc. Pentru cei interesați iată locurile și datele unde vor avea loc cîteva 
dintre cele mai importante: aero-rachetomodele, Săliște-Sibiu, 17-30 iulie; na- 
vomodele, Galați, 15-28 iulie; «vînătoare de vulpi», Poneasca-Caraș-Severin, 
2-15 august; înot, Năvodari-Constanța, mai multe serii; gimnastică artistică — 
fete, Gîlma-Dîmbovița, 6-19 iulie; oină, Slatina, 11—13 august; minifotbal. 
Constanța, 26 august— 1 septembrie; orientare turistică, Cheia-Prahova, 16-29 
iulie ețc. O interesantă acțiune cu aspect inedit este, desigur, «Ștafeta iscusinței 
și îndemînării» al cărei final se va desfășura în cadrul unei tabere de corturi la 
Costești-Hunedoara, în perioada 26 iulie — 8 august și la care vor lua parte circa 
400 de școlari, cîștigâtori oi etapelor județene. O altă noutate în acest domeniu o 
va constitui și tabăra republicană a celor mai buni minitehnicieni, organizată la 
Colibași-Argeș în perioada 1-15 august cu sprijinul nemijlocit al Uzinei de auto
turisme din Pitești. Pe lingă un larg și prețios schimb de experiență, elevii parti
cipant se vor întîlni aici cu inovatori, ingineri și tehnicieni, fruntași în producție, 
oameni de știință etc., care le vor vorbi despre munca și activitatea lor, despre 
frumusețea diferitelor meserii și profesii.

Pe agenda vacanței figurează, de asemenea, și organizarea in Capitală, spre 
sfîrșitul perioadei, a unui festival tehnic-aplicativ al pionierilor și școlarilor in 
cadrul căruia, în afara Concursului republican de karturi, vor avea loc manifestații 
și demonstrații din diverse ramuri ale activităților legate de pregătirea pentru 
apărarea patriei.

«în general, spunea tovarășul luliu Furo, în vacanța de vară ne propunem să 
finalizăm toate activitățile desfășurate de cei peste o jumătate de milion de 
pionieri și școlari de pe tot cuprinsul țării, în cadrul celor aproape 26 000 de cercuri 
tehnico-aplicative».

în adevăr, după cum am fost informați, această largă acțiune se va desfășura 
atit pe plan central cit și în toate județele țării unde vor avea loc diverse demonstra
ții, concursuri, tabere tehnico-sportive etc. Un mare număr de copii vor participa, 
de asemenea, la diferite excursii și expediții al căror scop constă în stimularea 
practicării turismului în forme cit mai interesante și atractive și îmbinarea aces
tora cu observații și cercetări științifice a zonelor străbătute, pentru cunoașterea 
nemijlocită a frumuseților și bogățiilor patriei. Străbătînd itinerariile stabilite pe 
jos, dormind în corturi și pregătindu-și singure masa, cele peste 1 500 de echipaje 
de pionieri și școlari ce vor participa în această vacanță la «Expedițiile cutezătorii» 
vor acumula o mare bogăție de observații asupra naturii și istoriei patriei și vor 
recolta valoroase eșantioane și probe geologice, botanice etc. împreună cu pre
țioase obiecte de artă populară și material arheologic inedit.

Trebuie adăugat că în această perioadă, tot în cadrul unor tabere speciale, va 
avea loc și instruirea comandanților instructori și a conducătorilor de cercuri teh
nice și de pregătire pentru apărarea patriei. De menționat că, în vederea însușirii 
de către copii a unor deprinderi necesare pregătirii pentru apărarea patriei, în 
programul tuturor taberelor, pe lingă activitățile recreative și specifice de profil 
au fost introduse și unele exerciții de călire fizică, înot, curse cu obstacole, tir cu 
arcul sau arma cu aer comprimat etc.

Așadar, o activitate tehnico-sportivă și de pregătire pentru apărarea patriei 
bogată și interesantă este destinată pionierilor și școlarilor pentru vacanța cea 
mare sau, cum i se mai spune, «trimestrul pionieriei».

In încheierea acestor rînduri, nu ne rămîne decît să urăm succes deplin tinerilor 
participant, părinților, profesorilor, instructorilor, tuturor celor care vor contri
bui la realizarea și desfășurarea acestei multilaterale activități.

Ion HOABĂN

TELEVIZIUNEA DE AMATORI
ÎN SCOALĂ

Radioamatorismul este o acti
vitate mult îndrăgită de către tine
retul din U.R.S.S. Membrii cercu
rilor de radioamatorism de pe lingă 
școli, facultăți, cluburi, întreprin 
deri etc. desfășoară o intensă a< ti 
vitate de cercetare în domeniul 
propagării undelor, construcțiilor 
radioelectronice etc. Și nu de pu
ține ori, aceste construcții își gă
sesc aplicații folositoare în multe 
domenii de activitate. Un exemplu

PLANOARE

de acest fel îl constituie realizare^ 
tinerilor radioamatori de la Școala 
Medie nr. 1 din orașul Birobidjan 
care și-au instalat un mini-studio 
de televiziune pe care-l folosesc 
și în procesul de învățămînt. Deo
camdată, programul acestui {Studio 
are loc de două ori pe săptămînă 
cînd se emit diferite lecții, filme etc. 
Foarte apreciate de către elevii 
telespectatori s-au dovedit a ti 
emisiunile «în lumea profesiunilor», 
«Curioși și curajoși» și altele ase
mănătoare.

In imagine, un aspect de la o 
astfel de emisiune.

POLONEZE
De mulți ani Polonia se află pe primele locuri în rîndul țărilor construc

toare de planoare. în anii socialismului, industria constructoare de pla
noare a luat un avînt deosebit, planoarele poloneze ajungînd la un înalt 
grad calitativ. Marea lor finețe aerodinamică și ușurința în pilotare, in
clusiv în zboruri acrobatice, sînt calități deosebit de apreciate de către 
planoriști, făcîndu-le căutate în întreaga lume. Așa se explică faptul că 
numărui cunoscutelor planoare Foka-4 și Foka-5, construite de fabrica; 
de planoare din Wroclaw în mai multe variante — școală, antrenament,; 
performanțe etc. — sînt exportate în diferite țări ale lumii în proporției 
de 90%.

lată, în fotografie, un planor Foka-5 înainte de decolare, pentru un zbor 
de test.
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Derapaje controlate(și nu
dirt-track-ul nostru

Amatorii mai vechi de între
ceri motorizate își amintesc de 
ing. Ștefan Șerbănescu, deoa
rece el se numără printre frun
tașii motociclismului românesc 
dintre cele două războaie mon
diale. Alergător de dirt-track, 
interlocutorul nostru a făcut 
pionierat în acest domeniu și 
a dat strălucire unei specialități 
în care crede cu obstinație de 
luptător și cu candoare de poet.

!ncheindu-și activitatea de 
alergător, el n-a părăsit arena 
sportivă, a rămas pe marginea 
pistei de zgură, zbătîndu-se 
pentru reînviorarea dirt-track- 
ului, formînd noi generații de 
piloți și ocupîndu-se de extin
derea acestui sport în cîteva 
centre din țară. Pentru activi
tatea depusă, pentru pasiunea 
sa, ing. Șerbănescu a fost ales 
în biroul federației de speciali
tate, îndeplinind în ultima vre
me funcția de vicepreședinte.

în dirt-track, ca și în auto
mobilism, există termenul con
sacrat de «derapaj controlat», 
care înseamnă alunecare late
rală a mașinii într-o curbă, 
alunecare declanșată și dirijată 
de pilot, cu scopul de a depăși 
cît mai repede și mai eficace 
curba respectivă. Dar, după 
cum se știe, în competițiile me
canice se ivesc uneori și dera
paje lipsite de control, alunecări

nedorite de alergător și pericu
loase prin consecințele lor.

Lărgind puțin cadrul discu
ției și acceptând cele două ipos
taze nu ca situații strict specia
lizate, d ca niște metafore, l-am 
întrebat pe ing. Ștefan Șerbă
nescu: «Oare toate derapajele 
din dirt-track-ul românesc de 
astăzi sînt strict controlate?». 
Cu sinceritatea sa caracteristică, 
el a răspuns: «Din păcate, nu 
putem afirma că în acest sport 
nimic nu ne scapă din mîini, 
că nu avem și glisări laterale 
nedorite. Cum se explică această 
situație? Iată un subiect care 
merită un comentariu mai 
amplu».

MAȘINILE ȘI OAMENII

Mă gindesc să începem dia
logul nostru cu problema ba
zei materiale, problema-cheie 
în orice discuție despre mo- 
tociclism.

Sînt de acord. Vreau să vă 
avertizez însă că — paradoxal — 
în dirt-track nu există o pro
blemă a bazei materiale, a mo
tocicletelor. în această ramură, 
cel puțin pentru moment, dis
punem de suficiente mașini pen
tru a desfășura o activitate mul- 
țumitoare. Timp de câțiva ani, 
din cauza prea cunoscuta «po
vești» cu pista de la «Dinamo», 
alergările s-au întrerupt. Impor
tul de motodclete a continuat 
însă și astfel am ajuns la un 
stoc pe care încercăm să-1 folo
sim azi dt mai judidos.

Dispunem, de asemenea, de 
trd piste special amenajate (la 
București, Sibiu și Arad), pe 
lingă care s-au format nuclee 
de alergători, unii dintre d cu 
frumoase perspective. Un sub
stanțial sprijin ni s-a promis, 
din partea Consiliului Munici

pal Brăila și a sindicatelor lo
cale, pentru amenajarea und 
piste în orașul respectiv. Spe
răm ca primele concursuri de 
dirt-track să aibă loc la Brăila 
chiar în toamna acestui an.

Ce ne puteți spune despre 
alergători?

Reluînd activitatea, după în
treruperea amintită, am chemat 
spre dirt-track alergători tineri, 
pe care i-am pregătit în așa fd 
îneît să-i poată înlocui cu suc
ces pe cd vechi. Avem la ora 
actuală 19 piloți activi, a căror 
medie de vîrstă nu depășește 
21 de ani. Ei sînt grupați pe 
lingă cluburile și asodațiile 
sportive «Metalub-București, 
«Voința»-Sibiu și «Vagonul»- 
Arad.

Doresc să evidențiez activi
tatea sibienilor, in rindul că
rora se află și campionul țării, 
maestrul sportului Ion Bobîl- 
neanu. La Sibiu există un in
teres deosebit pentru dirt-track, 
există înțelegere și sprijin din 
partea organelor locale, ceea 
ce îmi permite să afirm că 
acolo alergările de viteză pe 
zgură vor cunoaște o frumoasă 
dezvoltare.

PIEDICI ÎN LOC DE 
SPRIJIN

Motodclete ți baze sportive 
există, nu lipsesc nid alergă
torii, dar activitatea compe- 
tițională este săracă. De ce?

intr-adevăr, numărul de con
cursuri este încă destul de mic 
și de aceea alergătorii noștri 
sînt adesea depășiți de către 
adversarii lor din alte țări. La 
București na s-au organizat 
primăvara aceasta dedt două- 
trd întreceri. Motivul? Pista

O discuție cu»

ing. ȘTEFAN 
SERBÂNESCU, 
vicepreședintele 
Federației Române 
de Motociclism

de la Pantelimon are un drenaj 
defectuos, reține apa de ploaie 
multă vreme și, din această 
cauză, exclude organizarea, în 
anumite perioade, a antrena
mentelor și concursurilor. De 
altfel, tocmai pentru a înlătura 
consecințele unei situații de 
acest gen, am organizat la Sibiu 
pregătirea unui lot de sportivi 
veniți din cele trei ctentre ale 
țării.

Obiectiv vorbind, există în 
acest sport și o oarecare como
ditate. Noi, cei cîțiva activiști 
voluntari din biroul și din co
mitetul federal, ne zbatem și 
ne «batem» pentru motociclism, 
dar ne lovim uneori de adver
sari redutabili în însuși sinul 
mișcării sportive. Mă gindesc 
in acest sens la clubul «Meta
lul» — club proprietar al pistei 
din Pantelimon și recunoscut 
pentru puternica sa secție de 
motociclism. Ei bine, trebuie 

să știți că la «Metalul» numărul 
de alergători s-a redus nejusti- 
ficat în ultima vreme, iar inte
resul pentru motociclism a scă
zut îngrijorător.

Alt exemplu. Luînd in con
siderație materialul de care dis
punem, am apreciat că in Bucu
rești s-ar mai putea înființa o 
secție de dirt-track. Ne-am ori
entat către Clubul «Voința», 
unde mai existase motociclism 
cu ani în urmă și unde am găsit 
cîțiva susținători entuziaști. Dar 
intenția noastră a intîlnit un 
obstacol de netrecut: metodis
tul clubului care este — cine 
credeți? — un fost campion 
național de motociclism!

■Și totuți ane ne împiedică 
să avem mai multe compe
tiții?

Am spus-o: lipsa de iniția
tivă, comoditatea. Federația 
poate avea cele mai bune in
tenții, dar dacă acestea nu devin 
acțiuni concrete jos, la cluburi 
și asociații, totul rămîne o sim
plă utopie. Ca să organizezi 
concursuri, trebuie să alergi, 
să muncești. Și, din nefericire, 
oameni care să facă acest lucru 
pentru motociclism sînt destul 
de rari. Deși motodclismul (și 
mai cu seamă dirt-track-ul) ar 
putea deveni o activitate dintre 
cele mai rentabile, în măsură 
să creeze fonduri și pentru alte 
ramuri de sport.



in fotografii: 1). Costel 
Manole, locui I la armă li
beră calibru redus 60 f ți 
locul n la poziția in genun
chi; 2). juniorul Marian 
Burcuși, locul I la armă 
standard 60 f; 3). Stan 
Marin, o speranță a secției 
de tir la proba de pistol 
viteză (toți de la Steaua)

La 7 iunie Clubul sportiv «Steaua», 
una dintre unitățile de bază ale spor
tului de performanță românesc, a 
sărbătorit 25 de ani de activitate 
Bilanțul acestui sfert de veac este 
deosebit de valoros. Cele 6 medalii 
de aur, 8 de argint ți 6 de bronz 
cucerite de sportivii clubului la ulti
mele 5 ediții ale Jocurilor Olimpice, 
la care s-au mai adăugat 94 medalii 
de la Campionatele mondiale și 155 
de la Campionatele europene, au 
contribuit la ridicarea sportului ro
mânesc în plutonul fruntaș al ierar
hiei mondiale, la numeroase ramuri 
sportive.

Drumul spre marile victorii a fost 
deschis incepînd cu Olimpiada de 
la Helsinld din 1952, cînd Iosif 
Sîrbu a cucerit prima medalie olim
pică de aur a sportului românesc. 
Au devenit cunoscute apoi în lume 
numele boxerilor M. Dobrescu 
Gh. Negrea, Gh. Fiat, al luptăto
rului D. Pîrvulescu, al floretistei 
Olga Orban Szabo, al atletelor Io- 
landa Balaș și Viorica Viscopoleanu, 
al luptătorilor Simion Popescu, Ion 
Baciu, Gh. Berceanu.

După Olimpiada de la Mexic con
ducerea clubului și-a axat eforturile 
în pregătirea unui număr cît mai 
mare de sportivi pentru a fi selec
ționați în loturile sportive pentru 
MUnchen. Activitatea politico-edu- 
cativă își aduce contribuție într-o 
măsură tot mai mare la formarea 
conștiinței socialiste și a calităților 
morale și etice a sportivilor.

Secția de tir a luat ființă odată cu 
primele secții ale clubului (volei, 
rugbi, fotbal, scrimă). Pe atunci, un 
număr restrîns de ofițeri pasionați 
pentru tir (C. Dabija, P. Negrită, 
A. Mișca, I. Călinescu) au găsit în

„CUPA STEAUA"
afara obligațiilor lor pi< 
timpul necesar să practice tirui ș, _ 
învețe și pe alții. Și astfel de la an 
la an secția s-a dezvoltat. Din rîn- 
durile ei au făcut parte multiplul 
campion I. Sîrbu și taleristul 
Gh. Enache, vicecampion mondial 
și recordman absolut pe țară la 
talere aruncate din șanț. Exemplul 
lor a fost urmat de pistolarul V. Ata
nasiu — campion mondial la pistol 
viteză în 1966, G. Florescu — me
dalie de bronz la Campionatele mon
diale de talere 1971, L. Cojocaru — 
locul II la Campionatele europene 
de talere juniori, campionul euro
pean P. Sandor și mulți alții.

în cinstea evenimentului de la 7 
iunie au fost organizate competiții 
interne dotate cu «Cupa a 25-a ani
versare a clubului Steaua» printre 
acestea fiind și cea de tir disputată 
pe frumosul poligon al clubului de 
la Domnești.

«Cupa Steaua» la tir, a întrunit 
concurenți din întreaga țară, iar re- 
rezultatele înscrise de trăgători au 
fost deosebit de valoroase. în mod 
deosebit s-au evidențiat Costel Ma- 
nole, Ion Comeliu, Stan Marin, 
Marian Burcuși și T. Ciulu (Steaua), 
C. Codranu, I. Pieptea și D. Vidrașcu 
(Dinamo), Ana Goreti și Ana Buțu 
(Olimpia), Iozu Vochin (CPMB), 
Ana Pal (Voința Brașov), Melania 
Morariu (Medicina Iași), Lucian 
Giușcă (I.E.F.S.), Georgeta Șerban 
(Nicolina Iași) și Marius Vieru (Me
talul). Antrenorii și instructorii de 
tir de la celelalte secții, prezenți la 
această competiție, au avut multe de 
învățat în ce privește organizarea și 
buna desfășurare a unei competiții 
de tir.

Niculae POPESCU

OPT MEDALII DE AUR
Cu citva timp in urmă trăgătorii noștri au adăugat palmaresului lor trofeele 

cucerite la cea de a Vl-a ediție a Balcaniadei de la Atena. Pe standurile de 
tragere ale poligonului național de la Atena, pentru cucerirea celor zece titluri 
balcanice, la individual fi tot atitea pe echipe, și-au dat intilnire reprezentative 
de trăgători din Bulgaria, Iugoslavia, România, Turcia și Grecia.

Deși in întrecere s-au aflat numeroși reprezentanți de frun" ai tirului, punc
tajele cu care s-au cucerit titlurile balcanice au fost inferioare edițiilor ante
rioare. La aceasta a contribuit și factorul timp care a fost destul de potrivnic: 
in toate cele patru zile de concurs a plouat, vintul a bătut in rafale puternice 
și temperatura era in jur de zero grade.

Comportarea trăgătorilor români, chiar in asemenea condiții a fost bună.
, Primul titlu de campion balcanic al acestei ediții a fost cucerit de Eda Baia 

cu 592 p la armă standard 60 f, argintul și bronzul revenind altor două trăgă
toare din reprezentativa țării noastre: Mariana Feodot și Ana Goreti. Toate 
trei insumînd 1769 p au intrat și in posesia medaliei de aur pe echipe. Concomi
tent la armă liberă calibru redus N. Rotaru cu 595 p s-a clasat pe locul III iar 
la pistol viteză I. Tripșa și V. Atanasiu conduceau cu cite 295 p fiecare. în 
ziua următoare insă acești doi favoriți au fost depășiți de D. Iuga și M. Roșea. 
După baraj Iuga a ciștigat titlul iar Roșea argintul. I. Tripșa, campionul bal
canic de anul trecut, a trebuit să se mulțumească de data aceasta numai cu me
dalia de bronz la baraj cu V. Atanasiu. în cele din urmă cei patru pistolari 
cu 2360 p au cucerit titlul de echipă campioană la o diferență de 40 p de echipa 
Bulgariei clasată pe locul II.

Și la celelalte probe comportarea țintașilor noștri a fost meritorie intrucit 
au mai adăugat incă trei medalii de aur pe echipe: 3x20f armă standard seniori 
și senioare, 3x40 f armă liberă calidru redus. Ne așteptam totuși la rezultate

Maestrul sportului G. Maghiar, 
campion balcanic 

la pistol calibru mare. 

mai bune din partea pușcașilor, ne referim in special lâ Șandor, Vasilescu, Olă- 
rescu etc.

