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Insufletiti de istoricele ho-
tariri ale Conferintei Natio-
nale a P.C.R. din iulie 1972,
oamenii muncii din tara
noastra obtin succese re-
marcabile in infaptuirea
programului stabilit de Con-
gresul al X-tea al P.C.R. de
dezvoltare multilaterald a so
cietatii noastre socialiste. A
ceste rezultate amplifica
pregnant bilantul marilor re-
alizari pe plan politic, econo-
mic si social obtinute de
poporul roman, sub condu-
cerca P.C.R., in cei 25de
ani de la proclamarea Re-
publicii.

Proclamarea Republicii
la 30 decembrie 1947 a in-
semnat un eveniment de
importanta istorica in viata
poporului nostru. Consti-
tuind un rezultat al luptelor
indelungate pentru liber-
tate, democratie si socia-
lism, inscriindu-se pe coor-
donatele procesului revo-
lutionar declansat de insu-
rectia armata de la 23 au-
gust 1944, proclamarea Re-
publicii, corolar al acestui
proces revolutionar, a mar-
cat, prin inlaturarea monar-
hiei, incheierea procesului
de cucerire a intregii puteri
politice de cétre clasa mun-
citoare fin alianta cu tara-
nimea si cu celelalte catego-

rii ale oamenilor muncii
instaurarea deplinei suve-
ranitdti a poporului. Ea a
insemnat totodata trecerea
Romaniei intr-o etapa noua
de dezvoltare ' sociala —

SUB STEAGUL PARTIDULUI
REALIZARI REMARCABILE §|

IN CONSTRUCTIA SOCIAL

etapa revolutiei socialiste.
Instaurarea  Republicii, a
celei mai democratice for-
me de guvernamint din is-
toria {arii noastre, a creat
conditiile necesare afir-
marii plenare a capacits-
tilor creatoare ale poporu-
lui nostru, sub conducerea
P.C.R, in toate domeniile

vietii sociale, fapt ilustrat
magistral de profundele
schimbd#ri petrecute in cei

25 de ani in viata politica si
social-economicd a tarii
noastre.
Realizarile obtinute in
dezvoltarea rapida si mo-
dernizarea economiei, cu
care intimpina oamenii mun-
cii din tara noastrd cea de
a 25-a aniversare a procla-
marii Republicii, sint rodul
muncii constiente si pline

de abnegatie a intregului

popor roman, care a vazut
in politica partidului ex-
presia intereselor sale vi
tale, propria lui politicA pe
care a urmat-o, neabétut,
cu deplind convingere.

Strinsa legatura a partidu-
lui si a intregului popor,
cresterea rolului conduca-
tor al partidului, a constituit
si constituie factorul dina-
mizator al intregii vieti so-
ciale. Referindu-se la rea-
lizérile pe care poporul nos-
tru le obtine in dezvoltarea
social-economicd, tovara-
sul Nicolae Ceausescu
sublinia la Conferinta Na-
tionalda a P.C.R. din iulie
1972: «ele confirmd pe
deplin justefea liniei
politice marxist-leninis-
te a partidului nostru,
care aplicd in mod crea-
tor legile generale ale
constructiei socialiste la
realitifile concrete ale
Romaniei, demonstreaza
superioritatea noii orin-
duiri, uriasa capacitate
de creatie a poporului

eliberat de exploatare si
asuprire, liber si stdpin
pe soarta sa, hotirit si-si
faureascd viitorul siu fe-
ricit.»

Pe baza unei analize pro-

fund stiintifice si multilate-
rale a stadiului atins, Con-
gresul al X-lea al P.C.R. a
stabilit ca obiectiv funda-
mental pentru etapa ac-
tuald faurirea societatii
socialiste muttilateral dez-
voltate in patria noastra.
Planul cincinal pe perioada
1971 —1975 marcheaza, prin
urmare, trecerea la o etapa
noud a edificarii societatii
socialiste, constituie o
prima etapd in faurirea
societatii socialiste multi-
lateral dezvoltate. Realiza-
rea planului cincinal in
patru ani si jumétate va da
un nou §i puternic impuls
dezvoltarii si perfectionarii
fortelor de productie co-
respunzator stiintei si teh-
nicii moderne. Paralel, are
loc un proces de maturi-
zare a complexului de re-

latii sociale, de perfectio-
nare a tuturor laturilor vietii
sociale. Ansamblul de ma-
suri de perfectionare a or-
ganizarii conducerii eco-
nomiei adoptat de Congre-

sul al X-lea si de Conferinta
Nationalda a P.C.R., pro-
gramul de educatie so-
cialistd elaborat de tova-
rasul Nicolae Ceausescu,
fac ca procesul de perfec-
tionare a relatiilor sociale
sd se desfasoare ca un
proces constient condus
nemijlocit de catre partid,
potrivit cerintelor obiec-
tive ale dezvoltdrii societatii
in etapa actuala.

fn contextul unei abor-
dari  multilaterale a edifi-
carii societadtii socialiste,
partidul nostru a acordat
si acorda o atentie deose-
bitd si consecventd dez-
voltarii si perfectionarii for-
telor de productie, consi-
derind acest lucru drept o
conditie principala a reali-
zarii problemelor complexe
pe care le incumba edifica-

rea _ societdtii socialiste
multilateral  dezvoltate si
crearea conditiilor pentru
trecerea treptata la fdurirea
societatii comuniste. In anii
constructiei socialiste, par-
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tidul nostru a militat con-
secvent pentru faurirea

prezintd accentuarea pro-
cesului de modernizare a

invatamintul
superior numai 26489, in

inscrisi  in

0 constituie cresterea efi-
cientei economice in toate

satisfacerea cit mai de-

unei economii moderne si
eficiente, axatid pe o baza
industriald puternica, pe
valorificarea rational si efi-
cientd a resurselor mate-
riale si umane. Expresia cea
mai elocventd a cresterii
in ritm inalt a potentialului
economic al tarii o repre-
zintd cresterea venitului
national, care in 1971 a fost
de 6,7 ori mai mare decit in
1950.

Ca urmare a rezultatelor
obtinute in anii construc-
tiei socialiste in industria-

lizarea ftarii, in structura
economiei nationale s-au
produs modificari impor-
tante, industria devenind
ramura conducétoare a e-
conomiei, principala ra-
mura creatoare de venit

national. Daca in 1938 in-
dustria a asigurat numai
30,4% din venitul national
total, in 1971 ea a dat 56,8%,.
Cresterea viguroasa a in-
dustriei in actualul plan cin-
cinal va accentua aceste
madificdri in structura eco-
nomiei nationale, industria
urmind s& asigure, in 1975,
69,9% din venitul national.

Conceptia partidului nos-
tru privind industrializarea
este axatd pe ideea asigu-
rarii unei structuri a pro-
ductiei corespunzatoare u-
nei economii moderne si
eficiente. O trasaturd defi-
nitorie a industrializarii in
perioada 1971—1975 o re-

structurii productiei indus-
triale, reflectat in cresterea
prioritara a ramurilor ho-
taritoare pentru progresul
intregii economii — indus-
tria energetica, metalur-
lurgica, constructiilor de
masini si chimicd — iar in
cadrul acestora a subra-
murilor care asigurd pro-
duse de o eficacitate mai
mare.

Concomitent cu proce-
sul intens de industriali-
zare a tarii, partidul a acor-
dat si acordd o atentie con-
tinud dezvoltarii agricul-
turii, care in conditiile spe-
cifice ale tarii noastre re-
prezintd o ramuri de baza
a economiei nationale. Sta-
tornicirea relatiilor de pro-
ductie socialiste in agricul-

turd, ansambliul de masuri

de modernizare a bazei
tehnico-materiale, de per-
fectionare a organizarii si
conducerii  activitatii, de
stimulare a lucratorilor din
agriculturd au asigurat o
intensificare a productiei
agricole, reflectata in fap-
tul c& productia globala
agricold a fost in 1971, fata
de 1950, de 2,5 ori mai mare.

O problem3 majora a
accelerarii dezvoltarii eco-
nomiei romanesti in eta-
pa actual3, asa cum sub-
linia tovarasul Nicolae
Ceausescu (n expunerea
la Plenara C.C. al P.C.R.
din 20—21 noiembrie 1972,

ramurile productiei mate-
riale, indeosebi prin gos-
podarirea cu eficientd ma-
ximd a fondurilor de pro-
ductie, reducerea cheltuie-
lilor de productie, valori-
ficarea superioard a mate-
riilor prime, imbunatitirea
calitatii produselor, cres-
terea productivitatii muncii
si a rentabilitatii productiei.

La succinta prezentare
a rezultatelor remarcabile
in dezvoltarea economiei
se impune sa& adiugam
perspectiva largd pe care
o conferd orientarile si
directiile  dezvoltarii eco-
nomico-sociale in dece

niile urmatoare adoptate
de Conferinta Nationala a
P.C.R. din iulie 1972. Telul
urmarit prin

fundamental

aceasta strategie de termen
lung il reprezintd ridicarea
patriei noastre la un inalt
nivel de civilizatie si buna
stare.

Dezvoltarea impetuoasa
a economiei nu are un scop
in sine. Asa cum arata tova-
rasul Nicolae Ceausescu
la Conferinta Nationala
a P.C.R.din iulie 1972, «Pre-
ocuparea fundamentald
a partidului, telul su-
prem al politicii sale, ra-
fiunea insdsi a construc-
tiei orinduirii socialiste
si sensul a tot ceea ce
infiptuim, este creste-
rea bunastarii materiale
si spirituale a maselor,

plind a nevoilor intregu-
lui popor, asigurarea con-
ditiilor pentru manifes-
tarea plenara a persona-
litatii umanen. In anii con-
structiei socialiste, in strin-
sd legaturd cu dezvoltarea
economiei, ridicarea pe mul-
tiple planuri a bunastarii
materiale si spirituale a
poporufui nostru a straba-
tut ca un fir rosu politica
economica a partidului
nostru. Chiar si numai cite-
va aspecte ilustreaza preg-
nant valentele si dimensiu-
nile in continua crestere ale
nivelului de trai in tara noas-
tra. In 1971 salariul real a
fost de 2,7 ori mai mare decit
in 1950. Volumul vinzarilor
de marfuri pe un locuitor a
fost in 1971 fata de 1950 de
6,3 ori mai mare, ca urmare

a cresteru puterii de cum-
parare. In actualul plan
cincinal s-a stabilit ca fata
de o crestere a salariului
mediu de circa 26%, preva-
zutd initial, sa se asigare
o crestere de 35%. La cele
aratate se adauga relizarile
importante in imbunatati-
rea conditiilor de locuit, in
domeniul ocrotirii sanatatii
si invatamintului.

Datorita grijii constante a
partidului, tineretul din tara
noastrd se bucurd de con-
ditii minunate de studiu,
de munca si de viata. Citeva
aspecte meritd sa fie evi-
dentiate. In timp ce in anul
scolar 1938—1939 au fost

anul scolar 1971—1972 au
fost inscrisi 148 428. Sub
aspectul conditillor de
studiu mernita sa aratam ca
in anul scolar 1971—1972,
68 549 studenti au fost gaz-
duiti in camine.

O datd cu cresterea im-
petuoasd a economiei, sti-
intei si culturii, s-a dezvol-
tat pe toate planurile si mis-
carea noastra sportiva.
Fondurile alocate pentru
desfasurarea unei activi-
tati tot mai mari a sportului
de masé si de performanta
evidentiaza grija partidului
si statului nostru in acest
domeniu, avindu-se in ve-
dere ca sportul inseamna
sanatate si  cidlire fizica,
energie si capacitate spo-
ritd de muncd, inseamna

recreere si destindere, com-
pensarea eforturilor inte-
lectuale tot mai mari solici-
tate omului modern.
Bilantul marilor realizari,
cu care este intimpinata cea
de a 25-a aniversare
a Republicii, conferd po-
porului nostru un opti-
mism legitim in ridicarea
neintreruptd a Romaniei
socialiste pe noi culmi de
progres si civilizatie, sub
conducerea  stiintifica si
clarvazatoare a Partidului
Comunist Roman.

Dr. C. STEFAN
conf. univ. la Academia
«$talfan Gheorghiu»
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PARASUTISMUL — SCOALA CURAJULUI

In zilele de inceput ale
lunii octombrie 1931, presa
rispindea o veste care a pro-
dus mare senzatie: o fatd
mirunticl, purtind unul din
cele mai obignuite nume roma-
nesti, Smaranda, se lansasc
cu parasuta dintr-un avion
care zbura la 6000 metri
iniltime. Performanga consti-

tuia un record naional abso-
lut, int~-un sport nou, desprc
cire nu se §tia prea marc
lucru. Ea a produs o atit de
mare impresie in rindurile
opiniei publice incit s-a insti-
tuit o colecti pentru aduna-
rca de fonduri cu care Sma-
randa Briescu si poati ple-
ca in America pentru a incer-
ca stabilirea recordului mon-
dial absolut, pentru femei si
birbati §i a arita ci neamul
de la poalele Carpatilor creste
fii demni de renumele luw
Vuia, Coandi, Vlaicu. $i ti-
nira sportivi n-a dezmintit
asteptirile: la 19 mai 1932, in
orasul Sacramento (Califor-
nia) sare cu parasuta de la
7233 metri — record mon
dial absolut. Smaranda, ca si
Ionel Fernic §i Traian Dumi-
trescu Popa, ficea parte din-
tre cei doar citfiva temerari
care au sacrificat totul pentru
o idec — nagterea parasutis-
mului sportiv rominesc. A
cest lucru a fost posibil abiu
dupd cel de al doilea rizhon
mondial, in anii nostri, cind
partidul §i statul a deschis
tineretului, pe lingi largi por(i
spre stiingd §i culturd un
drum larg spre sport, spre
formarea sa multilaterald i
aplicativa.

Sportul cu parasuta isi arc
istoria, de fapt, in ultimecle
decenii §i de aceea este un
prilej cu atit mai plicut pen-

tru a face o retrospectivd a
succeselor sale, acum cind
intregul popor intimpinX sir-
bitorirea unui patrar de veac
de cind tara noastri este o
republici a maselor celor ce
muncesc. Actul siu de nas-
tere a fost «semnav in 1950
prin deschiderea primei scoli
de parasutism in cadrul Co-

misiei Centrale a Aviatiei
Sportive. Si de la inceput
paraguta gi-a cistigat o largi
popularitate ; chiar din rindu-
rile primelor serii de sportivi

s-au remarcat talente care
de-a lungul anilor aveau si
stabileascd performante de r3-
sunet, scrise in cartea de aur a
Federatiei Aeronautice Inter-
nationale. Competitiile orga-
nizate, cum au fost Cupa
¢Aripile Patriep, Cupa «Mirii
Negre», cu salturi pe ap3, cupe
ale oraselor Bucuresti, Bra-
sov, Cluj, au devenit tradi-
tionale, constituind specta-
cole de mare atractie pentru
publicul larg si prilejuri de
stabilire a unui insemnat nu-
mir de recorduri.
fLampionatele  nationalc
constituie, in fiecare an, dc-
monstrapii de miiestrie si cu-
raj. De-a lungul anilor spor-
tivii vizduhului, parasutistii,
au stabilit peste 200 de re-
corduri nationale.
Barometrul care indici ins
valoarea unei activititi cste
compararea rezultatelor pro-
prii cu altele, striine. In do-
meniul  parasutismului  au
cxistat numeroase prilejuri
pentru asemenea comparatii,
prin asigurarea de conditii
largi de participare la 0 seam3
de competitii internationale
de mare prestigiu. Sportivii
nostri au participat la 7 edi-
tii ale Campionatelor mon-

diale si la alte mari competi-
tigii.

La concursul international
de parasutism din 1957, des-
fisurat la Sofia, cu o impre-
sionantd participare, grupul
de fete format din Angela
Nistase, Elena Biciuanu si
iilisabeta Popescu a ocupat
locul I §j medalia de aur. Ion

Negroiu s-a clasat pe locul
II in proba de salt de la
1000 m cu aterizare la punct
fix. In anul 1968, la Campio-
natele mondiale de la Bra-
tislava, Elena Biciuanu a ocu-
pat locul 1 in proba de salt cu
executarea de figuri acroba-
tice pe timpul ciderii libere
iar Elisabeta Popescu locul 11
in proba de salt de la 1000 m
cu aterizare la punct fix.

Cu prilejul unei alte mari
competifii, desfisurate la
Skoplje, in Iugoslavia, spor-
tivii roméini au fost, de ase-
menea, printre protagonigtii
intrecerilor: Angela Nistase,
a ocupat locul 1 la proba de
salt de la 1000 m, tithal de
campioani §i medalia de aur
in clasamentul general; Ion
Rosu s-a clasat pe locul Il
in proba de 1000 m si in
clasamentul  general iar
Gheorghe lancu locul 111 in
proba de 1000 m.

Recent, la Concursul in-
ternational de Ia Leipzig, de-
venit tradifional, tinira spor-
tivi Eva Balogh a ocupat locul
Il in proba de salt de la
1000 m cu aterizare la punct
fix, cu o performanti de
0,16 m. din cinci lansdri.

Dintre recordurile mon-
diale si performantele cu to-
tul deosebit realizate, amin-
tim doar citeva: in 1957 Teo-
dor Tiniisescu este al doilea
parasutist romén, dupd Sma-

randa Briescu, care stabi-
leste un record mondial. Un
an mai tirziu, Ion Rosu isi
inscrie §i el numele pe tabelul
de recorduri omologate de
F.A.L. in proba de 1000 m
iar in 1961 Gheorghe Iancu
reuseste in aceeasi probd re-
cordul mondial absolut cu
0,00 m. Tot atunci sint sta-
bilite mai multe recorduri
mondiale in grup. In 1968,
colonel Grigore Bastan ridici
recordul national de iniltime
la 10 000 m. In sfirit, prin-
tre performantele stabilite de
parasutistil sportivi in cinstea
Conferintei  Nagionale a
partidului se numird §i un
record mondial absolut in
proba de salt in grup de la
1500 m cu deschiderea in-
tirziath a paragutei §i ateriza-
rea la punct fix — 0,00 m:
Ion Rosu, Ion Jordinescu,
Stefan Nigs, Ilie Neagu, Va-
sile Mihanciu, Florea Todo-
ran §i Nicolae Bucurenciu.

Meriti si fie adiugat la
aceste succese frumoasa com-
portare a parasutistilor nostri
militari la competitiile inter-
nationale de paragutism mi-
litar kb care au participal.

Ca o dovadi a preguirii de
care sSportivii paragutisi sc
bucuri in {ara noastri o cons-
tituie $i faptul ¢ un numir de

42 dintre acegstia au fost dis-
tingi cu titlhul de maestru al
sportului iar unii dintre ci
poartd titlurile de maestri
emerifi §i antrenori emeriti.
Gheorghe Iancu, Stefan So-
vert, Ion Negroiu, Teodor
Tin3sescu, au fost distingi cu
Diploma «Paul Tissandier
acordat de F A L

Fird indoiald ci drumul
parcurs de acest sport nu
este pavat numai cu succese.
Au existat §i multe carente in
desfisurarea activitigii care
au determinat unele perioade
de cidere. Ne putem mindri
insi ci la «Scoala curajului,
cum este denumit parasu-
tismul, tinerii n-au invigat
doar tehnica saltului cu para-
suta d au fost educati in
dragostea fierbinte fapi de
patrie, in spiritul traditiilor
aviatiei noastre §i mulgi dintre
¢l au devenit cadre de nidejde
ale parasutismului nostru
militar. Linia imprimati de
federatia de specialitate in
ultima vreme, de promovare
a unor elemente tinere §i
talentate, este o garantie ci
despre succesele in sportul cu
parasuta vam mai avea dese
prilejuri si vorbim.

General maior

Grigore BASTAN
presedintele Comisici
centrale de parasutism
din F.AR., maestru
emerit al sportului
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La clasa 175 cmc seniori, primele doui locuri au revenit in ordine spoartivilor

losif Stefan (stinga) gi Octavian Baicu (dreapta), ambii de la A.S. Semianitoa.

rea Bucuresti

Editia din acest an a campionatului
national de karting s-a desfigurat la
Giurgiu In prima duminici a lunii

cipanti putind si-gi etaleze pregétiica
in conditli optime si prilejuind dispute
pectacul , spre marea satisfactie a

brie, inaugurind in mod fericit unica
pista regl tark existentd In tard la
ora actuald. Din acest punct de vedere,
putem afirma c#, de fapt, am asistat I
prima editie a acestui campionat, Intruc |
la cele dou# editii anterioare intrecerile
s-au, desfiigurat pe trasee neregulamen
tare iar numdrul redus de participanii
nu a permis acordarea titiului de campion
la unele categorii.

De data aceasta, am asistat la un ade-
varat campionat, cel aproape 70 de parti-

numerosilor spectatori. Desigur cd la
data cind apar aceste rinduri rezuitatele
tehnice sint demult cunoscute si Inter-
pretate, dar credem ci unele aspectc
relevate de acest campionat meritd apro-
lundate.

Vom aridta, in primul rind, modul sa-
lutar in care arganele locale au colaborat
pentru realizarea acestel piste care, fara
indoial8, va deveni un punct de atractie
solicitat de catre tinerii municipiului Glur-
giu. Dar tinem s& subliniem necesitatea

KARTINGUL

Zrn prermiesrd

unui sprijin sustinut din partea U.T.C.-ulu
pentru a asigura karturi, piese de schimb
anvelope etc., necesare practicirii acestei
activitdti. In acest oras, activitatea de
karting are o bund traditie si rezultate
frumoase, ia nivelul pionierilor gi gcola-
rilor dar, din picate, nu putem spune
acelasi lucru despre juniori si seniori.

Faptul cd la acest concurs | s-a decernat
echipei clgtigdtoare o frumoas3d cupi
din partea C.C. al U.T.C. ne trezeste spe-
ranta Intr-un sprijin mai sustinut In dez-
voltarea si desfisurarea activititilor teh-
nico-aplicative In rindul U.T.C.-istilor. S&
nu uitdm c3, In aceastd privin{d peniru
tinerii din gcolile profesionale, licee, 1a
brici i uzine s-a fiicut destul de putin
pin&d acum.

Desfdgurarea concursulul a constituil
o foarte reusitd manifestatie sportiva,
dovedind competenta organizatorilor,
Poate c8, totugi, mai muit¥ disciplind in
parcul tehnic ar fi putut asigura o mai

fluentd desfdsurare a concursului. Ar fi
fost necesars gi afisarea vizibild a rezul-
tatelor imediat dupd fiecare mansa.

Vom inchela aceste scurte considera
tiuni semnalind necesititea ca forul de
pecialitate s§ c pleteze 1 tul
de desfigurare a competitiei cu precizari
privind criterlile de selectie pentru mansa
a doua si mai ales sistemul de Intocmire
a clasamentului pe echipe. La actuala
editie concurentii nu au stiut pina In ulti-
mul moment daci acest clasament se
Intocmesgte separat pentru seniori $i ju-
niori sau se face un singur clasament in
care se includ si punctele acumulate de
juniori. Este bine ca aceste detalii s3 fie
stabilite din timp pentru ca la editia vii-
toare concurantii s34 poatd adopta o tac-
ticd cit mai potrivitd. Cu attt mai muit cu
cit la viitoarea editie sintem convinsi ca
participarea si nivelul intrecerii vor fi
mutt sparite.

M. VICTOR

Ultimele trei etape ale campionatului republican de
regularitate §i rezistentd rezervat motoretelor romdnesti
s-ais consumat — in organizarea ireprosabild a C.J.E.F.S.
Oht si a celorlalti factori care ou contribuit la reusita
curselor motocicliste — pe soselele din jurul orasului
Slatina. Spre deosebire de primele confruntdri, cind a
plouat aproape tot timpul, de data aceasta vremea a
tinut cu alergdtorii, actul final desfdsurindu-se in conditi
atmosferice neasteptat de favorabile.

Traseul celor trei etape a insumat aproape 700 km,
fiind ales pe sosele de categaria I, cu exceptia a peste
60 km de drum de categoriile a lll-a si a IV-a din penultima
etapd a competitiei. Daca parcursul a fost adecvat, timpul
splendid i arbitrajul competent, in schimb s-a observat
o acutd penurie de concurenti, la start fiind prezengi doar
27 de piloti. Din nou au lipsit reprezentantii unor puternice
centre de motociclism, ca Timigoara, Resita, Tg. Mures,
Baia Mare, Satu Mare etc., slaba participare fiind si mai
mult accentuatd de absenta alergdtorilor din Buzdu,
Moreni si orasul Gheorghe Gheorghiu-Dej, care figuraserd
pe foile de concurs in prima parte a campionatului.
$1 aceasta in conditiile in care aproape toate sectiile de
performantd au in dotare motorete sau, dacd nu au,
nu le este chiar atit de greu sd procure. Nu putem intelege
de ce cluburile si asociatiile mentionate nu acordd atentia
cuvenitd raliului micilor magini de productie autohtond,
initiat — in  principal — pentru depistarea s lansarea

Titlul pe echipe a revenit sportivilor de la
«Metalul» din Bucuresti.

FINAL PASIONANT iN RALIUL MOTORETELOR ROMANESTI

viitorilor performeri, de care sportul cu motor are atita
nevoie la ora actualé. 56 sperdm ca cei care rdspund dc
destinele matociclismului vor lua de-acum inainte masuri
de naturd sd confere campionatului de regularitate s
rezisten(d toate atributele pentru care a fost organizat.