în ultima zi de întreceri maestrul sportului Gavrilă Maghiar a cucerit 
medalia de aur la dificila probă pistol calibru mare, cu 583 p (290 la precizie 
și 293 la viteză) și, la trei puncte diferență, I. Pieptea, medalia de argint.

Dacă in 1969 la Balcaniada de la București trăgătorii noștri au cucerit 
majoritatea titlurilor iar de la ediția a IV-a de la Manisa (Turcia) s-au îna
poiat cu 25 medalii (12 aur, 11 argint, 7 bronz) și anul trecut, de la Sofia, cu 
31 (14 aur, 11 argint, 6 bronz), anul acesta numărul lor s-a redus la 20 (8 aur, 
8 argint, 4 bronz), totuși in clasamentul pe națiuni reprezentativa României 
s-a clasat pe primul loc urmată in ordine de Iugoslavia, Bulgaria, Grecia și 
Turcia.

Niculae MANEA-NIȚÂ
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■ncă o misiune selenară — penultima din programul «Apollo» — a fost 
transformată Intr-o remarcabilă reușită a astronauticii. Echipajul John 
Young — Charles Duke — Thomas Mattingly s-a achitat de sarcinile încre
dințate, dovedind pe tot timpul desfășurării operației o excelentă pregătire 
fizică și de specialitate, robustețe, vigoare și optimism.

Prin obiectivele sale și In general prin organizarea și conținutul activită
ților, misiunea «Apollo»-16 constituie un indicator important al cotei de 
progres tehnic-științific Incorporat In explorările spațiale. Ne dăm seama 
bine de aceasta asociind faptului însuși, impresionant prin grandoarea lui, 
al prezenței omului pe un alt corp ceresc, posibilitățile largi de investigare, 
imbrăcați In costume protectoare rezistente și suple, selenauții stnt la adă
post de acțiunea dăunătoare a radiațiilor solare și cosmice, suportlnd fără 
vreo dificultate ambianța capricioasă selenară, caracterizată prin vidul ultra- 
avansat și temperaturile de peste 50 grade la soare și de sub minus 30 grade 
la umbră. Pentru misiunea «Apollo»-16 au fost realizate costume mai puțin 
rigide care au îngăduit celor ce le-au purtat să execute, nestlnjeniți, activi
tățile impuse de program, inclusiv fandări pentru culegerea de roci de pe sol 
și aplecări repetate pentru Infigerea adlncă In scoarță a tijei de carotaj sau 
a penetrometrului.

Această «cameră» portativă, perfect etanșă, le-a permis selenauților să 
respire aer curat mai bine de 7 ore. In trei reprize (după relncărcarea In modul 
a bateriilor și reîmprospătarea oxigenului), fără să fie jenați de produsele 
expirate sau de propria transpirație.

Cit despre aptitudinea propriu-zisă de explorare, aceasta a fost asigurată 
larg, pe de o parte de tehnica de măsurare la dispoziție iar pe de altă parte 
de autovehiculul electric din «trusoul» echipajului. Cu ajutorul acestuia 
din urmă a fost posibilă prelungirea sensibilă a ariei de cuprindere la o ieșire, 
efectulndu-se In cele 7 ore disponibile explorări minuțioase pe un parcurs 
care a atins la un moment dat 13 km. Măsurătorile și probele principale, 
precum și recoltarea de roci s-au făcut la opriri și In halte, pe clnd fotogra
fierea și televizarea peisajului s-au derulat continuu.

Să trecem acum in revistă momentele caracteristice ale misiunii.

LOCUL DEBARCĂRII

Modulul lunar al navei «Apollo»-16 a avut la bord echipa John Young — 
Charles Duke. Primul este ofițer de marină, In vfrstă de 41 ani, cu trei misiuni 
cosmice la activul său («Gemini»-3, «Gemini»-10 și «Apollo»-10) și cu un 
total ore-zbor cosmic, plnă la această misiune, de 267 ore și 43 minute. Lui 
i-a fost încredințată comanda expediției. Celălalt, aviator, mai tlnăr (37 ani), 
aflat la intîiul zbor în spațiul cosmic, a îndeplinit funcția de pilot al modulului. 
Coechipierul lor, Thomas Mattingly, este tot marinar, în vîrstă de 36 ani.

Această a cincea expediție pămlnteană descinsă pe suprafața Lunii a 
debarcat la circa 60 km nord de craterul Descartes, Intr-un punct de coordo

nate: 15 grade 30 minute 59 secunde longitudine estică și 9 grade și o secundă 
latitudine sudică. Aselenizarea s-a făcut cu precizia de abordare a unui 
teren de fotbal, locul unde a cobortt modulul fiind îndepărtat cu aproximativ 
200 metri față de punctul stabilit la plecarea de pe Pămlnt.

De ce a fost aleasă regiunea menționată? Pentru particularitățile ei, nu 
atlt In ceea ce privește configurația (mai fusese explorată o zonă muntoasă, 
iar cratere fuseseră Intllnite la toate incursiunile), ctt In legătură cu structura 
internă, presupusă ca mai interesantă — în orice caz, diferită de aceea a 
regiunilor abordate anterior. Locul de explorare este situat In plin continent, 
în mijlocul unei zone muntoase care se întinde pe aproape 1 000 km în emis 
fera sudică. Zona respectivă diferă probabil structural față de băile mari 
selenare, denumite «mări» și care fuseseră abordate mai înainte. Bunăoară 
echipajul «Apollo»-11 a explorat o porțiune din Marea Liniștii, misiunea 
«Apollo»-12 a investigat o arie din Oceanul Furtunilor, modulul navei 
«Apollo»—14 a debarcat tntr-un istm al aceluiași ocean, iar zona vizitată de 
expediția «Apollo»-15, deși muntoasă, s-a aflat Intre două mări, nu departe 
de țărmurile acestora.

Dacă regiunile maritime stnt cit de ctt cunoscute, despre cele continen
tale nu existau pînă acum date In afara acelora deduse din observațiile astro
nomice. Se speră că de astă dată să se iasă din ignoranța aproape totală 
privitoare la structura și proprietățile acestor configurații caracteristice, să 
se poată răspunde — chiar și prin ipoteze mai avansate — la problema gene
zei munților selenari și la vulcanismul Selenei.

RADIAȚIILE cosmice

O importantă experiență a început o dată cu restructurarea navei, la 
plecarea In misiune, și s-a terminat la încheierea misiunii pe suprafața Lunii. 
Este vorba de expunerea îndelungată la radiațiile cosmice a patru panouri 
din materiale diferite: foi de aluminiu, pelicule din material plastic, plăcuțe 
de tectite (substanță sticloasă meteoritică) și cristale de cuarț. Panourile 
au fost fixate de la bun început pe corpul treptei de cobortre a modulului 
lunar, Incit expunerea la radiații s-a făcut pe tot traseul de la P .mint la Lună, 
în perioada satelizării inițiale și pe timpul popasului selenar. Jind selenauții 
și-au- încheiat activitatea extravehiculară, după cea de-a treia ieșire, au des
făcut și plăcile menționate pe care le-au readus pe Pămlnt. In prezent, ele 
stnt cercetate In laboratoare pentru a se descifra «înscrisul» radiațiilor cos
mice (transmutațiile provocate de acestea în structurile expuse), avlndu-se 
In vedere că «înscrisul» respectiv este mai superficial sau mai adine In func
ție de natura și energia radiațiilor care l-au provocat.

CiMPUL MAGNETIC SELENAR

Consultați asupra celei mai potrivite destinații a ultimelor două rachete 
purtătoare, respectiv asupra ultimelor două misiuni «Apollo» (nr. 16 și

Cei trei membri ai echipajului navei APOLLO 16 (de la stingă la dreapta) 
Thomas K. Mattingly — pilotul modulului de comandă, John W. Young -
comandantul misiunii și Charles M. Duke— pilotul modulului lunar.

nr. 17; aceasta din urmă este prevăzută pentru decembrie anul curent), 
oamenii de știință americani au stăruit să se acorde prioritate acelor investi
gații care pot furniza date științifice despre starea materiei sub crusta lunară, 
despre densitatea și omogenitatea rocilor din straturile adinei și despre 
proprietățile mecanice, electrice, termice, magnetice și gravitaționale ale 
acestor straturi. Există in adlncimi bazine de magmă topită sau pungi de 
apă? Sînt oare munții niște blocuri Imense de piatră siderală care clndva, 
in perioada de formare a Lunii, s-au înfipt puternic și adine in materia acumu
lată, lichidă sau solidificată? Dar «inima» globului selenar in ce stare se 
află acum? lată doar citeva din mulțimea de întrebări la care se solicită răs
puns și la care se încearcă să se dea răspunsuri ctt mai edificatoare prin 
ultimele misiuni ale programului «Apollo».

O asemenea tentativă s-a făcut prin desfășurarea experiențelor privind 
clmpul magnetic selenar.

Șl la recenta expediție a fost expusă radiației solare o foaie de aluminiu 
reprezenttnd un autentic detector de vlnt solar. După ce a fost lăsată un 
timp In afara modulului pentru a fi interceptată de atomii expluzați de Soare 
și ajunși pe domeniile Selenei, foaia detectoare a fost readusă pe Pămlnt, 
pentru a fi și ea cercetată In laboratoarele terestre, urmlnd ca prin studii 
comparative (la fiecare incursiune «Apollo» pe suprafața Lunii s-a făcut o 
asemenea «înregistrare») să se cunoască variațiile In compoziția vtntului 
solar. Problema este legată de cercetările asupra magnetismului selenar. 
Se are In vedere tripla origine a acestui clmp, respectiv vlntul solar, blocurile 
de materiale magnetice din unele regiuni și globul lunar In ansamblu.

In cadrul misiunilor «Apollo»-12 și «Apollo»-15 s-au folosit magneto
metre fixe, conectate la stațiile științifice «Alsep», pe care selenauții le 
instalează și le lasă In funcțiune pe suprafața Lunii. Membrii expediției 
«Apollo»-14 au avut la dispoziție un magnetometru portativ, pe care l-au 
transportat In diferite locuri cu gabrioleta lor manuală. Cu «Apollo»-16 s-a 
făcut un pas mai departe, dotlndu-se exploratorii cu un magnetometru 
ambarcat pe care II scoteau din mașină In haltele stabilite și-l instalau pe 
un trepied la circa 15 metri depărtare (pentru a nu fi influențat de masa meta
lică a automobilului). Conectat prlntr-un cablu subțire, magnetometrul 
transmitea indicațiile asupra componentelor clmpului măsurat care erau 
afișate pe cadranul special existent la bord. în același timp, pe stația «Alsep» 
a fost fixat un magnetometru perfecționat, triaxial, cu trei captori inductivi 
dispuși In extremitățile unor tije izolatoare lungi de 90 cm. Este de așteptat 
să se obțină astfel atlt gradientul clmpului magnetic In locurile explorate, 
ctt și deriva sa, respectiv variația In timp.

SEISMOMETRE
însemnătate științifică deosebită prezintă și măsurătorile privind oscila

țiile scoarței selenare — un alt indicator important al structurii și omoge
nității acesteia. Se studiază propagarea undelor mecanice In solul inves
tigat. Aceste unde pot fi cauzate de procese interne și se înregistrează In 
cadrul activității de seismometrie pasivă, sau pot fi provocate și întreținute 
pe diferite căi — seismometrie activă. Misiunea «Apollo»-16 a întreprins 
ambele genuri de măsurători.

Astfel, racheta purtătoare a fost îndreptată spre un punct situat la 254 km 
depărtare de seismometrul stației Alsep «Apollo»-12; căderea s-a făcut 
aproape vertical, rezultlnd un seism puternic, sesizat și de celelalte seismo- 
metre. De altfel și la bombardamentele precedente oscilațiile solului, persis
tente timp de 3—4 ore, s-au resimțit și pe locurile de instalare a stațiilor 
«Alsep» existente la datele respective. S-au evidențiat, de fapt, eterogenită- 
țile structurii interne profunde a Lunii, cauzate de blocurile mari de materie 
netasată, necompactizată.

Treapta ascensională a modulului, după transbordul selenauților s-a 
separat de navă și, cu motorul In funcțiune — ca retrorachetă — urma să se 
înscrie pe o traiectorie avlnd periseleniul chiar la nivelul regiunii Descartes. 
Ca urmare «satelitul» ar fi lovit solul, tangențial, Intr-un punct situat la numai 
26 km de locul de debarcare iar seismometrul celei mai recente stații «Alsep» 
ar fi înregistrat șocul și i-ar fi precizat intensitatea, atenuarea și durata. 
Experiența n-a fost Insă posibilă din cauza pierderii contactului cu obiectul 
cosmic îndată după separare, Incit acesta a rămas satelit artificial al Lunii.



Pentru studierea In continuare a mișcărilor scoarței este important că 
se dispune in prezent de cinci înregistratoare, apartinlnd stafiilor «Alsep» 
aflate In funcțiune la locurile de debarcare a echipajelor «Apollo»-12, 14, 
15 și 16. Reamintim că deosebit de seismometrul stației Alsep «Apollo»-11 
care a fost alimentat cu energie electrică furnizată de o baterie solară, cele
lalte seismometre primesc curent pentru funcționarea neîntreruptă de la 
o sursă radioizotopică.

Young și Duke au reluat experiența de seismometrie activă care a figurat 
și în programul «Apollo»-14 ctnd Insă nu a dat satisfacție. In cadrul acelei 
misiuni Shepard și Mitchell au avut de efectuat la prima ieșire din modul 
următoarea experiență: să intindă pe sol, la o anumită distanță de «tabără» 
un cordon, pe care erau fixate 21 cartușe și să amplaseze trei geofoni de 
ascultare a propagării undelor produse prin aceste explozii. Nu au fost 
amorsate atunci declt 15 cartușe și In general datele obținute nu au fost 
concludente.

O altă experiență, rămasă neexecutată, a constat In amplasarea ceva 
mai departe de modul și orientarea pe o direcție bine determinată a unui 
aruncător de grenade. Acestea din urmă erau de mai multe mărimi si puteau 
fi trase sub unghiuri diferite pentru a exploda la distanțe variind Intre 150 
și 600 m de locul de așezare a geofonilor. Aruncătorul urma să fie teleco
mandat de pe Pămlnt după plecarea selenauților. Deși totul era pregătit, 
din diferite motive experiența a fost mai Intri amtnată Iar apoi abandonată.

Ea a fost reluată acum, la misiunea «Apollo»-16, prevăzîndu-se să se 
tragă încărcături de trotil de 40, 123, 245 și 410 grame. Se așteaptă ca expe
riența să dea indicații prețioase asupra caracteristicilor solului pe ctțiva 
metri adtncime, In special tn stratul de separație de unde nu se mai resimte 
efectul agresiv al radiației cosmice asupra rocilor scoarței.

LUMINILE RAZELOR COSMICE
Astronauții misiunii «Apollo»-11 semnalaseră un fenomen ciudat: la 

un moment dat ținlnd ochii închiși vedeau totuși niște luminițe jucăușe. 
Fenomenul a fost studiat îndeaproape in cadrul misiunilor următoare. S-a 
tras concluzia că nu este vorba de o iluzie optică, ci de un fapt real, atribuit 
radiațiilor cosmice care, tn funcție de unghiul de incidență și de energia 
particulelor, pot impresiona retina chiar cînd ochiul este acoperit ae pleoape.

FOTOGRAFIEREA CERULUI ÎN ULTRAVIOLET

De la prima ieșire pe suprafața Lunii, selenauții au instalat In umbra 
modulului un telescop fixat pe trepied reglabil, cu posibilități de orientare 
și de vizare rapidă pe orice direcție. Telescopul funcționează In ultraviolet 
și este controlat, In ceea ce privește partea spectrului utilizat, de un spectro- 
metru. Cu acest aparat, sensibil la radiațiile ultraviolete, au fost obținute 
numeroase fotografii ale norilor de hidrogen din spațiul interplanetar și 
dintre galaxii. Telescopul a servit astfel la obținerea de importante imagini 
în ultraviolet ale cerului, printre care fotoarafii ale Pămîntului cu evidențierea 
atmosferei înalte și a aurorelor polare. Alte fotografii înfățișează faimoasa 
formație siderală Norii lui Magellan, Nebuloasa Andromeaa și multe alte 
acumulări de materie din nesfîrșitul Univers.

CERCETĂRI DIN ORBITĂ

Cel de al treilea membru al echipajului selenar a desfășurat de asemenea 
o activitate deosebit de importantă. In unele privințe Mattingly a fost mai 
solicitat decît ceilalți astronauți din echipaj, iar condițiile sale de lucru, mai 
grele. Să nu uităm că pilotul navei, care rămîne pe orbită lucrează în condițiile 
stării de imponderabilitate, cu toate influențele, cunoscute, ale acestei stări.

După detașarea modulului de debarcare, Mattingly a manevrat nava în 
mod convenabil transferlnd-o pe o orbită circulară, de așteptare, la înălțimea 
de 110 km. Apoi a transformat pur și simplu cabina th laborator științific 
de observații și măsurători, servindu-se de o mulțime de instrumente, insta
lații și complexe de aparate prevăzute.

Astfel, a fost organizat un mic laborator (SIM) conțintnd, printre altele, 
două camere fotografice: una cartografică, cu 56 m de film, pentru circa 
3 000 imagini, cealaltă panoramică, pentru 1 650 clișee. In paralel, cu ajutorul 
unui laser, s-a măsurat cu precizie decimetrică, configurația survolată, 
realiztndu-se un fond prețios de date pentru detalierea hărții lunare. Labo
ratorul SIM a mai inclus și diferiți analizori de radiații, utili pentru cartogra
fierea Lunii tn spectre particulare. Așa, de exemplu, cu un gamma-spec- 
trometru fixat tn extremitatea unei tije telescopice s-a reușit să se obțină 
o hartă a radioactivității globului selenar. Același spectrometru a servit, la 
înapoierea spre Pămlnt, pentru studierea radiației gamma emisă de galaxii. 
Apoi, cu un captor de raze X orientat spre Lună s-a cercetat capacitatea 
solului lunar de a reflecta razele X. S-a mai dispus și de un detector de raze 
alfa, cu care au fost decelați helionii — particule produse de elementele 
radioactive din scoarța selenară.

Ca și predecesorul său din cabina «Apollo»-15, Mattingly a observat 
cerul nocturn al Lunii în perioadele cînd nava evolua pe partea neluminată 

de soare, izbutind să distingă lumini slabe datorate reflexiei razelor solare 
pe norii meteoritici din spațiul interplanetar. La părăsirea domeniilor sele
nare, cînd nava se afla pe partea invizibilă a Lunii, a fost largat un mic satelit 
științific (38 kg) echipat pentru efectuarea în principal a măsurătorilor privind 
cîmpul magnetic și localizarea mai precisă a acelor inserții din sol cu densi
tatea mai mare dectt a zonelor înconjurătoare.

CERCETĂRI MEDICALE

Pentru specialiștii americani încetarea, în decembrie, a programului 
«Apollo» ridică mari și serioase probleme tn ceea ce privește dezvoltarea 
în continuare a explorărilor spațiale. Eforturile se vor deplasa spre realizarea 
stațiilor orbitale locuite cu existență îndelungată, la bordul cărora urmează 
să se instaleze o echipă de trei astronauți In primăvara anului viitor. Se 
prevede ca aceștia să rămtnă pe stație, la început, 28 de zile, iar apoi 56 de 
zile. Nu se cunosc însă îndeajuns fenomenele ce însoțesc incursiunile 
cosmice cu durată mai mare. De aceea, la definitivarea programului 
«Apollo»-16 s-a avut în vedere și această situație, prevăzîndu-se experiențe 
care pot ajuta pregătirile pentru misiunea din primăvară, «Skylab».