Cumn s-au comportat alergdtorii? Impresia nepldcuta
ldsatd de numdrul redus al concurentilor a fost stearsd de
frumusetea disputelor furnizate de candidatii la titluri.
Atractivitatea curselor a crescut in intensitate in ultima
etapd, pe ruta Slatina—Drdgdnesti Olt— Slatina—Scorni-
cesti—Slatina (152 km de drum categoria 1), cind s-au
produs doud mari surprize. Prima a constituit-o eliminarea
din concurs a puternicei echipe Steagul rosu-Brasov care
a rdmas, datoritd defectiunilor mecanice (?!) doar in doi
oameni. Apoi, liderul cursei, sibianul lon Beobilneanu,
actualul cambion de dirt-track al tdrii, singurul alergdtor
cu zero puncte penalizare, a suferit o defectiune mecanicd
pe uftimii 20 km. Cu toate c¢d a gdsit rapid defectiunea,
schimbind o bujie ancrasatd si reglind evacuarea gazelor
iar apoi a fdcut o adevdrata cursd contra cronometru,
(se pdrea cd va trece prin punctwl de control final la
umpul indicat pe carnetul de bord), sibianul a fost insa
urmdrit de... ghinion: fa circa 300 m de ceasul de control,
la un viraj in pantd, un autocamion ii taie calea iar moto
ciclistul, reduce turatia §i nu mai poate urca panta.
lon Bobilneanu este newit sd impingd masina pind la
linia de sosire, unde — in pofida admirabilelor efortur:
depuse de-a lungul campionatului — este penalizat au doud
puncte. Adicd exact cit i-a trebuit principalului séu
adversar, Nicolae Berloiu din Zdrnesti, un motociclist
mai putin cunoscut, dar care s-a remarcat acum, printr-o
pregdtire completd. plus, elevul antrenorului Paul
Mulner (Torpedo-Zdrnesti) a stiut sd-si pregdteascd
temmeinic masina pentru toate variantele posibile de
concurs, spre deosebire de merituosul sdu invins, lon
Bobilneanu care a plétit scump neglijenta — micd
in aparentd — de a nu verifica atent motoreta la penulti-
mul punct de control din Scornicesti.

Se cuvine sd mai sublinien comportarea alergdtorilor
Gh. Banu, Tudor Popa, Petre Popescu i fon D. lon aflati
printre animatorii intrecerilor. Am ldsat special la urmd
pe veteranul participantilor. Petre Imposte, care a
reusit sd se claseze inaintea unor redutabili motociclisti.

Bilantul ar fi fost pozitiv pentru «toatd lumea», dacd
in penultima etapd mnu s-ar fi produs o .intimplare care a
stirnit nemultumire in caravana motoretelor. Ce s-a
petrecut? Un cantonier a sesizat faptul cd o serie de
motociclisti au trecut peste bariera ldsatd, dar alergdtorii
respectivi negind sou acuzindu-se reciproc de incdlcarea
regulamentului §i neexistind suficiente probe concrete,
corpul de oficiali nu a putut sanctiona pe cei presupusi a fi
sdvirgit abaterea mentionatd. Credem cd cei vizay isi
vor da seama de gravitatea greselii comise.

Cum s-au comportat motoarele? Afirmam — fdrd
teamd de a exagera — cd micile magini indigene rdspund
din ce in @ mai bine exigentelor mereu crescinde. La un

Favoritul nr. 1, . Bobilneanu (urmat de C.
Dovids) avea si ocupe in final locul doi.

test de duritatea actualului campionat, rezultatele obti-
nute 'sint de naturd sd bucure pe constructorii motorete
«Mobrax». Dornici de a-i aduce noi imbundtdtiri, construc-
torii si-ou trimus la fata locului reprezentanti, in frunte cu
lon Musunoiu, director administrativ al Uzinei «6 Mar-
tie» din Zdrnesti i Gheorghe Rusmanica, seful C.T.C.
de la sectia motorete. Acestia gi-au notat (pe traseu $i din
discutiile purtate de motociclisti cu vechi state de activi-
tate) slabiciunile care le mai manifestd motoreta la ora
actuald, comunicindu-ne ci ele vor fi remediate la noul
tip «Super», ce va intra curind in productie de serie. Au
absentat insd de la concurs colaboratorii uzinei din
Zdrnesti, ca de exemplu «Sinteroms» Cluj, «Bobinajul»
Bucuresti si alte unitdti care contribuie ai diverse piese
la realizarea motoretelor romdnesti. Ar fi avut de reginut
lucruri interesante referitoare la calitatea incd indoielnicd
a unora din produsele furnizate.

Traian IOANITESCU

Clasamente finale: individual — 1. N. Berloiu
(Torpedo Zirnesti) 1 p.p., 2 . Bobilneanu {Vointa
Sibiu) 2 p.p., 3. Gh. Banu {Metalul Bucuresti) 3 p.p.,
4. Tudor Popa {Metalul Bucuresti) 4 p.p., 5, Petre
imposte {Torpedo Zirnesti) 6 p.p., 7. lon D. lon
Torpedo Zirnesti) 10 p.p., 8. Cristian Dovids (Metalul
Bucuresti) 14 p.p., 9. Dumitru Vasilescu (Metalul
Bucuresti) 19 p.p., 10. lon Tichindelean (Vointa Sibiu)
25 p.p.

Echipe — 1. Metalul Bucuresti 21 p.p., 2. Torpedo
Zarnesti Il 23 p.p., 3. Vointa Sibiu 30 p.p.
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RECITAL AUTOMOBILISTIC

@ La startul celei de a Vlli-a editii a Raliului Balcanic s-au prezentat 21 de echipaje
dintre care 10 din tara noastra. Mérturisim ca aldturi de BMW 2002 T1, Porcche 911 S sau
Renauit Alpine, cele cinci Renault 12 Gordini si doud Dacia 1300 care urmau s3 ne re
prezinte ni se péreau serios handicapate de faptul c# pilotii din lotul A.C.R. avuseseri
o perioad3 foarte scurtd de acomodare cu noile masini iar Daciile erau echipate cu cau
ciucuri normale de oras. Dar dupd parcurgerea celor aproape 2 000 km ai trasaului, ofi
cialii consemnau In foile de concurs un remarcabil succes romanesc; din cele 9 echi-
paje care au terminat cursa, 7 erau echipaje romanesti, printre care si cele dou care con
curaserd pe masini «Dacia 1300». Bravo h&lem anele trei locuri In clasamenlul general
au revenit echipajelor din prima echips a dniei care a obtinut astlel si primul loc

pe echipe. Dar cel mai prestigios rezullat credem ca& 1l consmune cel obtinut de cétre

echipajele echipei secunde care concurind pe masini «Dacna 1300: au reusll sé termlna

cu bine un traseu de-a lungul c3ruia au fost ite s ] ini gi echi

de mare faima aldturi de care luaserd startul.
® La conferinta de presa ce a avut ioc dupd Incheierea raliului, cunoscutul automo-

bilist bragovean Aurel Puiu declara ca de aceasts daté, asistenta tehnica a fost la Inél-

time. Dacd in ceea ce priveste echipajul E. lonescu — P. Vezeanu, afirmatia de mai sus

nu ne surprinde, asistenta tehnica fiind asiguratad de o echipa experimentata de la sectia
de competitii a firmei Renault, cu atit mai mare este meritul celorlalte echipe de asislentd
asigurate de citre A.C.R. Coordonate de catre conduc#torul lotului dr. Mircea Geor-
gescu, aceste echipe au reusit &4 fie la timp in toate punctele cheie asigurind concuren
tilor sprijinul necesar. Dar altfele, si cistigatorul lei editii, i | nostru Eugen
lonescu-Cristea ne-a confirmat cit de utild s-a dovedit asistenta tehnica acordati de
catre speclnllslu hrmel Renault. Si dacd prlmele patru locuri au revenit echipajelor ce
au it 12 Gordini, 1 nd cé Intr-adevdr efortul depus de firma
constructoare a avut o eficientd deplind. Din partea uzinei din Pitesti Ins3 asistenta
tehnicl ni s-a parut extrem de discret. Sperdm c& experienta clstigatd cu acest prilej
va intra In patrimoniul permanent al A.C.R. Si poate si al altora...
® — «Ca part comme une bambek (porneste ca o bomba!) spunea concurentul
turc Oguz™Gursel despre aDacia 1300» a echipajului St. Lintd—1. Raut4. Daca tinem sea-
ma c3 Gursel concura pe o maginad Porsche 911 S, putem spune c& o astfel de aprecier«
e;:e auﬂ adevdrat compliment pentru fabrica constructoare. Dar atentiune! Aceasta
obligi...
e Privind retrospecliv cele opt edilii ale Raliului Balcanic, constatdm c3 automob -
listn giect au cucert primul loc in clasamentul general de trer ori, cel roman $1 bulgari

de cite doud or' ar cei iugoslavi o datd. Dar la anul, raliul se va desfdsura In lugosiavia!
dou3 au fost clstigate pe masini Austin Cooper, una pe Morris-Cooper
si cinci pe masini Renault (originale sau fabricate in Bulgaria sub licentd). Ultima editie
a constituit un adevéirat testival Renault, primele patru locuri revenind echipajelor ce
au condus masini Renault 12 Gordini.
® Succesele obligi. Pornind de la aceastd |dee, ne—am permﬂe s sugerdm C.S.N.A

ului, organizarea, In etapa vutoare, ~a unor antr atice ale pilotilor din
primul esalon pentru o 4 a

a cu noile masini. Chiar dacd am
clstigat, nu trebuie s3 uitim c# Inca nu stdpinim toate posibilititile pe care le oferd aceste
masini moderne. Dacd vom stoca masinile spre a le da pilotilor in preziua concursului
viitor, nu vom putea spera la prea mult. Asa cum spunea si P. Landon, unul din specia-
ligtii firmei Renault, un raiiu se clstigd la volan!

@ Corpul de oficiali a fost si el la Indlfime. Credem, cum aprecia, dealtfel, si geful
serviciului competitii din cadrul A.C.R,, ing. P. Alexandrescu c3 putem vorhi despre o
maturizare a corpului de oficiali. Dar In privinta materialuiui de crunometraj se pare ca
nu vrem s3 pirisim faza copildriei. Din nou aceleasi capricioase «Printogines» care
nu stii cind si ce surpriz ifi rezerva, dar pentru care plitim probabil chirie in valuts si
gi tinem la rang de cinste un specialist care nu ne poate ajuta dectt cu putine sfaturi.

Pinéd la urm4, In vreo doud probe speciale tot cu cr e manuale s-a lucrat si numai
datorita priceperii arbitrilor am iesit cu obrazul curat. Ins3 ulciorul nu merge de muite
ori la apa...

® Printre multele {ucruri bune ce se pot spune despre aceastd a Vlil-a editie a Rali-
ului calcanic, se cuvine a fi mentionata si atentia acordat3, de aceasts datd, informarii
operative a presei. A existat un birou de presa care a difuzat cu promptitudine stirile
primite de pe traseu. Este un inceput de bun augur. Insi daca pe undeva ati citit cd au
luat startul lovita Palicovici si fratii Ciubricov, cind In realitate Palicovici s-a retras Ina-
inte de revizia tehnicé iar unul din tratii Ciubricov nici nu a pérésit Bulgaria, sau cé Da-
ciile s-au comportat mai bine decit Fordul Escort, care In realitate nu a existat In lista
de start, s& stiti cA aceste informatii nu au provenit de la acest birou de presa.

® Incenlnd cu editia din anul viitor care va fi ornamzatﬁ de catre Automobil Clubul
lugoslav, Raliul Balcanic va fi deschis tuturor tipurilor de aut bile prod In B |
chiar daci nu sint omologate de céitre F.I.A. Pentru aut bilele aflate In mtu-
atie, fisa de logare va fi Inl itd de cartea tehnics a masinii editatd de firma construc-
toare. Aceasts decizie a fost iuats In cadrul conferintei automobil-cluburilor balcanice
desfisuratd la Brasov intre 17—19 noiembrie. Tot cu acest prilej, participantii au cézut
de acord ca lungimea total3 a tr lui s& nu depd 3 1500 km, probele speciale s&
acopere aproximativ 10% din traseu fiind repartizate cite una la fiecare 100 km. Traseul
va cuprinde In cea mai mare parte drumuri asfaltate iar portiunile neasfaltate vor fi totus:
bine te. Aceste masuri sint ite sa atragd un numéar cit mai mare de partic-
panti, conferinta apreciind c3 Iunglmea sl duritatea traseului au fost cauzele principa'e
ale scAderii numarului I le editii ale Raliului Baicanic. Ne Indreptam
deci spre un raliu turistic. Sperantelo de alti dati cA acest raliu va tigura cindva ca etapi
a Campionatului european de raliuri s-au cam spulberat.

V. MANOLACHE
Foto: St CIOTLOS

—1) Dupi doui nopti gi o zl dc Intucon E lonescu gi P. Vezeanu s-au
inscris printre cigtigitorii Rali i Bal

2) O compodale meritorie au avut echipajele Uzinei de autoturisme din
Pitesti. In imagine St Linti—L Riutd

3) O impresie frumoasi a lisat ¢i echipajul bulgar L Toplodolski—L Rado-
ev.

4. FL Morassi— A. Belu pe linla de plecara Degi au beneficiat de o magini
bund, In prima parte a raliului au avut o compoatare mai slabi care i-a adus
in final doar pe locui 4




tovardgilor sdi de muncd din Intreprin-
derea de constructii Brazi. Totul se
dovedise zadarnic: apele erau preo
late si prea repezi pentru a permite
chiar unei ambarcatiuni speciale su
ajungd la el. Ud si inghetat, aproap:
amortit, pierduse orice sperantd ca
va mai simti vreodatd pdmintul solid
sub picioare.

Aparitia uriagei pdsdri metalice dea-
supra sa a avut darul sd-l invioreze,
sd-i redea dintr-o datd speranta care-!
pdrdsise...

Am vorbit citeva ore mai tirziu — du-
pd scoaterea lui lon Stdnciulescu din
mijlocul apelor — cu salvatorul sdu,
Petre lonescu, pilotul elicopterului YR-
ELG.

— A fost unul din cazurile mai
putin obignuite pe care noi, elicopteristi
cu cruce rogie pe aparat, le intimpinam
in activitatea de salvatori §i apdrdtor
ai vietii i sdndtdtii oamenilor. De astd
datd, dificultatea a constat mai alcs
in stabilirea aparatului intr-un punct
fix — talazurile miscdtoare imi fdceau
impresia cd nu md pot opri i cd fug ino-

Era in perioada grea a ploilor din
toamnd cind puhooiele desldntuite a-
menintou din nou in multe locun
viata §i avutul populatiei §i al tari.
lon Stdnciulescu din comuna Braz:,
jud. Prahova — om trecut de 40 de ani,
tatd a cinci copii — se afla la lucru
cu buldozerul in vadul riului Prahova,
in marginea satului Stancesti. Lucra
la lumina proiectoarelor — era noaptea,
in schimbul trei — scotind cupd dupd
cupd de balast. Deodatd, i s-a pdrut
cd aude din susul apei un vuiet neobis-
nuit. Putin nelinigtit, a oprit motord §i
a coborit din cabind. Abia a mai avut
timp sd se catdre mai intii pe cabind
§i apoi pe o senild a buldozerului,
unde se putea prinde mai bine; cit
putea zdri in picla noptii, pe o mare
ldtime apele se rostogoleau tulburi,
tirind cu ele arbori, pietre §i alte
materiale. Incet, incet, pe mdsurd ce

apele cresteau, buldozerd s-a ridicat

intr-un cap §i apoi s-a aplecat intr-o
parte, o datd cu omul ingrozit lipit de
el...

Trecuserd 12 ore de cind stdtea in
mijlocul fluviului clocotitor §i al poto-
pulwi care nu mai contenea sé cadd
de sus. Asistase neputincios la toate
incercdrile disperate de a-l salva ale

T AT

poi cu aparatul. Grele au fost i prinde-
rea §i legarea cu coarda a lui lon Stanciu-
lescu, deoarece ef nu se misca din joc
de teamd sd nu cadd in apd. Aparatul —
IAR 316 B — s-a dovedit insd excepiuo-
nal de docil §i, ping la urmd, totul
s-a terminat cu bine.

Credem cd nu este lipsit de interes
sd argtdm cd Petre lonescu lucreazd
de mult in aviatie. El a fdcut parte
dintre pilotii Corpului aerian roman
care au luptat pentru alungares fas-
cistifor de’ pe pdmintul tdrii §i apoi
pentru eliberarea Ungariei §i Ceho-
slovaciei. Multi ani a fost instructor de
zbor in aviatia noastrd sportivd, unde a
format un mare numadr de zburdtori. In
1960 a trecut la aviatia sanitard iar in
prezent detine funcfia de pilot-sef la
AVIASAN Bdneasa.

Dupd cum ne spunea, in decursul
intregii sale activitdti aviatice a zburat
pe toate tipurile de avioane din dotarea
aviatiei civile si sportive. Anul acesta
a trecut pe elicopterul 1AR 316 B care,
dupd cum am relatat mai inainte, este
un aparat deosebit de util si sigur in
toate actiunile de salvare a celor
aflati in primejdie.

lon HOABAN

Distinst cu diploma

PAUL TISSANDIER:

Printre personalitatile si sportivii distingi de Federatia Aeronautici
Internationald cu medalii si diptome in cadrul Conferintei generale anuale
din octombrie anul acesta se numara si doi aviatori romani: planoristul
Vasiliu Bochis si parasutistul Teodor Tandsescu. Cu aceasta, inca doua
nume romanesti au fost inscrise in «cartea de aur» a F.A.l., drept confir-
mare a contributiei aduse de aviatia noastrd la progresul aeronauticii
sportive internationale. Lui Vasiliu Bochis si lui Teodor Tanasescu li s-au
acordat diploma ce poartd numele unuia dintre celebrii aerostieri de la
inceputul secolului nostru — Paul Tissandier.

Cine sint cei doi sportivi? Dincolo de scurta caracterizare a lor facuta
Conferintei generale F.A.l. de catre presedintele acesteia se afla o acti-
vitate indelungata, depusa cu o pasiune si o constiinciozitate exemplara,
de-a lungul unor intregi vieti inchinate progresului aripilor romanesti.

Vasiliu Bochis a intrat in aviatie in anul 1944, ca elev la scoala de zbor
fara motor de la Mocrea. Inca de la primele zboruri a inteles c& nu se va
mai putea lipsi de viata de aerodrom, de tovarasia «pasarilor» cu aripi
din lemn si din pinza. $i asa a fost. Dupé citiva ani de specializare, Bochis
a fost angajat ca instructor si activeaza in diferite aerocluburi: Bucuresti,
Brasov, Baia Mare, Craiova...

Dovedind talent in pilotaj, spirit organizatoric deosebit si multa pri-
cepere in instruirea tinerilor zburatori, Vasiliu Bochis a fost promovat
comandant de scoala de zbor, functie in care lucreazd de mulfi ani. s
cariera sa a efectuat peste 7000 de zboruri in cele mai diverse conditi
pe toate tipurile de aparate din dotarea aviatiei noastre sportive, totalizind
in jur de 2 000 ore petrecute la bordul planoarelor. Intre timp, Bochis a

T — v

TEODOR TANASESCU

VASILIU BOCHIS

facut si zborul cu motor, a fost brevetat ca pilot, dar marea sa pasiune
a rimas planorismul si activitatea de dascél de aerodrom. In prezent este
comandantul Aeroclubului «Oltenia» din Craiova, unul dintre aeroclu-
burile noastre fruntase.

Teodor Tandsescu face parte dintre sportivii care au inscris primele
pagini in istoria acestui sport la noi, dupa eliberarea patriei. A facut parte
din unitatile primului Batalion de parasutisti militari. A luat parte la luptele
de la Baneasa si Otopeni, in august 1944, pentru apirarea Capitalei si
zdrobirea unitatilor hitleriste de incercuire. iar in 1950, cind s-a organizat
prima scoalé de parasutism sportiv, Tandsescu se numara printre instruc-
torii ei. Citi tineri a initiat de atunci in tehnica minuirii parasutei, este
greu de spus. Multe din succesele obfinute de sportivii nostri in acest
domeniu se datoresc si muncii neobosite depuse de Teodor Tanasescu.

Calitatile sportive ale parasutistului Tan&sescu sint confirmate de
performantele realizate: a stabilit un valoros record national individual,
a participat la realizarea a sase recorduri nationale sy unul mondial in
salturile in grup si este detinatorul primului record mondial roménesc
la salturile individuale cu aterizare la punct fix — 1,6 m fatd de punctul
fix, media a dou& salturi, 30 iulie 1957.

Dar Teodor Tanésescu este apreciat indeosebi pentru munca sa ca
instructor, ca om care a facut totul pentru ca aceasta activitate s& se des-
fasoare intr-o ordine si disciplind desavirsit, cu o eficientd maxima.

Cele doua diplome «Paul Tissandier», inminate intr-un cadru sarba-
toresc, constituie un nou motiv de satisfagtie pentru aviatia noastra
sportiva. "
V. LUIEREANU




S2UPER -PLANOARELE

Ultimii ani au constituit pentru zborul fard mo-
tor, ca sport, inceputul celei mai spectaculoase
ascensiuni din intreaga sa istorie. Dupd cum se
stie, pe la Inceputul secolului nostru planoarele
erau privite doar ca aparate experimentale pentru
gasirea solutiilor optime in constructiile de avioa-
ne. Cind avionul s-a impus definitiv, aparatele de
zburat fard motor au fost uitate pind prin jurul
anilor 1925—1930. Atunci au renéscut,si planoris-
mul a devenit un sport la moda, ca si automobi-
lismul, cu scoli de initiere si antrenamente, cu
aparate simple dar de o mare diversitate. S-au
organizat primele competitii internationale iar in
1937 primul campionat mondial. Dar a venit rdz-
boiul...

Dezvoltarea zborului fara motor dupa cel de al
doilea razboi mondial a fost anevoioasa, mai ales
din lipsa de material volant si de preocupari pentru
studierea si construirea unor planoare de perfor-
mantd. Congresul OSTIV (Organizatia tehnico-
stiintifica internationald de zbor fard motor) orga-
nizat in 1968 la Leszno (Polonia) avea sd constate
ins3 ca «dupd o perioada de acumuldri de expe-

Planorul romanesc 1S-29 D

nentd ne aflam in faza unei etape noi in acest
sport». Era vorba de noua generatie de aparate,
numite super-planoare, unele incercate in «focul»
editiei a Xl-a a Campionatelor mondiale din 1968,
ca Foka si Zefir (Polonia), A-15 (U.R.S.S.) HBV
«Diamant» (Elvetia), «Phoebus» (R.F. a Germa-
niei), iar altele aflate in atelierele si pe plansetele
constructorilor. De fapt, acestea din urma, con-
struite dupa 1968, au produs un mare salt in cres-
{erea performantelor.

LEMNUL A FOST ABANDONAT

Cine ar fi crezut ca celebrul lemn de rezonanta
nu va mai corespunde ca material de constructie
pentru planoare? Cresterea randamentului aces-
tor aparate, a finetei lor maxime, a maneabilitatii si
«receptivitatii» si la cei mai slabi curenti ascen-
denti, s-au putut realiza numai prin folosirea unor
profile speciale in constructia aripilor si ampena-
jelor, a asa-ziselor profile laminare, care nu mai
puteau fi construite din lemn, ci din materiale
deosebit de usoare si foarte rezistente. Acestea
sint aliajele usoare pentru structurile de rezistenta

[

si fibrele de sticla pentru suprafetele aerodinamice.
Cele mai cunoscute profile laminare folosite in
prezent pe noile planoare de mare performania
sint cele experimentate de aerodinamicienii Eppler
si Wortmann. Folosirea profilelor laminare din
seriile Eppler si Wortmann, a materialelor plastice
usoare si cu posibilitidti de prelucrare ireprosabila,
cu suprafete «oglindi», au dus nu numai la imbu-
natatirea calitdtilor de spiralare a noilor aparate
si la cresterea impresionanta a vitezelor de salt,
de la un cdmin termic la altul dar a ridicat finetea
acestora (panta pe care planorul o stribate de la
o indltime datd pina la atingerea solului) de la 30
pentru planoarele clasice, din lemn, la 45, 50 si
chiar peste aceastd limitd la superplanoarele cele
mai noi (50 = 1 m indltime — 50 m zbor).

Paralel cu noile solutii tehnice constructive
(aripi usor demontabile, ampenaje in T, trenuri
escamotabile, structura interioara a aripii de tip
sandvich sau fagure) s-au perfectionat si apara-
tura de bord, la aparatele de navigatie adaugin-
du-se detectoarele ultrasensibile, de termica, pla-
sate In capetele aripilor.

«Sigma» cu geometriq variabild

51) o TR

Era in ziua inaugurdrii Tir-

gului International Bucuresti
editia 1972. Lo ora 05.50 pe
pe banda de 20 m, un apel
general in telegrafie: CQ CQ
CQ de YOPXPO! Indicativul
deosebit sparge monotonia unui
trafic obisnuit, conditionat de
o propagare slabd. Primul rds-
puns: YOPXPO de UDGCN.
Controalele sint schimbate ra-
pid, ca in concurs.

In citeva minute statiile de
pe bandd s-au «alarmat» si
in curind s-g fdcut «coadd»:
UHBBZ, VK2AGI, GC2LU!
latd si-primul romdn: YO3YZ!
Amicul Nicu Neacsu, solicitd
Idmuriri: Ce este aceastd sta-
tie? Cine este operatorul?
«Misterul» incepe sd se ldmu-

reascd treptat. Este vorba de o
statie de radioamator din Bu-
curesti, cu indicativ special,
destinatad popularizdrii celui de
al doilea Tirg International Bu-
curesti: operator — YO3RF,
care a folosit in acest scop
timp de 10 zile indicativul de
apel YOPXPO.

Activitatea se desfdsoard in-
tr-un ritm vioi pind la 23.30,
utilizind benzile de 21; 14;7 si
3,5 MHz in telegrafie si telefo-
nie (SSB). Prima zi se incheie
cu un numdr de cca 200 QSO-
uri. In zilele urmdtoare activi-
tatea s-a desfdagurat numai du-
pd amiaza, dupd ora 16.00,
adicd in timpul liber al operato-
rului.

Interesul din partea statiilor

strdine a sporit zi de zi, aparitia
in eter a unei statii «specialen»
fiind anuntatd prin diferite bu-
letine de stiri: DX News Sheet
din Anglia, DX—MB, buletinul
de DX din Republica Federala
a Germaniei, precum §i prin
difuzarea acestei stiri in cadrul
emisiunilor QTC din diverse
tari. UA@BL, G3KMO/VP9,
PZ1AH, 9L1GC,. CR7IZ,
JY6HFM, KS6CG(ZL1, PYTHQ
simt citeva din DX-urile deose-
bite lucrate.

Folosind o formd de populari-
zare mai putin cunoscutd mare-
lui public de lo noi si mai
putin spectaculoasd decit alte
forme de propagandd, interesul
in rindurile radioamatorilor de
pretutindeni a fost stirnit nu
numai prin indicativul special
dar si prin faptul cd existenta
unui tirg international in Bucu-
resti era adusd la cunostinta
corespondentilor prin legdturi
bilaterale radio

M-am simtit citeodatd ca un
DX rar i am intimpinat reale
dificultdti in a receptiona sem-
nale slabe din ingramddeala
care se forma pe frecvenia
de lucru. Unele legdturi durau
doar 20— 30 secunde, in stilul:
ET3TRC 569 BK, iar dupd pri-
mirea controlului: OK 73 de
YOPXPO QRZ? In timpul legd-
turilor in SSB am putut da
explicatii mai ample privind
Tirgul International, subliniind
evenimentul deosebit ce se des-
fdsura in acele zile la Bucu-
regti.

Inutif sd spun cit de mare
a fost placerea sd fiu desco-
perit de buni §i vechi prieteni
«ascuns» sub acest indicativ
special. Am intilnit astfel pe
Maxie din Miinchen-DJ4Y1, pe
Ted din Beirut — OD5LX si pe
George din Belgrad-YU1AG, pe
care ii cunosc §i personal. So-
tisfactio a fost cu otit mai
mare cu cit statii sau operatori

renumiti, cum ar fi OH2BH, op.
Martin, cunoscut in lume pentru
faimoasele expeditii in «tdri
rare», HB@LL din Liechten-
stein sau binecunoscutul «old
timer» CT1PK, si-au asteptat,
disciplinat, rindul sd lucreze
cu un nou prefix din Romdnia.
Foarte multi ou transmis salu-
tdri vizitatorilor tirgului §i au
promis sd dea curs invitatiei
adresate de a vizita Bucureg-
tiul cu ocazia viitorului tirg
international. Printre acestia
citez: G3JFF, LASAD, I1AA,
UATCK, OF2FGL, HB9AAA,
OK1AMD, SMT7RS si altii.
Legdturile in telegrafie s-au
desfdsurat in ritm de adevdrat
concurs, uneori cu cite 40—50
QSO-uri pe ord, in scopul de a
oferi la cit mai mulli ocazia
de a lucra prefixul special
YOQ. In telegrafie am utilizat
frecventele de lucru ale clubu-
lui F.0.C. (First Class Opera-
tors’ Club=Clubul operatorilor



GEOMETRIA VARIABILA —
O REALITATE

Pentru cei care urmdresc cit de cit problemele
de aeronautici geometria variabild nu este o notiu-
ne noud. latd cd acest procedeu a tost preluat si
de constructorii de planoare, dar intr-o forma
noud. Este vorba aici de marirea suprafetei aripilor
printr-un sistem de voleti deosebit de interesant,
dupad cum se observa in figura 8, unde este luata
ca exemplu aripa planorului «Sigma». Prin scoa-
terea voletilor, deci prelungirea profilului (Wort-
mann 136—017) se trece de la o suprafatd portanta
de 12,2 m.p. si o alungire de 36,2 la o suprafati de
16,5 m.p. si alungirea de 26,8. Pe lingd acest volet
principal aripa mai are si o seama de voleti secun-
dari si aripioare capabile s3 realizeze un mare
ecart de viteza.

Pe cit de complicatd pare aceasta aripd, pe
atit de simpla este in functionalititile ei. Ea este
folositd, deocamdatd, la planorul «Sigma» dar
deschide posibilitdti incd nebdnuite aparatelor de
zburat fard motor.

PERFORMANTE S| APARATE

In imaginile aliturate prezentam citeva dintre
noite tipuri de planoare, dintre care o mare parte
au participat la dramaticele intreceri ale Campio-
natelor mondiale, desfdsurate in acest an la Virset,
in lugoslavia.

L.S.1. construit special pentru Campionatele
mondiale de la Marfa (S.U.A.) din 1970, face parte
din clasa standard, cu o anvergurd de 15 m si o
finete de 37 la viteza de 90 km/or3. Este socotit ca
unul dintre cele mai frumoase aparate de zbor
fara motor. La Virset el a ocupat locul 4, dupi pla-
norul polonez «Orion» si planorul vest-german
ASW-15, avindu-I la bord pe olandezul Dick Teu-
ling. Imaginea 1 1l prezintd pe L.S. in plin zbor la
Centrul national francez de planorism de la Saint-
Auban-sur-Durance.

«Nimbus» Il (foto 2) este un demn urmas al
primelor planoare din mase plastice («Cirus»,
«Phoebus» si «Nimbus») construite in R.F. a
Germaniei. Creatorul lui «Nimbus» Il este inginerul
Klaus Holinghans, el Insusi un cunoscut zburaitor.
«Nimbus» Il are anvergura de 20,3 m, suprafata
portantd de 14,4 m.p. si o finete de 49 la 90 km/or3,

0 cadere minima de 0,43 m/sec la 75 km/ord. Este
echipat cu un profil Wartmann. La bordul unui
aparat de acest tip suedezul Goran Ax a cistigat
titlul de campion mondial la Campionatete din
lugoslavia, in categoria «nelimitat».

De un mare interes la ultimele Intreceri mon-
diale s-a bucurat si planorul «Kestrem 19 (foto 3),
construit in licenta in Anglia, in atelierele Sligsby.
El a fost pilotat de un veteran al planorismului,
Nick Goodhart, care s-a clasat pe locul 4 in clasa
«nelimitat». «Kestrel» 19 are 19 m anvergura si 44
finete la 97 km/ord. De remarcat ¢d, nu de mult,
pilotul neozeelandez S.H. Georgeséon a stabilit
la bordul unui «Kestrel» 19 un record mondial de
zbor cu tel fixat, dus-intors, de 1003 km.

In imaginea 4 este infatisat super-planorul po-
lonez SZD-37 «Orion», construit special pentru
Virset (aliaje usoare si mase plastice) avindu-l Ia
bord pe Jan Wrablewski, noul campion mondial
in clasa standard.

Locul al doilea a fost ocupat de aparatul de
constructie vest-germand ASW-15 (foto 5) pilotat
de planoristul sovietic Eugen Ruduski. ASW-15,
planor din mase plastice, este produsul unor in-
delungi experimentdri, se construieste in mare
serie si este exportat in numeroase tari.

Imaginea 6 prezint3 primul planor romanesc de
inaltd performantd — /S-29-D — proiectat de ing.
losif Silimon, folosind un profil laminar de tip
Wartmann. In urma expunerii sale la Saloanele de
aeronauticd de la Hanovra si Cannes publicatiile de
specialitate occidentale il remarcid drept o reali-
zare de prestigiu international a aeronauticii roma-
nesti.

In sfirsit, «Sigman (foto 7). Proiectul acestui
planor, initiat de Nick Goodhart, nu este nou. E!
era planificat s& fie gata incd pentru editia din
1970 a «mondialelor» dar, din cauza unui incendiu
la atelierele Slingsby, constructia a fost aminata
si «Sigma» nu a fost omologat nici In 1972. Va fi,
din acest motiv, un aparat depasit? Nici pe departe.
Se apreciazd cad performantele sale vor fi cu 20
la sutd superioare tuturor planoarelor existente.
El are 21 m anvergura si 51 finete la viteza de 112
km/ord ceea ce este apreciat ca extraordinar.
«Sigma» este primul planor cu curbura aripii si
suprafata variabile.

V.T. MURES

.

de prima clasd) pentru a satis-
face si pe colegii din acest club.

In ceeace priveste statiile
YO le-am acordat o atentie
deasebitd dar pentru a rdspun-
de la cit mai multi a fost
necesard o rinduire a apelurilor
in ordinea districtelor pentru
a scdpa de QRM-ul infernal
sau, ‘in a doua duminicd, a
trebuit sd lucrez dupd «lista»;
astfel YO2BB mi-a «pasat» pe
YO3RG (care, desi in Bucuresti,
nu am reugit sd-! prind direct!),
YO2FP, YO2BF, YO2AFB. Lu-
crul a mers astfel foarte repede
§i fdrd interferente. Ultima le-
gdturd: LABXM in telegrafie
in ziva de 25 octombrie la
ora 23.54.

Urmeazd problema scrierii
QSL-urilor pentru toate legdtu-
rile efectuate, care este... o
problemd!

Aparatura folositd: un exci-
tor complet tranzistorizat, mo-
del HS 1000 cu filtru de cuart

XF9A, "si un linear «home
mode» cu doud tuburi 6146 in
paralel  cca 100 wati PEP.
S-au realizat peste 1000
de QSO-uri in total din 58 de
tdri §i toate continentele. Ca
antene utilizate a fost 12AVQ
(G.P. multiband) pe benzile
superioare si un L.W. de 41 m
+ Joystick (vertical) pe benzile
inferioare. Receptor Tesla Lamb-
da V. Manipulator electronic
cu circuite integrate si microfon
cristal.

Doresc sd multumesc tuturor
corespondentilor care au parti-
cipat la aceastd actiune experi-
mentald.

Imbinarea mai multor teluri
in cadrul acestei activitdti a
reprezentat — pentru mine —
un succes pe care il dedic celei
de a 25-a aniversdri a Republi-
cii.

Ing. George CRAIU
— YO3RF
maestru al sportului

t_«ASTRONAUTICA»—TREI ANI DE LA APARITIE

Sint trei ani de cind la Tirgoviste apare, sub ingrijirea unui tindr si entuziast colectiv de redactie
condus de profesorul lon N. Radu, o revistd de rachetomodelism. Redactorii ei sint, de fapt, elevii
Societatii tehnico-stiintifice «Astronautican, din cadrul liceului «lon Heliade Radulescu». O re-
vistd editats de elevi nu constituie o noutate si nici trei ani de aparitie o performanta singular la noi.
Meritul revistei «Astronautica» consta In profilul ei cu totul nou si In inalta tinutd sub care se Infati-
seazd cititorilor ei din tard si din strdinatate.

«Astronautica» este tribuna spectaculosului sport — rachetomodelismul — nascut aici, la Tir-
goviste si radspindit in Intreaga tara cu o iuteald uimitoare. Rachetomodeligtii din Tirgoviste au ajuns
celebri; din rindurile lor s-au ridicat recordmani gi campioni mondiali, iar o datd cu prestigiul lor a
crescut gi prestigiul revistei.

Ce se poate citi In paginile redactate cu grijd, cu meritorie competent4 si ilustrate cu fotografii
si numeroase schite? Articole despre personalitdti ilustre din domeniul astronauticii, reportaje
de la marile compaetitii sportive, descrieri de rachete cosmice, probleme tehnico-stiintifice legate de
cosmonauticd si mai ales rezultatele cercetarilor si experimentdrilor facute in laboratoarele so-
cietatii gi pe minirachetodromul «Venus» din localitate.

Revista contribuie la cunoasterea si valarificarea Inclinatiilar si aptitudinilor tehnice, stiintifice
ale elevilor, constituind un laboratar de inifiere si afirmare a potentiatului creativ al fiecadrui membru
al societdtii. In decursul celor trei ani de existentd publicatia elevilor din Tirgovigte a fost onorata
de aprecierile si semnéturile unor savanti ca acad. Henri Coand4, acad. Horia Hulubei, acad. Elie
Caratoli, cosmonautul sovietic E. Hrunov etc.

Dupd aprecierea publicatiilor de specialitate «Model Rakety» din S.U.A. si «Modelar» din Ceho-
slovacia, « Astronautica» este «cea mai bun# revistd cu profil rachetomodelistic». Merita a fi amintit,
de asemenea, cd Comitetul Central al U.T.C. si Ministerul Educatiei si Invatdmintului au acordat
revistei «Astronautica» premiul special pentru cel mai bun profil stiintific. La implinirea a trei ani
de la aparitie, urdm revistei « Astronautica» si tindrului ei colactivcondus de prof. lon N. Radu, cam-
pion dial la rachet dele si maestru emerit al sportului, noi succese.

SPORT S| TEHNICA




Marile premii motoc

e CAMPIONI,
MASINI, CIR-

CUITE $I RE-
CORDURI

in ansamblul sporturilor
mecanice practicate astizi pe
glob, motociclismu! ocupd —
sub aspectul numiarului de
competitii — locul al doilea,
dupi automobilism.O privire.
fie si fugitiva, intr-un anuar
editat de Federatia Interna-
tionall de Motociclism, ne da
o imagine clard asupra a ceea
ce inseamnd astdzi motociclis-
mul competitional: sute de
curse de vitezi pe circuit,
zeci de «Mari Premii», nenu-
mirate motocrosuri, un it

fntreg de concursuri de dirt-
track, grass-track, sand-track
sau ice-track.

Ca in toate celelalte spor-
turi, si in motociclism compe-
titia supremi este campio-
natul mondial, organizat in
fiecare an si deschis, evident,
celor mai buni alergitori si
celor mai reusite masini. La
ora actuali, sub egida fede-
ratiei internationale de spe-
cialitate se organizeazi anual
cinci campionate ale lumii:
1) de vitezi pe sosea; 2) de
motocros; 3)de dirt-track;
4) de vitezi pe gheatd; 5) de
vitezi pe pistd de nisip.

Acestor campionate mon-
diale, fiecare comportind un
numir de etape numite —
ca §i in automobilism sau in
tenis — Mari Premii, li se
adaugd un campionat euro-
pean de fotbal cu motocicleta,
un campionat european de
regularitate, numeroase curse
internationale de vitezi sau
motocros, o serie de raliuri,
concentrdri turistice sau in-
treceri de vitezd in coasta.

Si, pentru a completa aceastid
insiruire, vom spune ci, ince-
pind din 1972, dub egida
federatiei internationale, se
organizeazi citeva curse cu...
scutere de zipadi!
Campionate mondiale
de vitezd pe circuit (sau de
vitezi pe sosea, cum li se
spune in documentele oficiale)
se disputi actualmente la cinci
clase de motociclete solo si la
categoria atag. Clasele solo
sint: 50 cmc, 125 cmc, 250
cme, 350 cmc si 500 cmc.
Programul fiecirei editii a
campionatelor mondiale se al-
cituieste, se aprobi si .se da
publicitatii prin grija federa-
tiei internationale, mai precis
prin grija Comisiei sportive
din cadrul F.1.M. Aceastd co-
misie adund, cu cel putin 6—8
tuni inainte, propunerile veni-
te de ka federatiile nationale,
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si le supune spre aprobare
Congresului F.I.M., organizat
in filecare toamna.

Fireste, nu toate propune-
rile venite din intreaga lume
se aprobd si se inscriu in
calendar. Din federatia inter-
nationald fac parte acum 43 de
federatii nationale (printre ca-
re si Federatia Romini de
Motociclism). Se retin si se
oficializeaza, de obicei, pro-
punerile venite din tirile cu o
dezvoltatd industrie motoci-
clisti si cu posibilititi optime
pentru organizarea unei etape
de campionat mondial. Pentru
anul 1972, de pild3, etapele
campionatelor lumii, numite
— aga cum am spus — Mari
Premii, au fost incredintate
spre organizare federatiilor
nationale din: R.F. a Germa-
niei, Franga, Austria, ltalia,
R.S.F. lugoslavia, Olanda, Bel-
gia, R.D. Germana, R.S. Ce-
hoslovaci, Suedia, Finlanda.
Spania.

Un criteriu cdre intrd in
discutie, cind se alcdtuieste
si se aprobd programul unei

editii a C.M., este s cel
geografic. Se urmareste, pe
cit posibil, ca participantii la
intreceri s3 nu 2ibd de stri-
bitut, de acasi s§i pind la
locurile de desfisurare a pro-
belor, distante «astronomi-
ce». Din acest motiv, Marile
Premii de vitezd au loc in
prezent numai in Europa, a-
bandonindu-se ideea, de acum
cigiva ani, de a se programa
etape in Japonia sau in cele
douid Americi.

Se cunosc progresele spec-
taculoase inregistrate mai a-
les in ultimele doud decenii,
sub aspectul performantelor,
in toate sporturile. De aceste
progrese nu este strain nici
motociclismul. An de an a
.rescut randamentul motoa-
relor, s-a perfectionat forma
motocicletelor, s-a imbunata-
tit tehnica de pilotaj. Compe-

titia sportiva reprezinta, dupa
cum prea bine se stie, un
urias banc de proba si con-
structorii s-au lansat de-a lun-
gul anilor intr-o veritabila
cursid de modernizare a masi-
nilor lor, pe baza observatiilor
culese de pe pistele de intre-
ceri.

ldeea de mai sus este cit
se poate de vizibild din urma-
toarele doui exemple:

a) cea mai mare putere
litrici obtinutd vreodati de la
inventarea motorului cu ar-
dere internd si pind astizi a
fost realizata de constructorii
motocicletei Kreidler-Florett
de 50 cmc. Motorul acestui
mic vehicul, cu care s-au bitut
citeva recorduri ale lumii si
s-au cucerit citeva titluri mon-
diale, dispune de 15 CP, ceea
ce inseamnd nici mai mult
nicd mai putin decit o putere
specifici de... 300 CP/litru!

b) pe majoritatea circuite-
lor unde au loc etape ale
campionatelor mondiale de
motociclism — multe dintre
ele fiind aceleasi pe care se

organizeazi §i curse de for-
mula | — motocicletele inre-
gistreazd viteze medii egale
sau sensibil apropiate de vite-
zele medii ale masinilor de
curse. In 1972, motociclistul
finlandez Jarno Saarien, cam-
pionul clasei 250 cmc, a obti-
nut pe dificilul circuit Nur-
burgring o vitezi medie pe
tur de 146 km/h, in timp ce
Jacky Ickx a inregistrat in
acelasi sezon si pe aceeasi
pistd, dar cu o masind de
3000 cmc, viteza de 187 km/h.
Deci, la o cilindree de 12 ori
mai mare, un spor orar de
numai 41 km.

Performantele obtinute si
vitezele din ce in ce mai mari
i-au pus in gardi pe organiza-
tori, determinindu-i s3 ia o
serie de masuri pentru tempe-
rarea zelului competitorilor.
Asa au apirut interzicerile
de a se purta in cursd care-
najul total al motocicletei sau
de a reduce sub o anumitd
limitda greutatea atasului (la
intrecerile side-cars). In ace-
lasi timp, progresele pur teh-
nice au obligat Comisia spor-
tiva internationald si se gin-
deascd la gdsirea unor for-
mule cit mai echitabile de
desfisurare a campionatelor,
adici a unor probe cit mai
edificatoare, din care si se
poatd aprecia nu numai valoa-
rea masinii, ¢i $i talentul si
pregitirea pilotului. Pentru
aceasta, numidrul anual de
Mari Premii a crescut, ajun-
gind acum la 10 pentru 50

cme, 13 pentru 125 cmc si
350 cmc i 14 pentru 250 cmc.
500 cmc §i atas.

Cele mai dificile circuite
inscrise in calendarul F.1.M.
sint Nurburgring (R.F. a Ger-
maniei), Brno (Cehoslovacia),
Insula Man (Anglia), Opatija
(lugoslavia), Un singur tur
al circuitului vest-german ma-
soard peste 22 km; in Insula
Man, unde se organizeaza ce-
lebrul Tourist Trophy, con-
curentii au de la start la
sosire nu mai putin de 35
mile.

in fiecare Mare Premiu se
acordi urmitorul punctaj, in
raport cu locurile obtinute:
9 p pentru primul loc, 6 p
pentru al doilea 4 p pentru al
treilea, 3 p pentru locul al
patrulea etc. La sfirsitul unei
editii, se adund sapte din
cele mai bune rezultate obti-
nute de fiecare pilot §i cine
intruneste cel mai mare nu-
mir de puncte... devine cam-
pion mondial.

Titlurile se acordid anual
la toate cele cinci clase solo,
precum si la atas unde, evi-
dent, titlul e dublu — pentru
pilot si pentru «atasistul»
sau. Paralel cu clasamentul
pilotilor se face si un clasa-
ment anual al motocicletelor
participante la campionat. La
fiecare clasa, masina cu cea
mai buna evolutie este decla-
rata campioand a lumii s$i un
asemenea titlu devine deose-
bit de rentabil pe plan publi-
citar. Mica uzini spaniola Der-




cliste

bi, care a cistigat in ultimii
patru ani cinci titluri mon-
diale, prin Angelo Nieto, la
50 si 125, a declarat & si-a
dublat cifra de afaceri, la
export, in perioada respec-
tiva

Campionatele mondiale
de motocros. Formula de
desfasurare este aceeasi ca la
viteza pe sosea: un numir de
etape (Mari Premii) desfisu-
rate anual, notarea in raport
cu locul ocupat in etapi, un
clasament final pe baza aditio-
narii punctelor obtinute etc.
Titlurile se acordd la 250 si
500 cmc. Intrecerile celor
doui clase nu au loc la aceleasi
date si pe aceleasi trasee.
latd, de exemplu, in 1972,
Federatia de Motociclism a
Uniunii Sovietice a organizat
etape de campionat mondial
la ambele clase, dar cea de la
250 cmc a avut loc linga
Chisindu, iar cea de 500 cmc
linga Poltava.

Pe linga clasamentul pilo-
tilor se face si un clasament
al masinilor.

Campionatele mondiale de
motocros sint intreceri indi-
viduale Exisca insi trei mari
competitii anuale de moto-
cros, in care intrecerile au loc
pe echipe. Acestea sint Tro-
feul Natiunilor (gizduit in
1972 de Belgia), Motocrosul
Natiunilor (Olanda) si Cursa
internationald de sase zile
(Cehoslovacia). In urmi cu
ani, motociclistii romani si-au
ficut un bun renume pe plan
european, cistigind medalii
de aur sau de argint in cursa
de sase zile.

Campionatele mondia-
le de dirt-track si vitezi
pe gheatd. «Importate» din
Australia, cursele de viteza
pe pista de zguri cunosc astazi
o mare dezvoltare pe conti-
nentul nostru. Campionatele
mondiale se organizeazi din
1949 la individual si din 1960
pe echipe. La inceputul fie-
carui sezon au loc o serie de
intreceri preliminare si apoi
citeva runde de selectie. Cis-
tigitorii primelor locuri par-
ticipa la semi-finale, ce con-
teazi ca un fel de campionat
al continentului. in finali se
decide campionul mondial.

Cei mai redutabili alergi-
tori de dirt-track sint sue-
dezii, polonezii si englezii.

La intrecerile de vitezi pe
gheati — unde campionatele
mondiale se organizeazi in-
cepind din 1966 — suprema-
tia o detin sovieticii, urmati
de sportivii din Cehoslovacia.
Sovieticul Gabdrahman Ka-
dirov a realizat performanta
de a cistiga pind acum cinci
titluri mondiale la aceastd

specialitate. _
Dumitru LAZAR

«Cel mai costisitor produs de mare
consum al lumii moderne este aulo-
mobiluln. Aceastd definitie formulati
de un ziarist francez este desigur co-
rectd in prezent, dar pind a ajunge aci
metamorfoza a fost indelungata.

Daca in epoca experimentala
(1770—1900) automobilele ardtau ca
niste «birje fird cain, foarte nesigure
in functionare, prin anii 1900—1914
s-a ajuns ltreptal la o cristalizare a
conceptiei constructive, amplasarea
organelor principale definitivindu-se
la ceea ce numim azi «solutia clasica»;
molorul agezal in fatd urmat de am-
breiaj-cutie de viteze—transmisie car-
danicd — diferential si tractiune pe
rolile din spate.

Aceasla schema s-a generalizal,
fiind aplicata (cu pufine exceptii), la
masinile produse in perioada 1914—
1950. Chiar si in prezent mai mult de
75 la sutd dintre aufovehiculele care
circula pe glob apartin solutiei clasice,
in special dalorjla uzinelor americane
care s-au mentinul permanent la a-
ceasla conceplie.

Productia industriald rationalizata
a incepul In 1911, cind uzinele Ford
au initiat fabricatia in serie. folosind
piese riguros identidce,adica perfect
interschimbabile. Din acel moment,
productia bazata pe vechile metode
artizanale nu mai putea supravietui.
Toti concurentii au fost supusi urma-
toarei dileme: sau adoptau noul prin-
cipiu al producfiei pe banda sau alu-
necau pe banda falimentului. Nu-
mdrul «fabricilorn (majoritatea fiind
de fapt niste simple ateliere mecanice)
care s-au infiinfat In perioada 1900 -
1930 spre a dispare dupd citiva ani

0

de activitate este incredibil de mare:
peste trei miil Despre numarul mun-
cilorilor ramasi astfel fard lucru nu se
cunosc date nici mdcar aproximative.

Dar sa revenim Ia subiect. Cum se
prezentau automobilele anilor 1910—
1930? Majoritatea caroseriilor erau
deschise, partea mecanica respectind
solutia clasicd. Fabricantii europeni
de valoare ridicatd nu se oboseau cu
constructia faetoanelor (caroseriilor),
livrind clientilor numai «sasiuri echi-
pate». Pentru a le «imbraca», clientii
isi comandau caroseriile la specia-
listii in materie, care erau in majori-
tate fosti producatori de birje, carute,
trasuri, cabriolete sau alte asemenea
vehicule hipomobile.

Evident, acest gen de asociatie nu-
s-a putul mentine decit cu citeva
exceptii reprezentate azi de carosierii
moderni (gen Bertone sau Pininfa-
rina) care s-au straduit si au reusit sa
adopte o adevarata fabricatie de serie
a unor caroserii concepule cu un sim!
estetic deosebit.

Incepind de prin 1930« dominatia
masinilor deschise s-a incheial, pen-
trur ca azi marea majoritate a autolu-
rismelor sa fie livrate cu caroserii in-
chise, numite curent «berline».

Dar si ldsam «hainelen multicolore
$i sa ne intoarcem privirile la compli-
cata dar esentiala parle mecanica.
Motoarele au ramas credincioase me-
c mului fundamental cilindru-pis
ton-bield-arbore colit, care la masinile
cu_aburi_functioneaza de” peste 200
de ani.