De pildă, In cabină s-au făcut studii privind conservarea îndelungată 
a hranei, s-a experimentat un nou tip de instalație sanitară, s-au verificat 
măsurile pentru prevenirea opacizării hublourilor de observație In exterior, 
s-au probat noi filtre pentru apa furnizată de pilele de combustibil, s-au făcut 
determinări asupra procesului de decalcifiere a oaselor în imponderabilitate.

O inovație a constituit-o punerea la dispoziția astronauților a unui medi
cament specific pentru zborurile cosmice, care combate neregularitățile 
cardiace. Astfel de neregularități s-au constatat la echipajul precedent ai 
căror membri au manifestat simptome de aritmie. Tot dintr-o constatare 
de ordin medical s-a decis ca sejurul lunar să fie mărit. S-a avut în vedere 
tot observațiile făcute cu ocazia misiunii «Apollo»-15, cînd s-a constatat 
că din cauza oboselii, Scott și Irwin au avut pierderi sensibile de potasiu 
din organism. Pentru prevenirea repetării fenomenului s-a hotărtt să se 
creeze timp suficient de odihnă tn intervalele dintre activitățile extravehi- 
culare.

EXPERIENȚE BIOLOGICE

In încheiere, cîteva spicuiri din programul experiențelor biologice. Au 
fost organizate două asemenea experiențe, una americană, cealaltă franceză.

Intr-o cutie cu secțiunea pătrată, prevăzută cu trei compartimente au 
fost introduse două specii de ciuperci și cinci varietăți de bacterii. In două 
din cele trei compartimente s-a introdus apă iar In al treilea, aer uscat. Nu
mărul total al microorganismelor din fiecare compartimente a fost de 20 
milioane. Pentru controlul ambianței viețuitoarelor s-au introdus In compar
timente cite un captor termic și un detector de radiații ultraviolete. Pe timpul 
returului de la Lună, Mattingly a expus cutia respectivă mediului cosmic timp 
de 10 minute. Ulterior, probele au fost confruntate cu martorii rămași acasă, 
trăgîndu-se importante concluzii.

Cea de a doua experiență a constat In așezarea în straturi a mai multor 
eșantioane organice specifice într-o cutie cubică, cu latura de 10 cm, tn 
greutate de 2 kg. S-au introdus In această cutie spori, grăunțe, boabe de 
fasole și ouă de crevete, așezate între foi din material plastic, detectoare 
de radiații. In acest fel, s-a putut cunoaște nivelul de radiații la care au fost 
expuse orobele. iar prin cercetarea acestora s-au înmulțit datele științifice 
privind influența radiațiilor cosmice și solare In cabinele spațiale. Au fost 
studiate în principal următoarele procese: inactivarea moleculară sau celu
lară, deteriorarea nucleelor sau componentelor protoplasmei, dezvoltarea 
anormală a țesuturilor.

Sint de menționat și experiențele de laborator, de mecanică și electro
nică, efectuate In imponderabilitate pe timpul zborului de reîntoarcere. Din
tre acestea a reținut atenția o experiență de electroforeză, care a constat 
în cercetarea mișcării Intr-un electrolit a moleculelor purtătoare de sarcini 
electrice, la implantarea în acea substanță a electrozilor. Pe Pămînt forța 
electrică se compune cu forța gravitațională și rezultanta are o anumită 
determinare. In imponderabilitate situația se modifică, edificiile spațiale 
devenind laboratoare ideale și pentru electroforeză, nu numai pentru cristalo
grafie, metalurgie etc.

lată, prezentat sumar, programul misiunii selenare «Apollo»-16. Se 
observă complexitatea și diversitatea sarcinilor, nivelul de exigență știin- * 
țifică la care se operează, anvergura operației. Reușita misiunii încurajează, 
desigur, pregătirea ultimei incursiuni selenare din cadrul acestui important 
program.

D. ANDREESCU

APRILIE

3 aprilie. COSMOS-483. S-a 
plasat pe o orbită de tip polar, 
cu perigeul la 212 km, apogeul la 
345 km, perioada de revoluție de

89,8 minute, înclinarea 72,9 grade.

4 aprilie. MOLNIA-1 Un nou 
satelit tn rețeaua sovietică de 
telecomunicații «Orbita». Are 
perigeul In emisfera sudică la 
480 km, apogeul la 39 260 km, pe
rioada de revoluție de 11 ore 45 mi
nute și înclinarea de 65,6 grade.

4 aprilie. MAS-1 (SRET). Sa
telit francez lansat ca încărcătură 
utilă complimentară la plasarea 
pe orbită a satelitului sovietic 
«Molnia»-1.

6 aprilie. COSMOS-484. S-a 
plasat pe o orbită cu perigeul la 

203 km, apogeul la 236 km, peri
oada de revoluție de 88,8 minute 
și înclinarea de 81,3 grade.

7-21 aprilie. INTERCOS- 
MOS-6. Experiență comună a 
specialiștilor sovietici, români, 
polonezi, cehoslovaci, unguri și 
mongoli pentru cercetarea parti
culelor nucleare prin expunerea 
unor emulsii fotosensibile la ac
țiunea radiației cosmice primare 
în afara atmosferei. După 14 zile 
satelitul a fost readus pe Pămînt. 
Este primul satelit recuperabil.

11 aprilie. COSMOS-485. A- 
vea la prima orbită, perigeul la 

280 km, apogeul la 506 km, peri
oada de revoluție de 92,1 minute, 
iar tnclinarea de 71 grade.

14 aprilie. PROGNOZ, Un nou 
tip de stație automată (854 kg), 
destinată studierii activității so
lare, influentei acesteia asupra 
planetelor și magnetosferei Pă- 
mtntului. Orbita inițială avea pe
rigeul la 950 km și apogeul la 
200 000 km (este primul satelit 
sovietic cu orbită atît de alungită), 
perioada de revoluție de 97 ore 
și înclinarea de 65 grade.

14 aprilie. COSMOS-486. Pa
rametru săi tunaamentali, la pri

ma orbită, erau: depărtarea la 
perigeu de 214 km, iar la apogeu 
de 267 km, perioada de revoluție 
de 89,1 minute, înclinarea de 81,4 
grade. Deci orbită, joasă, aproape 
circulară, de tip polar.

16-27 aprilie. APOLLO-16 (a 
se vedea comentariul alăturat).

21 aprilie. COSMOS-487. A- 
cest al cincilea «Cosmos» al lunii 
aprilie s-a plasat pe o orbită a- 
propiată de aceea a exemplarului 
nr. 485 și anume, cu perigeul 
la 278 km, apogeul la 531 km, 
perioada de revoluție de 92,3 mi
nute și tnclinarea de 71 grade.
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REZULTATE TEHNICE

UN TEST NECONCLUDENT
Cea de a Vl-a ediție a Concursului internațional de 

micromodele «România-INDOOR», cuprins în calen
darul F.A.I. printre cele mai de seamă competiții con
tinentale, a fost așteptată cu viu interes. Din două 
motive: mai întîi, fiind prima confruntare dintre 
sportivii noștri și o seamă de vedete ale acestui sport 
din străinătate după aplicarea noului regulament, cu 
modele nu mai ușoare de un gram, ne dădea prilejul 
să vedem dacă s-au găsit soluțiile cele mai bune pentru 
realizarea aparatelor socotite de acum «grele»; în al 
doilea rînd,«INDOOR 72»a constituit un test în ve
derea Campionatului mondial de micro, care se va 
ține în toamnă la Cardington (Anglia). Dar iată că 
rezultatul importantei competiții nu este suficient 
de revelator.

La întreceri au participat cîte o echipă (formată din 
cite trei sportivi) din Polonia, Ungaria, Cehoslovacia 
și două echipe românești. In afară de acestea, mai 
mulți sportivi români și străini au concurat individual.

Locul de desfășurare a concursului: galeria salinei 
Slănic-Prahova, cu decorul ei de film științifico-fan- 
tastic.

Ținînd seama că sportivii noștri evoluau «pe teren 
propriu» ar fi fost de așteptat ca ei să se impună cate
goric, de la început, mai ales că rezultatele înregistrate 
la Campionatul republican din martie a.c. au fost pro
mițătoare. Se pare însă că aeromodeliștii Jiri Kalina, 
Ocsddy, Karol Rybecky sau Czechowsky, cunosc 
foarte bine condițiile salinei pentru că ei s-au adaptat 
neașteptat de repede și, beneficiind de motorașe de 
o calitate mai bună, i-au depășit pe sportivii noștri. 
Nu este mai puțin adevărat că concurenții români 
au fost urmăriți de... ghinioane, care s-au ținut lanț: 
Vasile Nicoară a ratat chiar primul start, modelul lui 
ciocnindu-se în aer; cele mai bune două modele ale 
lui Otto Hints au intrat în perturbațiile de aer pri
cinuite de cîteva hîrtii aprinse, neregulamentar, și au 
fost lipite de pereți, iar modelul lui Nicolae Bezman, 
care a urcat — pentru prima dată de cînd se lansează 
aici — pînă la tavan (la 80 m înălțime) s-a agățat de 
o pasarelă și s-a distrus.

Publicînd rezultatele celor șase lansări efectuate de 
primii zece concurenți socotim comentarea acestora 
de prisos. Evident este faptul că sportivii noștri nu 
au avut consecvență în rezultate ceea ce dovedește 
că încă n-au dezlegat pe deplin «secretul» modelelor 
grele. De aici, necesitatea intensificării experimen
tărilor în timpul ce a mai rămas pînă la mondiale.

Se cuvine acordată o notă bună organizării tehnice 
a competiției: director de concurs Dumitru Ivan, 
secretar Ștefan Benedek, arbitru șef Ion Farcaș.

V. LUIEREANU 
Foto: Șt. CIOTLOȘ

1) Ocsody Zoltan (Ungaria) — 2705—26 08—01:12— 
.’4 06—30:56—30:15=61:11 (totalul celor mai bune 
două starturi); 2) Jiri Kalina (Cehoslovacia) — 28:42— 
22 27—3103—27:18—28:29—29:40=60:43; 3) Karol 
Rybecky (Cehoslovacia) — 25:24—0802—29:38—29:45 
— 26:11—26:39=59:23; 4) Ree Andras (Ungaria) — 
23:07—22:01 — 15:15—28:38— 22:51 —30:42 = 59:20: 
5) Ryszard Czechowski (Polonia! — 25:08—28:21 — 

30:17—26 17—26:58— 26:30 = 58:38; 6) Buzody Gyorgy 
(Ungaria)— 28:24 - 00:21 - 27:06 - 28:31 - 29:58 - 
26:54 = 5829; 7) Nicolae Bezman (România I)—24:25— 
23:41—27:06—2005—1105—29:05 = 56:11; 8) Otto 
Hints (România I) — 27.50—10:10—23:58—20:13— 
28:15—13:31 = 5605; 9) Dagmar Chlubna (Cehoslovo- 
cia)—16:20—0007—22:25—22:45—2500—27.' 54 = 
= 52:54; 10) Vasile Nicoară (România I) — 11:15— 
22:20—00:57—24:40—2707—2706 = 54:13.

1. Nicolae Bezman— pregătire pentru start.
2. Concurentul cehoslovac nr. 1 — Jiri Kalina.
3. Echipa Ungariei, cîștigătoarea concursului 
4 Soții Dagmar și Eduard Chlubny (Ceho

slovacia).
S. O speranță a micromodelismului nostru: 

Tudorel Lungu.



utl DU MEM
și cealaltă la borna DF, zisă 
și borna bobinajului de ex
citație. Denumirea de bo
binai de excitație arată că 
acest bobinai induce (exci
tă) în bobinajul din stator o 
tensiune alternativă in mo
mentul mișcării rotorului. A- 
supra curentului care trece 
prin acest bobinai de exci
tație acționează regulatorul 
R, care are rolul de a menține 
tensiunea electrică in insta
lație cit mai constantă.

La Început, conducătorul 
auto închide cheia de con
tact 4 și, in acest moment, 
curentul electric circulă de la 
borna + a bateriei la borna 
+ a regulatorului, prin pere
chea de contacte 5, paleta 
elastică de fier 7, borna DF 
a regulatorului, prin borna 
DF a generatorului, la înfă
șurarea de excitație 1 care 
magnetizează piesele polare 
ale rotorului.

Apoi intră in funcțiune de- 
marorul și pornește motorul 
cu explozie, care la rindul lui 
antrenează rotorul alternato- 
rului.

în acest moment, intre bor
na B+- și D— a alternatoru- 
lui apare tensiunea electrică 
continuă care crește cu tu
rația motorului. Cind această 
tensiune electrică depășește 
ca valoare tensiunea electri
că a bateriei (măsurată in
tre borna plus si minus a 
bateriei), un curent electric 
continuu pornește de la bor
na B+ a alternatorului la 
borna plus a bateriei și se 
închide apoi prin borna mi
nus a bateriei (masa auto
vehiculului) la masa D— a 
alternatorului. Bateria se 
încarcă. Turația motoru
lui cu explozie crescind 
in continuare, tensiunea e- 
lectrică a generatorului creș
te In continuare. La o anumi
tă tensiune electrică, la care 
este reglat din uzină regula
torul R (o valoare cuprinsă 
între 13,5—14,5 V, de exem
plu), paleta de fier 7 este 
atrasă de miezul de fier 8, 
care este magnetizat de bo
binajul înfășurat pe el. Con
tactele 5 deschizindu-se, cu
rentul electric de excitație 
va lua calea ocolită, prin re
zistența electrică 9 și își va 
scădea valoarea. Atunci va 
scădea magnetizarea rotoru
lui alternatorului și in conse

cință tensiunea electrică pro
dusă de alternator. Tensiu
nea electrică scăzind, con
tactele 5 se închid din nou și 
curentul de excitație crește 
la valoarea de la început. Ur
mează o nouă creștere a ten
siunii și fenomenul de închi
dere și deschidere al con
tactelor se repetă. Contac
tele 5 se închid și se deschid 
acum cu o frecvență de cîteva 
zeci de ori pe secundă și,

ca rezultat, tensiunea elec
trică se menține constantă 
in instalație.

Dacă turația motorului cu 
explozie crește în continua
re și bateria s-a mai încărcat, 
atracția paletei 7 va fi atit 
de mare Incit se va închide 
perechea de contacte 6 și 
prin Înfășurarea de excitație 
nu va mai trece curent. Ime
diat, tensiunea generatoru
lui scade și contactele 6 se 
deschid, iar curentul de exci
tație va trece prin rezistența 
9. în acest fel, regulatorul 
reglează tensiunea Inchizîn- 
du-și și deschiztndu-și con
tactele 6, tot cu o frecvență 
de zeci de ori pe secundă. 
Se observă că, In funcție de 
viteza de antrenare a alter
natorului și de curentul de
bitat de el, regulatorul func
ționează fie cu perechea de 
contacte 5, fie cu perechea 
de contacte 6. De aceea, el 
a și căpătat denumirea de 
regulator de tensiune în 
două etaje.

Desigur, o dată cu crește

rea tensiunii electrice se mă
rește și curentul electric de
bitat de alternator, dar aces 
ta nu poate crește peste o 
limită anumită și alternato- 
rul își autolimitează curen
tul debitat. In acest fel, nu 
mai este nevoie de etajul 
limitator de curent, care se 
găsea în regulatorul dinamu 
rilor. In sfirșit, trebuie men
ționat faptul, important, că 
este interzis să se inverseze 

legăturile bateriei in instala
ție (de exemplu legtnd mi
nusul bateriei la B+ și plusul 
bateriei la masă) chiar pen
tru un timp oricit de scurt, 
pentru că atunci bateria este 
pusă In scurtcircuit prin ca
blaj și prin diodele redre- 
soare ale alternatorului, iar 
acestea, din urmă se distrug 
imediâtț

Avantajele folosirii alter
natorului pe autovehicule. 
1) Micșorarea dimensiunilor 
de gabarit și a greutății ge 
neratorului și regulatorului 
de pe autovehicul. De exem
plu, in fig. 6, este reprezentat 
in conturul alb gabaritul di
namului și in conturul înne
grit gabaritul alternatorului 
care II înlocuiește. Corespun
zător, greutatea se reduce, 
in acest caz, la jumătate.

Regulatorul se simplifică 
și scade in dimensiuni, cum 
se vede In fig. 7, unde con
turul alb reprezintă gabaritul 
regulatorului pentru dinam, 
iar conturul înnegrit gabari
tul regulatorului pentru al-

ternator.
Greutatea regulatorului 

pentru alternator va ajunge 
la aproximativ jumătate față 
de cea a regulatorului pen
tru dinam.

2) Mărimea duratei de via
ță și siguranței în funcțio
nare, concomitent cu redu
cerea întreținerii necesare.

Se știe că una din defec
țiunile dinamurilor apare la 
coiector și la perii, acestea 

necesitind o întreținere pre
tențioasă (curățirea sau 
strunjirea colectorului la uza
rea lamelelor, înlocuirea perii
lor etc.). La alternatoare nu 
există colector, iar inelele co
lectoare și periile se uzează 
mult mai puțin, intrucit sînt 
parcurse cu curenți mult mai 
mici (1 la 2 A, față de 20-30 
A, la colectoarele dinamuri
lor), iar funcționarea este fără 
sctntei la contactul alunecă
tor.

Lagărele alternatoarelor 
stnt prevăzute cu rulmenți 
inchiși, unși pentru întreaga 
lor durată de funcționare, 
spre deosebire de dinamuri 
unde bucșele de la lagăre 
trebuie înlocuite mai des, iar 
rulmenții unși la anumite in
tervale. Din aceste cauze, 
durata de viață și siguranța 
In funcționare a alternatoa
relor este mult mai mare decit 
a dinamurilor.

întrucft regulatorul pentru 
alternatoare nu mai are eta
jele limitator de curent și 
conjunctor-dișjunctor, din 

cauzele arătate anterior, si
guranța in funcționare a aces 
tui regulator crește conside
rabil, iar intreținerele lui se 
reduc foarte mult.

3) încărcarea mai bună a 
bateriei de acumulatoare, da
torită faptului că alternatorul 
incepe a debita curent In 
baterie de la o turație mai 
joasă (încărcare chiar la ra
lantiul motorului cu explo
zie).

In fig. 8 slnt reprezentate 
< omparativ curbele de va
riație ale curentului debitat 
de dinam și de alternatorul 
care il înlocuiește, în funcție 
de turația motorului cu ex
plozie. Se observă că in timp 
ce dinamul incepe a debita 
curent de la turația de 900 
rotymin, alternatorul face a

celași lucru de la 600 rot./ 
min, iar curba alternatorului 
este tot timpul deasupra ce
lei a dinamului, ceea ce va 
duce la o încărcare mai bună 
a bateriei de acumulatoare 
și la porniri mai ușoare, mai 
ales la temperaturi scăzute. 
Corespunzător, se va asi
gura și pentru baterie o du
rată mai mare de funcționare.

Perspective. Noi realizări 
se conturează încă de pe 
acum în acest domeniu: uti
lizarea alternatorului cu ro
tor avînd magneți permanenți 
(nu mai este nevoie de în
fășurarea de excitație, de i- 
nele și de perii), utilizarea de 
regulatoare electronice (fără 
nici o piesă în mișcare și 
care, deci nu mai necesită 
practic întreținere), precum 
și alternatoare care au regu
lator electronic, încorporat 
in carcasa alternatorului. Fă
ră îndoială, viitorul va aduce 
pe acest tărlm al tehnicii noi 
realizări importante.

Ing. Gavrilă BURLEA
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UN NOU BILANȚ
9

Cu o întirziere neobișnuit de mare (!) a avut loc ședința de analiză a acti
vității desfășurată de Federația Română de Radioamatorism in anul 1971. 
Discuțiile, in jurul amplei informări prezentate de biroul federal, au scos in 
evidentă o serie de rezultate îmbucurătoare obfinute in diferite sectoare de 
activitate. Astfel și activitatea competifională, mai bogată decit in trecut, 
s-a desfășurat la un nivel calitativ superior.