“Pina prin 1900 supapele de admisie
nu erau comandale mecanic, ci se
deschideau sub actiunea depresiunii
produse in cilindru in timpul aspira-
tiei. Abia dupa 1900 s-a aplicat treptat
eomanda mecanica prin axul cu came
/a toate supapele motorului. Ca silu-
eld, supapele nu au evolual, insa de
prin 1928 au incepul a se urca wla

etaj». adica au trecul din bloc in chiu-
lasa. Precursorii acestei conceplii,
prin care se realizeaza randamente ri-
dicate si consumuri reduse, au fosl
constructorii motoarelor de curse,
anterioare primului razboi mondial.

Carburatoarele erau toate verticale,
avind curentul de aer ascendent; prin
1930 s-au rasturnat, devenind cu cu-
rent descendent (inversate) si fiind
aplicate azi la peste 95 la sula din
masini. Aprinderea a trecut de la
magnelo la deico (cu alimenlare de la
baterie), generalizat de prin 1930 la
toate motoarele cu benzina.

Maneta de viteze, dupd ce s-a plim-
bat de la extrema dreapta, la mijlocul
podelei si apoi sub volan, astazi se
inloarce progresiv la podea. (De re-
tinut ca «priza directa» exista din 1898,
cind a fost inventald de Renault).

Volanul, sau mai exact locul con-
ducatorului, era in partea dreapta la
toale aulovehiculele, pentru ca ince-
pind de prin 1912 sa se mute, treptat,
in stinga, unde probabil se va gene-
raliza dupa ce circulatia pe dreapta
se va uniformiza pe tot globul.

Frinele mecanice au cedat succesiv
locul celor hidraulice, din 1926, cu
exceptia frinei de mina care a ramas
mecanica la loate autovehiculele. La
suspensii, osiile rigide au supravieluit
numai la camioane.

Dar aspectul cel mai important si
cel mai discutat in ultimii 20 de ani
este acela al conceptiei generale con-
structive a automobilelor moderne.
In 1934 Citroen a inaugurat producfia
in serie a autoturismelor cu motorul
si tractiunea pe rotile din fala, solufie
denumita «tolul in fatan. (Nu vorbim

de incercdrile altor firme, care nu au
reusit sa se mentind). Dupd al doilea
razboi mondial, Volkswagen si Re-
nault lanseaza fabricatia in serie a ma-
sinilor cu motorul si tracfiunea pe
rotile din spate (solutia,totul in spate).

Discutiile si divergenlele asupra a-
cestor principii constructive (totul in
fala, solutia clasica si totul in spate)
nu s-au incheial. Americanii, de e-
xemplu, continud sa ramina fideli
solutiei clasice. Modelele Cadillac,
Eldorado si Oldsmobile-Toronado (lo-
tul in fata) constituie exceptii.

In uitimii ani se raspindeste si con-
ceptia cu «molor central» si tractiu-
nea pe rofile din spate. Stabilitatea
acestor masini este excepfionald, insa
spatiul peniru pasageri este redus.
Se poate spune cd aceasta constructie
relativ noua se afla in stadiul de ma-
turizare. Cel mai reusit model de
acest fel este Lamborghini-Urracco,
care desi are motorul V 8 plasat trans-
versal in fala puntii din spate, a gasit
loc in caroserie pentru 5 persoane.

Sa urmarim in continuare bilanful
citorva consideratii tehnico-economi-
ce privind cele trei conceptii de baza.

Soluiia «totul in spate»

Avantaje. Pref de cost minim, da-
toritd folosirii unui carter comun a/
cutiei de viteze-diferenfial si lipsei
transmisiei cardanice dintre ele. Trac-
fiune optima la urcusurile alunecoase.
Frinare uniforma pe cele patru rofi.
Caroserie joasd. Nu padtrund gaze no-
cive in caroserie.

Dezavantaje. Greulate excesiva
pe rotile din spate, deci comporlare
supraviratoare si pericol de derapaje
mai ales pe drumurile alunecoase.
Racirea motorului nu profita de viteza
masinii. Motorul aspira mai mult praf
decit la celelalte solufii. Comenzi lungi
$f incomode. Port bagaj mic. La loviri

frontale cdlatorii nu sint protejali de
masa motorului. Frig /a picioare iarna.
La viteze mari puterea motorului scade
datoritd depresiunii ce se produce in
spalele caroseriei iar consumul de
benzind creste. Instabilitate la rafa-
lele de vint lateral din cauza cd centrul
de greutate al masinii se afla muit
inapoia centrului de presiune. Uzura
mai mare la pneurile din spate. Re-
paratii mecanice dificile. Culie de
vileze zgomoloasd. Rezervor de ben-
zind plasat intr-o pozitie periculoasa.

Solutia clasica

Avantaje. Repartizarea oplimd a
greutdtii masinii pe cele patru rofi.
Comportare neutrd, deci sigurd in
viraje. Comenzi scurle §i precise.
Protectie contra ciocnirilor frontale.
Portbagaj mare. Motoarele mari se
incadreazd convenabil in spafiul re-
fativ ingust dintre rotile directoare.
Caldurd la picioare iarna. Racirea si
alimentarea favorizate de presiunea
aerului creala de viteza masinii. Astfel
se poate rula 90 la suld din timp cu
ventilatorul decuplat, deci economie
de benzind, precum si putere mai
mare disponibild pentru tracfiune.
Stabilitate relativ buna la rafalele de
vint lateral. Uzurd uniforma a pneu-
rilor. Bateria amplasata lingd moltor
da randament mai bun iarna. Rezervor
de benzind plasat in pozifie protejata.
Reparalii mecanice mai usoare decit
la celelalte solutii.

Dezavantaje. Tunelul pentru tran-
smisia cardanicd reduce confortul
pentru cdldtori. Risc de vibratii de /a
axul cardanic. Caldura de la motor
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vara. Prel de cost mai ridical decit
solutia «totul la spaten. Pol patrunde
gaze nocive in caroserie.

Solutia «totul in fati»

Avantaje. Stabilitate optimi Ia ra-
falele de vint laleral. Caroserie joasd
aerodinamica. Portbagaj foarte mare.
Repartizare buna a greutafii pe rofi.
Prolejare la .ovirile frontale. Comenzi
scurte. Molor accesibil. Tracfiune
bund in teren greu orizontal. Cdldura
la picioare iarna. Rdcirea si admisia
in carburator avanfajate de supra-
presiunea aerului creati de viteza
masinii. Deci se poate merge peste
90 /a suta din timp cu ventilatorul de-
cuplat de unde rezultd economie de
benzinad, precum si pulere mai mare
la roti. Comportare buna in curbe pe
sosea aderenld. Amplasarea rezervo-
rului de benzind reduce pericolul de
incendiu. Bateria dia randament mai
bun iarna datoritd amplasérii ei in
compartimentul motorului. Uleiul din
baie este racit mai bine decit la cele-
lalte constructii, mai ales la moloarele
amplasate transversal.

Dezavantaje. Necesitatea unor ar-
ticulatii cardanice homocinetice si du-
rabile care ridica preful de cost. Ca-
pacitate relativ redusa la urcarea ram-
pelor alunecoase. Caldurd de la mo-
tor vara. Pot patrunde gaze nocive
in caroserie. Comportare subvibra-
toare mai ales in virajele alunecoase.
Reparalii costisitoare la organele de
transmisie. Uzurd mai mare la pneu-
rile din fatd.

In concluzie, nici o solufie nu sa-
tisface simultan tehnica. economia
si securilatea, fiecare isi are un do-
meniu diferit de ulilizare optima.

Dar «automobilul ideat nu s-a
ndscut inc4.

Petre CRISTEA




GEORGE

LIPOVAN

Inginerul George Lipovan, istoric de aviatie cu o
largd activitate publicistic} i de propagandi pentru
aeronautici, nu mai este. Greu de crezut acest
lucru pentru cei care l-au cunoscut. Ne vizita la
redactie, jovial, fie aducindu-ne un manuscris, cu
litere ca nijte mirgele ingirate pe linii drepte in
diagonala paginilor, fie dindu-ne  jnoutifi privind
bogata sa corespondenyi cu istorici de aviage si
aviatori din diferite ¢iri. Principala tem# a preocu-
pirilor sale, cireia si-a inchinat de altfel intreaga
viatd, era biografia §i opera pionierului aviatiei
roméinesti Traian Vuia.

Dar iatli ci intr-o zi ne-a venit incredibila veste:
Lipovan a murit in urma unui accident de tramvai,
la Timisoara, unde unmirea aparitia unui volum al
sfu despre Vuia, in editura «Dacia». Si abia atunci
ne-am dat seama ci omului care ne-a oferit atitea
materiale privind istoria aviatiei rominesti, docu-
mente, fotografii rare, fapte inedite, nu i-am
solicitat niciodatd aminunte privind biografia sa,
pentru a le face cunoscute publicului larg.

George Lipovan, originar din comuna binitean3
Comlosul Mare, a avut de copil inclinatii spre teh-
nici §i, fiind o fire entuziastX, este luat de puterni-
cul val care inunda Europa: aviatia. Inteligent,
rizbitdtor, biiatul din Comlos ajunge la Paris unde,
o datd cu studiile tehnice, face planorismul la
Centrul de la Banne d’Ordouche, obginind brevetul
de pilot iar cind se intoarce acasd, in 1934, se inre-
gimenteazd in rindurile propagandistlor pentru
sporfi deschise tineretului spre aviatia sportivi.

Intr-un articol publicat in revista sAviachimw,
editati de un alt entuzast, George S. Popoiu,
tindrul inginer Lipovan milita pentru «...ateliere de
constructii planoare, avionete, scoli de pilotaj in
centrele importante, cluburi de zbor plutit,
concursuri ctc. — forme de propagandi siinitoas3,
cu rezultate imediate, care s¥ justifice intr-adevir
milioanele adunate de la contribuabili §i intrebuin-
tarea lor cinstitl, pentru o oper de interes general
si nationab.

in 1935, Lipovan publici lucrarea «Zborul firi
moton, in 1936 un tratat de pilotaj al planoarelor,
scrie articole despre zborul fir motor in Romania,
in ziare din tard si publicatii din striinitate («Les
Ailew, o’Acro etc.) §i ani de-a rindul predi lectii de
pilotaj in aviatia sportivii roméneasci. Dupdi pensio-
nare, George Lipovan se consacri istoriografiei
aviatice. Opera sa de cipitii: «Traian Vuia — realiza-
torul zborului mecanio (Ed. Tehnic}, 1956).

Marele merit al ing. G. Lipovan in istoriografia
aviatici roméneascl este acela de a fi biograful celui
care a deschis 0 epocl nouil in aeronauticl, epoca
avionului propulsat cu mijloace proprii la bord,
biograf al realizatorului zborului mecanic —— Traian
Vuia. Prin Lipovan }-am cunoscut cu adevirat pe
Vuia. Prin Lipovan, Vuia a fost prezentat genera-
tiei tinere §i tot datorit} in mare parte activititii pu-
blicistice a lui Lipovan opera integralX a lui Traian
Vuia a intrat in patrimoniul aviatiei mondiale.
Lipovan l-a cunoscut pe Vuia indeaproape de pe
timpul sederii sale la Paris, a purtat cu ¢l o bogati
corespondentd iar dupd intoarcerea in tar¥ a fost
aproape de el pin¥ in ultima clip¥ a vietii.

George Lipovan nu mai este. Amintirea s2 va
rimine vie in inimile celor care l-au cunoscut.
Poate ci bogata colectie de documente, manuscrise,
fotografii inedite, intocmit} de el ar putea face obiec-
tul unui stand intr-un muzeu de specialitate. Ar fi
incl o dovad# de prefuire binemeritati.

Viorel TONCEANU

GEOMETRIA VARIABILA
INTR-O NOUA IPOSTAZA

Pentru aviatia zilelor noastre geometria va-
riabild nu poate fi privitd ca o chestiune de
modd. Avantajele pe care le prezintd aceasta
temerard solutie tehnica sint considerabile.
Replierea aripilor In zbor, deci modificarea un-
ghiului de sigeat3 este echivalentd, din punct
de vedere al performantelor, cu introducerea
unui motor in plus. Desigur, avantajele avioa-
nelor cu geometrie variabild sint multiple. Dar
vorbind despre avantaje, nu trebuie pierdute
din vedere unele dificultiti, deloc neglijabile,
pe care constructorii nu le-au putut depdsi in
totalitate. latd motivul pentru care avionul cu
geometrie variabild constituie si in prezent
obiectul unor intense cercetari si perfectiondri.
Din aceste c3utdri, recent a iesit la iveald o
solutie constructivd care a surprins pe aero-
dinamicieni. Este vorba de proiectul unui a-
vion antisimetric propus de un constructor
mai putin cunoscut, doctorul Jones. Proiectul
a fost elaborat In cadrul lucrarilor Intreprinse
de firma Boeing, sub contract NASA, pentru
proiectarea de diferite tipuri de avioane de
transport supersonic. Dintre cele cinci solutii
studiate de Boeing si prezentate in figurd, re-
tin In mod deosebit atentia primele doud, care
materializeazd tocmai conceptia de avion anti-
simetric.

Cum a ajuns dr. Jones la o idee atlt de ori-
ginald? Dupd pérerea lui, constructoril au reali-
zat, pind In prezent, numai avioane simetrice,
pentru faptul c& facem parte din lumea vie,
in care si omul si animalele sint simetrice.
Desigur, natura nu a produs pasari... super-
sonice. Deci, afirm3 acest specialist, nu are
nici o ratiune sd copiem In continuare natura,
cind se cere sd se studieze un avion de trans-
port supersonic! E! mai afirm3d cd numai de
dragul simetriei nu are rost sd se mentini
formula clasicd de aripd variabild, care nece-
sitd articulatii voluminoase, grele si dificil de
realizat.

Dr. Jones propune ca avionut s3 fie preva-
zut cu o aripd dreaptd, de mare anvergura,
care sd se poata roti In jurul unei singure arti-
culalii verticale, plasatd In planul de simetrie
al fuselajului. Rotind aceastd aripd se obtine
un unghi de sageatd negativ pentru partea pla-
nului pliatd In fatd si un unghi de sdgeatd
pozitiv pentru celdlalt semiplan. Dar fileurile
de aer se comportd la fel pentru ambele un-
ghiuri de sigeati. In consecinta, acest gen de
aripd permite avionului si evolueze fard difi-
cultate In regim de zbor transsonic sau super-
sonic. Desigur, ampenajul orizontal poate be-
neficia de aceeasi solutie constructiva. Merit3
evidentiatd si dispunerea nesimetricd a gon-
dolelor motoarelor din zona ampenajului, im-
pusd din considerente aerodinamice.

Acest tip de avion cu geometrie variabild
nesimetricd oferd o serie de avantaje fatd de
varianta simetrica. Astfel, de aceastd data este
necesar un singur pivot in foc de doi. in plus,
solicitarea acestuia este echilibrata, ceea ce
are consecinte favorabile din punct de vedere
al micsordrii dimensiunilor si greutétii lui. Mai
trebuie mentionat faptul cd, in pozitie normala,
aripa posed& o anvergurd considerabil3, ceea
ce permite obtinerea unei valori mari pentru
portantd la viteze mici si deci scurtarea lungi-
mii de decolare si de aterizare,

Experimentirile efectuate In tunelul aero-
dinamic au confirmat valabilitatea acestei idei.
Datoritd rezultatelor pozitive obtinute, cerce-
tarile au fost extinse asupra a doud variante
constructive. Aldturi de modelul cu un singur
fuselaj, urmeazid sd se experimenteze si un
model de avion cu doud fuselaje.

In acest din urmé# caz este vorba despre un
avion In formad de paralelogram deformabil,
conceptie care la prima vedere pare derutanta,
deocarece numarul de pivoti este dublu si,
evident, nu se poate asigura o rigiditate satis-
f&citoare intregii constructii.

Autorii acestui proiect pretind cd avionul,
zburind intre M=11 si 1,3, nu va produce
detundtura sonica atit de mult repudiata si, in
consecintd, va fi posibild survolarea regiunilor
dens populate. Dimpotrivd, dupad alti specia-
ligti, acest avion va provoca aparitia unui «su-

perbang» datoritd constructiei sale care favori-
zeazd anumite focalizdri ale acestui fenomen.
Controversele in jurul acestei solutii con-
structive sint firesti. Ele se datoresc noutatii si
originalitdtii conceptiei. Este clar cd ultimul
cuvint 1l vor avea cercetdrile experimentale si,
in final, prototipul, a carui aparilie nu a fost
precizati inca. (In imagine sint prezentate
cele cinci tipuri de avioane studiate de firma

Boeing).
Dr. ing. lon ARON
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NODUL
GORDIAN

in acest an s-au implinit 25 de ani de la primele
concursuri oficiale de orientare turisticd din tara
noastrd. Revista noastrd a scris pe larg despre
festivititile care au insotit aceastid aniversare. Se
stie cd, pentru a onora aceste festivitati, au partici-
pat echipe din R.S. Cehoslovaca si din R.P. Un-
gard. Si astfel, aldturi de cei mai buni dintre spor-
tivii nogtri, la concursul festiv «Cupa Romaniei»,
ajuns la cea de a Vil-a editie, au luat parte repre-
zentativele de bdieti din cele doud tari prietene,
R.P. Ungard fiind prezent3 si cu echipa feminind.

Cartea de vizitd a oaspetilor unguri a fost exce-
lentd. Din reprezentativa feminind a f3cut parte
campioana mondiald Sarolta Monspart, iar echipa
masculind a venit cu medaliile de bronz obtinute
cu o lund Inainte la «mondialele» care In acest an
s-au desfisurat in Cehoslovacia.

Asa stind lucrurile, clasarea reprezentantelor
noastre Clara Sabo, Pirosca Sabo si Aurora Sisu
inaintea Saroltei Monspart, a constituit o surpriza
pldcutd pentru cei care, Infruntind ploaia si frigul,
au tinut sd asiste la Intrecerile desfisurate ia
cabana «Trei Brazin, de ling4 Predeal. Meritoriu
este, de asemenea, locul | ocupat de reprezenta-
tiva masculind a tarii noastre, care a avut in Ortwin
Lexen, Reinholdt Gutt, Laszio Coloman si Mircea
Ticleanu patru orientaristi de cert3 valoare.

Discutia pe care am avut-o dupd concurs cu
Sarolta Monspart si cu Georgeta Lit4, multipla
noastrd campioand, pind nu demult «vioara intii»
la orientare turisticd, a scos la iveald o situatic
care, credem, nu este lipsitd de interes.

— Am tinut sd vin la acest concurs, ne-a decia-
rat Sarolta Monspart. desi eram obositd dupa
«mondialele» incheiate cu putin timp In urma.
Stiti de ce am venit? Pentru céd In Romania am
obtinut, cu ani in urmd, primul meu succes inter-
national. Organizatorii romani stiu sa aleagd cu
multad iscusintid terenul de concurs. Relief variat,
cu paduri, poiene si vdi ca-n basme dar care ofera
«capcane» nenumdrate, din cauza cédrora poti
usor sa pierzi un post de control...

— Ce parere aveti despre concurentii romani?

— Excelentd! Rezultatele lor aratd un nivel ridi-
cat al «sportului padurilor» in Roménia. Dupa
rezultatele de aici, de la Predeal, cred cd romanii
s-ar fi clasat bine la campionatele mondiale din
Cehoslovacia.

Geta Litd, care a luat parte la «mondialele» din
Cehoslovacia concurind «hors concours», tine s3
explice cd totul s-a datorat unor formalitati ce
urmeazd si fie rezolvate in viitor .

— Nu ne-am prezentat la startul oficial deoarece
nu sintem afillati la Federatia internationald de
orientare. Sperdm c# pind la viitoarele campionate
forurile de specialitate vor rezolva problema.

Explicatia sportivei noastre nu este de naturd
sd multumeasca pe cei care au Indrdgit orientarea
turisticid. Avem rezultate bune attt pe plan natio-
nal cit si in confruntirile internationale. Avem
sportivi bine pregétiti, care In concursuri se intrec
de la egal la egal cu medaliati la amondiale».
Avem sute de asociatii In care activeazd zeci de
mii de orientaristi, de la pionieri si elevi pini la
cei cu timplele albite de trecerea anilor. Avem o
federatie de specialitate, cu toate organismele
aferente. Analiza fAcutd la implinirea a 25 de ani
de existenta aratd cad avem capacitatea organiza-
toricd, cadre bine pregitite si experienta necesara
pentru a pdsi cu fruntea sus in arena internatio-
nald. Atunci, ce mai asteptdm? Ce ne lipseste
pentru a ne afilia la Federatia internationald de
orientare turisticd? PInd cind ne vom mul{umi
s& trimitem doar «observatori» la Campionatele
mondiale ?

Problema afilierii a devenit nodul gordian al
afirmarii, pe plan international, al orientarii turis-
tice din Romania. Cine Isi asumi rolul de a-l tiia?

Sever NORAN

UNDE SINT REFUGIILE
rsoners DE ALTADATA?

pasii sprc baza marilor pereti
de multe ori inainte de licirul
primei raze de lumini, pentru
turigtii dornici s parcurgi dru-
muri mai dificile, indepirtate
de cabane, pentru cdi ce iubesc
¢ respectf linistea lor i a altora,
refugiile sint de o valoare ne-
prefuitii.

Plasate pe linia unor creste,
in zonele de abrupt, la marginea
unor ciildirni alpine, rostul refu-
giilor este tocmai de a fi adi-
posturi finsintate care si te
scuteasci de emargul de apro-
picres, adipost in cazul unei
vremi potrivnice sau a unei
intirzieri fortuite, un loc ne-
pretentios dar civilizat, unde
te pofi odihni inaintea unor
ture grele, acolo unde simg
binefacerea unui foc, a unei
povestiri, a prieteniilor pe care
le leagh muntele.

Nepizite, neadministrate,
locuite temporar dar deschise
in gencral tuturor celor care
parcurg trasee turistice sau al-
pine din zond, amplasate pe
drumuri naturale sau pitite in
inima stinciiriilor, refugiile i-au
cunoscut pe acei care au impin-
zit peretii cu trasee devenite azi
clasice, pe cei care gi-an ficut
un renume din escaladele lor
indriiznete, pe sutele de tineri
care au cunoscut tainele alpi-
nismului o datt cu depisirea
pragului lor.

Dar si incercim sif riispun-
dem intrebdri articolului de
fags.

Patrimoniul muntilor nogtri
s-a imbogitit de-a lungul anilor
cu o serie de adiiposturi de a
cdror utilitate am pomenit. Re-

fugiile Cosgula (M. Bucegi),
Cabana Ascuns8, Grind, ['an-
cul Ascutit din masivul Piatra
Craiului, lezer (M. lezer-Pi-
pusa), Gura Bucurei (M. Rete-
zat), Buila (M. Buila-Vintura-
rita) au de mult o tradigie. Lor li
sc adaugi o serie de dotini
montane, utilizate de alpiniyti
§i drumetii de munte, din Figii-
rag-Arpisel, Vigtea Mare, Dri-
gusul sau Diana (M. Piatra
Craiului) constructii forestiere
ca refugiile Gargaliu (M. Rod-
nei), Damian (Cheile Nerei),
Cheia (M. Buila-Vinturarita),
Cuntu (M. Tarcu) etc.

Supuse guvoaiclor de ap¥, cii-
derilor de zipadi g vinturilor
puternice, aceste adiiposturi au
suferit o degradare narurali,
Majoritatea din ele apartinind,
formal, oficiilor judetene de
turism (prin filialele lor de
zonf), nereprezentind o va-
loare comerciall, ele nu au in-
trat in aria preocupdrilor Minis-
terului Turismului. Federatia
romand de turism-alpinism, care
ar i putut gira o actiune de
amploare menitd s3 stivileascd
acest proces distructiv, nu a
ficut nici ea mare lucru pentru
salvarea refugiilor.

.9, cum se intimpli cu
lucrurile fird stlipin, fir¥ gos-
podari, s-au giisit § unii pre-
tingi sturiste care au... comple-
tat ceea cc Inccpuse natura.

Astiizi, refugiul Tancul Ascu-
fit nu mai existd, fiind cizut
pradi focului, Cabana Ascunsii
este practic inutilizabilX, usa i
ferestrele Grindului au fost
puse pe foc, refugiul Gargaliu

a fost transformat in grajd.
Chiar refugiul Costila, cel mai
dotat, este incll departe de a fi
ccea oe ar trebui sd fie.

Firll indoiall ci cd care le-au
construit au fost tot alpinigtii §i
drumetii de munte (in majorita-
tea cazurilor prin mundi volun-
tar¥) gi ci tot e ar trebui sl le
intreting, si le amenajeze gi si
dezvolte aceast} bazi materiald
de o exceptionald importantd.
Dar cum poate sd aibll succes o
inifiativd individuald sau de
grup, cind existi un organ legal
menit si contribuie la rezolva-
rea acestor probleme ?

Credem di ar fi indicat ca gi
asociatiile sportive i cluburile,
prin sectiile lor de alpinism, si
aibd un cuvint de spus in
administrarea acestor adiApos-
turi In felul acesta, adipostu-
rile igi vor regiisi utilizarea § pe
cd dispugi s¥ le intreyind. S-ar
putea gisi, in imediata apro-
picre lemnul necesar pentru
reparatii sau chiar pentru noi
constructii. Existi acum mate-
riale mult mai rezistente pentru
acoperire, pentru imbriicarea §i
izolarea termici a peretilor, dru-
muri mai ugoare de acces, mij-
loace de transport. Nu ne tre-
buie decit initiativi!

losif GHETIE
maestru al sportului

NR. Ajteptdm din partea ci-
titorilor sd ne scrie despre starea
refugiilor sau a altor addpostur:
utilizabile in alpinism si-n dru-
mepia prealpind § propuneri din
partea cluburilor g asociagsilor.
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® Alpiniada judetului Brasov, des-
fasuratd In Piatra Mare, a prilejuit
Intlinirea unui numar de 50 de alpi-
nisti de la sase asociatii si cluburi
sportive din tard. Din cauza ninsorii,
parcurgerea traseelor a solicitat muit
calitatile si rezistenta concurentilor.
E de nelnteles de ce echipele Ar-
mata si Dinamo Brasov n-au parti-
cipat la Intiinirea organizatd in pro-
priul lor judet.

o Etapa finald a celei de a cincea
editii a Alpiniadei Universitare IPGG
Bucuresti a reunit la Cadminul Alpin
din Busteni peste 100 de sportivi
din intreaga {ard.