In domeniul undelor scurte — care rămine cel mai atractiv pentru majori
tatea radioamatorilor — s-a înregistrat, comparativ cu anii precedent, o 
participare mai mare In concursurile interne și internaționale și in special 
in competiția «Cupa semicentenarului» in care s-au realizat peste 100000 
legături bilaterale. Cu toate acestea, mai slnt destul de multi radioamatori 
de emisie-receptie care apar foarte rar in eter și oarticipă mai mult simbolic 
in concursuri. Din acest punct de vedere au fost citafi negativ reprezentanții 
orașelor București, Arad, Bacău, Brașov, Constanta și Satu Mare, adică 
tocmai din localitățile unde există colective puternice de la care se așteaptă 
o activitate mult mai intensă.

Și in undele ultra scurte s-a înregistrat un progres simfitor. In frunte 
continuă să se mențină comisiile județene Maramureș, Cluj și Bihor unde 
atit numărul participantilor cit și performantele realizate sînt în continuă 
creștere. Trebuie menționată, in special, inițiativa comisiei județene Mara
mureș, organizatoarea concursului international «Floarea de mină» care 
s-a bucurat, din toate punctele de vedere, de un frumos succes.

Aprecieri pozitive se pot face și despre «vinătoarea de vulpi» care s-a 
extins în aproape toate județele tării, fiind practicată îndeosebi de tineri: 
elevi, pionieri și student'■ La faza finală a celor două competiții republicane 
(Campionatul și Cupa României) au participat aproape 140 de concurent/ 
evidentiindu-se reprezentanții județelor Prahova, Brașov, Maramureș.

In ce privește telegrafia de sală, deși reprezentativa noastră a obfinut un 
frumos succes ciștigind concursul international «Cupa Dunării», activitatea 
nu este încă satisfăcătoare. Participarea in concursuri este redusă iar rezul
tatele (cu rare excep(ii) se mențin la un nivel nemultumitor.

Dintre cauzele lipsurilor existente incă in activitatea competitională 
considerăm, mai importante, următoarele:

Un mare număr dintre radioamatorii emisie-receptie activează foarte 
pu(in sau chiar deloc. Printre aceștia sînt zeci de «maeștri ai sportului» și 
sportivi de categoria intiia, care se culcă pe laurii performantelor obfinute cu 
cinci sau cu zece ani in urmă, considerind — probabil — că in prezent nu 
mai au nici o obligație.

De si aproape o. treime din numărul total al radioamatorilor locuiesc in 
capitală, activitatea lor este nemultumitoare, multi strălucind prin absenta 
ia o serie de competiții importante. Se pare că deficientele in activitatea dis 
trictului Y03 sint de natură organizatorică deoarece Municipiul București 
nu are comisie municipală de radioamatorism. Situația este paradoxală și 
credem că biroul federal va lua măsuri pentru remedierea acestei situat//, 
care a avut o serie de urmări negative.

Se acordă incă prea putină atenție pregătirii noilor radioamatori de emisie- 
receptie. Cu toate că numărul celor care au absolvit cursurile de pregătire 
organizate de radiocluburi este destul de mare, nici 1ffy„ dintre aceștia nu 
ob(in autorizația de emisie, datorită, in primul rind, faptului că sînt slab pre
gătiți și nu posedă minimul de cunoștințe necesare.

Nu există antrenori și arbitri calificați, deși despre aceasta problemă se 
discută de mult timp, iar activitatea unor comisii centrate a fost ca și inexis
tentă, munca lor fiind îndeplinită de birou! federal.

Dezbaterile au scos in evidentă faptul că există condițiile necesare pentru 
lichidarea lipsurilor și rămînerilor in urmă. In momentul de fată, 'datorită 
sprijinului acordat de Consiliul National pentru Educație Fizică și Sport și 
de organele locale de partid și de stat s-au constituit comisii și radiocluburi 
județene in 37 de județe. Consiliile județene ale pionierilor acordă o deosebită 
atenfie cercurilor de radio, iar prin colaborare strînsă cu radiocluburile locale 
la o serie de case ale pionierilor există stafii colective de emisie-receptie. De 
asemenea, au început să se constituie, in ritm susfinut, cercuri de radio în 
școlile generale și in licee.

Interesul mereu crescind pentru sportul undelor rezultă și din numărul 
tot mai mare de lucrări de specialitate care, la propunerea F.R.R., apar in 
editura Stadion. Menționăm dintre volumele editate in ultimul timp: «M,i 
nualul radioamatorului», «Traficul radioamatorului», și «Receptoare de 
trafic», care deși au totalizat aproape 100 000 de exemplare s-au epuizat 
intr-un termen scurt. In viitor, vor apare noi lucrări care, desigur, vor aduce 
o valoroasă contribuție la dezvoltarea radioamatorismului, la buna pregătire 
tehnică și de specialitate a radioamatorilor.

înainte de a încheia considerăm necesar să arătăm și rezultatul întrecerii 
— pe anul 1971 intre radiocluburile județene. Pe nrimul loc s-a clasat Radio- 
tilubul Bihor cu 2265 puncte, urmat de Radioclubul Prahova cu 2180 p, Radio
clubul Constanta—1870 p, Radioclubul București— 1670 p, Radioclubul 
Maramureș — 1210 p.

O dată cu sosirea anotimpului călduros activitatea competițională a spor
tivilor radioamatori s-a intensificat. Folosind experiența anilor trecuți și 
condițiile materiale create, rezultatele competițiilor vor fi fără îndoială din 
ce in ce mai bune; desigur concluziile și sarcinile reieșite la recentul 
bilanț al Comitetului federal vor avea un rol mobilizator in realizarea unoi 
noi și importante succese.
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Etajele finale ale emițătoa
relor cu tranzistori ca și cele 
cu tuburi pot funcționa in 
clasa A, B sau C. Una din 
cerințele emițătoarelor cu 
tranzistori (imperioasă in ca
zul celor portabile) este o cit 
mai judicioasă folosire a sur
sei de energie (baterie). A- 
ceasta presupune un randa
ment global cit mai ridicat, 
care se poate obține în cazul 
funcționării etajului final tn 
clasa C.

în fig. 1 se reamintesc po
zițiile corespunzătoare punc
telor de funcționare amintite 
in planul caracteristicii Ic— 
UgE pentru cazul unui tran
zistor cu siliciu. Tensiunea 
corectă de polarizare a ba
zei (în cazul funcționării tn 
clasa A sau B), se realizează 
prin intermediul unui divizor; 
pentru funcționarea în clasa 
C, divizorul lipsește, baza 
avind același potențial cu e- 
mitorul (fig. 2 și 3).

Prin ajustarea potențiome- 
trului P astfel incit curentul 
de colector să aibă o valoare 
relativ 'ridicată (circa jumă
tate din Ic max) etajul va 
funcționa tn clasă A; astfel 
se obține o amplificare linia
ră a semnalelor de radio- 
frecvență, distorsiunile fiind 
minime. Inconvenientul prin
cipal al clasei A este ran
damentul scăzut (?) =0,5) 
deci o nejudicioasă folosire 
a sursei. Dacă se reglează 
potențiometrul P astfel ca 
punctul de funcționare să se 
deplaseze tn cotul caracte
risticii, etajul va funcționa 
in clasa B; curentul de co
lector nu va mai avea o formă 
sinusoidală fiind mult distor
sionat; semiperioadele nega
tive sînt aplatizate Insă ran
damentul sporește (îjS0,63) 
Ajustarea unui etaj care să 
funcționeze in clasa C este 
foarte simplă ea realizîndu-se 
ca in fig. 3. în acest caz, cind 
potențialul dintre bază și e- 
mitor depășește 0,6 V, va 
apărea un curent tn circuitul 
de colector; astfel tranzisto
rul conduce o mică perioadă 
de timp iar tn rest rămîne 
blocat. Aceste pulsuri de cu
rent nu mai seamănă cu sem
nalul excitator (presupus si
nusoidal). Deși curentul de 
colector este deformat, ne
sinusoidal tn cazul amplifi
catorului clasa B sau C, ten
siunea alternativă de radio- 
frecvență ce apare tn colec
tor este sinusoidală, datorită 
prezenței circuitului oscilant, 
care selectează fundamen
tala sau armonica dorită, in 
cazul funcționării în regim 
de multiplicare de frecvență.

în cazul unei construcții 
corecte, a unei bune adap
tări și neutrodinări prin folo
sirea tranzistorilor cu siliciu 
de tip epitaxial-planar (EP) 
funcționarea în clasa C ofe
ră un randament de aproxi
mativ 85% ceea ce o reco
mandă pentru folosirea tn 
majoritatea etajelor finale. 
Trebuie insistat asupra fap
tului că un randament su
perior se obține numai in 
cazul unei adaptări corecte 
a intrării și ieșirii etajului.

în general impedanțele de 
intrare scad pe măsură ce 
crește impedanța de ieșire; 
in montajul cu EC, uzual se 
intilnesc valori de 10—1 000 
ohmi, prima valoare cores- 
punzind cazului in care pu
terea de ieșire este de aproxi
mativ 1 W.

tn montajul BC valorile sint 
mai mici; adică de respectiv 
5—100 ohmi. Impedanța de 
ieșire Zo, corespunzînd pu
terii de ieșire necesare Po 
tn cazul tensiunii de alimen
tare U se poate determina 
cu relația aproximativă: 

Zo=0,4x(U^»o)
Alegerea montajului etaju

lui final (EC sau BC) se face 
ținînd seama de anumite con
siderente; dacă dispunem de 
tranzistori epitaxiali-planari 
cu fT2:300 MHz pentru func
ționări ptnă tn banda de10 m, 
atunci montajul cel mai a- 
vantajos este cel cu EC; dacă 
fT = 30...40 MHz se va pre
fera montajul cu BC.

în cazul al doilea amplifi
carea este mai mică (deci 
va fi necesară o putere de 
excitație mai mare) Insă per
mite folosirea unor tensiuni 
mai ridicate de alimentare 
diminutndu-se pericolul de
pășirii valorilor limită in ca
zul că etajul final ar lucra 
accidental fără sarcină. De 
asemenea, datorită reacției 
mici Intre ieșire-intrare, mon
tajul cu BC nu necesită ne- 
utrodinare.

Cu circuite în contratimp 
(cunoscute și sub denumi
rea de push-pull) pentru e- 
tajul final nu se obține un 
randament superior față de 
cazul legării a doi tranzistori 
tn paralel (cînd puterea glo
bală devine de circa 1,8 ori 
mai mare ca in cazul unuia 
singur) dar se obține o mai 
bună atenuare a armonicii a 
doua, fapt cunoscut de la 
emițătoarele cu tuburi.

Pentru a reduce cît mai 
mult conținutul de armonici 
se va monta la ieșirea etaju
lui final un filtru trece-jos. 
Cel mai răspindit este filtrul 
«Pi». Cînd se urmărește su
primarea In mod special a 
unor anumite armonici între 
intrarea și ieșirea filtrului 
«Pi» și masă se intercalează 
cîte un circuit de absorbție 
(rejecție) acordate pe frec
vența oscilației ce vrem s-o 
înlăturăm.

Majoritatea tranzistorilor 
ce pot fi procurați de radio
amatori au colectorul conec
tat la carcasă pentru micșo
rarea rezistenței termice și 
deci facilitatea disipației ca
lorice; de aceea folosirea lor 
comportă o schemă cu cir
cuitul acordat în emitor (fig- 
4).

Prin intermediul bobinei de 
cuplaj L2 se aplică tensiu
nea de excitație tn circuitul 
BE; în circuitul de emitor se 
găsește circuitul oscilant L3- 
Cv care reprezintă impedan
ța de sarcină. După cum se 
poate remarca, avem un mon
taj EC în care colectorul este 
conectat la masă chiar prin 
intermediul unui eventual ra
diator (care poate fi chiar
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șasiul montajului); un alt a- 
vantaj al schemei este acela 
că permite montarea unui e- 
cran (în contact cu carcasa) 
între intrarea și ieșirea eta
jului.

Montajul cu colector la ma
să se poate folosi și în cazul 
etajelor în push-pull ca în 
fig. 5. Bobinele L2, care au 
același număr de spire, sînt 
înfășurate pe L1 aparținînd 
circuitului oscilant al etaju
lui precedent și au rolul de 
a aplica tensiunea de exci
tație (cu fază inversată) tran- 
zistorilor finali. Bobina L3 e 
prevăzută cu o priză centra
lă și are, în paralel, conden- 

citiv (C) după cum se vede 
în schemele 7 și 8. Prima se 
referă la etaje finale de mică 
putere (pînă la 1 W) iar cea 
de a doua la etaje de mare 
putere (zeci de wați). Prac
tic reglajul unui etaj func- 
ționînd în clasa C se face 
prin modificarea valorii re
zistentei din emitor sau bază 
(fig. 9 și 10), in limitele ohmi
lor sau zecilor de ohmi și 
respectiv sutelor de ohmi (va
lorile din paranteze sînt o- 
rientative).

Trebuie reamintit că pu
terea de excitație necesară 
în cazul lucrului în clasă C 
este relativ ridicată puțind

alimi.0,5 U-r- . se ali- CE max,
mentează montajul și, cu an
tena conectată (sau cu o 
sarcină artificială), se înce
pe creșterea excitației prin 
strîngerea cuplajului (fig. 10) 
sau mărirea capacității C (fig. 
8) pînă la atingerea regimu
lui de saturație marcat de 
începutul scăderii curentului 
de colector. Acum, pentru 
a ridica cît mai mult în ante
nă, reglăm circuitul de acord 
cu antena încft să obținem 
deviația maximă a unui mă
surător de cîmp plasat in 
apropiere (sau a unui mili- 
ampermetru termic pus în 
serie cu antena).

cazul etajelor multiplicatoare 
cînd-G-optim = 120“/n; unde 
n = ordinul de multiplicare.

Desigur ca și în cazul tu
burilor puterea utilă pe care 
o va putea livra un etaj multi
plicator este de circa n ori 
mai mică decît în cazul în 
care acesta ar funcționa pe 
fundamentală, așa că nu se 
recomandă decît dublarea și 
triplarea; dacă vrem o cva- 
druplare, e mai bine să folo
sim două dublări succesive, 
în caz contrar vom avea un 
randament foarte slab.

O observație în legătură 
cu multiplicarea. Nu se va 
folosi ca etaj final un multi- 

MHz. Excitatorul din fig. 11 b, 
lucrează tot cu baza la masă 
și funcționează în clasa B. 
Datele necesare realizării bo
binelor sînt următoarele: L1 
=2—2,5 spire din CuEm de 
0,8 mm diametru (înfășurată 
peste bobina oscilatorului); 
L2=10 spire din CuAg de 
1,5 mm diametru, diametrul 
bobinei de 15 mm (fără car
casă). Excitatorul poate fi 
folosit și ca etaj final. In fig. 
12 sînt prezentate două etaje 
finale capabile să furnizeze 
puteri de ieșire relativ ridi
cate: 15 W și 25 W. Datele 
necesare realizării lor sînt 
următoarele: pentru fig. 12 a,

— roles.,.
tranzistori funcționînd în pa
ralel. In scopul simetrizării 
și a realizării unei bune a- 
daptări a circuitului de in
trare s-au prevăzut doi po- 
tențiometri semivariabili, P1 
și P2. Cuplajul etajului pre- 
final cu cel final se poate 
face nu numai inductiv (ca 
în exemplele date) ci și capa- 

lermediar-multipiîcator) tre
buie să se țină seama de 
datele din catalog ale tipului 
de tranzistor procurat și a- 
nume. UCEma)(. UCB 
UEB max; 'Cmax; P max 
ieșire, P excitație necesară 
și bineînțeles fT.

Se alege pentru tensiunea 
de alimentare o valoare U 

cru duce la micșorarea un
ghiului de deschidere a im
pulsurilor de curent (■&) și, 
ca atare, puterea utilă va scă
dea deoarece scade și cu
rentul injectat de emitor în 
bază. De aceea va trebui să 
mărim ușor, din nou, exci
tația. Această operație de 
modificarea unghiului-O-este 
deosebit de importantă în

deoarece pe lingă 
entul scăzut conținu- 
trmonici impune un 
trte eficace (de exem- 
lublu «Pi»), care este 
oi în exploatare, 
al se dau o serie de 
t de scheme practice 

ale unor etaje funcționînd în 
clasă C. în fig. 11 a, este 
prezentat un montaj cu baza 
la masă capabil să funcțio
neze ca excitator sau chiar 
ca etaj final pentru o putere 
de aproximativ 1,5 W. Da
tele bobinelor sînt: L2=1 pH; 
L3=0,8 pH; circuitul osci
lant L2-Cv1 este acordat pe 
14 MHz iar L3—Cv2 pe 28 

bobinele L1 și L2 au cîte 10 
spire din CuAg de 2 mm dia
metru înfășurate pe un su
port cu diametru de 12 mm 
care apoi se îndepărtează. 
Pentru fig. 12 b, bobina L1 
are 12 spire iar L2 are 15 
spire. Prizele sînt indicate 
în figură informativ ele sta- 
bilindu-se exact la reglaje. 
Tipul de conductor este 
CuAg cu diametrul de 2 mm.

Dacă se folosesc șocuri 
și decuplări corespunzătoa
re, montajele descrise se pot 
folosi pentru orice altă bandă 
de amator.

Ing. G. CABIAGLIA
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Despre circuitele multiplicatoare de Q s-a meri scris 
în revistă. Nu vom' insista asupra principiului lor de 
funcționare. Vom preciza numai faptul că este necesara 
o bună stabilitate în timp a selectivității circuitului os
cilant (obținută prin reacție pozitivă) chiar în condițiile 
unei variații a tensiunii de alimentare.

Pentru ca montajul sa nu intre în oscilații spontane, 
este necesar ca elementul amplificator cuprins în bucla 
de reacție pozitivă, să aibă, la rîndul său, o reacție 
negativă suficient de puternica. Un astfel de etaj ampli
ficator (de curent) este repetorul pe emitor care poate 
servi la realizarea circuitelor multi-Q «în trei puncte» 
(fig. 1) cu priza pe condensatori (a) sau pe bobină (b). 
Dacă notăm cu Q factorul de calitate al circuitului fără 
reacție pozitivă, șuntat de R1 și rezistența de intrare a 
tranzistorului la frecvența de lucru, cu Z impedanța 
circuitului în aceleași condiții și cu Q’ factorul de cali
tate al circuitului cu reacție pozitivă, atunci

330pF

EFT317

Z00-600a

G5S-6

BC101 
(BC107)

Fig. 2 Fig.3
Fig. 2. Pentru 3,5 MHz, bobina L va fi de 27/4H și va avea 52 de spire (15 X 0,05 mm) 

înfășurate pe o carcasă de 4 mm diametru, din pol iști ren, cu 4 găleți. Se va scoate priza 1 
la spira a 6-a de la masă, iar priza 2 la a 18-a spiră. Miezul bobinei va fi din ferită IF perm
invar (punct alb).

Fig. 3. Pentru frecvența de 7 MHz, bobina L2 va fi de 13 (Co = 40 pF) și va avea 
36 spire (15 X 0,05 mm) înfășurate pe o carcasă de polistiren cu diametrul de 4 mm, cu 
miez de ferită IF, punct alb. Bobina LI va avea 6 spire din CuEm de 0,1 mm diametru înfă
șurate peste L2.

6,2K*

C2 
lOOpF

CIRCUITE MULTI Q 
cu tranzistori

28 MHz. Rezistența din emitor de ordinul a sute de ohmi, 
nedecuplată, dă o reacție negativă de curent. Bobina 
de reacție L1 din bază a avut in toate cazurile de 5—6 
ori mai puține spire decît bobina de colector L2. Bobina 
L2 a fost realizată, ca și la circuitul din fig. 2, cu liță 
de RF 15x0.05 mm, iar LI din sirmă de CuEm 0,1 mm

—O-9V 
lOOnF

100 pF

20pF

(inductanța mutuală critică — necesară pentru amorsa
rea oscilațiilor; M-C Mcr; Re = rezistența din emitor).