® Alpiniada de toamnd organi-
zatd de CJEFS Banat s-a desfdsu-
rat intr-o regiune noud pentru Intil-
nirile de alpinism — Domogled (Bdi-
le Herculane). Circa 35 de alpinisti
au escaladat trasee diferite, de la
gradul | la gradul V, toate premiere,
realizate In acest an de alpinigtii
de la CSU Politehnica-Timisoara.

® Ascensiunea V3ii Morarului,
actiune organizatid de alpinistii de
la CSU IPGG Bucuresti, deschisa
participantilor din intreaga tard, a
cuprins peste 50 de persoane, in
majoritate tineri. O splendida zi (oa-
recum de iarni), un drum de 12
ore — Caminul Alpin, Valea Mora-
rului, virful Omul cu intoarcerea pe
Valea Cerbului — o utild scoald de

alpinism, toate au contribuit la cu-
noasterea acestui sport pe care
majoritatea din cei prezenti s-au
ardatat dornici s3-l practice in conti-
nuare.

® La «Alpiniada internationald»
organizatd de F.R.T.A. au partici-
pat si patru alpinisti din R.S. Ceho-
slovacA — Hana Dolezalova, Miian
Mares, Lubor Zalabak si Viadimir
Slouka. Acestia, Insotiti de cinci
alpinisti din Brasov, au efectuat in
Cheile Bicazului si Suhard o serie
de escalade dificile — Santinela de
la Gitul ladului, Fisura Neagri, Gen-
tiana, Centralul etc. Nefiind progra-
mati cu ocazia unei Intliniri repu-
blicane (care si permitd o partici-
pare mai numeroasd), Intlinirea n-a
reusit si iasd din anonimat gi cre-
dem ci nu si-a justificat denumirea.

® Congresul anual al UIAA (U-
niunea Internationald a Asociatiilor
de Alpinism) tinut iIn Elvetia (30
august — 1 septembrie) a marcat
patruzeci de ani de existentd a aces-
tei organizatii. Creatd In 1932 la
Chamonix din initiativa a 41 de aso-
ciatii din 36 de tari acest inalt for
mondial a servit la stringerea rela-
tiilor dintre alpinisti de pe toate cele
cinci continente, organizind nume-
roase intilniri, festivaluri, tabere si
scoli internationale.




"SALVAMONT~

Muntii, cu puterea lor vrdjitd, atrag
in fiecare anotimp sute si chiar mii de
turisti si alpinisti, iubitori ai sporturilor
de iarnd. Potecile muntilor nostri sint
strébdtute in lung $i lat vara sau iarna
de o multime de excursionisti, in special
tineri si chiar copii dornici sa cunoascd
splendide privelisti naturale, sa facd cu-
nostintd cu o flord §i faund deosebite
Din pdcate, nu intotdeauna cei care vin
in munti isi iou cele mai mici mdsuri de
securitate. Pentru cd desi frumos si
atractiv, muntele ascunde uneori §iI pri-

mejdii, posibilitati de accidente. Lipsa de
obisnuintd, aboseala, starea de sdndtale
necorespunzdtoare, echipament nepotri-
vit anotimpului i itinerariului, ca sé ny
mai vorbim de schimbarea bruscé a
tumpului, ceturile, ploile si ninsorile, trds-
netul si avalangele etc. sint tot atitio
factori care pot transforma o actiunc
pldcutd si folositoare, cum este de obice
excursia, intr-una nepldcutd si chiar
bericuloasd pentru viata celui ce o exe-
cutd.

Cum sd fie prevenite eventualele situati

In fotografii- dispozitiv Salvamont (targa alpini si rucsac) prezentat de
catre echipa Jin Pitesti condusi de Stefan Ciortan.

Al doilea seminar

SALVAMONT

periculoase si nedorite? Cum sd fie aju-
tati cit mai repede cei aflati in primejdie ?
Care sint cele mai bune metode de
actiune ale echipelor in munti? Acestea,
precum si alte probleme asemdndtoare
au fost dezbdtute in cele trei zile cit
a durat cel de al doilea seminar interna-
{ional Salvamont, organizat la Sinaia de
Federatia Romdnd de Turism-Alpinism
impreund a comisia medicald Salva-
mont.

Poate cd denumirea de «seminar inter-
national» nu a corespuns pe deplin desfé-
surdrii acestei intilniri, deoarece in afara
delegatilor nostri nu au mai participat
decit doi reprezentanti ai organizatiei
similare cehoslovace «Horska Sluzba».
Oricum, consfdtuirea de la Sinaia a
constituit un util schimb de experientd,
foarte folositor pentru viitoarea activi-
tate a echipelor Salvamont. Referatele
prezentate de cdtre reprezentantii celor
mai active centre Salvamont — Sinaia
(M. Sirbu), Baia Mare (dr. L Gydrffi),
Resita (Al. Ortmayer), Brasov (A. Sta-
vros), orasul Victoria (dr. M. Lazarciuc),
Bdile Herculane (Gh. Tolvai), Zdrnesti
(Tr. Flucus), Sibiu (T. Boerescu), Pitesti
(I. Bulacu), Caransebes (prof. Gh. Arde-
leanu), Busteni (l. Bratu), Cimpulung
Muscel (ing. L Grabovschi) — au inféti-
sat tat atitea aspecte ale pregdtirii alpine
a membrilor Salvamont, a dotdrii si
echipdrii lor cu material tehnic adecvat,
a modului cum trebuie efectuatd o operatie
de salvare. Pécat numai cd, pe lingd refe-
ratele expuse, a filmelor si diafilmelor
prezentate, nu s-ou fdcut §i unele aplicati
practice in teren, asa cum de altfel se
anuntase initial. Foarte interesante au
fost si temele medicale prezentate de dr.
Al. Macedonschi din Brasov si de dr.
L. Gyorffi din Baia Mare, in care s-a
vorbit despre influenta temperaturilor
joase asupra organismului uman, erori
ce trebuie evitate in primul ajutor si in
transportul accidentatilor i bolnavilor in
munti etc.

Cu mult interes au fost ascultate de
cdtre participanti concluziile si invadtd-
mintele desprinse in urma desfasurdrii
Raliului Salvamont — manifestare cu
caracter practic organizatd la inceputul
acestui an in muntii Bucegi — prezentate
de catre profesorul Al. Floricioiu din
Brasov. Expunerile reprezentantilor orga-
nizatiei cehoslovace «Horska Sluzba»,
dr. M. Kosnak si M. Vele, cu privire la
evolutia si activitatea acestei organizatii,
precum si ludrile de cuvint ale reprezen-
tantilor Ministerului Turismului, ai Crucii
Rosii si altii au completat aceastd consfd-
tuire care a avut darul sd evidentieze
niste realizdrl dar sd atragd atentia si
asupra unor lipsuri si rémineri in urmd in
activitatea Salvamontului.

Dupd cum spunea si prof. M. Mihdilescu
secretarul general al Federatiei Romdne
de Turism-Alpinism, in cuvintul de inche-
iere a lucrdrilor seminarului, se pare cd a
sosit timpul ca si in acest sector deosebit
de util in actualele conditii de sporire a
numadrului celor ce merg in munti sd se
treacd cit mai rapid de la o activitate
mestesugdreasca la o activitate stiintificd,
dupd metode si cu mijloace dintre cele
mai moderne. Pentru indeplinirea acestui
deziderat, este necesar insd ca si ceilalti
factori cu atributiuni in aceastd directie
— Ministerul Turismului, Ministerul Sa-
ndtdtii, Crucea Rogie, organizatiile de
tineret si de copii, consiliile populare etc
— sd-si aducd o contributie reald la
organizarea, echiparea §i sprijinirea ech:-
pelor, asa cum de altfel este prevdzut
in hotdririle de partid si de stat cu
privire la aceastd problemad.

H. ION

NOI MijLC

Cel mai evident neajuns al avia-
tiei contemporane 1l reprezinta
incontestabil, dependenta acti-
vitdtii de zbor de conditiile mete-
orologice. Lipsa de vizibilitate
in imediata vecindtate a aerodro-
murilor paralizeaza traficul aerian
aducind mari daune atit compa-
niilor aviatice cit si pasagerilor.

ILS-UL IN DIFICULTATE?

Pentru solutionarea proble-
melor aterizdrii pe timp nefavo-
rabil — cu ceata si diferite preci-
pitatii — actualmente sint utili-
zate frecvent doud mijloace radio-
tehnice. Este vorba de cunoscu-
tul sistem ILS (Instrument Lan-
ding System) gi de instalatia cu
destinatie militard GCA (Ground
Control Approach).

Sistemul GCA constd din diri-
jarea de la sol a avioanelor pe
baza informatiilor de pozitie fur-
nizate de un radiolocator de pre-
cizie. Aceastd instalatie poate fi
utilizatd pe orice vreme, deoa-
rece radiolocatorul lucreazd In
gama undelor centimetrice. Ea
prezinti insj doud inconvenien-
te: pe de o parte necesita o lega-
turd radio continud intre sol si
avion pentru asigurarea dirijdrii
si, pe de.alty parte, nu poate fi
folositd pentru dirijarea simul-
tani a mai muitor avioane la ate-
rizare.

Sistemul ILS, adoptat de catia
organizatia internationala a avi-
atiei civile (OACI) Incd din anui
1947, constd in determinarea pe
cale radioelectronicd a traiecto-
riei de venire a avionului la ater-
zare, cu ajutorul a doud radiotaru
ri, unul de cap si celslalt de panta,
ambele plasate la sol, in axul pis-
tei. Un receptor radio instalat la
bordul avionului furnizeazd sem-
nale electrice care depind de
abaterea avionului fata de traiec-
toria materializatj de fasciculele
de unde ale celor doud radio-
faruri. Aceste semnale pot fi uti-
lizate atit pentru pilotajul manual
cit si pentru conducerea auto-
matd a avioanelor la aterizare.

Sistemul ILS prezintd avanta-
jul ca poate fi intrebuintat simul-
tan de cidtre mai multe avioane
si cd nu necesitd legéturi radio.
Dar faptul cd acest sistem func-
tioneazd pe unde metrice are
unele urmdri neplicute. Avem
In vedere distorisionarea fasci-
culelor de unde radio datoritd
reflexiei pe obstacolele de pe
aerodrom (cladiri, avioane sta-
tionate, relief) si deci eronarea
informatiilor privind traiectoria
de aterizare optima.

Cercetarile efectuate in ultimii
ani au condus la realizarea unor
sisteme ILS cu performante su-
perioare. Informatiile furnizate de
noile echipamente au precizie su-
ficientd aterizdrii in conditiile de
vizibilitate corespunzéitoare ca-
tegoriei lll-A dupa normele OACI
{plafon zero, vizibilitate orizon-
tald cuprinsd Intre 400 si 200 m).



ACE

DE ATERIZARE
FARA VIZIBILITATE

Este de remarcat ci acest cistig
de calitate s-a obtinut in dauna
pretului de cost, care a crescul
substantial. Qarecari progrese o
fost posibile datoritd noilor 1.1
nologii. Astfel, utilizarea disp:«
zitivelor semiconductoare a co:
tribuit la cregterea sigurante:
functionare, lar conceptia mo
dulard a sistemului a condus si
{a micsorarea pretului de cost.
A rimas totusi neajunsul legat
de utilizarea unei game de frec-
venie prea joase.

Pe baza celor ardtate se poate
ajunge In mod logic la cancluzia

Pista

ca se lucreazd Intens, In mai
multe tari, pentru perfectionarea
actualelor mijloace de aterizare.
Astfel, este pe cale si se punh
la punct un sistem de aterizaie
in microunde, cunoscut sub de-
numirea conventionald MLS (M-
crowawe Landing System). Se
prevede folosirea frecventelor din

Ragiofar de cap

Precizia asiguratd de sist

| ILM In raport cu traiectoria de-

scrisd de sistemul ILS {a diferite distanie fati de punctul de ate-

cd un sistem de aterizare mo-
dern trebule s intruneasca avan-
tajele sistemului ILS convertio-
nal si precizia de dirijare a radio-
locatorului. Cercetdrile execula-
te in aceast! directie au condus
la realizarea de instalatii care lu-
creazd In gama de frecvente pro

prie radiolocatoarelor dar con-
struite Intocmal ca un ILS clasic,
cu Instalatii terestre, care emit
fascicule de unde. Materialele
elaborate dupd acest principiu
au citeva avantaje esentiale fatd
de sistemu! ILS clasic: sint putin
voluminoase, pot fi usor ampla-
sate, sint putin sensibile fati de
mediul ambiant gl permit venirea
la aterizare dup& mai mulite pante.
Trebuie s& spunem Ins3 c# per-
formantele lor sint totugsi medio-
cre sau, In tot cazul, insuficiente
pentru a servi ca mijloc de refe-
rinti. Dintre instalatiile de acest
gen, mal cunoscute sint urméi-
toarele: sistemul TALAR (S.U.A),
sistemul MADGE (Anglia), SE-
JAC (R.F.aGermaniei) sl SIDAC
(Franta). Aceste instalatii nu sint
s# devind S e
rele sistemului ILS dar pot i
utilizate cu succes pe aerodro-
murile pe care este neeconomic
84 se instaleze un ILS.

, Ce instalatie va Intruni toate
calitdtile pentru a Inlocui siste-
mul! ILS atit de rdspindit In pre-
zent? La aceastd intrebare ex-
pertii nu pot da deocamdats nici
un rdspuns. Se poate spune Insi

dactinat

banda C (5—5,25 GHz) precum
si din banda KU (15—15,7 GHz).
Pentru definirea diferitelor pante
de aterizare se prevede baleiajul
fasciculelor de microunde emise
de la sol. Un asemenea echipa
ment se prevede si fie fabricat

si pus In stare operationaid cafre
anul 1976.

IN PERSPECTIVA:
SISTEMELE INDEPENDEN-
TE

O datd cu perfectionarea mij-
loacelor de aterizare clasice, care
au redus Intr-o mare masurd de-
pendenta zborului de starea vre-
mii, pilotil au resimtlt necesitatea
unel instalatlii de bord complet
autonomd, In stare sd permita
controlul informatiilor furnizate
de cétre radiofarurlle sistemului
ILS. Plecind de aici, mai multe
societdti si-au reunit eforturile
pentru realizarea unui sistem care
si satisfacd cerintele pilotilor.
El a cApitat denumirea prescurta-
td ILM (Independent Landing
Monitor).

In legaturd cu rolul care ur-
meazd s& se atribuie acestui sis-
tem existd doud conceptii. Dupa
unii specialigti, sistemul ILM tre-
buie s& asigure detectarea aba-
terilor mari fat de traiectoria de
aterizare definitA cu ajutorul ra-
diofarurilor de cap ¢i de panta.
Altii sint de pirerea cd sistemu!
ILM trebuie s& fie un mijloc de
misurd pentru faza criticd de
venire la aterizare, adicd In final
un mijloc de control al informa-
tlilor ILS. Este evident c&, in
primul caz, noului sistem i se
cere doar o Indicatie calitativa
In cel de al dollea caz se Impune.
dimpotrivd, o pracizie superioard
celei pe care o asigurd sistemul
ILS.

Cele dous conceptli s-au mate-
rializat prin instalatii complet di-
terite. In primul caz s-a pus Ia
punct un radiolocator de carto-
grafiere de Inalti fidelitate care
lucreaz¥ pe frecventa de 35 GH:
Acest radiolocator plasat la bor
dul avionului redd pe un ecran
conventional imaginea pistei de
atarizare. In afard de avantaju!
c#i este complet ambarcat, aces-
tui aparat | se aduc o serie de

Antena radiolocatorului de bord, din componenta sistemului

1LM multifunctional.

critici legate de bataia lui redusa,
de necesitatea unor modificari
congtructive ce trebuie aduse
avioanelor pe care urmeaza si
fie utilizat, de Insuficienta clari-
tate a imaginii pistei redatad pe
ecran. etc.

Un grup de specialisti francezi,
care initial s-au orientat citre un
material de acelasi gen, au optat
in ultimii ani pentru un dispozitiv
de o constructie foarte originala.
Instalatia constX dintr-un radiolo-
cator multifunctional plasat la
bord gi de trei balize de rdspuns
instalate pe aerodrom. Aceast
solutie se pare c# nu prezinta nici
unul din inconvenientele men-
tionate mai sus. Studiile legate

de acest sistem au Inceput Inca
din anul 1969, iar din 1971 finan-
tarea programului a fost intensi-
ficatd In urma rezultatelor pozi-
tiva obtinute cu ocazia primelar
experimentliri. Se sperd ci daca
totul va decurge normal sistemul
va fi omologat gi va intra In utili-
zare operationald In anii 1976 —
1977 sau cel mai tirziu la finele
acestui deceniu. S-a estimat ca
peste 1000 de avioane vor fi do-
tate cu acest nou tip de echipa-
ment.

MINIFISA TEHNICA A
SISTEMULUI ILM

@ Radiolacatorul de bord emi-
te impulsuri de 0,4 microsecunde
pe frecvenia de 9345 MHz, cu o
cadentd de 2500 Hz.

* @ La sol Impulsurile sint recep-

tionate de trei radiobalize plasate
una ling4 radiofarul de cap, aita
lingd radiofarul de panti i a
treia pe latura cealaitd a pistei.
Balizele rdspund cu semnale pe
fracventa de 200 MHz.

o Radiolocatorul r pti .
25 aceste rdspunsurl gi, In func-°
tie de semnalele furnizate de el,
calculatorul de bord deduce po-
zitia balizelor gi, pe aceasti bazi,.
pozitia avionului fatd de pista.

e Se obtin urmatoarele infor-
matli: abaterile unghiulare fat#
de axa diferitd de sistemul ILS;
distanta pin la p tul de luare
a contactulul cu pista; viteza in
raport cu salul; unghiul de panti;
coordonatele celor patru colturi
ale pistei.

® Multifunctionalitatea acestui
sistem 1 4 cd el Indepli-
neste, in afard de functia de mai
sus, rolu! de radiolocator meteo-
rologic, de indicator pentru ewvi-
tarea ciocnirli cu diferite obsta-
cole precum gi rolu!l de sistem de
cartograflere a solului.

Dr. ing. A. GALDEANU




Ca in fiecare an, cu ocazia «S&ptaminii Marii Baltice»
navomodelistii din orasul Rostock (R.D.G.) au organi-
zat cea de a 7-a editie a concursului de navomodele
«Cupa Balticei». La acest concurs au participat echipe
de navomodelisti din toate tarile riverane ale acestei
mari precum si din alte tari. Intrecerile s-au desfasurat
pe lacul Schwanenteich (Lacul lebedelor) situat intr-un
mic parc public din Rostock. In fata debarcaderului
erau arborate drapelele celor 10 tari participante pre-
cum si cel al Federatiei internationale NAVIGA.

Au fost programate probe de concurs la navomodele
de viteza cu elicea la apa (A1, A2, A3) si elice aeriana
(B1), la veliere (M), la propulsate (EH si EX) si la tele-
ghidate. Fiecare tard a prezentat echipe formate din
maximum sase concurenti, tara gazda participind cu
doud echipe complete. Echipa noastra, a fost compusa
din cinci navomodelisti: L. Ciortan, la navomodele de
vitezd cu elicea la apa, Fr. Cszasar si H. Orban — la
navomodele telecomandate de vitezd, Gh. Anghel si
A. Ghitescu — la navomodele propulsate.

Proba velierelor s-a desfisurat pe un lac mare in
afara orasului, unde, la toate clasele, au cistigat sue-
dezii. Navomodelele teleghidate de viteza s-au intrecut
pe Lacul lebedelor, probele fiind dominate de navomo-
delistii sovietici. La propulsate, majoritatea concuren-
tilor au prezentat modele echipate cu motorase puter-
nice si giroscop pentru mentinerea directiei. Totusi,
dintre acestea doar 75% au trecut prin poarta 10.

Cea mai spectaculoasa intrecere a fost «cursa tele-
ghidatelor». La aceasta proba se alearga timp de o juma-
tate de ora. Fiecare concurent a avut frecventd de emisie
proprie si, simuitan, se aflau in poligonul de intrecere
mai multe «naven».

$i acum citeva cuvinte despre navomodelele prezen-
tate si dotarea lor tehnica. Mai toate modelele erau
contfectionate din fibra de sticla (in afara de cele pro-
pulsate). Motorasele navomodelelor de viteza purtau
marcile Roosi, Super Tigre iar cele din clasa telecoman-
datelor si propulsatelor erau motorase electrice spe-
ciale sau transformate de catre navomodelisti, toate
fiind alimentate numai de la acumulatori zinc-argint.

Echipa noastra, datoritd dotarii materiale slabe, nu a
putut urca mai sus de locul 8 in clasamentul general.
Este necesar ca si se procure méacar pentru sportivii
de performanta citeva motorase de calitate si acumula-
tori zinc-argint. Rezultatele slabe obtinute de navomo-
delistii nostri se datoresc, in parte, si faptului ca ei au
participat pentru prima oara la aceasta competitie in
timp ce echipele celorlalte tari se gaseau la a 7-a intil-
nire.

Ing. V. ROMANESCU
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EVOLUTIA PLANOARE

Pe plan international, o clasd care cisti-
ga teren pe zi ce trece este cea a aero-
modelelor planoare telecomandate.

Aproape un deceniu, aceastd categorie
a inregistrat o stagnare, datoritd genuiui
de competitii legiferate de F.A.l. pentru
planoarele de zbor liber cit gi limitdrilor
de ordin aerodinamic.

Concursurile de aeromodele planocare
A2 sint concursuri strict de duratid. De
ani de zile, orice planor din aceasta cate-
gorie face la fiecare start cele 180 sec.
cerute de regulament. Departajarea se
face prin zboruri suplimentare, unde cel
care hotardste cistigdtorul este de multe
ori... intimplarea. Planoarele de teleco-
mand3 derivd din planoarele A2 si con-
cursurile pentru ele sint tot concursuri
de durata la care se adaugd un deziderat
de aterizare la punct fix. Curind aceste
concursuri gi-au pierdut interesul. Un
grup de aeromodeligti francezi au initiat
concursuri asemadndtoare celor de la pla-
noarele mari si au avut un succes neobis-
nuit. Procedeul s-a extins repede In An
glia, ltalia etc. El consté dintr-o proba de
duratd de 10 minute, dupad o lansare cu
cablu de 150 m, o probd de vitezd pe un
traseu dus-Intors de 200 m si o proba de
vitezd pe circuit pe un traseu triunghiular
cu o lungime totalad de 1000 m. In Anglia
s-a addugat o prob3 de zbor cu tel fixat
pe o distanta de circa 3 km. Dar in aceste
condifii «planoarele» derivate din cele
de zbhor liber nu mai corespund. Nu mai
este suficient s3 se obtind o vitezd mi-
nimad de coborire; este necesar ca aero-
modelul s3 aibé o buna vitezd de inaintare,
pentru a putea zbura Impotriva vintuiui,
precum si o bund maniabilitate, pentru a
se putea exploata curentii de pantd sau
a se putea centra In termicA.

In consecints, s-a ciutat s se obtind
o finete cit mai mare, precum gl o dimen-
sionare care sd permitd un compromis
favorabil intre maniabilitate si stabilitate.

Teoretic, prin cresterea Incércdrii spe-
cifice a aripii se pot obtine viteze de inain-
tare mai mari, In dauna vitezei de cadere
care creste si ea proportional. Paradoxal
ins3, experienta a aratat cd un planor de

tip A2 lestat cu circa 500 gr Isi imbunata-
teste timpul de zbor cu circa 20 la suti.
Aceasta se datoreste trecerii aripii din
regim subcritic In regim supracritic, ajun-

rile specifice de la 12—25 gr/dm* la 25—
50 gr/dm®. Rezultatele nu au intirziat sa
apar3. Aceste aeromodale pentru o cres-
tere de 8—10 la sutd a vitezei de cadere
inregistreazd o crestere a vitezei de Inain-
tare de 100 la suté, deci o mdrire substan-
tiald a finetei.

in conceptia veche, din cauza profun-
dorului portant centrajul se ficea intre
50—100 la sutd din coarda profilului, ceea
ce ficea ca planorul si zhoare la inci-
dente mari. La limita de angajare profun-
dorul avea o mare rezistentd la Inaintare
iar posibilit&ile de manevrare erau foarte
reduse. In conceptia noud, inspirindu-se
de la planoarele mari, profundorul se
face neportant cu profil plan sau bicon-
vex simetric, cu incidenta zero grade, iar
dimensionarea sa, tinind cont de rohl
sdu strict stabilizator, se face In zona
de 10—12 la sutd din suprafata aripii —
ceea ce reduce mult rezistenta la Inainta-
re. In aceste conditii centrajul se face
la 3033 la sutd din coarda iar profilele
pot fi de tipul CLARK Y, Naca 23012,
Naca 23015 si recent s-au folosit cu suc-
ces chiar profile laminare de tip Eppler 374,
NACA 64-A-410.

Un astfel de planor zboard cu vitezd
mare, avind o Insemnata rezerva de sus-
tentatie care li permite s nu se angajeze
in rafale gl sa zboare stabil In ciuda pro-
fundorului mic.

In ultima vreme s-a incercat cu succes
gi folosirea voletilor de curburd la bordul
de scurgere, pentru o mai bun3 adaptara
la conditiile de zbor. Necesitatile de re-
zistentd la noile dimensiuni au dus la
folosirea unei noi tehnologii si asa au
apédrut fuzelajele monococa din fibrd de
sticld si lianti epoxidici sau polisteri si
aripile cu constructii sandwich avind
un miez de polistiren placat cu ouisa.
Astfel se obtine forme aproape perfecte
si In acelagi timp rezistente.

Pentru a va face o idee generald despre
evolutia aeromodelelor planoare de tele-
comanda si a tendintelor actuale, ddm in
tabelul de mai jos, comparativ, parametrii
principali ai unor planoare de largd ris-
pindire.

Planoarele RC sub forma lor noud au
cistigat o mare popularitate, deoarece
permit atft In termica clt si la panid zboruri
de are Intregi, fard zgomot, fard motoare

gindu-se la un numar Reynold ac tabil

Din t ce se ptd ideea tre-.
cerii la un numar Reynold peste 75 000—
100 000, optica probl i se schimba. Nu

mai este necesar si se foloseascd profile
subtiri si curbate si se poate trece la pro-
file normale, planconvexe, biconvexe asi-
metrice @i chiar laminare. Pentru a se
trece In regim supracritic este nevoie fie
s8 se mireascd coarda aripil, fie sd se
mareascd viteza de inaintare, tie amindoua

Numarui 1ui Reynold estg: Re = 69 V.b.
unde V este viteza exprimatd In m/sec
si b este coarda aripii in mm.

De aici reiese necesitatea unor planoa-
re de dimensiuni mari. Anvergurile au
crescut de la 1520 dm la 3050 dm,
alungirile de la 8—12 la 16—28 iar Incirci-

caprici si tisitoare etc.

In aceste conditii ne Intrebdm daca
aceastd categorie nu ar trebui s3 fie mai
mult Incurajatd de F.R.M. prin organiza-
rea de concursuri amicale, difuzarea de
documentatie etc. Planoarele se pot rea-
liza gi 14r& materiale «exoticev, cu ceea
ce avem la indemind In tard, aceasta ne-
impietind asupra performantelor.

Existd aceasta preocupare la Suceava,
la Oradea, la Cimpina gi la RiImnicu Viicea;
ea ar trebui extingd la toate asociatiile
care posedd o statie de telecomanda.
Concursul de zbor liber din anul acesta
a ardtat cA modelistii nostri sint capabili
de bune performante.

AL MITACHE




Activitatea automodelistici cucereste in intreaga
lume mereu mai multi adepti. Desi construcgia auto-
modelelor nu este la indemina oricui, necesitind
utilaje complexe si materiale greu de procurat, aflim
din ce in ce mai des, din paginile revistelor de speciali-
tate, despre noi §i noi competitii organizate in diferite
parti ale lumii. Dadi in indepiartata Japonie sau in
Republica Federald a Germaniei cea mai mare popu-
laritate o detin cursele deschise modelelor de vitezi
radiocomandate, in U.R.S.S., Ungaria si alte tari,
printre care s§i tara noastrd, cele mai raspindite sint
automodelele captive, care reusesc si atingd viteze
de-a dreptul impresionante. {La cea mai mic cate-
gorie — 1,5 cmc — se obtin viteze de aproape
190 km/ora iar la 10 cme viteza depiseyte 230 km/ora).
Performantele de-a dreptul uimitoare ale acestor
mici bolizi au crescut in mod constant de-a lungul
ultimilor ani si este interesant de urmirit evolugia
lor constructiva.

Vom remara in primul rind ¥i toate motoarele ce
echipeazi modelele cu rezultate remarcabile sint fie
confectionate de concurengi, fie motoare de serie
care au suferit modificari in scopul cresterii perior-
mantelor. Aceste modificiri se referd in primul rind
la adaptarea rezonatoarelor ce echipeazi fira exceptic
toate modelele demne de remarcat. La motoarele
de 5 si 10 cmc pentru a se micgora cit mai mult masa
pistonului, acesta este confectionat din aliaje usoare
iar cilindrul din bronz. Se utilizeazi numai motoare
cu bujie incandescenti dar si amplasarea acesteia in
chiulasi este rodul unei atente experimentiri.

it
il

Pisti pentru automodele
cu tractiune electrici ame-
najati la Usti (R.S.Cehos-
lovacd) totalizind 40 m. Mo-
delele, la scara 1:24, parcurg
traseul in circa 8 secunde.

De aceea caroseriile sint foarte atent elaborate din
punct de vedere aerodinamic. Cele mai multe caro-
serii sint construite din lemn dar incep si se rispin-
deascd si cele din rigini epoxidice armate cu fibre
de sticla.

La vitezele ridicate la care evolueazi modelele mo-
derne, oprirea acestora in 10 ture {dupi cele opt
cronometrate) devine o problemi foarte importanta.
Din acest motiv robinetul de combustibil este inchis
printr-un resort si este menginut deschis printr-un
clichet ce se declanseazi la cea mai usoara atingere

TENDINTE NOI IN AUT

Suspensia modelelor nu a marcat modificiri esen-
tiale. Existi modele mai pretengioase, cu arcuri si
chiar amortizoare atit pe axa din faga cit si pe cea din
spate dar sint si modele cu axa din spate fixa, fird ca
acest lucru si le diminueze performantele. Se pare ca
in primul rind calitatea pistei este cea care conditio-
neazi obginerea unor viteze ridicate, suspensia avind
in acest caz un rol destul de mic. In schimb, este evi-
dentd tendinga de a micsora litimea modelelor, astfe!
incit cel putin rogile din faga si fie in interiorul caro-
seriei.

La vitera de peste 170 km/ori rezistenta dinamicia
a modelului capiti un rol deosebit de important.

Automodelul construit de maestrul
sportului Eduard Cernikov (U.R.5.5.), e
chipat cu motor de 1,5 cmc de constructie
proprie, a realizat 194 km/ori.

a levierului de comandi.

O evolutie interesanti au marcat-o si rogile motrice.
Dacdi in urmai cu cigiva ani acestea aveau o cale de rulare
foarte ingustd, astizi observim la aproape toate mo-
delele cauciucuri cu calea de rulare de 6—8 mm pe
care janta le imbracd pini la 8—10 mm de margine.

O categorie de automodele ce se bucuri de o largi
raspindire in Republica Socialistid Cehoslovadi o consti-
tuie modelele reduse {la scara 1:24 sau 1:32) a unor
masini de formuli care evolueazi pe o pistd special
amenajati. Este vorba de automodele acgionate elec-
tric, alimentarea motorului ficindu-se prin inter-
mediul unor perii ce alunec pe sine montate la nivelul

Caroseriile automodelelor
moderne sint atent studiate din
punct de vedere aerodinamic.

_ \'J#E'
pistei. Startul, cronometrajul §si numaratoarea turelor
se fac electronic. Concurentul poate actiona asupra
vitezei modelului iar cu ajutorul velanului poate co-
muta alimentarea modelului de pe un tronson al
liniei de alimentare (in linie dreapti, de pild3) pe
aleul {in turnant3).

in URS.S., pe linga concursurile de vitezi se orga-
nizeaza intreceri de machete telecomandate ale unor
automobile reale. Concursul este compus din doua
probe. Prima se desfisoard la stand, machera fiind
apreciati de un juriu, pe baza unui regulament foarte

OMODELISM

amdnuntit; cea de a doua este evolutia. Macheta
trebuie si parcurgi, contra cronometru, un traseu
de 100 de metri incadrat intr-un patrat de 13X 13 m.
Regulamentul prevede trei trasee echivaiente, dintre
care juriul alege, in momentul evolugiei, unul. Puncta-
jul obtinut in cele doui probe se insumeazi. servind
apoi la clasificarea fiecirui concurent. Fiind vorba de
machete actionate electric, viteza de evolutie nu este
prea mare, intreg traseul fiind totusi parcurs in circa
un minut. Cele mai spectaculoase sint insi intrecerile
automodelelor telecomandate de vitezi, care se bucura
de o largi popularitate in Japonia, R.F.G., Austria etc.
Aceste modele, la scard redusd, a unor masini de for-
muli sint echipate cu motoare termice a ciror capa-
citate este de obicei limitatdi la 3,5 cmc. Spunem de
obicei intrucit, ca si la alte tipuri de competitii auto-
modelistice, nu existi incd un regulament unic, fie-
care federatie sau chiar fiecare organizator recurgind
adesea la regulamente proprii.

Existi insi preocuparea elaboririi unor regulamente
unice de citre Federagia Europeani de Automoadele.
Deocamdata, nefiind inci afiliagi la acest for, primim
destul de pugine informatii. Totusi, unele trisituri
comune ale acestor regulamente ni se par a se fi impus.
in cadrul ultimului tip de competitie mentgionat se
poate retine, bunioari, obligativitatea pentru model
de a fi previzue, in afard de direcgia telecomandari,
cu un dispozitiv care si permiti startul de pe loc, fird
ajutorul direct al concurentului, deci un ambreiaj
telecomandat, ca si oprirea prin telecomandi a aces-
tuia, ceea ce implici un mecanism de frinare.

Aspectul general al modelului se cere si fie asemi-
niator unui automobil de curse real, iar motorul trebuie
previzut cu un amortizor de zgomot. Fird a fi impuse
de regulamente, la motorasele ce echipeazi aceste
modele gisim unele accesorii specifice. Astfel, intrucit
viteza maxima a modelelor nu depiseste 50—60 km/ori,
sint necesare radiatoare suplimentare pentru ricirea
motorului iar pentru prelungirea duratei de serviciu
unele motorase sint previzute cu filere de aer. Con-
cursurile se desfisoari pe piste amenajate ad-hoc pe
strizi asfaltate sau pe platforme de beton. Lungimea
totali 2 portiunii de stradi pe care este amenajata
pisa nu depiseste 60 metri — in caz contrar pilotajul
devine foarte dificil — iar concurentii stau intr-un
loc anume stabilit, pe care nu au voie si-| piriseasci
in timpul cursei. De asemenea, este interzis concuren-
tilor si se suie pe scaune sau alte obiecte spre a obtine
o mai buna vizibilitate asupra modelului.

Din picate, acest gen de intreceri atit de spectacu-
loase si cu o largd prizi la public, au inceput in unele
tiri capitaliste, si degenereze, prin organizarea unor
veritabile case de pariuri, scopurile pecuniare afectind
profund latura sportiva a acestora. Este insi de acum
un lucru cert ci, intrecerile automodelelor de viteza
telecomandate, prin spectaculozitatea lar, prin usu-
rinta cu care se amenajeazi traseul si prin afluenta de
public de care se bucurd, cistiga din ce in ce mai multi
adepti.

V. M.




Statia orbitati SA-'
LIUT =i nava SO-
IUZ inainte de cu-

Cosmonave c

Continudm recapitularea in-
ceputd in numdrul trecut. cu
inserarea succesiunii lansari-
lor de nave pilotate apartinind
generatiilor a doua si a treia
de cosmonave.

Evident, zborul din octom-
brie 1964 al primului echipa;
cosmic a constituit o strdlucitd
victorie in marea actiune pen-
tru cucerirea spatiului. S-a de-
monstrat o posibilitate cu totul
noud deschisd cosmonauticii,
$i anume aceea de g se trimite
in misiune cu acelasi vehicul
mai multi cosmonauti — un
colectiv al cdrui membri desfd-
sourd activitdti corelate, parti-
apd impreund la realizarea
programului incredintat.

De la Vostok la Voshod
s-a fdcut un salt important
in constructia navelor cosmice
§i in asigurarea zborurilor a-
cestora. Este de notat cd cei
trei membri ai primului echi-
paj cosmic au cdldtorit in cos-
mos imbrdcaop lejer, fard sca-
fandri, aceasta influentindu-le
favorabil starea §i randamen-
tul muncii.

Tot atunci, in octombrie 1964
prin componenta sa, echipajul
Voshod a oferit imaginea a
ceea ce trebuie sd insemne
corect «omul in cosmos», res-
pectiv nu simplu zburdtor, ci
lucrdtor in spatiu, component
al unui colectiv care are de
efectuat o muncd efectivd pe
timpul detagdrii sale in afara
Pdmintului. Voshod o gdz-
duit la bord un inginer, un
fizician cercetdtor si un medic,
deci o echipd de oameni pentru
care zborul nu @ mai constituit
decit modalitate si nicidecum
scop sau sarcind principald.

Programul Voshod a fost
scurt, dar cu rezonante deose-
bit de intense in activitatea
cosmonauticd. Sd ne reamintim
cd la al doilea zbor — cu care
s-au incheiat de altfel, misiu-
nile Yoshod — s-a realizat
o premierd spatiald de puter-
nicd impresie: unul dintre mem-
brii echipajului a iegit din ca-
bind direct in spatiul cosmic,
confirmind, spre uimirea con-
temporanilor, incd o posibili-
tate de mare insemndtate prac-
ticd: transbordul cosmic prin
exterior i lucrul in afara ca-
binei protectoare.

Din aceeasi generatie (a doua)
de ¢ ve pilotate au fdcut

Mava lunard A-
POLLO, in confi-
guratie completi.

parte §i aparatele Gemini:
vehicule cu doud locuri, perfec-
tionate, asigurate pentru zbo-
ruri de duratd. De mentionat
cd in cadrul acestui program
desfdsurat alert, s-au pus la
punct mijloace si metode efi-
ciente pentru executarea de
manevre ale navelor in cos-
mos, pentru intilnirea §i jonc-
tiunea orbitald. Numdrul echi-
pelor de cosmonauti a crescut,
iar, unii dintre acestia au fost

trimigi in misiune pentru a
doua oard — fapt de asemenea
semnificativ. In cadrul progra-
mului Gemini s-a obtinut un
important record de duraté a

§-au executat manevre cu grad
tot mai inglt de complexitate,
actiuni de intilnire §i cuplay.
transfer orbital etc. Due& un
zbor record de 18 zile, in

11t. NAVE COSMICE CU 3 LOCURI
(a treia generatie de cosmonave)
C. PROGRAMUL SOIUZ 10 lansiri de nave pilotate

COSMONAUTI

MENTIUNI

1969

Saliut 19—11 oct.
1971

1967 (al doilea zbor)

. Gheorghi Beregovoi i

NAVA DATA
Soruz-1 23—24 apr. 7. Viadimir Komarov
Soiuz-2 25—28 oct.
1968
Soiuz-3  26—30 oct. 12
1968

Soiuz—4 14—17 ian. 13. Viadimir $atalov

Soiuz-5 15—18 ian. 14. Boris Volinov
1969 15. Alexei Eliseev
(candidat in stiinte teh-
nice, inginer de bord;
pieton casmic)
16. Evgheni Hrunov
{pieton cosmic)

Soiuz-é 11—16 oct. 17. Gheorghi Sonin
1969 18. Valeri Kubasov
(inginer de bord)

Soiuz-7  12—17 oct. 19. Anatoli Filipcenko
1969 20. Viadisiav Yolkav
(inginer de bord)
21. Viktor Gorbatke
(inginer cercetdtor)
Soiuz-8 13—18 oct. 13. Viadimir Satalov
1969 15. Alexei Eliseev (al
doilea zbor impreuna)
Soiuz-9 1—19 iun. 3. Andrian Nikolaev
1970 (al doitea zbor)
22. Vitali Sevastianov
({inginer de bord)

Soiuz-10 23—24 apr. 13. Viadimir $Satalov
1970 15. Alexei Eliseev (al
treilea zbor impreund)
23. Nicolai Rukovicinikov
(inginer de statie)
Soiuz-11 6—30 iun. 24. Gheorghi Dobrovolski
1970 19. Viadislav Yolkov
(inginer de bord)
(la al doilea zbor)
25. Viktor Pataev
(inginer de statie)

Accident la coborirea cabine
cu parasuta. Cosmonautul
§i-a pierdut viata.

Navd nepilotatd

Doud apropieri de nava ne-
pilotatd Soiuz-2. Zbor in
grup.

Jonctiune (16 ianuarie): Pri-
ma statie orbitald experimen-
tald; ansamblul a fost conec-
tat si electric §i telefonic.
Hrunov si Eliseev — pieton:
cosmici (Hrunov a petrecut
o ord in exterior; Eliseev,
37 minute — ambii s-au re-
intors au Soiuz-4. Statia a
existat 4 ore 34 minute (pind
la decuplarea navelor).
Zbor in grup (3 nave, 7 cos-
monauti). Manevre repetate
pentru testarea navei §i ob-
servarea compartdrii ei in
cosmos. Comandantul grupu-
lui: $atalov.

Zbor de duratd (424 oare)

Statie orbitald (nerecupera-

bild)

Joncgiune cu statia Saliut,

lansatd la 19 aprilie 1971.
Zbor de control al sta-

tiei.

Jonctiune cu Saliut. Activi-
tate pe statie. Record de
duratd: 23 de zile, 17 ore,
40 minute (360 revolutii cir-
cumterestre). Decompresie
accidentald a cabinei pe tra-
iectoria de retur. Recuperare
normald, dar cosmenautii fa-
rd viatd.

zborului: 14 zile!

in fine, in aprilie 1967 s-a
declansat marea operatie So-
iuz care aveg sd ridice rapid
cosmonautica pe trepte supe-
rioare.

Cu ajutorul navelor Soiuz
— vehicule apartinind genera-
tiei a treia — s-au imbundtdtit
sensibil tehnica §i metodele
de zbor, s-au efectuat impor-
tante zboruri simultane ale na-
velor pilotate (de exceptionald
insemndtate a fost tripticul spa-
tial Soiuz — 6, 7, 8, la care
au participat sapte cosmonauti,
aflati timp de mai multe zile
impreund i misiune cosmicd),

cadrul programului Soiuz s-o
inregistrat cel mai indelungat
zbor cosmic de pind acum:
24 zile. Si este important de
subliniat cd in tot acest timp
oamenii gu muncit in cosmos,
instalai ca echipe de lucru in
incdperile primei statii orbi-
tale experimentale locuite: Sa-
fiut

Programul omolog Apollo,
care urmeazd sd se incheie in
decembrie 1972, cu misiunea
nr. 17, isi inscrie si el navele
in generatia a treia de cosmo-
nave, cu o deosebire esentiald
fatd de Soiuz in ceea ce
priveste destinatia vehiculelor.




u doua si trei trepte

In tmp ce Soiuz este o navd
orbitald, conceputd ca vehicul
de experimentare a statiilor-
satelit circumterestre, Apollo
constituie prin excelentd o navd

selenard, proiectatd in ideea
asigurdrii transportului de e
chipaje de la Pémint la Lund si,
bineinteles, inapoi pe Pdmint.
Cu ajutorul lor s-a infaptuit

semnificatia unui sputnik festiv, lansat fost lansate experimental noi rachete
la Implinirea a 15 ani de la intlia biruinta

istorica debarcare a omului pe
Lund (20 iulie 1969), operatie
reeditatd apoi de alte patru ori
(respectiv de cinci ori, dacd
totul va decurge bine cu Apollo

purtitoare, cu punctele de cadere in

17). $i tot prin mijlocirea aces-
tui tip de navd, modificat in
mod corespunzdtor, urmeazd
sd se efectueze incepind din
luna mai anul viitor transpor-

turi periodice de persoane pe
proiectata stotie orbitald expe-
rimentald Skylab.

ing. D. ANDREESCU

292 km, perioada de revolutie de 89,3 mi-
nute si Inclinarea de 65,4 grade.

4 octombrie. COSMOS-522. Seria de
sateliti Cosmos Isi sporeste efectivul in
medie cu 5—6 exemplare In fiecare luna.
Primul Cosmos al lunii octombrie are

cosmicd a omenirii. S-a plasat pe o or-
bitd cu perigeul la 214 km, apogeul la
342 km, perioada de revolutie de 89,8 mi-
nute, iar Inclinarea de 72,9 grade.

5 octombrie. COSMOS-523. A fosl
scos In spatiu pe o orbitd cu urmatorn
parametri fundamentali initiali: departa
rea de perigeu 283 km iar la apogeu 507 km,
perioada de revolutie 92 minute iar Incli-
narea 71 grade.

11 octombrie. COSMOS-524. Carac-
teristicile principale ale primei sale or-
bite: perigeul la 277 km, apogeul la 537 o
perioada de revolutie de 92,3 minute, iar
inclinarea 71 grade.

13 octombrie— RACHETE Timp de
o saptdmind din Uniunea Sovieticd au

Oceanul Pacific.

14 octombrie. MOLNIA-1. Un nou
satelit de telecomunicatii in reteaua Or-
bita. S-a plasat pe o orbitd cu perigeul
la 480 km, in emisfera sudicd si apogeul
la 39 300 km In emisfera nordica, perioada
de revolutie 11 ore 45 minute si inclinarea
65,3 grade.

16 octombrie. MINISATELIT. Cu o
rachetd Thor-Delta a tost lansat, de la
baza americand Vandemberg, un mini-
satelit — Oscar — destinat se serveascd
drept radioreleu cosmic pentru radio-
amatori. (a se vedea articolul din pagina
24 —25).

18 octombrie. COSMOS-525. Avea
initial perigeul ila 208 km, apogeul la

25 octombrie— COSMOS-526. Para-
metrii fundamentali la prima orbita: peri-
geul la 282 km, apogeul la 511 km, perioada
de revolutie de 92 minute si Inclinarea
de 71 grade. =

21 octombrie. METEOR. Incéd un sa-
telit In refeaua meteo cosmicé sovietica
Meteor. S-a plasat pe o orbitd aproape
circulard, cu depértarea la perigeu-apo-
geu de 893—904 km, perioada de revolutie
de 102,6 minute si Inclinarea de 81,2 grade.

31 octombrie COSMOS-527. Acest
al 6-lea Cosmos ai lunii octombrie si al
57-lea Cosmos al anului In curs — s-a
plasat pe o orbitd cu perigeul la 214 km,
apogeul la 330 km, perioada de revolutie
de 89,7 minute si inclinarea de 65,4 grade.
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NIMIC NOU IN CAMPIO-
NATUL DE TELEGRAFIE

De citiva ani finala campionatului
republican de telegrafie se desfi-
soard, cu unele aproximatii nesem-
nificative, dupd un sablon dinainte
cunoscut. Aceiasi finalisti — cu
mici exceptii — aceiasi 2—3 concu-
renti care isi disputd titlurile de
campioni, nelipsitii «plimbireti» ve-
niti la Bucuresti numai pentru a face
act de prezentad si a mari inutil nu-
marul celor cu zero puncte la proba
de receptie.

Sint pareri care atribuie sciderea
interesului pentru radiotelegrafie u-
nei implacabile fatalititi Sustini-
torii acestei idei aratd c3d «radiote-
legrafia nu mai este la modi din
cauza telex-ului, a SSB-ului si a
telefoniei prin satelitin.

Intr-adevir telegrafia nu mai are
aplicabilitatea pe care o avea cu
20—30 de ani in urmé. Totusi, radio-
amatorismul fard telegrafie nu este
de conceput, cel putin pentru o pe-

rioadd destul de iIndelungati. lar
concursurile de telegrafie nu sint
organizate pentru radiotelegrafistii
profesionisti ci pentru radioamatori
Sinu trebuie uitat ci a cunoaste bine
telegrafia echivaleazd, de fapt, cu
a sti o limba strdind de largd circu-
latie.

Sid revenim Ins3 la ultima editie
a campionatului. Ce ne aratd clasa-
mentele? Mai Intli c3 pe primul plan
al Intrecerilor, la toate probele, s-au
situat doar trei concurenti: Vasile
Giurgiv, Radu Bratu si Octavian
lovinut. In al doilea rind se poate
observa cii marea majoritate a con-
curentilor — inclusiv toti cei clasati
pe primele locuri — sint radioama-
tori de emisie, oameni care au in-
vitat tetegrafia la cursurile organi-
zate de radiocluburi gi s-au perfec-
tionat, de-a lungul anilor, lucrind,
la statie, ca amatori. In sfirsit, o
constatare delnc Imbucurdtoare.

1. Trei titluri de campioni si cinci medalii au obtinut Vasile Giurgiu

(stinga) si Radu Bratu.

2 Octavian loyanut la proba de transmitere vitez&; arbitru crono-
metror Octavian Mateescu—YO03JA.

Multe radiocluburi nu au considerat
necesar sd-gi trimitd reprezentantii
la acest campionat, in fruntea aces-
tora situindu-se, din nou, radio-
amatorii din Bucuresti. De ce aceas-
{4 deldsare? Intrebarea o adresam
si radiocluburilor din Galati, Cluj,
Briila, lasi, pentru a nu cita decit
unele dintre cele cu posibilitati mari.
L]

Fard indoiald, cel mai autorizat
cunoscitor al «intimitatilor» aces-
tui campionat a fost arbitrul princi-
pal Dumitru Dascélu. latd de ce am
considerat necesar sd-i cerem pa-
rerea in legiturd cu desfisurarea
editiei 1972.

«Vreau sd mentionez, In primul
rind, ne-a spus ef, initiativa de a se
organiza anul acesta si un campio-
nat republican pentru juniori, la
care au fost admisi si participe ti-
neri, radioamatori receptori, avind
virsta pin la 20 ani. Se pare insd cad
radiocluburile judetene nu au acor-
dat atentia cuvenitd juniorilor, de-
oarece la startul probelor s-au pre-
zentat numai sase concurenti, adica
sub minimul necesar acorddarii titlu-
lui de campion. Cel mai bine prega-
tit a fost elevul Alexandru Coca din
Suceava, un bdiat de 18 ani, foarte
talentat si care, peste putin timp,
cred cd va ajunge la nivelul celor
mai buni radiotelegrafisti din tara.
Referitor la rezultate se poate con-
sidera un oarecare regres la pro-
bele de receptie unde mai multi
concurenti au obtinut zero puncte.
Cred c8, unii dintre acestia, au gre-
sit din punct de vedere tactic. Su-
praestimindu-gi posibilititile ei au
intrat Tn concurs direct la viteze
mari. depdsind din aceastd cauzad
procentul de greseli admis de regu-
lament. Desigur, acest lucru le va
fi de Invataturs In viitor. In ce pri-
veste probele de transmitere con-
sider cd se inregistreazd un mic
progres fatd de anii trecuti. Apre-
ciez ci unii dintre concurentii cu
gsanse la primele locuri nu au avut
posibilitatea s se prezinte suficient
antrenati As vrea si citez, din acest
punct de vedere, cazul ing. agronom
Radu Bratu care a venit la campio-
nat direct de pe cimp, de la culesul
porumbului si Insdmintatul griului
de toamn&. Cred c3 pind la con-
cursul international pentru «Cupa
Dunérii» se va pune la punct cu
antrenamentul si va reusi rezultate
mai bune.

Profit de aceasti ocazie pentru a
face si o micd pledoarie pentru in-
vatarea telegrafiei. Aceastd disci-
plind este poarta de intrare in radio-
amatorism. A renunta la telegrafie,
Inseamnd, In ultimd instantd a re-
nunta la adev#ratul radioamatorism,
acest minunat sport tehnic-aplica-
tiv care da atitea satisfactii celor ce
il practicd.»