Dacă de exemplu M = 0,9 Mcr, rezultă K - 10. 
Pentru o anumită valoare a inductanței de cuplaj M, cu 
cit Re este mai mare, pericolul intrării în oscilație a 
montajului scade. Pentru reglajul reacției se poate pre-

Q R2—0.25 Z
Z = ZTTfo L1 ■ Q

De exemplu, dacă Z = 3,8 R2 rezultă K = 20 (o creș
tere de 20 ori a factorului de calitate). Datorită reacției 
negative de curent ce se Închide prin rezistența de emitor 
R3, montajul este destul de stabil in timp, mai ales dacă 
și tensiunea Ec este stabilizată. Montajul se poate realiza 
atit cu tranzistori tip n-p-n (fig. 1) cît și p-n-p prezentînd 
avantaje in cazul conectării lor.

Practic, schemele sînt susceptibile de unele îmbună
tățiri. Astfel este bine ca in serie cu R2 să se conecteze 
încă o rezistență, astfel incit chiar pentru R2 = 0 (reacția 
pozitivă maximă), in schemă să nu se amorseze oscilații 
care sînt in general supărătoare și nedorite. Valoarea 
acestei rezistențe se determină practic. De asemenea, 
circuitul trebuie conectat slab la intrarea tranzistorului 
pentru a nu fi amortizat prea mult de intrarea acestuia 
(stabilitatea selectivității circuitului este mai bună cu 
cit amortizarea vnaturală» a circuitului este mai mică, 
deoarece ne putem mulțumi cu o reacție moi mică, deci 
un coeficient K mai scăzut). în fig. 2 este dată schema 
și valorile pieselor unui circuit multi-Q care a fost ex
perimentat cu rezultate bune, pentru frecvențele de 
3.5 MHz, 7 MHz și 14 MHz. Priza 1 pe bobina L s-a 
luat la 0,1 de masă, iar priza 2 la 0,4. Condensatoarele 
ceramice C1. C2 au avut capacitățile in raportul C1 — 
(3—4)C2. Cu acest montaj s-au obținut ușor multi
plicări stabile ale factorului de calitate de 10—12 ori.

O altă categorie de circuite multi-Q o formează acelea 
la care se folosește reacția pozitivă inductivă. In fig. 4 
este dat exemplul unui astfel de circuit care a fost ex
perimentat pentru frecvențele de 14 MHz, 21 MHz și 

Fig.8

diametru, suprapusă peste spirele lui 12. Pentru ca 
etajul următor să nu amortizeze și eventual să dezacor
deze circuitul, ieșirea s-a făcut pe priză capacitivă. 

Factorul de multiplicare pentru această schemă este.

K =----- 1——- unde Mcr = —

Mcr

—
c3 4

:c c
_ Ec
R2 = —lo
C3 = 5004-1000y F/15V 

vede Re sub forma unui potențiometru, sau reglajul cu
rentului de colector prin tensiunea de polarizare a bazei 
ca in fig. 3.

Stabilitatea montajului crește dacă bobina de acora 
nu este in circuitul de curent continuu (frg. 4).

Circuitul multi-Q mărește selectivitatea receptorului, 
iar prin mărirea raportului semnal/zgomot la ieșirea 
acestuia, contribuie de fapt și la îmbunătățirea sensi
bilității. El se poate folosi fie in canalul de frecvență 
înaltă al receptorului, fie in cel de frecvență intermediară, 
în fig. 5 este dată schema unui amplificator de înaltă 
frecvență cu circuit de colector multi-Q. Acordul pe 
diferite frecvențe din bandă (realizat cu capacitatea 
reglabilă EB a tranzistorului EFT353), implică și reajus
tarea reacției pozitive, deci sînt necesare două organe 
de reglaj (și potențiometru! de 2,2 kohmi). Un asemenea 
etaj se recomandă pentru receptoarele lucrind pe frec
vență fixă, de exemplu cele pentru «vînătoare de vulpi» 
sau pentru telecomandă. Mai recomandabilă este folo
sirea etajului multi-Q in canalul de frecvență interme
diară (fig. 6), deoarece aici lucrează la frecvență con
stantă și, la o tensiune de alimentare stabilizată, nu sînt 
motive de variație a gradului de reacție pozitivă (este 
necesar un potențiometru pentru semireglaj).

In încheiere menționăm că circuitul multi-Q cu tran
zistor este adaptabil și la receptoarele cu tuburi elec
tronice. în acest caz, alimentarea cu tensiune continuă 
a tranzistorului (de ex. -9V). se face foarte simplu așa 
cum se arată în fig. 7.

Ing. Andrei CIONTU



ma uncii' aaapiiM amipu care, »> 
combinație cu un osciloscop 
uzual, permite vizualizarea direc
tă a caracteristicilor statice ale 
tranzistorilor și diodelor. Se eli
mină astfel ridicarea caracteris-

belul 1

ip
C onexiunea

EC BC

-P-N + + - +
-N-P - - 4- -

I n I u
Comutatorul

Tabelul 2____________________ Tabelul 3

Um 0-10V 0-20V 0-40V

Îm«X 1A 0,5A 0,2A

Rf(a> 0.1 1 10

Gama lc 0-1 A 0-0,1 A 0-10mA

Tabelul 4

Rb<X1) io‘ 10* 104 IO3 102

Gama Ir O-IOpA O-IOOpA 0-1 mA 0-IOmA 0-100mA

Osciloscopul utilizat trebuie stf 
aibă intrările X și Y accesibile 
în curent continuu și o sensibi
litate de circa 10—20 mV/divi- 
ziuni pe verticală.

v**-*'- fc. . j, -._--.xr.ua J2

reglat continuu de la zero la va
loarea maximă cu Pi care va fi 
gradat în procente: 0, 10, 20... 
100.

Curentul de bază It deschide 
tranzistorul, făcînd ca prin Rs 
să treacă curentul de colector Ic.

Căderea de tensiune pe Re 
provoacă devierea spotului pe 
verticală. Cum Ic depinde de 
Uce j pe ecranul osciloscopului 
va apare caracteristica statică co
respunzătoare valorii Ib alese. 
Deoarece polaritățile surselor Uc 
și Ib pot fi schimbate indepen
dent, aparatul va servi la verifi
carea tranzistorilor n-p-n și p-n-p 
în conexiunea EC sau BC.

în tabelul 1 sînt date polarită
țile corespunzătoare. Alegerea 
valorii R^ se face așa cu Ure 
să nu depășească 0,1 V. De 
exemplu, pentru gama Ic = 
0—100mA,Re = l ohm (tabel 3).

Gamele de curent pentru Ic 
sînt 1 A; 0,1 A; 10 mA. (Co
nexiunea EC). Curenții maxim 
admisibili în cazul utilizării tran 
zistorului EFT250 sînt dați în 
tabelul 2. Pentru obținerea unor 
scări corecte de Ib, RV, se re
glează așa ca Vi să fie 10 V.

Cu ajutorul RVz, se poate regla 
valoarea maximă a tensiunii de 
colector. Această valoare depinde 
de U„„ al T3. Pentru asi-CEmax
gurarea funcționării la curenții 
maxim admisibili, Tz și T3 se 
montează pe radiatoare. Pentru 
T2 suprafața radiatorului va fi 
de circa 50 cm1, iar pentru T, 
de circa 200 cm1.

Ing. Adrian COGAN

cu tunau) plat. Acest tip 
de piloni vor putea fi folosiți și 
la restabilirea liniilor în zona 
apelor curgătoare in perioada 
viiturilor și tn cazul deteriorării 
pilonilor de către ghețuri.
• In întreaga lume, potrivit 

datelor deținute de «American 
Telephone and Telegraph», exis
tau în anul 1971 un număr de 
272,7 milioane de aparate tele
fonice. Americanii sînt cotați 
drept «cei mai palavragii din 
lume». In 1970, pentni fiecare 
locuitor al S.U.A. au revenit 

cite 779 convorbiri locale și in
terurbane. Canada ocupă locul 
2 cu 730 convorbiri pe cap de 
locuitor iar pe locurile 3 și 4 
se situează Suedia și Islanda.
• Copierea benzilor de mag

netofon video prezintă incă nu
meroase dificultăți de ordin teh
nic. Metodele clasice necesită 
un timp de 60 minute pentru 
reproducerea unui program de 
o oră, înscris pe banda magne
tică. Societatea «Du Pont de 
Nemours» (Franța) folosind ben
zile magnetice «Crolyn», aco
perite cu bioxid de crom a reușit 
să atingă o viteză de copiere de 
150—230 cm/sec, care este de 
peste zece ori mai mare decît 
viteza normală de copiere prin 
metoda clasică.
• Oamenii de știință din Har

kov au inventat un automat de 
aesenat menit să ușureze munca 
inginerilor proiectanți. Pe un 
computer modern se execută 
calcule care apar sub formă 
de cifre. Pentru ca soluția In 
cifre să poată fi transpusă gra
fic prin metodele de pînă acum 
neceâîtă mult timp. Noul auto
mat funcționează împreună cu 
computerul și într-un interval 
de timp scurt face ca pe ecranul 
unui televizor să apară desenul 
sau textul respectiv. Automatul 
poate «desena» pe ecran peste 
1 000 de elemente grafice tntr-o 
secundă, el este mtnuit de un 
singur operator și la nevoie, re
zultatul soluției de pe ecran, 
poate fi fotografiat.
• In R.P. Bulgaria s-a con

struit o linie de radio-releu cu 
bandă lată între Sofia și Belgrad 
cu 960 de căi realizîndu-se deja 
120 de căi telefonice. Anul a- 
cesta va fi dată în exploatare o 
linie similară Sofia-Istanbul cu 
1 800 căi telefonice, în prima eta
pă urmînd să funcționeze 120 
căi.
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Deosebit de util în tehnica 
fotografică, releul electronic <lc 
timp a cărui schemă este desct i 
să mai jos se distinge prin sini 
plitate și siguranță în funcțio
nare. Montajul comportă doi 
tranzistori de joasă frecvență 
de tipul EFT353 (EFT323, 
EFT321) sau similari.

Funcționarea se bazează pe 
fenomenul de descărcare a unui 
condensator încărcat în prea 

labil la o anumită tensiune 
printr-o rezistență. După cum 
se știe, tensiunea la bornele 
condensatorului scade treptat 
după o lege exponențială, du
rata descărcării depinzînd dy 
valoarea așa-numitei constante 
de timp, care este produsul 
între valoarea capacității și a 
rezistenței:

(secunde) = R (ohmi) x ( 
(farazi)

După secunde tensiunea

RELEU ELECTRONIC DE TIMP
la bornele condensatorului 
scade la circa 37% din valoare, 
inițială, apoi descărcarea con 
ținui ca in fig. 1. Să examinam 
acum funcționarea schemei 
lig. 2). Apăsînd butonul «(> 
pentru o fracțiune de secundă, 
condensatorul CI se încarcă 

rapid la valoarea tensiunii de 
alimentare. Condensatorul Cl 
începe să se descarce prin re
zistențele Rl și R2. Tranzisto
rul TI conduce la saturație 
Curentul de bază ce străbate 
rezistența R3 contribuie la des
cărcarea lui Cl, dar contează 
numai pentru valori mari ale 
constantei de timp (timp de 
întîrziere mare). (.Tensiunea co- 
lector-emitor a tranzistorului 
TI este apropiată de zero și 

i ranzistorul T2 este practic blo
cat, curentul său de colector 
nefiind suficient de marc pen
tru a permite anclanșarea re
leului Rl, cu contactele normal 
închise. La un moment dar 
tensiunea la bornele condensa
torului a scăzut atît de mult 

îneît curentul de bază al tran
zistorului TI, egal aproximativ 
cu Uc:R3, scăzînd la rîndul 
său, nu mai este suficient pen
tru a menține tranzistorul blo
cat. Curentul de colector este 
acum Ic=ț/?IB și este mai mic 
decît valoarea de saturație egală 
cu EA:R4. Atunci căderea de 
tensiune de la bornele rezisten
ței R4 se micșorează și apare 
o tensiune negativă între baza 
și emitorul tranzistorului al doi

lea care determină o creștere 
a curentului de colector al tran
zistorului. Cînd acest curent 
atinge o anumită valoare, releul 
anclanșează și contactele sale 
se depărtează. Situația aceasta 
se menține pînă la o acționare 
a butonului «C», deoarece Cl 
se descarcă complet, TI se 
blochează iar T2 conduce la 
saturație.

Bornele AA’ și BB’ se vor 
intercala pe traiectul cordonu
lui de alimentare al lămpii de 
iluminat. Releul avînd contac
tele normal închise, iar tran
zistorul T2 fiind în mod nor
mal la saturație, releul va fi cu 
contactele deschise și lampa nu 
va ilumina, in momentul apă
sării butonului «O, TI se sa
turează iar T2 se blochează 
practic instantaneu și releul 
nealimentat rămîne cu contacte 
normal închise. Lampa ilumi
nează atît timp dt durează pro
cesul de descărcare descris mai 
sus. La anclanșarea releului, 
contactele se desprind și lampa 
se stinge. în acest mod se asi
gură o iluminare de o anumită 
durată, comandîndu-se doar mo
mentul începerii iluminării cu 
ajutorul butonului «C>.

Reglajul duratei de timp se 
face acționînd asupra poten|io- 
metrilor Rl și R2. Pentru du
rate mid de timp se lucrează, 
cu potențiometrul de 5 kohnu 

pentru a avea un reglaj ușor, 
iar pentru durate mari, acest 
potențiometru se întrerupe cu 
ajutorul întreruptorului pro
priu și se acționează doar asupra 
potențiometrului de 100 kohnu 
Astfel durata de timp poate li 
reglată între 0,5 secunde și 
3 minute.

Potențiometrul R4 se va fixa 
astfel îneît să se asigure o acțio
nare sigură a releului, fără a se 
apăsa pe «O». Tranzistorul T2 
trebuie atund să fie străbătut 
de un curent ceva mai mare 
dedt curentul minim necesar 
andanșăru. Apoi nu mai acțio
năm asupra acestui potențio
metru, fiind accesibile doar bu
toanele potențiometrelor Rl și 
R2.

Alimentarea se face dintr-o 
baterie de 4,5 V. in lipsa ali
mentării, releul fiind cu con
tacte normal închise, lampa ilu
minează continuu. Montajul se 
execută pe o mică plăcuță de 
circuit imprimat, iar totul se 
introduce într-o cutie ale cărei 
dimensiuni sint determinate, in 
principal, de gabaritul releului 
și al bateriei. Releul trebuie să 
aibă o rezistență de dteva sute 
de ohmi și un curent de acțio
nare mai mic de 15—20 mA.

Ing. Dinu ZAMFIRESCU 
YO9EM

Pentru învățat telegrafia
Schema prezentată alăturat reprezintă un generator de ton de tip RC; (acest aparat 

mai este cunoscut sub denumirea de multivibrator). El este echipat cu tranzistori de 
joasă frecventă: EFT321, AC126 etc. Frecventa de lucru a generatorului este determinați 
de cei doi condensatori de 0,1jxF și se poate modifica după dorință prin schimbai «m 
capacităților.

Rezistentele de polarizare sint chimice, de 0,25 W. Pentru a obține o audiție mai bună 
se poate introduce tn circuitul colectorului T2 un transformator de ieșire, de tipul celor 
folosite la aparatele portabile, iar dacă este necesară o audiție mai slabă se poate folosi 
o cască telefonică care se introduce între punctele 18—21.

Generatorul de ton se alimentează de la o baterie de 4,5 V— 9 V. Piesele prevăzute 
în schemă sînt fixate pe o placă circuit-imprimat cu dimensiunile 40/20 mm și introduse 
împreună cu difuzorul într-o cutie pe capacul căreia se scot bornele necesare pentru 
manipulator, cască și bateria de alimentare.

Numerotarea pieselor din schema de principiu corespunde cu cea de pe placa de 
montaj. Manipularea se face în circuitul de alimentare, manipulatorul fiind conectat in 
serie cu bateria.

Eduard GRIGORE 
YMAVB
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La efectuarea QSO-urilor în 
benzile de radioamatori, nu de 
puține ori ne-a fost dat să auzim 
prescurtarea «dB» (decibel). Ști« 
fiecare radioamator ce este deci
belul? Vom încerca în cele ce 
urmează să răspundem la această 
întrebare, folosindu-ne de un 
articol publicat în revista «DL- 
QTC» care apare în Republica 
Federală a Germaniei.

în primul rînd «dB» este o 
fracțiune (a zecea parte) a uni
tății «Beli». în mod obișnuit un 
«Beli» reprezintă raportul de 
putere 10:1 a două nivele, a 
unor mărimi (electrice sau acus
tice). Pentru o înțelegere mai 
bună, să considerăm trei nivele 
ale unor mărimi (fig. 1).

Dacă puterea celui de al doilea 
nivel este de zece ori mai mare 
decît a primului, atunci se spune 

MVEL 1

MVEL. 2

| / o4S

m 'vel 5

că nivelul este cu un «Beli» 
mai mare. Al treilea nivel este 
de zece ori mai mare decît al 
doilea, deci față de primul cu doi 
«Beli» mai mare (adică de o 
sută de ori). Se constată deci un 
raport de puteri de: 100:1 re
prezintă 2 «Beli»; 1000:1 repre
zintă 3 «Beli»; 10 000:1 repre
zintă 4 «Beli», rezultînd astfel 
că relațiile între aceste mărimi 
sînt logaritmice. Logaritmul în 
baza 10 din 100 este 2; logaritmul 
în baza 10 din 1 000 este 3, și așa 
mai departe. Relația exactă care 
dă atenuarea în «Beli» este ex
primată de relația: atenuarea în 
«Beli» = Ig (Pi/P2).

Să considerăm un emițător cu 
o putere PI de 600 W, legat 
printr-un cablu coaxial la o an- 

' tenă fictivă. în antenă se măsoară 
însă o putere de numai 450 W. 
Care este deci atenuarea cablu
lui?

Conform celor de mai sus 
rezultă că: atenuarea în «Beli» =• 
= Ig (P1/P2); Ig (600/450) = 
Ig 1,33 = 0,126. Deci atenuare^ 
cablului va fi de 0,126 Beli. 
Deoarece unitatea «Beli» este 
mare în cazul nostru se folosește 

submultiplul lui «decibelul»; 
1 Beli = 10 dB. Rezultă că 
ecuația de mai sus se poate 
scrie: 10 lg(P1/P2)=10 lg(600 
450)= 10 Ig 1,33 = 10x0,126= 
1,26.

Este clar că dB este de ase
menea un raport între două 
nivele ale puterilor și nu repre
zintă o putere definită. Raportul 
puterilor (electrice) poate fi ex
primat în dB, folosind raportul 
tensiunilor și curenților. Se știe 
însă că puterea este proporțio
nală cu pătratul tensiunilor sau 
curenților și ecuația de mai sus 
devine: atenuarea în dB = 10 Ig 
(U1/U2)2 =20lgU1 — 20lgU2 = 
20 Ig (U1/U2).

lată cîteva exemple practice:
1) O antenă de U.U.S. de tip 

Yagi are un cîștig de 12 dB. 
Cît de mare este cîștigul de ten
siune? Utilizînd relațiile de mai 
sus, obținem: 12 dB=20 lg(U1 / 
U2); Ig U1/U2=0,6; de unde 
U1/U2=4.

Deci cu o asemenea antenă 
vom avea un cîștig de tensiune 
de 4 ori mai mare la intrarea 
receptorului, față de un dipol.

2) Presupunem un emițător 
cu o putere la ieșire de 100 W. 
Dorim ca la locul de recepție să 
obținem o intensitate a cîmpulu< 
cu 10 dB mai mare. Aceasta se 
poate realiza folosind o antena 
care aduce un cîștig de putere 
sau mărind puterea emițătoru

YO DX CLUB
in urma omologării rezultatelor Io YO DX Club, clasamentele membrilor 

clubului in semestrul I. 1972 arată astfel:

A. ȚĂRI YO6XI 134 B. DIPLOMI YO8ME 42
CONFIRMATE YO8ME 131 PRIMITE YO6XI 42
YO3RF 258 YO9APJ 131 YO8CF 214 YO8KGA 40
YO2BB 216 YO2FP 125 YO3CR 207 YO8OP 40
YO2CD 228 YO8OK 125 YO3FF 154 YO2AFB 39
YO8CF 22J YO9HI 124 YO2BU 139 YO3JF 39
YO3AC 208 YO3RK 124 YO6AW 137 YO9EM 37
YO3CR 213 YO2BA 123 YO7DO 122 YO4KCA 37
YO2IS 206 YO2ABW 120 YO3YZ 108 YO4WU 37
YO2BU 206 YO3RG 120 YO3JW 106 YO2BV 36
YO7DL 200 YO9HH 120 YO7DZ 105 YO2BS 35
YO3RD 198 YO5KAU 116 YO3RF 94 YO3RX 32
YO3FF 194 YO6UX 115 YO2BA 93 YO9KAG 29
YO8DD 181 YO9CN 114 YO9APJ 82 YO2IS 29
YO7DZ 180 YO9KPD 113 YO3AC 78 YO2FP 28
YO5LC 180 YO8KGA 112 YO8DD 78 YO8MH 27
YO8FZ 176 YO8RL 112 YO8KAE 76 YO2CD 26
YO7DO 176 YO3JF 112 YO2BB 75 YO2ABW 26
YO6AW 175 YO2BS 110 YO9HH 74 YO9HI 26
YO3RO 173 YO3YZ 110 YO7DL 71 YO3RO 26
YO3RX 169 YO9WL 109 YO5KAU 69 YO9IA 26
YO8MH 168 YO8OP 108 YO4CT 69 YO6ADM 25
YO2BV 168 YO3KAA 107 YO3FU 67 YO5KAD 25
YO3JW 159 YO3KSD 107 YO5LC 65 YO2BN 24
YO2AFB 154 YO2KAC 107 YO8RL 60 YO7BI 21
YO3FU 154 YO6ADM 106 YO9KPD 54 YO3KSD 19
YO9IA 154 YO8KAN 103 YO3RK 53 YO9VI 19
YO9VI 153 YO5LD 102 YO8FZ 52 YO6GZ 18
YO7BI 150 YO4KCA 102 YO7VF 50 YO9CN 18
YO4WU 149 YO9KAG 101 YO2KAB 50 YO2KAC 16
YO2KAB 144 YO7VF 101 YO5LD 47 YO3RD 16
YO8KAE 143 YO5KAD 101 YO3KAA 47 YO6KBA 16
YO4CT 141 YO6KBA 101 YO8OK 44 YO9WL 16
YO6GZ 141 YO6KBM 101 YO6UX 43 YO8KAN 16
YO9EM 138 YO2BN 100 YO6KBM 42 YO3RG 15

Au fost incluși în clasamente și noi membri: YO2BS—■Aurel Săhleanu din
Timișoara, Y06ADM—Ștefan Samu din Reghin și YO6KBM—Radioclubul 
județean Mureș, cărora, îndeplinind condițiile regulamentare le-a fost atri
buită calitatea de membru al YO DX Clubului. Amintim și pe ceilalți membri 
care nu fac parte din clasamente: YO3AA), YO3NN, YO3VN, Y05NB și YOBi.i 

Printre performanțele recente care au contribuit la modificarea clasam' , 
telor, reținem pe cele ale lui YO2FP cu confirmări de la YN3AAA din Nicaragua, 
HR1KAS din Honduras, VS6DO din Hong Kong, 5X5NA din Uganda, KG4EQ 
din Guantanamo, 9Q5RD din Zair, CR7FM din Mozambic, )Y1 din Iordania 
(toți in 3,5 MHz SSB); YO3RO cu QSL-uri de la TR8DG din Gabon, ZD3Q 
dm Gambia, TU2DD din Coasta de Fildeș, CF3OE din Chile, VP2GBG din ins. 
Grenada, CR5SP din ins. Sao Thome și YO6AW cu QSL-uri de Io FB8WW 
din Arhipelagul Crozet, HS5ABD din Tailanda și OjpMR din Market Reef.

Ing. Gh. DRĂGULESCU-YO3FU 
maestru al sportului

lui. Se pune întrebarea cu cit 
trebuie să mărim puterea emiță
torului pentru a obține acest 
cîștig de 10 dB.

Conform ecuațiilor de mai.sus 
obținem:

10dB=10lg (P1/P2);
Ig (P1/P2)=1 ; P1/P2=10

Deci pentru a obține un cîștig 
de 10 dB va trebui să mărim 
puterea de 10 ori, adică la 1 000 W

3) Considerăm un semnal care 
îl recepționăm cu S9+60 dB. 
Ce tensiune produce el la intra
rea în receptor? Considerăm 
pentru un semnal S9 o valoare 
de 75m.V.

Avem 60 dB=20 Ig (U1/U2); 
Ig (U1/U2) = 3; Ig 1000=3; 
Deci U1/U2=1000. La intrarea 
receptorului va fi deci un cîmp 
de 75j-<-Vx1000= 75 000jxV= 
75 mV.

în tabelul de mai jos se dau 
atenuările în dB corespunzătoare 
raportului diferitelor nivele ale 
puterilor, respectiv ale tensiu
nilor.

Ing. Dan COMAN
YO3FG

dB 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 20 30

P1/P2 1,00 1,26 1,5 2,0 2.5 3,2 4.0 5.0 6,3 7,9 10 100 100C

U1/U2 1,00 1,12 1,24 1,41 1.6 1.8 2.0 2,2 2,5 2,8 ■3,2 10 32

O SECȚIE ACTIVĂ
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Secția de radioamatorism a asociației sportive de la Uzina Unirea din 
Cluj desfășoară o frumoasă activitate care merită să servească drept exemplu

Membrii secției se preocupă în special de undele ultrascurte. Prin păru 
ciparea regulată la competițiile interne și internaționale («Floarea de mină- 
•Polnîi-den» etc.) colectivul de operatori ai stației YO5K.AS și-a dtigat un 
binemeritat prestigiu.

Din inițiativa membrilor secției s-au organizat și o serie de concursuri 
în U.U.S. care s-au bucurat de succes. Dintre acestea trebuie să fie men
ționată competiția dotată cu trofeul «Unirea» organizată în cinstea zilei de 
24 ianuarie 1972 și Cupa «Semicentenarul U.T.C.», la care au participat 
radioamatori din șase județe.

Concursul «Semicentenarul U.T.Ca s-a desfășurat în trei etape și a 
fost câștigat de reprezentativa județului Cluj (care a avut și cel mai mare 
număr de participanți). Pe următoarele locuri s-au clasat: Bistrița-Năsăud, 
Maramureș, Timiș, Alba și Mureș.

La individual pe primul loc s-a clasat Pavel Marina — YO5NZ (Bistrița- 
Năsăud) urmat de Tiberiu Cimpoca — YO5AAZ (Cluj) și Iosif Roman — 
YO5AUG (Maramureș), Ionel Mureșan — YO5LI și Vasile Hadnagy — 
YO5AEX (Cluj).

Tot din inițiativa secției s-au organizat în cadrul uzinei un curs de radio
amatorism și altul de radiotelegrafiști frecventate de un număr însemnat 
de tineri. Lecțiile predate de radioamatori bine pregătiți sînt deosebit de 
interesante și atractive.



In numărul precedent s-a descris modul in care 
tubul oscilator poate influența frecvența generată. 
Principala cauză o constituie faptul că in orice schemă 
de oscilator capacitățile interne ale tubului sînt 
conectate intr-un fel sau altul, la circuitul oscilant. 
De aceea, frecvența generată este funcție nu numai 
de inductanța L și capacitatea C a circuitului oscilant 
ci și de valoarea capacităților interne ale tubului, 
care, așa cum s-o arătat in numerele anterioare ale 
revistei variază o dată cu variația tensiunilor de ali
mentare, temperaturii și sarcinii acestuia. Rezultă 
deci că, in cazul in care nu se iau măsuri speciale, 
regimul de funcționare a tubului oscilator poate 
inrăutăp mult stabilitatea de frecvență o etajului 
respectiv.

Pentru a elimina sau a micșora aceste efecte ne
dorite, există mai multe metode și anume:

1. Stabilizarea valorilor capacităților interne ale 
tuburilor, prin stabilizarea parametrilor de care 
acestea depind.

2. Șuntarea capacităților interne prin capacități 
exterioare de valoare mult mai ridicată, astfel incit 

C = Co+ Cint

Fig. 2 Fig.4

eventualele lor variații să modifice cit mai puțin 
capacitatea rezultantă.

3. Micșorarea cuplajului intre circuitul oscilant și 
tubul oscilator pentru ca influența acestuia asupra 
frecvenței generate să fie cit mai redusă.

Evident, in funcție de cerințele privind stabilitatea 
frecvenței, se poate utiliza una dintre aceste metode 
sau o combinație de două sau chiar trei dintre ele.

In numărul trecut ne-am ocupat de prima metodă. 
Să vedem acum in ce fel se poate aplica cea de a doua 
metodă și care este efectul ei asupra stabilității frec
venței. Pentru aceasta să considerăm cazul unui 
etaj oscilator la care circuitul oscilant care determină 
frecvența se află conectat in circuitul de grilă. Din 
schema simplificată prezentată in fig. 1 reiese clar 
că frecvența generată va fi determinată de valoarea 
inductanței L și de suma C a capacității de acord Co 
și a capacității de intrare a tubului Cint, schema 
echivalentă a circuitului oscilant fiind cea din fig. 2.

In această situație frecvența de rezonanță a cir
cuitului va fi dată de relația: 
f^'/2nVLC=K/VC~(1) unde K=‘ /2W Vl=constant

Să presupunem acum că datorită variației regimului 
de funcționare a tubului oscilator capacitatea de 
intrare a acestuia a scăzut cu valoarea A C. In acest 
caz frecvența de rezonanță va crește cu valoarea/I f 
devenind:

f=f+Af=K/VC—AC (2)

Ext răgind din relațiile (1) și (2) valoarea lui A f 
și raportind-o la valoarea lui f obținem, după efec
tuarea operațiilor necesare, variația relativă a frec
venței in funcție de raportul A C/C între variația 
capacității și valoarea inițială a acesteia.

Astfel, să considerăm spre exemplu că A C=2 pF 
iar valoarea lui C pentru frecvența dorită este de 
50 pF. Introducind aceste valori in relația (3) obținem 
Aflf=O,O2 ceea ce înseamnă că pentru o variație 
de 2 pF a capacității de acord, frecvența va varia 
cu 2% față de valoarea sa inițială. Dacă micșorăm 
valoarea lui L astfel incit acordul să se realizeze cu 
o capacitate C—100 pF, obținem bentru aceeași 

variație A C=2pF, o variație a frecvenței de numai 
1%. Procedind la fel in continuare obținem o variație 
de 0,2% pentru C=500 pF, de 0,1% pentru C=100 pF 
și de 0,02% pentru C=5 000 pF.

Din cele de mai sus reiese clar că pe măsură ce 
capacitatea exterioară care șuntează capacitatea 
internă a tubului este moi mare, cu atit influența 
variațiilor acesteia asupra frecvenței generate este 
mai redusă. De aici o primă concluzie: pentru a 
realiza o bună stabilitate de frecvență, capacitățile 
circuitelor oscilante trebuie să fie cit mai mari. 
Capacitatea nu poate fi însă mărită oricit, valoarea 
ei fiind determinată de 'frecvența de lucru dorită. 
Este adevărat că pentru mărirea capacității C poate fi 

compensată prin micșorarea inductanței L, dar acest 
lucru este limitat din punct de vedere constructiv 
deoarece realizarea unor inductanțe foarte mici și, 
în același timp, de valori suficient de exacte nu este 
posibilă. Tot odată trebuie avut în vedere o serie de 
considerente referitoare la factorul Q al circuitului, 
asupra cărora nu intrăm in detalii aici.

Este evident că folosirea unor capacități mari este 
cu atit mai posibilă cu cit frecvența de lucru este mai 
mică. Aceasta este una din principalele explicații ale 
faptului, binecunoscut de radioamatori, că oscila
toarele destinate să funcționeze pe frecvențe joase 
pot fi realizate cu o mai mare stabilițate de frecvențe 
decit cele care urmează să lucreze pe frecvențe 
inalte.

Ajunși aici, am putea crede că am epuizat posibili
tățile de aplicare ale metodei șuntării capacitățile 
interne. Dar nu este așa. Pentru a ne convinge, să 
examinăm schema simplificată a oscilatorului Colpitts 
prezentat in fig. 3 și schema echivalentă a circuitului 
oscilant prezentat in fig. 4. Se vede că în paralel cu 
capacitățile de acord CI și C2 ale circuitului oscilant 
sînt conectate capacitățile anod-catod (Cac) și grilă- 
catod (Cgc), modificind in acest fel frecvența de 
rezonanță a acestuia.

Să aplicăm acum principiul șuntării capacităților 
interne. Pentru aceasta vom inlocui capacitățile C1 
și C2 cu capacitățile C’1 și C’2 cu o valoare de 10—15 
ori mai mare. In această situație valoarea capacității 
din circuitul oscilant care la început, neglijind capaci
tățile interne ale tubului, era egală cu C-C1- C2/C1 + 
C2 devine CAC1 C2/C1+C’2=10---15 C. în conse
cință frecvența va scădea de 3-1-4 ori. Pentru a o 
readuce la valoarea dorită vom folosi un artificiu și 

anume: vom introduce in serie cu capacitățile C'1 
și C’2 o capacitate C3 a cărei valoare va fi astfel 
aleasă incit rezultanta să fie egală cu cea inițială:

1/C3+1/C‘1 + Cac+1/C2+Cgc = 1/C1 + 1/C2= 
Cl C2/C1 + C2.

Evident, in cazul cind dorim să lucrăm nu numai pe 
o singură frecvență ci intr-o bandă, C3 va fi un con
densator variabil. Examinind schema astfel obținută 
(fig. 5) și comparind-o cu cea inițială (fig. 3) vom 
observa că in afara șuntării capacităților interne ale 
tubului s-a mai produs un fapt remarcabil. Tubul care 
inițial era conectat la bornele circuitului oscilant este 
acum conectat numai pe o parte a acestuia, respectiv 
pe o priză a divizorului capacitiv format din capaci
tățile C3, C'1-f-Cac și C'2-f-Cgc. Fiind cuplat mai 
slab cu circuitul oscilant tubul va influența mai puțin 
frecvența de rezonanță a acestuia. Se vede, deci, 
cum prin această schemă se realizează simultan 
două efecte care, ambele, conduc la creșterea sta
bilității de frecvență. Pe măsura creșterii valorii 
capacităților C’1 și C’2 atit efectul de șuntare cit și 
scăderea cuplajului intre tub și circuit se accentuează. 
Este evident că acest proces nu poate fi împins oricit 
de departe, deoarece pe măsură ce cuplajul se reduce, 
se micșorează tensiunea oscilațiilor generate iar la 
un moment dat, cind cuplajul scade sub valoarea 
critică, energia transferată de tub in circuitul oscilant 
nu mai este suficientă pentru a compensa pierderile 
și oscilațiile incetează.

O altă limitare este impusă de necesitatea de a 
acoperi o bandă dată. Creșterea capacităților C’1 
și C'2 implică scăderea capacității condensatorului C3, 
respectiv a capacității maxime a acestuia (in cazul 
cind este variabil). Cum valoarea unică, respectiv 
capacitatea reziduală, rămîne constantă fiind determi
nată de factori constructivi, rezultă că raportul 
Cmax/Cmin care determină lărgimea benzii acoperite 
scade și la un moment dat, în special la frecvențe 
mai ridicate, poate deveni insuficient pentru a acoperi 
banda de lucru dorită.

în consecință, la 'proiectarea și reglarea acestui 
oscilator trebuie să se realizeze un compromis intre 
stabilitatea de frecvență, tensiunea de ieșire și banda 
acoperită.

Pe lingă avantajul unei stabilități de frecvențe 
ridicate, schema discutată mai sus prezintă și două 
dezavantaje: primul este acela că lărgimea benzii 
ce poate fi acoperită este relativ redusă (raportul 
intre frecvența maximă și cea minimă fM/fm&1/1,8), 
iar al doilea, faptul că tensiunea de ieșire nu este 
constantă in întreaga bandă. Acesta din urmă se 
explică prin aceea că o dată cu variația capacității 
de acord C3 se schimbă și raportul intre reactanțele 
capacitive ale lui C3, C’1 și C’2 și, respectiv, cuplajul 
tubului cu circuitul.

Transformind schema din fig. 5, in care tubul 
oscilator funcționează cu catodul la masă, in schema 
echivalentă din fig. 6, in care acesta funcționează 
cu anodul la masă obținem binecunoscuta schemă 
Clapp, care prezintă aceleași avantaje și dezavantaje. 
Șocul SRF are rolul de a izola catodul de masă iar 
condensatorul C pune anodul la masă, in ambele 
cazuri- fiind vorba de circuitele de inaltă frecvență. 
Poziția condensatorului C3 a fost schimbată pentru 
a se asigura punerea rotorului acesteia la masă. 
Din punct de vedere al principiului de funcționare 
această modificare nu aduce nici o schimbare.

O altă schemă care se bazează pe principiul șun
tării capacităților interne ale tubului oscilator este 
cea prezentată in fig. 7, cunoscută sub denumirea 
Vakar-Tesla. în afara unei excepționale stabilități, 
chiar la frecvențe mai ridicate, schema prezintă 
avantajul acoperirii unei benzi mai largi (fM/fmzsl/2,5) 
și al unei tensiuni de ieșire mai constante.

Ing. Victor NICOLESCU 
YO3VN

Dînd lui AC și lui C diferite valori vom putea trage 
unele concluzii interesante.

Fig. 5

r
Fig. 626



Inițiere în tehnica pilotajului (6)
Ocupîndu-ne de elementele de 

bază ale evoluțiilor unui avion în 
aer, de tehnica pilotajului, am 
analizat cele patru faze: decolarea, 
zborul în linie dreaptă, virajul și 
aterizarea, faze la care se adaugă, 
ca o adevărată broderie, întreaga 
gamă a evoluțiilor de care este ca
pabil un aparat de zburat. Legînd 
succesiv decolarea, zborul în linie 
dreaptă, virajul, aterizarea, avem 
imaginea a ceea ce se numește în 
aviație tur de pistă.

Turul de pistă este prima treaptă 
în formarea piloților, dar și nivelul 
de la care se pleacă în antrenamen
tul zburătorilor care și-au între
rupt pentru un timp mai lung sau 
mai scurt activitatea. în turul de 
pistă se execută următoarele evo
luții: rulajul pe teren, decolarea, 
patru viraje pe aceeași parte, zbo
rul la orizontală în linie dreaptă și 
aterizarea (fig. 1).

Schițînd o recapitulare a celor 
expuse și în intenția de a adăuga 
unele amănunte, se cuvine sâ no
tăm: viteza de rulaj pînă la punctul 
de decolare nu trebuie să depă
șească 5—6 km/h; observarea te
renului se face cu maximă atenție 
pentru evitarea unor obstacole care 
ar putea produce incidente; acțio
narea asupra elementelor de sta
bilitate — eleroane, direcție — se 
va face cu mare atenție și ținînd 
seama de condițiile atmosferice și 
de teren — vînt, obstacole etc. La 
semnalul starterului, vizual sau prin 
radio, se execută manevrele de 
decolare, așa cum au fost ele de
scrise (fig. 2). După decolare se 
continuă menținerea pantei optime 
pînă cînd se ia înălțimea de 150 m, 
momentul în care se începe exe
cuția primului viraj în urcare (punc
tul A din fig. 1). în timpul virajului

TURUL DE PISTĂ
în urcare, viteza trebuie să rămînă 
constantă, puțin mai mare decît 
aceea pe care avionul a avut-o pe 
panta de urcare. Urmează latura 
a doua a turului de pistă (A-B din 
fig. 1) și se ajunge în punctul B, 
unde avionul trebuie să aibă înăl
țimea la care s-a hotărît realizarea 
turului de pistă. în punctul B se 
execută un viraj la orizontală și se 
intră în latura a treia a turului de 
pistă. Pe timpul zborului la orizon
tală se urmărește cu atenție ca avi
onul să se mențină la aceeași înăl
țime, de 200— 300 m.