La aceastd parere a vechiului ra-
tioamator Dem Dascialu, apreciatul
Y08DD, subscriem intru totul.

E. RIV

Rezultate tehnice. Regularita-
te: 1. V. Giurgiu—YO06EX; 2. 0. lo-
viinut— YO2ABW; 3. R.Bratu— YO4HW
4. C. Tacaci— YOSAIR; 5. V. Nistor—
YO6AZU; 6. I. Popa—YO0IHV. Re-
ceptie vitezd: 1. V. Giurgiu; 3. R.
Bratu; 3. O. lovanut; 4. {. Popa; 5.
C. Tacaci; 6. M. Badoiu—Y09AGI
Yransmitere vitezd: 1. R. Braty;
2. O. lovanut; 3. C. Tacaci; 4. St. Sa-
mu—YO6ADM; 5. Alex. Farcas-—
YO5AMF; 6. V. Giurgiu. Echipe:
1. Sibiu. 2. Bihor, 3. Timis, 4 Ol
5. Arges, 6. Dimbovita. Juniori:
(nu s-a acordat titlul de campion):
1. Alex. Coca Y08-8003/SV; 2. D.
Manta Y06-17008/SB; 3. V. Nistor
Y05-4955/BH; 4. P. Dona Y02-173%
HD.

EMITATOR

pe 144 MHz

Emitdtorul prezentat este desti-
nat radicamatorilor de U.U.S.

Din schema electricd se observa
cd este echipat cu cinci etaje si
pilotat pe cuart. Primul etaj func-
tioneazd ca oscilator in montaj
Clapp s§i ca mulitiplicator, avind in
circuitul anodic L1 acordat pe
24 MHz. Al doilea etaj, echipat
cu a doua triodd a tubului E88CC
lucreazd ca triplor, L2 fiind acor-
dat in 72 MHz. Cel de al treilea
etaj foloseste tubul 6/5P si lucreazd
in regim de dublare, in L3 obti-
nindu-se 144 MHz. Semnalul de
RF este amplificat de cel de al
patrulea etaj care utilizeazd tubul
EL83. In circuitul anodic se afld
L4, acordat pe 144 MHz, care
impreund cu condensatorul fluture
defazeazd semnalul de RF pe cele
doud grile ale etajului final.

Tubul final GU32 este excitat
prin intermediul a doud capacitati
de 62 pF. Tensiunea de negativare
se aplicd pe ambele grile prin
intermediul a doud socuri. Socurile
se executd din doud rezistente de
pe care s-g indepdrtat stratul pe-
licular, se bobineazd cu conductor

Tehnica aparaturii moderne a-
duce in fata radioamatorului o com-
plexitate de probleme privind per-
formantele electrice si constructia
mecanicd. Una dintre acestea este
comutarea cuarturilor din oscila-
toarele de purtatoare ale emitatoa-
relor sau transceiverelor SSB.

Comutarea cuarturilor cu clasi-
cul comutator de game implica
asezarea intregului ansamblu osci-
lator pe panoul frontal intr-o pozi-
tie incomod& si de multe ori cu
conexiuni lungi de radiofrecventa.
Acest neajuns poate fi usor inla-
turat printr-o comutare electronica
folosind diode polarizate cu curent
continuu; in acest fel ansamblul
poate fi asezat oriunde, in orice
pozitie cu legaturi de radiofrec-
ventd scurte, la comutator ajun-
gind numai un cablaj pe care cir-
cufda curent continuu. Se poate
realiza astfel chidr o telecomanda
pe fir a schimbarii cuartului.

in fig. 1, se prezinta o astfel de
schema care functioneaza in mon-
tajele cu plusul la mas3, indiferent
de tipul tranzistorului {n-p-n sau
p-n-p). Montajul poate fi folosit
atit la oscilatorul de purtator de
9 MHz cu doud sau trei cuarturi

COMUTATOR
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Filtru TV pentru emititoare

in fig. 3 este prezentat un

In situatia actuald cind pro- o filtrului este prezentatd in -
gramele detteleviziune sint "gﬂs- ﬁg.rZ. Limitele de atenuare sint  filtru cu sapte elemente din carc fa 4MHz 8 MHz 16 MHz 24 MHz 32 MH: E
mise aproape in tot cursul zilei indicate as linii hasurate. Exa- trei circuite rezonante avind fz 68 MHz 12 MHz 24 MMz 36 MHz 48 MH.
ior numdrul celor care recep- minind caracteristica de tdierc o atenuare de 60 dB. la acet
tioneazd emisiunile in UUS a filtrului se observd ca la frec filtru ‘frecven;el.e f.2—_f6 au fost C1 600 300 150 100 75
crescut considerabil, se impunc ventele superioare frecventei fz alese in asa fel incit, in practica, Cc2 62 31 15 10 8
luarea unor mdsuri cit mai efi- atenuarea nu este mai micd de  armonicile intre aceste valori de¢ C3 1180 590 295 198 147
ciente impotriva perturbdrii a- 40 dB iar uneori poate atinge frecvgn;e vor suferi o atenuarc Cc4 280 141 70 47 35
cestor programe de cdtre traficul valori si mai mari. Atenudr) ex-  superioard de 60 dB. Caracte cs 1100 550 275 184 138
in benzile de radicamatori. Cu trem de mari apar in domenwl  ristica de atenuare a ‘acestui 6 216 108 54 36 27
toate cd, in general, toate etajele frecventelor f2—f4 si care co- filtru e’stg‘erep;-ezentaf’d in fig. 4 c7 460 230 115 77 57
inale sint echipate cu filtre Col- respund cu frecventa de rezo- iar valorile elementelor compo- -
{iﬂs. acestea se dovedesc a fi na:;:‘l a circuitelor oscilante for-  nente in tabelul nr2: L2 2,6 1,3 0,65 0,43 0,32
insuficiente pentru suprimarea in mate din elementele 12—C2, Ambete filtre au fost calculate L4 2.4 1,2 - 0,6 0.4 03
intregime a armonicilor de ordin L4—C4. pentru o impedanta de iesire de L6 2,1 1.1 0,53 0,35 0.26
superior. Pe lingd alte mdsuri, Cind calculdn banda de tre- 50 ohmi. Elementele ﬂ(trelor se
de mare eficacitate se dovedesc cere a filtrului trebuje si procc-  vor fixa pe o.placa. de circuit un R 12,6 25,2 50,4 75.6 100,8
a fi si filtrele tip Caner trece-jos dém in asa fel incit armonicile  primat cu dimensiunile 26 x 105 4 53 10,6 21,2 318 42,4
care lasd si treacd frecventa benzilor de amatori s& cada intre  pentru cel de 60 dB (fig. ) 6 7 14 28 42 56

Intregul montaj se inchide intr-o J

purtdtoare iar armonicile pare
§i impare sint atenuate intr-o
mdsurd mai micd sou mai mare
in raport cu tipul filtrului.

In fig. 1 este prezentatd schi-
ma electrica a unui filtru cu cinci
elemente, din care doud circuite

aceste doud frecvente f2—f4 ob-
tinind in acest fel o atenuare
superioard de peste 40 dB pentru
armonica a doua $i a treia. Va-
lorile elementelor filtrulu:  de
40 dB sim specificate in tabelul
de mai jos (nr1):

cutie metalicd, de preferat ala
md, care va avea gabaritul ex
terior de 125x32x 42 si se va
monta la iesirea etajului finul,
intre filtrul Collins §i cablul co
axial al fiderului antenei de e
sie. Valorile elementelor din ta

in cazul in care emitdtorul nu
radiazd pe alte cdi sau nu pfo-
duce oscilatii parozite de altd
naturd (clicsuri de manipulate
autooscilatii etc.) emisiumle TV
si UUS vor fi protejate. Se va

alimentare pentru a impiedica
pdtrunderea tensiunilor RF. De
asemenea, trebuie asiguratd ecra-
narea perfectd a emitdtorulu: si
ducerea intregului ansamblu lo o
prizd corespunzdtoare de masd.

bele sint date astfel: C in pf. acorda o atentie deosebita de-
n fa. 4 MHz 8 MHz 16 MHz 24 MHz 32 MH: L in uH; i f in MHz. cupldrii corecte a surselor de Nicu NEACSU-YO3YZ
fz 68 MHz 13,6 MHz 27,2 MHz 40,8 MHz 54,4 MH:z
Cc1 544 272 136 91 68
c2 88 “ 22 15 11 M Int Co
c3 1096 548 274 184 137 ) ———l'——
c4 280 140 70 47 35 %
cs 408 204 102 68 51 W / 5
N —mmin—
L2 23 1,18 0.59 0,39 0.30 X % /2
4 184 0.92 046 0.30 0.23 VAl 7
2 108 21,7 43,4 65 86,6 1
4 7.1 14,2 28,4 42,5 56,8
rezonante. Dacd se dimensio- cu fa s-a notat frecventa de la care /
neazd corect atunci atenuarea filtrul incepe sd atenueze iar cu
armonicilor superioare este de fz frecventa la care se realizeazd 10 5x 26
40 dB. Caracteristica de atenuare o atenuare maximd. (of g.5

e Mai multe televizoare decit ap:-
rate de radio. La 31 martie ac in
R.S.Cehoslovaci existau 3 247 4.0 a-
bonati 1a televiziune, cifrd carc Jepa-
yea cu 100 000 numirul abonatilon la
radiodifuziune. Nu s-a tinul insa
seama de radiodifuziunea prin fir
(reteaua de difuzoare).

e Diode tunel In Franta sint co-
mercializate diode tunel de citre soci-
etatea «Tekelec Airtronic» realizate
din antimoniurd de galiu, germuniy
sau arseniurd de galiu @ care pot func-
tiona la temperaturi de la minus 65
grade la plus 100 grade Celsius
Aceste diode pot fi folosite Ia ampli
ficarea undelor scurte s la detec-
tare.

o Televizor cu ecran lat. Specialistii
japonez sint preocupati de realiziiiea
unui televizor cu ecran lat. Pentiu

iceasta se preconizeazi un ecran cu
dimensiunile 80x40 cm. In cursul
cyperimentirilor s-au folosit trei tu-
buri catodice obisnuite. Eforturile
cercetdrilor se concentreazi asupia
micsordrii gabaritului tubului si ma-
rimii, lungimit § 13timii ecranului.

NOUTATI

fdtori a ciror alimentare cu curcnt
electric este asigurati de diverse surse
autonome. Pind acum 11 instalain
de acest tip au fost realizate pe baza
generatoarelor eoliene, perfectionilc.
in scopul asiguririi caracteristicitor
necesare functiondrii nesupraveghea-

TEHNICE

S-a stabilit c& pentru un televizor
cu ecran lat este necesard o frecven(a
a linillor de 1200—2000 si c& enu-
stunile trebuie efectuate pe frecveniv
superinalte.

o Generatori eolieni folosifi in ra-
dioteleviziune. De mai mulfi ani. radio-
televiziunea italiani foloseste recini-

te a statulor de emisie.

e Disc video in culori. Dupi discul
video comercializat de «Teledce»
{«Telefunken— Decca») un nou disc
in culori a fost lansat pe piaga de soui-
ctatea M.C.A. (Music Corporation
of America»). Pretul urmind si fie
mai scizut, acest disc va constitui un

clement de concurenti pentru ceitaly
fabricanti de aparate de redare a imi-
ginilor cu video-casete si discuri vidco.

o Radiomobilul «U81». Firma su-
edezi «<AGA» produce un sistem 1:1-
diomobil automatizat «US8i» desii-
nat legiturii radio bilaterale sau pc
mai multe canale. Sistemul este mon-
tat pe 200 autobuze @ cuprinde un
ecran §i pupitru cu clape. micro~
foune, difuzoare. pupitre de con-
trol montate in autobuze. Noul
sistem permite chemarea tuturor au-
tobuzelor iar centrul poate stabili lc-
gatura bilaterali intre autobuze. Tou-
lc apelurile §i comunicirile sint in-
registrate pe o bandi perforati, caic
ulterior este prelucrati de compuic.
In felul acesta, devine posibilt elcc-
tuarea analizei statistice necesare pli-
nificirii functionarii mijloacelor de
transport.




Construirea unui receptor de tra-
fic, sau adaptarea unui receptor de
radiodifuziune pentru benzile radio-
amatorilor, necesitd printre altele
realizarea unui oscilator de batai
pentru receptionarea emisiunilor te-
legrafice Al, cunoscut sub denumi-
rea de BFO. Dupa cum se stie acest
oscilator are frecventa de lucru a-
propiata de frecventa intermediara
a receptorului (ultima frecventa in-
termediard in cazul receptoarelor
cu mai multe schimbari de frecven-
td) si posibilitatea de ajustare a
frecventei cu citiva kilohertzi in jurul
frecventei intermediare.

Frecventa intermediard la marea
majoritate a receptoarelor este cu-
prinsd in gama 400—500 kHz. In
cazul receptoarelor cu dubid sau
tripld conversie, ultima frecventa

intermediard poate fi cuprinsd in
gama 100—150 kHz, putind cobori
chiar la 50 kHz. Semnalul de la
BFO se poate aplica la detector,
in acelasi punct in care se aplica
semnalul de frecventa intermediara,
asa cum se vede in fig. 1.

Datoritd faptului cad cele doud
oscilatii se aplicd unui element ne-
liniar, are loc o schimbare de frec-
ventd. Semnalul util la iesire va fi
proportional cu amplijugir_\ea sem-
nalului de frecventd intermediard
aplicat si nu cu gradul de modulatie
ca In cazul detectiei obisnuite. A-
ceasta se traduce printr-o imbuna-
tatire a sensibilitadtii receptorului cu
circa 10 dB (numai dacd amplitu-
dinea semnaiului de la BFO este
suficient de mare). In mod obisnuit
semnalul de la BFO trebuie sa aiba
o amplitudine de 0,1=+1 V.

Pentru acordul oscilatorului de
telegrafie se foloseste de obicei un
condensator variabil cu o singurd
sectiune si cu capacitate relativ
micd (20—100 pF) al carui ax este
accesibilade pe panoul aparatului.
Deoarece amplitudinea oscilatiei
prezente la bornele acestui con-
densator, precum si pe firele de fe-
giturd de la panou pind la celelalte
elemente ale montajului, este relativ
mare (peste 100 mV), aceste piese
se vor comporta ca o antend, radiind
spre circuitele de intrare semnale
puternice care vor putea provoca
fluieraturi de interterenta in foarte
multe puncte ale gamei de receptie,
compromitind astfel buna functio-
nare a receptorului. De aceea se
impune o ecranare ingrijitd a con-
densatorului de acord si a conexiu-
nilor.

in cele ce urmeazi vi propunem
realizarea unui BFO tranzistorizat
care pentru acord foloseste o dioda
cu capacitate variabild — denumit3i
varicap. Proprietdti asemandatoare
diodelor varicap, cu unele mici ne-
ajunsuri, au si diodele cu siliciu
stabilizatoare de tensiune, cunoscu-
te sub denumirea de «diode Zenner».
Deoarece diodele varicap sint destul
de scumpe si In plus nu se afli la
indemina radioamatorilor, pentru
scopul propus va recomandam folo-
sirea diodelor Zenner care sint de
o mult mai larga circulatie, se fabricd
si la noi in tara si se gdsesc si In
comert (de exempiu tipul DZ309).

BFO comandat cu

Folosirea unei dioge cu capacnaie
variabild prezintd unele avantaje fata
de solutia clasicd, cu condensator
variabil si anume:

— elementul de comanda propriu-
zis este un potentiometru a carui
valoare si dimensiuni nu sint deloc
critice — piesa ce sta la indemina
oricarui radioamator;

— montarea potentiometrului de
comandd pe panoul aparatului nu
pune probleme constructive, de a-
propiere de montajul heterodinei
sau de influente nedorite, deoarece
pe firele de legaturd ale acestui po-
tentiometru exista numai o tensiune
continua;

— montajul se preteazi foarte bine
la miniaturizare si eventual la tele-
comanda.

Avantajele pot fi hotaritoare, in
cazul adaptdrii unui receptor Ma-
maia sau ait tip de receptor tranzis-
torizat in care caz spatiul ce-l avem
la dispozitie este limitat si trebuie
exploatat cu grija.

In fig. 2 este reprezentatd sechema
de principiu a BFO. Am ales un
oscilator Clapp care reuneste sim-
plitatea cu stabilitatea multumitoare
si cu realizarea usoard a conditiei
de oscilatie intr-o bandd de frec-
ventd destul de larga.

Pentru fo >400 kHz, functionarea
va fi foarte buna dacd Ls + 15100
mH, iar pentru fo = 100 kHz va trebui
Ls > 50 mH. Grupul de rezistente R4,
R5, R6 si potentiometrul P serveste
la polarizarea variabilda a diodei,
respectiv la reglarea frecventei. Pen-

tru valorile rezistentelor de polari-

zare a tranzistorului recomandate
pe schemai, se poate afirma c& mon-
tajul asigurd o adevaratd universa-
litate In ceea ce priveste tipul tran-
zistorului folosit si valoarea tensiunii
E de alimentare.

Astfel se pot folosi cu succes

trapzistori de micd putere, fie de
joasa frecventa, fie de frecventd mai
mare, atit cu germaniu cit si cu si-
liciu, cu conditia ca in cazul tranzis-
torilor n-p-n sa se inverseze pola-
ritatea sursei de alimentare si tot-
odatd si dioda Zenner care trebuie
sd fie polarizatd in sens invers,
adicd cu plusul la catod. In cazul
diodei DZ309 catodul este marcat
cu un punct colorat.

Montajul a fost experimentat si a
functionat in bune conditii cu urma-
torii tranzistori cu germaniu: EFT121
(307, 321, 322, 323); OC614; AF125
(126); P5A-G; MP40 (P14); MP41
(P15); P401 (402, 403) si tranzistori
cu siliciu: BC107 (108, 109), BF115
(183).

Oscilatiile se amorseazd pentru
E >0,5 V. Bineinteles cid amplitu-
dinea oscilatiilor va fi cu atit mai
mare cu cit E este mai mare. Astfel,
pentru E = 3,5 V, tensiunea aiter-
nativd la bornele circuitului oscilant
are amplitudinea de aproximativs V
virf la virf. Dacd sursa de alimentare
are o valoare mai mare, vom intro-
duce in circuitul de alimentare al
tranzistorului grupul Rf Cf care are
menirea de a reduce tensiunea la
valoarea precisa (3,5 V).

In ceea ce priveste circuitul de
polarizare a diodei, trebuie men-
tionate urmdtoarele: rezistenta R4
sd aibd o valoare mare nefiind cri-
ticd; se recomandd o rezistentd de
50—100 kohmi montatd lingd dioda
si nu lingd potentiometru P; decu-
plarea rezistentei R4 cu un conden-
sator (C4) de capacitate relativ mare
este indicatd; rezistentele R5 si R6
pot lipsi In care caz potentiometrul P
poate avea orice valoare, ins3 va-
loarea lui sa fie mai micd decit R4.

Rezistentele R5 si R6 au rolul de
a limita deviatia de frecventi la va-
loarea doritd de constructor (devia-

tia ce se obtine farad ele fiind mai
mare decit este necesar). Experi-
mental se poate gdsi o pereche de
valori pentru R5 si R6 care, in functie
de variatia rezistentei potentiome-
trului si de variatia capacitétii diodei,
sd permitd obtinerea unei deviatii
simetrice fatid de frecventa centraia.

Citeva performante orientative ob-
tinute cu montajul din fig. 2 cu
dioda DZ309: R5 =R6 =0, P =10
kohmi sint cuprinse in tabelul de
mai jos.

In fig. 3 sint date schemele cu va-
lorile elementelor si limitele de va-
riatie a inductantei in functie de
pozifia miezului, pentru citeva cir-
cuite. Grupul de cifre din figura
reprezintd codul de recunoastere
care este Inscris pe ecranul metalic.
Soclul este privit de jos. Va trebui
bineinteles deconectat condensato-
rul C care este pus in paralel cu
bobina. Acest condensator poate fi
folosit in locul condensatorului C
din schema din fig. 2 in care caz se
va conecta in serie cu bobina, fo-

La 15 octombrie 1972, a fost
lansat, din initiativa radioama-
torilor americani, pe o orbitd
circumterestrd, cel de al 6-lea

satelit  artificial din  serta
«OSCAR» (Orbital Satellite Ca-
rring Amateur Radio) — satelit
orbital purtind echipament de
radioamator.

Satelitul are aproximativ 16 kg.
Aparatura electronicd este ali-
mentatd cu energie electricd din-
tr-o baterie de acumuliatori Ni-Cd
de 24 V si 6 A/h, care este la
rindul séu incdrcatd de pile solare.
Consumul mediu de energie este
de 3,5 W. Echipamentul de la
bordul satelitului se compune din:

— un emitdtor de 0,2 W pentru
telemetrie lucrind pe frecventa
de 29,45 MHz;

— un emitdtor de 1,2 W, pen-
tru retransmiterea mesajelor a-
matorilor pe 29,45—29,55 MHz;

— un receptor pentru recep-
tionarea mesajelor pe 1459—
146 MHz;

— un receptor §i un sistem de
telecomandd a aparatelor de pe
bord;

-— un sistan de memorare a
informatiilor (provenite de pe Pd-
mint).

-— un retranslator care recep-
tioneazd semnalele pe o frec-
ventd de 145,9—146 MHz si o
retransmite cu o putere de 2 W
(PEP) pe o frecventd de 29,45—
29,55 MHz.

Traiectoria satelitului este cir-
culard, fiind situatd la altitudi-
nea de 1200 km. Satelitul exe-
cutd o miscare sincronizatd cu
cea a Soarelui. Satelitul trece la
zenit in fiecare zi, de cite doud
ori. Ocolul complet al Pdmintului
se face in 115,13 minute.

Cu ajutorul acestui satelit se
pot face legdturi in U.U.S. Pentru
aceasta este nevoie de punerea
la punct a aparaturii si de efec-
tuat incercdri sistematice. Ex-
perimentdrile se vor incepe cu
receptionarea mesajelor teleme-
trice. Acestea sint codificate si
transmise in telegrafie A1, une-
ori F1, la viteza de 10 sau 20
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losind unul din piciorusele libere

ale circuitului.

In schema din fig. 2 au fost figu-
rate douad iesiri; iesirea A, din emitor,
furnizeaza o tensiune de circa 350
mV cu o impedanti internd destul
de mica, putindu-se ataca direct
detectorul (ca in fig. 1); iesirea B
desi furnizeazd o tensiune de circa
2 V, impedanta internd fiind mai

mare,

repetor pe emitor.

este necesard intercalarea

unui etaj separator cum ar fi un

Pentru solutionarea calitativ supe-
rioard a mixarii BFO cu semnalul de
frecventd intermediara, este reco-
mandabil si se foloseascd un etaj
special de mixare. Este adevarat ca
acesta complica realizarea si ridica
pwiin pretul receptorului dar sporul

de amplificare ce se obtine va fi
binevenit, mai ales in cazul recep-
tiondrii semnalelor slabe. In fig. 4
este prezentatd schema unui astfel
de mixer care pentru E =9 V asi-
gura o amplificare de aproximativ
20 ori. Semnalul de la BFO pentru
o functionare buna trebuie si fie
cuprins Intre limitele 0,1-08 V.
Functionarea optima se obtine pen-
try U ~300 mV, deci montajui
este compatibil cu semnalul obtinut
la iesirea A a oscilatorului fird a

L [+ Rs E fo f
mH pF kohmi v kHz kHz
20 200 0 3,5 100 4

1 325 0 3,5 400 15
1 200 0 3,5 460 15
1 200 4,7 7 460 20
0,5 325 0 3,5 600 30
0,5 75 0 35 1000 50

Observatii
Pentru inductanta L este

recomandabild folosirea
circuitelor de frecventa
intermediard de la recep-
toarele Mamaia sau alte

receptoare tranzistorizate

mai fi necesar etajul separator. lesi-
rea mixerului se va conecta la intra-
rea lantului de amplificare de AF al
receptorului.

Pentru a beneficia de o stabilitate
bunda a frecventei oscilatorului va
trebui ca pe lingd o constructie in-
grijitd si solida, s& acorddm atentie
stabilitatii tensiunii de alimentare,
deoarece variatiile acesteia se traduc
direct in variatii de frecventa.

in cazul ca receptorul este pre-
vazut cu control automat de ampli-

UGG 5™

(la comandd terestrd) cuvinte pe
minut. Mesajul incepe ai codul
identificator aHhe si este trans-

ficile. Situatia (atit la recepiie
cit si la emisie) este mai bund
cind satelitul trece pe deasupra

ficare va trebui ca semnalul pentru

detectorul CAA si fie luat de ia un
etaj premergédtor punctului in care
se injecteazd semnalul de la BFO,
deoarece in caz contrar semnalul
puternic de la acesta va produce o
tensiune de CAA foarte mare care
va bloca receptorul. De asemenea
este recomandabil, mai ales in cazul
receptionarii posturilor slabe, si se
deconecteze controlul automat de
amplificare.

Ing. Gh. REVENCO — YO3ARG

poate sd retransmitd mesaje in
orice mod de lucru, insd in ve-
derea optimizdrii raportului sem-
nal-zgomot si mdririi operativi-
tdtii se recomandd utilizarea le-
gdturilor telegrafice.

Sistemul prezintd avantajul cd
amatorul se poate verifica, prin
ascultarea mesajului propriu, re-
transmis de satelit. Autoreceptia
se face cu o schimbare de frec-

aatorita efectului Doppler.

La inceput retransmisiile se
fac cu QSB (tdria semnalelor)
mare, din cauza miscdrii de ro-
tatie initiale a satelitului in jurul
axei, miscare ce dispare cu tim-
pul sub influenta stabilizatorului
magnetic.

Durata de lucru a satelitulu
este prevdzutd a fi de circa un an.

Rog pe radioamatorii YO care
au reusit sd stabileascd legdturi

prin «Oscar é» sau sd receptio-
neze mesajele telemetrice sd ne
informeze despre acestea indi-
cind: datek itdtorului; datel
receptorului; antenele folosite;
pozitia geograficd (QTH) si alti-
tudinea; data si ora GMT; con-
tinutul mesajelor, pe adresa:
YOSAVYN P.O. Box 1395 —
Bucuresti 5.