Cel de al treilea viraj, în punctul 
C, este un viraj la orizontală și el 
se execută la o distanță suficient 
de mare de teren pentru a se asi
gura priza optimă de aterizare. Dacă 
executăm virajul prea aproa
pe de terenul de aterizare putem 
risca chiar să ieșim din limita aero
dromului sau pistei special amena
jate. în schimb, dacă acest viraj 
este prea departe vom veni scurt 
la aterizare și va fi necesar să aju
tăm planarea mărind «contribuția» 
motorului și prelungind «filarea», 
și așa destul de dificilă. în practică 
piloții își aleg diferite repere aflate 
pe teren — liziere de pomi, grupuri 
de case, linii telefonice — și în ra
port cu ele stabilesc locul cel mai 
indicat pentru executarea virajului 
al treilea.

în fig. 3 se arată cum se materia
lizează reperele pe teren înainte 
de cel de al doilea viraj, iar în fig. 4 
reperele pentru zborul pe latura 
a treia a turului de pistă.

După cel de al treilea viraj se 

continuă zborul la orizontală în 
linie dreaptă, pînă cînd, privind 
lateral, observăm că planul avio
nului se apropie foarte mult de 
linia de aterizare, indicată prin 
T-ul de aterizare, sau pista de zbor, 
punct de unde se începe al patrulea 
viraj care, de obicei, este un viraj 
fără motor, în coborîre (fig. 5). 
Pe timpul virajului fără motor se va 
menține botul avionului sub ori
zont Cu puțin înainte de a se ajun
ge în dreptul liniei de aterizare, 
avionul se scoate din viraj și se 
așează în pantă de coporire pe 
direcția de aterizare.

Pe panta de coborîre viteza este 
constantă, puțin mai mare decît 
viteza de sustentație. Dacă distan
ța față de terenul de aterizare este 
prea mare, adică se vine scurt la 
aterizare, aceasta se va remedia cu 
ajutorul motorului. în nici un caz 
nu se va trage de manșă pentru a 
îndulci panta deoarece procedînd 
in acest mod viteza avionului va 
scădea și se va ajunge la limită de 
viteză, o situație priculoasă pentru 
asemenea înălțime. Dimpotrivă, 
dacă se vine lung la aterizare nu 
vom împinge de manșă deoarece 
procedînd astfel vom mări viteza 
avionului și vom depăși terenul de 
aterizare. în această situație ateri
zarea se ratează— se repun motoa
rele la regim de urcare și se exe
cută un nou tur de pistă.

La aterizarea pe terenuri necu
noscute, înainte de venirea la ate
rizare se execută un tur de pistă 
de recunoaștere a terenului și nu
mai după aceea vom trece la ma

nevrele descrise mai sus.
Pe tot timpul zborului, în exe

cutarea turului de pistă, pilotul 
va controla continuu instrumen
tele de la bordul avionului, va su
praveghea activitatea celorlalte avi
oane, va observa apariția unor e- 
ventuale obstacole pe terenul de 
aterizare, precum și orice schim
bare a direcției vîntului. Și cu 
aceasta elementele și fazele de 
bază ale zborului le-am... promo
vat.

Traian GAVRILIU

El

Ceata, un dușman învins?9 ' 9

Cu toate progresele teh- 
nico-științifice realizate în do
meniul aeronauticii, ceața a 
rămas încă unul dintre cei 
mai de temut dușmani ai 
avioanelor, «răspunzător» de 
numeroasele întreruperi ale 
traficului aerian chiar și pe 
marile aeroporturi, precum 
și de unele grave accidente 
de zbor produse la aterizarea 

unor aeronave. Ce este de 
lăcut? Această întrebare și-o 
pun specialiști nu de ieri de 
alaltăieri. De-a lungul anilor 
s-au încercat numeroase pro
cedee de împrăștiere a ceții 
de pe cimpurile de zbor, dar 
fără succes deplin. Ceața s-a 
dovedit o adevărată calami
tate pentru cei aflați în văz
duh.

Dar se pare că a sunat 
ceasul. Timp de zece ani, 
specialiștii francezi au studiat 
și experimentat un procedeu 
special denumit «Turboclair». 
Este vorba de o instalație 
care cuprinde opt motoare 
de avion, cu reacție, de tip 
S.N.E.C.M.A. «Atar», mo
toare de mare forță, care sînt 
amplasate în niște încăperi 
subterane de-a lungul pistei 
de decolare și aterizare a avi
oanelor. In momentul cînd 

ceața începe să acopere aero
portul, cele opt motoare sînt 
puse în funcțiune iar gazele 
fierbinți deversate sînt diri
jate cu ajutorul unor deflec- 
toare speciale de-a lungul 
pistelor. Brusc temperatura 
aerului ambiant se ridică și 
ceața dispare ca la semnul 
unei baghete magice. Timpul 
de «degajare» a unuia dintre 
cele mai mari aeroporturi ale 
Europei — Orly, din Paris — 
pe care a fost amenajată in

stalația, este de numai două 
minute.

După acest succes deplin, 
noul sistem de împrăștiere a 
ceții va fi extins și pe alte 
aeroporturi de mare trafic, 
astfel că nu e departe ziua 
cînd pasagerii avioanelor nu 
vor mai avea neplăcuta sur
priză de a auzi în megafoa- 
nele aerogărilor anunțul: «Zbo 
rul s-a închis. Ceață!»

V. CORHAN
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’ Avioanele au, și ele, ca toate lu'r* 
crurile de pe lume, o viață limitată. 
De obicei, după ce milioanele de 
kilometri regulamentari au fost par
curși iar uzura legală constatată 
și consfințită in procese verbale, 
uriașele păsări de metal ajung la 
I.C.M.
lată că inițiativa unor lucrători din 

domeniul alimentației publice a pre
lungit durata vieții celor două avioa
ne TAROM. Numai că bimotoarele 
din fotografie nu vor mai străbate 
niciodată văzduhul, ci stind cuminți 
la sol, lingă restaurantul «Capra 
Neagră» de la Poiana Brașov, s-au 
transformat In baruri de zi, adăugind 
un plus de atracție minunatului 
peisaj montan care le înconjoară.

„BLANIK“-ul...BIMOTOR
Analizînd calitățile cunoscutului planor «Blanik», 

de fabricație cehoslovacă, constructorul T. Sig
mund, de la uzinele Mosbach (R.F. a Germaniei) 
a ajuns la concluzia că <Blanik>-ul ar putea foarte 
ușor să fie transformat intr-un avion, și încă 
bimotor. Ideea a fost materializată. Planorul a fost 
dotat cu două motoare de... barcă, de cite 400 cmc, 
în doi timpi. în acest fel, noul aparat poate trans
porta două persoane pe distanța de pînă la 900 km, 
cu viteza de 150 km/h. El urmează să fie construit 
in serie, dovedindu-se un aparat ideal de sport 
și turism. *

FANTEZIE
Sticla de «Ttrnav# cu care Dor el To- 

rodoc, elev în clasa a VIII-a a Școlii 
generale nr. 3 din Suceava, pozează in 
fața aparatului de fotografiat este, in 
realitate, un rachetomodel. Echipată cu 
un motor fuzee de 10 N.s. «butelca* 
zburătoare este lansată la peste 100 m 
altitudine. Ajunsă acolo se declanșează 
o mică explozie, dopul este aruncat, 
apoi se deschide o parașută și «nava» 
revine ușor la pămint. Ingeniosul model 
a constituit una dintre atracțiile celei de 
a Ill-a ediții a concursului «Racheta 
Moldove» care a avut loc la Botoșani.

UN PRECURSOR 
AL PROPAGANDEI 
PENTRU AVIAȚIE

Nu rare sînt cazurile in avia
ția noastră cjnd personalități de 
seamă, oameni de știință și cul
tură și-au consacrat condeiul și 
forța lor de muncă propagandei 
pentru aviație. Printre aceștia 
se numără și Demetru Danielo
polu, avocat de renume, fiul lui 
George Danielopolu, profesor de 
drept roman al Facultății de 
Drept din București (nu departe 
de Cheiul Dîmboviței, în apro
piere de Tribunalul mare, există 
o stradă: Avocat George Danie
lopolu) și frate cu savantul prof, 
dr. Daniel Danielopolu.

Pasionat de ideea aviației și 
de dezvoltarea ei în România, 
în special după ce asistase la 
răsunătoarele succese ale lui Vuia 
și Vlaicu, la demonstrațiile de 
zbor făcute de o serie de avia
tori celebri în București, Demetru 
Danielopolu înființează în 1921 
o societate de studii juridice și 
economice care să creeze o doc
trină juridică și economică ro
mânească în domeniul transpor
tului aerian. Aceasta societate 
se numea «Aeroliga Română» 
și își propunea ca scop principal 
«sa se vorbească despre aviație 
și în special despre aviația româ
nească și de succesele ei în do
meniul aviației civile».

(în 1920 se înființase, din ini

țiativa românească, «Societatea 
Franco-Română de Navigație A- 
eriană», fiind prima Companie 
aeriană transcontinentală din lu
me).

Pe vremea aceea aviația la 
noi constituia o preocupare în
deosebi militară. în decembrie 
1920 de-abia se crease o Di
recție a Aviației Civile în cadrul 
Ministerului Comunicațiilor, a că
rei organizare a durat de altfel 
mai bine de doi ani. Cei care 
încercau, prin toate mijloacele, 
sa promoveze extinderea activi
tății aviației civile întîlneau nu
meroase obstacole, principalul fi
ind lipsa de înțelegere din par
tea oficialităților ploconite în fața 
aeronauticii occidentale. Aceiași 
soartă a împărtășit-o și Demetru 
Danielopolu. Militînd pentru «cre

area unei societăți de navigație 
aeriană națională», scria într-o 
revistă a vremii: «Principiul via
bil în politica aeriană a tuturor 
statelor conștiente este urmă
torul: Aviația de transport civilo- 
comercială, se face cu mijloace 
proprii și ea se racordează în 
anumite puncte la liniile cu carac
ter internațional» (Din arhiva 
prof. Dr. D. Danielopolu).

Cu toate eforturile materiale 
depuse de organizatorul ei, «Aero
liga Română», neprimind nici un 
sprijin, nu reușește sa scoată 
măcar o revistă de aviație cum 
își propusese, iar Dem. G. Da
nielopolu se ruinează luptînd pen
tru triumful unei idei mărețe. 
Reproducem, în facsimil, o scri
soare către fratele său Buzică 
(prof. Dr. Daniel Danielopolu n.n.)

FOLOSIȚI CENTURILE DE SIGURANȚĂ!

Printre recomandările făcute, dimineață de dimineață, de 
către Serviciul de circulație din Direcția generală a miliției, 
conducătorilor auto, nu rareori auzim sfatul: folosiți centurile 
de siguranță! Este justificată această repetare? Fără îndoială 
că da. lată un argument, dintre atîtea altele.

Organizația națională de securitate a drumurilor din Suedia 
a efectuat o serie de teste cu public prin care a demonstrat 
că un conducător auto, care merge cu o viteză de 7 km/oră, 
în cazul unei ciocniri se poate sprijini în mîini și în picioare 
pentru a se salva. La 10 km/oră aceste mișcări nu mai sînt 
sigure și rănirea este inevitabilă. Cu centură de siguranță 
însă experimentatorul nu a pățit absolut nimic. încercările 
făcute cu manechine neînsuflețite au dovedit că centura este 
eficace chiar și la viteze de 70 km/oră.

Imaginea de mai jos o prezintă pe studenta Margot Pettersson 
care s-a oferit să efectueze cîteva demonstrații în fața publicu
lui, pe o mașină special amenajată pentru teste.
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CELE 10 RECORDURI ALE MARINEI POPOVICI
S-ar părea că profesia de 

pilot este rezervată în exclu
sivitate bărbaților. In reali
tate nu rare au fost — și sint 
— cazurile cind femeile și-au 
cucerit o adevărată celebri
tate în marea epopee a avia
ției. Cel mai recent și mai 
revelator exemplu în acest 
sens este acela pe care ni-l 
servește aviatoarea sovietică 
Marina Popovici, soția cos
monautului Pavel Popovici.

Marina Popovici a dovedit 
încă din anii de școală, in 
aeroclub, excepționale cali
tăți de zburătoare. Ea a pilo
tat peste 20 de tipuri de a- 
vioane iar în .1966 s-a spe
cializat pentru a zbura pe cel 
mai mare avion civil de trans
port din lume: AN-22 «An- 
teu».

De curind, la bordul lui 
«Anteu» — comandantul de 
aeronavă Marina Popovici, 
împreună cu echipajul ei, a 
stabilit 10 recorduri mondia
le de zbor: atinglnd o viteză 
de 580 km/h pe un traseu de 
2 000 km au fost stabilite 
cinci recorduri deodată — 
pentru încărcătură de 30, 35, 
40, 45 și 50 de tone. O zi mai 
tirziu, același echipaj a par
curs 1 000 km cu 600 km/h, 
stabilind alte cinci recorduri 
(pentru 30, 35, 40, 45 și 50 
tone). După asemenea suc
ces, Marina Popovici, în fo
tografie, are toate motivele 
să răspundă cu zîmbete de 
fericire colegilor de aero
drom, care au șărbătorit-o 
potrivit tradiției. în imaginea 
de sus: uriașul AN—22 «An
teu» gata de decolare.

AUTOMOBILISMUL ÎN
BUCUREȘTIUL ANULUI 1910

înainte de primul război mondial, In spatele 
Băncii de Stat din București, era un teatru In aer 
liber. «Grădina Blanduziem-O fotografie din anul 
1910 ne înfățișează trupa ce evolua aci, In grup 
putem distinge pe «tlnăra» Elvira Popescu, pe actorii 
Ciprian, Toneanu, Brezeanu și alte vedete ale vremii.

Pentru noi, interesant este și paravanul din spate, 
Inăltat de organizator, ca să împiedice vederea dinspre 
actuala stradă Matei Millo. Cum se vede, această 
suprafață era valorificată și ca panou de publicitate. 
Pe el, vedem reclama «noului autogara! din strada 
Corăbiei (?)», ce oferea clientelei cele mai celebre 
mărci de automobile.

Regretăm că poza nu ne redă declt partial parada 
de mașini. Oricum, e 'un document ce dovedește 
popularitatea automobilismului la noi, acum șaizeci 
și ceva de ani!

AEROPLANUL 
LUI J. POTTER

Viața originalului și impunăto
rului aparat din imaginea alStu-, 
rată n-a fost prea lungă. Con
structorul său, englezul John Potter, 
a încercat să ciștige cu ajutorul 
lui... 10 000 de lire — premiul 
pe care il va acorda Societatea 
Aeronautică engleză prifriulid om 
care va zbura cu un aparat pro
pulsat doar de forța mușchilor, pe 
distanța de o milă. Dar s-a pră
bușit la jumătatea drumului și 
•moșim» s-a stricat. Potter insă 
va continua tentativele. Pină acum 
recordul realizat este de 993 yarzi. 
Cine va mai sălta această perfor
manță?

PE STADIONUL OLIMPIC
Această construcție bizară, înaltă de 3,5 metri 

este un sistem de difuzoare care va fi pus în 
funcțiune pe stadionul olimpic din Munchen și 
va servi la anunțarea rezultatelor și la «antrac
tele» muzicale.

Fiecare difuzor este fixat intr-un unghi special 
— studiat în laboratoarele Siemens din Karls
ruhe (R.F.G.) — astfel incit spectatorii vor auzi 
anunțurile la fel de clar și de puternic indiferent 
dacă se vor afla lingă difuzor sau la o distanță 
de 200 metri. .
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LA „VINATOARE" 
DE VULPI**

Cu cîtva timp în urmă — ne 
scrie Adrian Miholca — (YOS- 
10572/BN) din Bistrița — 
în apropierea orașului din ini
țiativa Consiliului județean al 
Organizației pionierilor ți cu 
sprijinul rldioclubului a fost 
organizată a doua ediție a 
concursului «vînătoare de 
vulpi» pentru pionieri și șco
lari: Cupa județului Bistrița 
Năsăud.

La startul competiției s-au 
aliniat peste 40 de concurenți, 
fete și băieți, veniți din jude
țele Maramureș, Olt, Sibiu ți 
Bistrița-Năsăud. înarmați cu 
«puști electronice» și cu căș
tile la urechi ei au plecat cu
rajoși în căutarea «vulpilor», 
în timp ce unii abea primeau 
semnalul de plecare, alții reu
șiseră să descopere toate cele 
trei «vulpi». Dacă «vulpea» 1 
și «vulpea» 2 au putut fi ușor 
descoperite, «vulpea» 3 le-a 
dat multă bătaie de cap de 
oarece ea se «ascunsese» foarte 
bine.

Concurenți clasați pe pri
mele locuri au fost premiați 
iar pe echipe s-au distribuit 
cupe.

în puținul timp care a trecut 
de la apariția, în revista nr. 4- 
aprilie, a articolului «Pirami
da... răsturnată» — ne scrie D 
Pașaliu din Tr. Severin com
parativ cu cei 7-8 ani de «tă
cere» de pînă atunci, s-a reușit 
ca la radioclub numărul radio
amatorilor să fie în continuă 
creștere. Tot în această pe
rioadă s-au pus la punct sta

țiile de emisie recepție YO7KSB 
Și YO7K.H și emisiunile lor să 
apară în eter. De asemenea la 
15 mai s-a făcut o ieșire în 
teren cu pionierii și demon
strația ce a avut loc cu ocazia 
concursului «vînătoare de vul
pi» noi tineri au fost atrași în 
practicarea radioamatorismului 

La modestele realizări un 
sprijin susținut am avut ți din 
partea conducerii Casei pio
nierilor.

PENTRU VIITORII 
PILOTI

Mai mulți cititori în deosebi 
elevi, printre care — N. Bă- 
dică, din Călărași, T. Bon
dar din Arad, V. Morar din 
Tg. Mureș, I. Atodiroaiei 
din Vaslui Ș4U — ne întreabă 
ce trebuie sa facă pentru a de
veni piloți. Ce școli să urmeze, 
la ce să se pregătească?

Candidatul la examenul de 
admitere într-o școală de zbor 
cu motor, fie ea sportivă, uti
litară sau militară, trebuie în 
primul rînd să fie absolvent al 
liceului și cu examenul de ba
calaureat. Data la care se va 
ține examenul, de obicei toam
na, se va anunța din timp în 
presă, la radio și T.V. Trebuie 
avut în vedere că examenul 
medical se face înainte de cel 
teoretic și este eliminator iu, 
în lunile de iarnă se predau 
cunoștințele teoretice de spe
cialitate iar în lunile de vară 
se face practica, adică zborul 
Durata școlii este de trei anî 
și la sfîrșitul ei se va susține 
examenul pentru mult rîvni- 
tul brevet de pilot. Este un 
drum nu prea ușor dar el este 
absolut obligatoriu ținînd sea 
ma de nivelul tehnico-științîfic 
destul de ridicat la care a ajuns 
în prezent aviația. Dar cînd 
există pasiune nici un lucru nu 
este prea greu.

Iosif Sfeta, com. Ghîlad, 
jud. Timiș. Piesele provenite 
de la un receptor aruncat la 
fiare vechi nu mai pot fi folosite 
ci pot servi doar ca material 
didactic la cercul de radioama
tori.

Gheorghe Remețan, corn 
Satulung pe Someș, jud. Ma
ramureș. Schema care vă inte
resează pentru obținerea efec
telor electroacustice a fost pu
blicată în revista Sport și Teh
nica nr. 6/1970.

David George, com Poe- 
nari Burch ii, jud. Prahova; 
Valentin Vlădăreanu, com. 
Vîlcele, jud. Covasna; Gheor— 
ghe Barbu, Sinaia șju Mai 
întîi construiți ae rom odele și 
chiar scutere zburătoare, bine

înțeles b scară redusă și vă 
veți convinge cît de greu va fi 
cînd veți trece la realizarea 
unui aparat de zburat de mă
rime normală.

Ion Boboiescu, Brăila, 
înainte de toate trebuie să fiți 
convins că miniautomobilul pe 
care intenționați să-l realizați 
corespunde prevederilor re
gulamentare, altfel organele de 
circulație județene nu vor apro
ba înscrierea vehiculului în cir
culație.

Nicolae Oprea, com. 
Poiana Țapului, jud. Pra
hova. Pentru a practica para
șutismul sportiv urmează să 
vă adresați Aeroclubului «Gh. 
Bănciulescu» — Ploiești, Aero
dromul Strejmc, jud. Prahova.

Nicolae Tifoiu, Roșiori de 
Vede. Receptorul cu 2 tranzis- 
tori este destinat începătorilor. 
Fiind conceput pentru undele 
medii nu se pot recepționa și 
undele scurte, rezervate radio
amatorilor.

TURBINA Șl 
AUTOMOBILUL

Se vorbește tot mai mult, în 
anii din urmi despre înlocuirea 
în tracțiunea automobilă a mo
torului clasic cu alte mijloace 
de propulsie. Cititorul nostru 
Vasile Vlad din Brașov ne 
întreabă: «Turbina cu gaze 
nu este nimerită pentru sco
pul propus? Care sînt pers
pectivele ei, din acest punct 
de vedere?»

lată răspunsul pe scurt.
Turbina cu gaze a apărut ca 

idee tehnică la începutul seco
lului nostru, dar s-a concreti
zat în experimentările auto
mobilistice abia în ultimele două 
decenii. Principiul ei de funcțio
nare se bazează pe descinderea 
gazelor rezultatele din arderea 
combustibilului în ajutaje. Aici, 
în aceste ajutaje, o parte din 
energia rezultată se transformă 
în energie cinetică ți apoi în 
lucru mecanic (în momentul 
trecerii gazului printre canalele 
formate de paletele motorului).

Folosită cu precădere în avia
ție, turbina cu gaze prezintă -*- 
ți pentru automobilism — 
citeva calități tentante: puteri 
mari la dimensiuni reduse, 
construcție simplă, excelent 
echilibrai, posibilitatea folosirii 
unor combustibili inferiori etc. 
Aceste calități i-au determinat 
pe constructori să facă un lung 
șir de experiențe începînd cu 
automobilele de sport (o ma
șină cu turbină a alergat chiar 
în campionatul mondial), tre- 
cînd prin autovehiculele de 
transport greu și ajungînd pînă 
la limuzinele de cilindree mij
locie. Rezultatele nu sînt însă 
concludente. Pe lingă calitățile 
arătate, turbina prezintă și une
le neajunsuri: accelerații rela
tiv slabe, nivel sonor supărător, 
necesitatea folosirii unor ma
teriale foarte scumpe (oțeluri 
aliate) etc De aceea, cel puțin 
în prezent, se apreciază că, 
din acest punct de vedere, mo
torul clasic cu ardere internă, 
încă nu este amenințat cu dis
pariția. Turbina cu gaze încă nu 
este un... inamic serios pentru 
el.

in fotografie: mașina de re
cord «Steaua căzătoare» con
struită in Franța și acționată 
de o turbină cu gaze Ea a 
mers în anul 1956 cu 309 km/h.

ÎN AJUTORUL 
TRĂGĂTORILOR

In Editura «Stadion» a apă
rut de curînd lucrarea «TI
RUL CU PUȘCA». Autorul a- 
cestei cărți prof. Valeriu Pan- 
țuru, maestru al sportului, de 
mai multe ori campion ți re
cordman sintetizează cunoștin
țele și experiența practică 
acumulate de-a lungul ani
lor în calitatea sa de sportiv 
de performanță și de antrenor 
indicînd totodată o serie de 
metode ți mijloace de instruire 
pentru cei ce îndrăgesc tirul 
sportiv. Lucrarea constituie un 
ajutor prețios ți pentru cei ce se 
ocupă de selecția viitorilor trâ 
gători din rindurile copiilor și 
luniorilor ți etapele învățărir 
acestora pentru ca unii dinue 
ei, care dovedesc calități pen-

Marile saloane internațio
nale de aviație prezintă anu.il 
un sugestiv panoramic al des 
voltării tehnicii aeronautice Se 
remarcă de fiecare dată efor
turile constructorilor de a rea
liza aparate tot mai perfecțio
nate, îmbrăcate Intr-o toaleta 
cit mai plăcută. Cu toate a- 
cestea, un avion cu adevărat 
nou — in categoria aparatelor 
de sport și turism — nu a apă
rut In ultima vreme. S-ar pă
rea că limuzinele aeriene au 
ajuns la perfecțiune. PHofii și 
instructorii de zbor susțin Insă 
că acest lucru este departe 
de adevăr. Și spre exemplifi
care este indicată cabina pos
tului de pilotaj.

Care ar fi căile pentru ame
najarea unui post de pilotaj 
ideal?

în primul rînd standardiza
rea comenzilor de pilotare și 
a aparatelor de navigație, de 
control al zborului și instala
ției de propulsie. Se apreciază 
că dacă elementele comenzi
lor de gaz, comenzile trenu
lui de aterizare și ale voletilor 
ar ocupa același loc la toate 
tipurile de avioane, securitatea 
zborului ar fi ameliorată iar 
pilofii ar putea face trecerea 
de pe un tip de avion pe altul 
intr-un timp scurt și fără pi ea 
multe pregătiri de specialitate. 
De asemenea, se opiniază ca 
aparatele de bord (anemome- 
trul, altimetrul, indicatorul de 
viraj fi orizontul artificial) să 
fie plasate In formă de T sl 
intr-o poziție In care să poată 
fi citite cu o cit mai mare 
ușurință.

Ca o cerință nu numai de 
sporire a confortului In cabina 
de pilotaj ci și a securității 
zborului este realizarea unor

tru acest sport, să poată ajunge 
la performanță. O serie de 
schițe și grafice sugestive com
pletează textul facilitînd înțe
legerea materialului.

scaune speciale cu spătare re
glabile, ușor de manevrat si 
a unor centuri comode și cu 
dispozitive de reglaj automat, 
mai ales pentru avioanele de 
acrobație.

Alte cerințe se referă la în
lesnirea accesului In cabina, 
care se face încă destul de 
greoi, ca și la introducerea pe 
toate tipurile de avioane a u- 
nei frlne-pedală ușor accesi
bilă și eficientă.

In ce privește instrumentele 
de bord, in ultima vreme ele 
s-au înmulțit și au început să 
aglomereze mult postul de pi
lotaj. Fiind numeroase iar con
structorii străduindu-se să e- 
conomisească spațiul, apara
tele existente slnt destul de 
mici și greoi de citit. Ideal 
este ca instrumentele de bord 
circulare să nu aibă un dia
metru mai mic de 75 milimetri 
iar orizontul artificial să nu 
aibă dimensiuni mai mici de 
100 milimetri.

O problemă viu discutata 
este aceea a iluminării cabinei 
Pilotii susțin că In prezent 
automobilele au tabloul de 
bord mai bine iluminat decit 
avioanele ușoare. Și automo
bilele rulează pe sol. In conse
cință specialiștii In aeronau
tică studiază posibilitatea ex
tinderii iluminării aparatelor 
de bord cu ajutorul razelor 
ultraviolete.

Acestea slnt doar citeva de
ziderate. Dar pentru construc
tori ele reprezintă obiective 
de stringentă actualitate și se 
apreciază că Intr-un viitor nu 
prea îndepărtat cabina avio
nului sportiv și de turism va 
arăta ca In desenul alaturat.

Petre OPREA



«Stimați pasageri, echipajul comandat de pilo
tul de cursa lungă... vă urează bun venit la bordul 
aeronavei TAROM YRJ3YR — BAC 1.11...» Cu 
aceste cuvinte, și cu un surîs amabil, simpatica însoți
toare de bord — sau tînărul însoțitor, suplu și eleganr 
— întîmpină pe oaspeții companiei române de naviga 
ție aeriană. Oaspeți pentru cîteva zeci de minute, sau 
pentru mai multe ore, atît cît va dura călătoria de la 
București spre Copenhaga, Paris sau Cairo, ori de la 
Frankfurt, Moscova sau Roma spre București.

însoțitoarea de bord este, de fapt, acel membru al 
echipajului căruia compania îi încredințează misiunea 
de a asigura pasagerilor o călătorie cît mai plăcută; 
a le servi alesele bucate și băuturi de care barul de 
bord dispune, a da informații, a întreține o atmosferă 
agreabilă, a asigura asistență sanitară.

Această profesie de «gazdă a zborului», profesie 
plăcută dar grea și de mare răspundere, precum și 
confortul pe care TAROM-ul îl asigură pasagerilor 
săi, fac obiectul rîndurilor de față.

Serviciile la bordul aeronavelor s-au extins o dată 
cu dezvoltarea aviației. Ele au început cam prin 1920 
cînd, compania ce asigura transportul aerian între 
Croydon și Paris (cca. 3 ore de zbor) oferea pasageri
lor cîte o... ciocolată. Era nu numai un mod de a face 
reclamă dar în primul rînd un gest de stimă și ospita
litate. Acum ciocolata se oferă ca desert într-o «bucă
tărie» care cuprinde zeci și chiar sute și mii de mîncă- 
ruri, de la cele obișnuite pînă la feluri care nici nu au 
nume încă. Și TAROM-ul dovedește o preocupare 
permanentă și deosebită pentru a ține pasul cu acest 
progres. în ultimii zece ani, serviciile menite să asigure 

confortul ia bord, mai ales pe liniile medii și lungi, 
interne și internaționale, s-au modificat esențial și ele 
sînt îndeplinite de un personal de înaltă calificare

Cum se poate ajunge stewardessă? La baza selecției 
pentru examenul de însoțitoare de bord stă cerința 
de a avea o înfățișare plăcută, un larg orizont de cu- 

mentare, pe această temă, nu ar fi tentat să cunoască 
conținutul acestei corespondențe, de la beneficiar 
spre furnizor? La rugămintea noastră, șeful serviciului 
«Servicii de bord», Nicolae Soveja, ne-a pus de îndata 
la dispoziție un vraf de scrisori. Cităm din acestea 
«Serviciul la bord excepțional, amabil și plăcut. Bucu
rești — Frankfurt am Main. A. Jov. Ratz». «Nu avem 
decît elogii la adresa TAROM-ului și în special a per
sonalului de bord. Leburton Eduard, Ministru de 
Stat, Waremme, Belgia». «Ne-am simțit foarte bine 
pe tot parcursul drumului și am fost serviți cu prompti
tudine și deosebită amabilitate. Pe această cale mulțu
mim pentru plăcuta călătorie București-Berlin-Copen- 
haga și retur. Lotul olimpic de sărituri în apă». «Dom
nilor, țin să-mi exprim aprecierea mea asupra exce
lentului serviciu din timpul zborului de azi — Ro-206 
— de la Londra la București. M-a bucurat zborul foarte 
mult și bucătăria românească a fost delicioasă într-ade- 
văr. J.M. Comtow».

Bucătăria românească: aperitive cu salamuri și brîn- 
zeturi celebre, luate după un păhăruț — două de 
țuică bătrînă, de culoarea untdelemnului și cu aromă 
de sîmbure de prună, preparate din carne stropite cu 
Cotnar sau Fetească, ambalate special pentru TAROM... 
Totul este servit cu o veselă specifică, din materiale 
plastice, în forme moderne, sau cu străluciri de argint. 
Barul avionului TAROM este o adevărată cameră 
minune, în ale cărei conteinere se ascunde o... comoara 
de bunătăți.

Dar misiunea însoțitoarei de bord nu se rezumă 
doar la servirea amabilă, ținuta corectă, politețe. în
soțitoarea este primul român cu care iau contact cei 
ce vin în țara noastră pe calea aerului și adesea este 
și primul lor «profesor» de limba română. De la ea 
învață cuvintele: bună-ziua frumos, soare, iubesc 
la revedere... în același timp însoțitoarea este în măsu
ră să dea informații precise asupra itinerarului, să 
explice hărțile turistice (este doar absolventă a unui

serviciilor de bord.
«Ne preocupă lărgirea sortimentului de produse 

care se oferă spre consum, în costul călătoriei, sau 
spre vînzare pasagerilor, produse românești și străine, 
diversificarea și mai ales calitatea lor. De asemenea, 
avem în atenție specializarea și mai înaltă a persona
lului de pe avioane. Timpul de zbor este adesea foarte 
scurt: Viena-București, 70 minute. însoțitorii deci 
trebuie să fie deosebit de operativi, foarte bine califi-

ZBORUL CU O AERONAVĂ TAROM
rapiditate, securitate deplină, confort

noștințe, capacitatea de a întreține o conversație 
inteligentă și agreabilă și cunoașterea cel puțin a două 
limbi străine de largă circulație. După trecerea exa
menului de cultură generală și limbi străine se efec
tuează un examen medical, apoi urmează un curs 
special, de cinci luni, în cadrul Centrului de Instruire 
și Pregătire Aviatică de la Băneasa. Abia după absolvirea 
acestuia însoțitoarea, sau însoțitorul, își începe sta- 
giatura la bordul aeronavei. Este vorba, așadar, de o 
înaltă și multilaterală calificare.

Despre experiența însoțitorilor noștri de bord și 
despre ospitalitatea de pe aeronavele TAROM se 
vorbește în termeni elogioși nu numai pe aeroporturi l> 
celor 17 mari orașe ale lumii cu care avem legat u 
directe, dar și pe liniile cu care rutele TAROM 
racordează. O dovadă în acest sens: la bordul ac»> 
navelor există o cutie de sugestii, iar pasagerii sh . 
invitați să depună aici aprecierile lor cu privire I.», 
condițiile călătoriei. Care reporter plecat în docu- 

curs de geografie a liniilor aeriene), să dea ajutor cali
ficat unui pasager care nu se simte bine, știe să se 
joace cu un copil pe care mama lui nu reușește sâ-l 
oprească din plîns.

Am auzit la TAROM povestindu-se un caz: un pasa 
ger se pregătea să coboare la Bruxelles, de unde avea 
sa ia un alt avion spre New-York. Și era tare necăjit 
că trebuia să aștepte trei ore între curse, timp în care 
— spunea el — «se va plictisi de moarte». însoțitoarea 
de bord însă i-a explicat câ poate sa-și petreacă acest 
timp în mod plăcut și într-un minut i-a și schițat obiec
tivele turistice pe care le poate vizita la Bruxelles în 
trei ore. «O, ce bine că am găsit pe cineva care să 
cunoască orașul. Sînteți din Bruxelles, nu-i așa?» «Nu, 
i-a răspuns fata. Sînt din București». Pasagerul a fost 
impresionat de cunoștințele stewardessei noastre și 
nu se mai oprea repetînd: merci !...

L-am întrebat pe tovarășul Nicolae Soveja care sînt 
preocupările actuale ale TAROM-ului în domeniul 

câți. Cît despre prezența lor vestimentară, în curînd 
îi vom înbrăca într-o uniformă nouă, cochetă, în pas 
cu moda aviatică mondială...»

Despărțindu-mă de plăcuta activitate a însoțitorilor 
de bord m-au urmărit două idei, sugestii pentru con
ducerea TAROM: ar fi foarte util muncii acestor oa
meni un manual de specialitate, un îndreptar în care 
ei să găsească, operativ, soluții pentru toate proble
mele deosebite ce se ivesc în timpul zborului. De 
asemenea, ar fi bine dacă s-ar putea organiza un cabinet 
tehnic unde, sub îndrumarea unor specialiști, să se 
facă pregătirea însoțitorilor pentru cursele speciale, 
pe rute mai puțin cunoscute, așa cum se face pregătirea 
echipajelor — piloți, navigatori, radiotelegrafiști. în
soțitorul de bord este și el un ambasador al aripilor 
românești pe meridianele și paralelele Globului.

V.T. MUREȘ 
Foto: Laurențiu BENDIU
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le zbor
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Pe Aerodromul Aeroclubului «Aurel Vlaicu» 
activitatea este in toi. Elevii «școlii curajului», 
tineri cu fețe bronzate, arămii, cu priviri ce poariă 
in ele ceva din limpezimea cerului de iunie, 
trăiesc efervescența a ceea ce ei numesc «zile 
pline, de zbor». Aici, pe covorul de iarbă necosită 
incă și în văzduhul ce-l acoperă ca o uriașă 
copertină, s-au scris multe pagini de succes din 
cronica aviației noastre sportive. S-au stabilit 
tecorduri mondiale în parașutism, au fost cu
cerite diamante pentru insignele de aur ale 
planoriștilor, a domnit, de atîtea ori, tensiunea 
unor mari competiții. Dar mai important decit 
acestea mi se pare faptul că la «Aurel Vlaicu» 
au făcut primii pași in acest sport zeci de serii 
de zburători.

«Bucuria performanței este fără îndoială mare 
— spunea cunoscutul zburător Mihai lonescu, 
comandantul aeroclubului — dar nouă ne crește 
parcă inima mai ales atunci cînd vedem cum 
crește, sub ochii și sub îndrumarea noastră, 
tînăra generație, schimbul de miine».

Cînd am vizitat aeroclubul schimbul de miine 
era la lucru: parașutiștii sub conducerea instruc
toarei Ecaterina Diaconu, iar planoriștii sub 
îndrumarea severă — aici severitatea e o 
condiție esențială — a instructorului Gheorghe 
Savastre.

Grupă după grupă, parașutiștii se îmbarcau 
în avionul AN-2. M-am apropiat 'de unul dm 
băieți: Cum te numești? Era preocupat cu aran
jarea parașutei și a răspuns grăbit: «Cristian 
Stoica». Unde lucrezi? «Sint elev la «profesio
nala» CFR». Cite salturi ai făcut pînă acuma? 
«10b»

Cum te numești? — o întreb pe una din fete. 
«Aurelia Tudorică» Și cîți ani ai? «16 împliniți» 
Nu ți-e frică? «Nu .» Dar glasul ii era sugrumat 
de emoție.

Sint primii pași spre măiestrie...
Cum merg băieții? — l-am întrebat pe instruc 

torul planoriștilor? «Bine. Destul de bine. Avem 
elevi talentați: Andrei Mihai, Florian Stoian 
Mircea Munteanu... Dar, toamna se numără... 
succesele».

Aparatul de fotografiat a surprins cîteva in
stantanee din captivantul spectacol al zburăto
rilor, pe care le prezentăm alăturat.

1. Glasui motorului a scăzut, avionul și-a 
redus viteza, ușa s-a deschis și... primul paiașu- 
list a sărit în gol. Peste cîteva clipe se va legăna 
sub imensa cupolă de mătase.

2. în zonă, planoriștii «caută» cărări libere pen
tru zborul la mare distanță.

3. Aglomerație la «punctul fix», ceea ce în
seamnă că băieții și-au însușit bine lecția.

4. Pe cîmpul de zbor al Aeroclubului «Aurel 
Vlaicu» se antrenează și marii performeri, com
ponent ai loturilor republicane, lată-i pe soții 
Maria și Ionel lordănescu, înaintea plecării la 
concursul internațional de parașutism de la 
Leipzig...

5... și Mihai Bfndea, component al lotului n- 
publican de planorism.

Viorel CRUJOC