LINGVAY

mis in 24 transe (canale) con-
tinind cifre grupate cite 3. Fie-
care grupa are o semnificatie
stabilitd, referitoare la curentu!
dat de elementele solare, ten-
siunea bateriei, temperatura su-
portului, curentul de emitor al
finalului emitdtorului de retrans-
misie, date dintre care unele
prezintd importanta deosebitd.
Pentru cei interesati pot sa le
trimit prin postd codul de des-
cifrare al acestor mesaje §i sem-
nificatia lor.

Considerind situatia limita (dis-
tanta maximd de circa 3 000 km
— la aparitia pe orizont), pentru
excitarea completd a emitdtorului  «
retransiator de 1,2 W (PEP) este
nevoie ca emitdtorul nostru pe
1459 MHz sd aibd o putere de
circa 80 W (ERP) la un cistig al
antenei de 0 dB (antend omni-
directionald). Excitarea retrans-
latorului se poate face si as o
putere de numai 8 W (ERP),
folosind insd o antend cu cistig
de 10 dB orientatd in directia
satelitului (directia din care se
obtin semnale telemetrice cu S
maxim pe 4351 MHz).

Receptia semnalelor retrans-
mise se face cu un receptor care
cuprinde banda de 29,45—29,75
MHz, cu sensibilitatea de 0,5 ¥,
la un raport semnai-zgomot de
10 dB. Aceasta in cazul cind
emitdtorul este solicitat de o sin-
gurd statie de amator. In cazul in
care antena de receptie a sate-
litului primeste mai multe me-
saje, puterea retranslatorului se
imparte pentru fiecare mesaj,
proportional cu nivelul lor.

Pind aici s-a descris situatia
limitd de conditiile cele mai di-
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ventd de 4—6 kHz a semnalelor,

Dup# cum se gtie, o antend dipol TV poate fi ugor
adaptati, §i la nevoie modificati pentru obtinerea unui
randament cit mai bun. Avantajele acestei antene sint
numeroase: dimensiuni mici, stabilitate mecanici,
racordare ugoari la fider ¢ la receptorul TV. Ca un
neajuns poate fi socotit executarea dipolului pentru a
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Dimensiunile antenei TV reglabild, pentru banda
111 (canalele 6-12). .

cuprinde o suprafap! cit mai mare. Deschiderea dipo-
lului poate fi telescopici dacd se folosesc doud antene
telescopice din cele de la receptoarele cu tranzistori,
sudate la doudl tevi de bazii; in acest fel se asigurd cea
mai mare captare a undelor.

n fig. 1 este dati schema und antene dipol inchis
care poate fi reglatd in scopul selectirii (captarii) a cel
putin trei canale TV. Elemenrul cu ajutorul ciruia se
poate face adaptarea este puntea mobild care culiseazi
pe cele doudi brate paralele ale celor doi segment de
antend. Deplasind aceastd punte se modific mirimea
dipolului §i, respectiv, lungimea de undid pe care o
poate receptiona. Antena se va racorda la televizor prin
cablu bifilar (panglic TV) de 300 ohmi.

Cele doud pirti ale antenei se vor confecfiona din
teavd sau bari de aluminiu (poatc fi si cupru) avind
diametrul exterior de cel pufin 8 mm, prinse cu suru-
buri pe o placii de pertinax (sau alt material izolant) cu
suruburi, foarte rigid, pentru a rezista actiunilor
exterioare.

Puntea culisabild, cu ajutorul cireia se face acordul
antenei, va fi tot din aluminiu, previzuti cu sistem de
fixare cu ajutorul a doui suruburi. Acordul se face
astfel: se orienteazi antena pe directia postului emiti-
tor; se slibesc suruburile pungii §i se culiseazi puntea
in sus sau in jos pini sc obfine la televizor cel mai bun
contrast al imaginei; se fixeazd puntea stringind bine
cele doul suruburi.

Se cere ca antena si fie bine orientati, si fie ampla-
satd intr-un cimp cit mai bun si si fic bine degajata.
Dacd aceste: antene i se va monta @ un amplificator, ca
cel descris in revista nr. 11/1972, randamentul ¢i cregte.

Tabel cu lungimile de und3 ale canalelor TV.
Banda Canalul Frecventain Lungimea de undi
TV MHz in m
I 1—2 48,5 — 66 5,7 — 4,8
II 3—5 76 — 100 3,7— 3,1
II1T 6—12 174—230 1,7—1,3

Dimensiumi aproximative pentru banda I (canalel,
1-2) : D=1200 mm; b= 1100 mm; pentru banda 11
(canalele 3-5) : D= 900 mm ; b= 800 mm.

(Dupi revista Radio Televizia Electronica,
R.P. Bulgari)
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ANTENA NERADIANTA
si NEINDUCTIVA

In regulamentul radioamatorilor se prevede cdi
statitle de radioamators trebuie sd fie dotate cu antene
fictive neradiante, cu ajutorul cdrora sd se facd re-
glajul emipdtoarelor. De asemenea, la echilibrarea
unei punti de RF sau a wud mdsurdtor de unde sta-
tionare este mecesard o antend fictrvd netnductivd.
Unii radioamatori folosesc in acest scop becurt elec-
trice de diferite puteri care insd cind nu sint incasetate

Mufé cogxial3 TV
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prezintd pericol de explozie si de accidentare. In plus,
trebuie sd tinem seama ca o datd cu incdlzirea filu-
mentului becuhn, impedanta acestuia se schimbd in
linite destul de mars. De aceea becurile nu sint reco-
mandate la acordul emifdtoarelor.

Din motivele de mai sus am construst antena fictivd
neradiantd §i neinductivd, descrisd mai jos, realizabild
intr-un timp scurt i cu piese pufine.

La constructia acestei antene am folosit 20 bucdp
rezistenge de cite 2 wapt fiecare de tip «Telpods. Se
pot folosi si rezistenfe de fabricapie IPRS de 1,5
kohmi|2 wayi. Toate cele 20 de rezistente se leagd in
paralel, obtinindu-se o rezistentd totalg de circa 75 W,
valoarea exactd depinzind de precizia rezistengelor
folosite. Rezistentele au fost montate pe doud discuri
din placa stratificatd din cele ce se folosesc la circuitele
imprimate, cu diametrul de 70 mm. Pe aceste discuri
am trasat cite un cerc cu diametrul de 53 non pe care
I-am impdrpit in 20 pdrii egale 5i am executat 20 de
gdurs cu un burghtu de 1,2 mm. Gdurirea a fost execu-
tatd deodatd pe ambele discuri. Cele 20 de rezistente au
fost fixate intre discuri @ lipite cu cositor. Tot prin
lipire cu cositor s-a fixat g o bucatd de cablu coaxial de
tipul ceha de TV de 230 non lungime desizolant pe circa
60 mm. Tresa metalicd a fost cositoritd pe unul din
discuri tar firul central trecut printr-o gaurd de 5 mm
executatd in prealabil in discul superior s-a lipit pe
discul infgrior. La capdtul opus al cablului coaxial
s-a tat o mufd de tipul celor folosite la TV.

Dupd verificarea funcpiondris, intreg ansamblul se
introduce intr-un ecran de aluminiu.

Teoretic, puterea ce poate fi disipatd de antenu
fictivd neradiantd este de 40 W, dar am constatat ca
ea suportd o putere de RF cu mult mai mare (circa
200 W) incdlzirea rezistentelor fiind acceptabili fara
pericol de distrugere. Acest fapt se datoreste suprafe-
tei mari de radiafic a cdldurii pe care o prezintd
rezistengele. Detalii constructive se pot vedea in schema
s fotografia aldturate.

Sandu VISARION — YO6MD

GENERATOR DE AUDIOFRECVENTA

1 kohm; la bornele AC tensiunea maximd
este de circa 1V iar la bornele BC de zece
ori mai micd. Alimentarea se face de la o
baterie de 9 V si consumul este de circa

Schema comportd doud etaje: oscilato-
rul propriu-zis §i un receptor pe emitor.
Oscilatorul lucreazd pe frecventa fixd
de 1 kHz, este de tipul RC, fdrd circuit
acordat. Frecventa de oscilatie este deter-
minatd in principa de cele patru grupuri
RC, formate din rezistente de 10 kohmi
$i condensatori de 15 nF, care asiguréd un
defazaj de 180 grade la frecventa de
lucru. Deoarece tensiunea alternativd din
colector este defozatd cu 180 grade fatd de
cea din bazd, defazajul total este de 360
grade §i reactia este pozitivd. Astfel
devine posibild aparitia oscilatiilor, care
se intretin dacd amplificarea este sufi-
cient de mare ca sd compenseze divizarea
tensiunii datoritd grupurilor RC. Dacd
omplificarea este prea mare, oscilatiile
vor fi limitate si deci distorsionate. Pentru
ca distorsiunile sd fie cit mai mici,
este necesar ca amplificarea sd fie doar
putin mai mare decit valoarea necesard
ca oscilatiile sd dispard. Pentru a se
asigura un regim de lucru stabil, se face
un compromis §i se admite existenta
unui factor de distorsiuni. O solutie mai
bund este introducered a inal unui tronzis-
tor care sd comande amplificarea primu-
{ui tranzistor, asigurindu-i lucrul intr-un
regim liniar, cu distorsiuni neglijabile.

I schemd, profitind de faptul cd
frecventa de lucru este fixd, factorul
de distorsiuni neliniare a fost redus
printro metodd mult mai simpld si
anume prin utilizarea unui filtru de tip
«trece-joss, care atenueazd armonicile
oscilatiei fundamentale, micsorind fac-
torul de distorsiuni. In acest mod se
abtine la iesire o oscilatie cu o formd de
undd foarte apropiatii de cea sinusoidald.

Pentru ca frecventa de lucru sd depindd
cit mai putn de parametrii tranzistorului,

s-a introdus o micd rezistentd de 100
ohmi nedecuplatd in circuitul de emitor ;
in acest mod impedania de intrare,

poate modifica in limite reduse (citeva
procente), frecventa de oscilatie. Dacd
punctul de functionare este corect ales,
tensi continud de colector a tranzis-

conectatd in paralel cu ultima rezi td
de 10 kohmi, creste. Amplificarea este
micsoratd la o valoare egald aproximativ
cu raportul™ rezistentelor conectate in
circuitul de colector, respectiv emitor $i
depinde putin de factorul de amplificare
in curent «betawn ol tranzistorului, cu
conditia ca acesta si fie suficient de
mare (B>150). Tranzistorul BC1098 in-
deplineste aceastd conditie, avind B=2300.

Rezistentele sint de 0.5 W, cu o bund
rabustete mecanicd, iar condensatorii, cu
exceptia celui de la iesire vor fi cu dielec-
tric styroflex. In nici un caz mu se vor
utiliza in grupurile RC de defazare con-
densatori de tip plachetd de decuplare,
care ou variafii mari cu temperatura.

Cu ajutorul potentiometrului semiregla-
bil de 100 kohmi se stabileste punctul de
functionare corect si in acelasi timp se

torului oscilator este de 4,55 V s
oscilatiile apar si sint stabile.

Filtrul trece-jos este compus din doud
celule RC de tip trece-jos conectate in
cascadd asigurind o pantd asimptaticd de
12 dBfoctavd. Polarizarea bazei tranzis-
torului répetor pe emitor se face de la
colectorul etajului oscilator, datoritd cu-
plajului in curent continuu. Rezistenta
de 150 ohmi din colectorul celui de al
doilea tranzistor impiedicd distrugerea
acestuia in cazul strdpungerii condensa-
torului electrolitic de la iegire si totodata
evitd aparitia de autooscilatii pe frecvente
foarte inalte. Aceastd rezistgntd trebuie sa
aibd o conexiune cit mai scurtd pindg la
colectorul tranzistorului.

Amplitudinea tensiunii la iegire se poate
regla cu ajutorul potentiometrului de

5 mA

Etajul repetor pe emitor asigurd inde-
pendenta frecventei de oscilatie de impe-
dantele conectate la i€sirecgeneratorului.

Montajul se va executa pe o pldcutd de
circuit imprimat si impreund cu bateria
se vor introduce intr-o cutie metalicd.
Pe panoul frontal se vor monta bornele
A, B, C, axul potentiometrului de 1 kohm
§i intrerupdtorul |.

Generatorul fiind portabil se poate
utiliza la depanarea §i punerea la punct
al amplificatoarelor de audiofrecventd, a
magnetofoanelor, a excitatorilor BLU. El
mai poate fi folosit ca generator de ton
pentru invitarea télegrafiei dacd la bor-
nele AC se vor bransa una sau mai muite
cdsti radio.

Manipulatorul se va conecta in serie cu
circuitul de alimentare.

Ing. Dinu ZAMFIRESCU — YO9EM
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Doua receptoare pentru incepatori

Receptoarele descrise in con-
tinuare au fost construite de autor
si rezultatele au fost deosebit de
bune, fapt pentru care le reco-
mandam tinerilor incepétori.

Primul montaj este un receptor
cu doi tranzistori care poate fo-
losi fie o cascd de telefon ce se
branseazd In punctele C si D,
fie un difuzor tip radioficare. Ali-
mentarea se face de la o baterie
de 3 V, Insd de la una de 45 V
auditia este muit mai puternici.
Diodele D1 si D2 sint de tip
EFD106 (108) iar tranzistorii T1 de
tip EFT319 (317) si T2 = EFT321
(323). Bobina L1 are 60 spire si
bobina L2 = 6 spire, executate
pe o bara de ferit. Sirma folosita
poate fi li{A de radiofrecventa sau
de CuEm de 0,15—0,24 mm dia-
metru. Aceste bobine se vor po-
zitiona experimental intre ele si
fatd de capetele barei de feritd
pind se obfine auditia optim&,
dupd care se vor bloca cu ceara.

Condensatorul variabil este de
aproximativ 450 pF, cu aer sau
miniaturd, in care caz ambele
sectiuni se unesc pentru a ajunge
la o valoare apropiatd de cea
necesard. Bobina de soc se rea-
lizeazd pe o carcasd cu miez de
feritd tip inchis (oald) si va avea
aproximativ 500 de spire din con-
ductor CuEm mai subtire de 0,1
mm diametru.

Folosind piese de calitate, ve-
rificate, montajul corect executat,
va trebui si functioneze bin: de
la prima incercare.

Receptorul din fig. 2, pe linga
selectivitate are sensibilitate si
putere mai mare datoriti faptului
cd In compunerea sa are trei

etaje amplificatoare in audiofrec-
ventd, primul fiind si amplificator
de radiofrecventa.

Urmdrind schema se observa
ca semnalele de radiofrecvent3
captate de antena de feritd sint
selectate de circuitul oscilant Cv—
L1. Acordind circuitul pe semna-
il dorit, la rezonant3, valoarea
semnaiului este maxima si prin
inductie semnalul apare in bo-
bina L2, care este amplificat de
primul tranzistor; dioda D1 culege
acest semnal prin condensatorul
de 100 nF de pe colectorul tran-
zistorului, il detecteaza si il resti-
tuie prin L2 pe baza tranzistorului
T1 spre a fi amplificat din nou,
insd In semnal de audiofrecvents.

Prin condensatorul electrolitic
de 10 uF si dozat de potentio-
metrul P acest semnal este ampli-
ficatdin nou de al doilea tranzistor
(T2) si In flnal de tranzistorul T3.
Difuzorul este montat In circuitul
de colector al tranzistorului T3
prin intermediul unui transforma-
tor de adaptare de tip radioficare.
Transformatorul poate fi constru-
it gi de amator, folosind tole,
pind obtine o sectiune de 1—
1,5 cmp, Infdsurind, pe o carcasd
de carton, 600 spire la primar, din
CuEm de 0,1 mm diametru si
90—120 spire la secundar, din
CuEm de 0,2—0,3 mm diametru.

Alimentarea receptorului se fa-
ce de la o baterie de 9 V (aparatul
functioneaza bine si la 6 V).
Dioda este de tip EFD106 (108)
sau echivalentd iar tranzistorii
sint T1 = EFT319 (317), T2 si
T3 = EFT321 (323). Bobina de
soc cuprinde 500 spire din CuEm
de 0,1 mm diametru infdsurate

pe un miez inchis din feriti (oald).
Condensatorul variabil va fi cu
aer de 450 pF sau miniaturd cu
sectiunile unite. Toti cei patru
condensatori electrolitici vor fi
pentru tensiunea de 9 V.
Piesele, inainte de montare tre-

buie verificate. Bobinele se vor
pozitiona intre ele si fatd de cape-
tele feritei, pentru a se obtine
pozitia optima, dupa care se vor
bloca cu ceard. Fiind vorba de
antend de feritdi (magneticd) nu
se va neglija orientarea ei cétre

postul dorit. L1 va avea 60 spire
iar L2 numai 6.spire din litd de
radiofrecventd sau din conductor
CuEm de 0,15—0,25 mm diametru

Prof. Mihai CHIRITA

YO-DX-CLUB

La sfirgitul anului 1972, clasamentele omologate ale YO DX Clubului, arati astfel:

CRONICA UUS

A. TARI CONFIRMATE

YO3KAA 107 YO9KAG 101 YO9EM 37
YO3RF 258 vYO7BI 150 YO3KSD 107 YO7VF 101 YO4KCA 37 CONCURSURI )
YO2BB 244 YO4WU 149 YO2KAC 107 YO5KAD 101 YQO4WU 37 ® YUI — VHF maraton in bandi de 145 MHz se va desli-
¥gggl}3 228 YO2KAB 144 zggﬁxll\qd 104 YY%GZIS\;I% 101 YO2BV 36 suri in toate duminicile lunii ianuarie 1973 intre orele 07.0%)-
223  YOSKAE 143 103 100  YO2BS 35 . . )
YO3AC 213 YO4CT 141 YOSLD 102 YO2BN 100 YO3RX 32 11.00 in (CRY i QN Controlull RSCD)+ 0‘1" - .‘fR(;'."
YO2IS 210 vYO6GZ 141 YO4KCA 102 YO9KAG 29 QSO-urile vor fi punctate cu 1 km — 1 punct, iar legturile din
YO3CR 208 YO9EM 138 B. DIPLOME P’RIMITE YO21S 29 acelasi QTH sau din acelasi amplasament vor primi 2 puncte,
;{8222 206 YO6XI 134 : Y02FPM %8 indiferent de distanta dintre statiile concurente.
8 203  YOSME 131  YOSCF 214 YQOs5K YO6AD 7 e ROMAGNA — concurs al statiilor italiene are loc la data
¥8§% fgo YO80OK 125 YO3CR 207 YO‘,C%U 23 YOSMH 27 de 6/7 ianuarie 1973 H
8 YO9HI 124 YO3FF 154 YO2CD 26 ¥ . N .
YOSFF_ 194 YO3RK 124 YO2BU 139 Yoy 9/ 2ABW 26 e BUDAPEST VHF maraton, ctapa I _are loc in ziua de
YO2AFB 192 YO2BA 123 YO6AW 137 YO2AVP 59 ﬁgﬂl 26 29 ianuarie 1973, intre orele 18.00-24.00. Frecvente: 144,00-
38;}{-8 }gé YO6ADM 121 YO7DO 122 YO9KPD 54 3RO 26 144,15 pentru lucru in CW si 144,15-145,90 pentru AM s1
YO2ABW 120 YO3YZ 108 YO3RK 53 YO9IA 26 : -4- 001 RA i ctajul cel obisnuit.
YOS8DD 181 YO3RG 120 YO3JW 106 YO6KBM 50 YOSKAD 25 g.aW. Cu(;gtrl?l =l ;100 N Qum.’m:llar pu(;Rx, i1 irate
YO7DZ 180 YO9HH 120 YO7DZ 105 YO7VF 50 YO2BN 24 A LB I CAOE SN0 OSCyICn mari lucrate.
YO9AP] 177 YOSKAU 116 YO3RF 94 YO2KAB 50 YO7BI 21 | CALENDARUL METEORITILOR .
YO7DO 176 YO6UX 115 YO2BA 93 YO2AFB 47 YO3KSD 19 i ® Quadrantide, active in 1-5.1. 1973, cu maxima in 3—4.1.
¥06AW 176 YO9CN 114 YO9AP] 82 YOSLD 47 YO9VI 19 1973, Pe directia NV-SE intre 03.00-08.00, antena spre SV; pe
O3RX 169 YOOKPD 113  YO5LC 80 YO3KAA 47 YO6GZ 18 directia E-V intre 08.00-09.00, antena spre S; pe directia
YO3JW 168  YOSKGA 112 YO3AC 78 YOSOK 44 YOOCN 18 SV_NE intre 09.00-14.00 antena spre SE
YOSMH 168 YOSRL 112 YOSDD 78 YO6UX 43 YO2KAC 16 e e preSe.
YO2BV 168  YO3JF 112 YOSKAE 76 YOSME 4 YO3RD 16 e Cygnide, roi cu activitate mai, intens3 in ziua de 17
YO3FU 154 YO3YZ 111 YO2BB 75  YO6XI 42 YO6KBA 16 ilanuarie pe directia NV-SE inwre 06.00-11.00, antena spre
xgg{;i\ lgg ¥8§$L 110 }_fgggf 74 ¥88KGA 40 zggg}fN ig SV; pe directia E-V intre 11.00-13.00, antena spre S; pe
1 . 109 71 8OP 40 g i _ i =
YO2FP 150 YOSOP 108 YOSFZ 70 YO3JF 39 YO3RG 15 d"[e)cl“',aEi"ng e EulantenatpcelSh:
o La conferinta regiunii I IARU s-a hotiirit impirtirea pe dife-
Numﬁrul;nm]:rﬂzrdl;go DXl Clubu.luil estet;d: 75. Dil:tre ;:lei.lzeatlen:lemmrcsame rezultate rite activititi a benzilor de UUS. Banda de 2 m are urmitoarea
frc AU contanit s, moduicarca,Casamente oF sona pecoeIe im subimpirtire: 144,00-144,15 numai pentru CW; 144,09-144,10
KSE) ¥Odzi2Bs(a:um ;:nﬁrmln de la VR4EE din ins. Solomon, ZL40OL/A din ins. Chambel, speciali pentru emisiuni pe meteorifi sau Pimint-Luni-
— YO3RO cu C31AA din Nauru, FKBAU din Noua Caledonie, ZSIAW din Namibia, Pimint; 144,10-144,15 pentru emisiuni sateliti; 144,15-144,25
XT2AC din Rep. Volta. 9G1FF din Ghana, TY1ABE din Dahomey si WA6FSC/HCS din pentru CW, BLU; 144,25-145,00 bandi liberd pentru CW.
Galapagos. AM si orice feluri de emisiuni, precum si o rezervi pentru
— YOS5LC cu HS1ACS din Taxlanda, YB3AAU din lndonmia, TRB(n din Gabon, si Icgﬂtun DX, 145,m_l45’255 pmtru NBFM, canale 0_9 (un

OHMA din Market Reef si diplomele Timigoara; Budapest 11, I11; WFEDXP din Japonia; . - i . )
— YOG6KBM cu diplomele WHD din R.P. Ungari, CHC din S.U.A., JT50 din R.P. Mon. canal = 25 kHz); 145,30 frecventa destinati RTTY; 145,50~

goli. <115,80 pentru NBFM canalele 25-33; 145, 85-145,95 pentru
— YOS8FZ cu confirmiri de la 5U7AU din Niger, ZL3PO din ins. Chatam, 9Y4VU din sateliti, baloane, experimentiri stiintifice ; 145,95-146,00 pentru

Trinidad, ZS3KG din Namibia, VK9VM din Papua s diplomele roméanesti YOAD cl 1, 11; satelifi, balize §i frecvente de rezervi.

YOAM, YO50NS5.

Ing. Gh. DRAGULESCU — YO3FU D.G. L.EA — YO5NU




RIVALUL «TRISTAR»-ului

in numdrul trecut al revistei noastre om prezentat
aerobuzul americon L 1011 «TriStar». latd si rivaluyl
séu european (in fotografie), avionul de mare capa-

R »
e e S

citate, pentru distante medii, A 300 B. Aerobuzul
A 300 B poate transporta 300 de persoane in conditii
de maxim confort. Primul exemplar a si inceput
zborurile de incercare, in vederea omologdrii. Foto-
grafia il infdtiseazd pe A 300 B pe pista uzinelor
St. Martin. din Toulouse.

iNCERCARI...

inci un constructor amator de autogire:
studentul Dincan Vasile de la Facultatca de
Industrie Usoard din lasi. Deocamndati cl
sc afli la primele incercdri. Aparatul de studiu
este un giroplan, de fapt un rotor aseminitor
unuia de tip Bensen, montat pe un schelet de
triciclety. Incercirile n-au dat rezultatcle
asteptate, mai existi inci probleme nerezol-
vate legate de constructia palelor, unghiul de
atac, elementele de echilibrare, dar tinirul
constructor este hotiirit s¥ persevereze. Publi-
cind fotografia constructorului §i a aparatului
siu, ii urdm succes.

regin, totusi, impuritdtife.
De mentionat ci, prin constructia

FILTRU DE ULElI DE CONSTRUCTIE ORIGINALA

Preocupat de problemele tehnice
tovarisul Nicolae Busuioc, salariat
la Ministerul Economiei Forestiere —
si, in tinerete motociclist $i automo-
bilist de performanti — a realizat,
de-a lungul anilor, o serie de inovatii
interesante. Ultima dintre acestca
este un «Filtru de ulei pentru
motoare cu ardere internd», pe

care l-a construit impreund cu ingi-
nerul Citilin Emilescu, brevetindu-!
ca inventie originala.

Este vorba de un filtru demontabil,
cu elemente ce pot fi curitate sau
inlocuite, in functie de necesitati.
Acest filtru are trei trepte i anume:
o treapti pentru filtrarea grosiera,
cu trei site suprapuse ; a doua treapti

construitd din fire sau tesituri textile
uzuale, si, in continuare, spre inte-
rior, a*treia etapi, constituiti din-
tr-un carton special.

Pentru ca, in cazul imbicsirii celor
trei trepte si nu se intrerupi circui-
tul de ungere, s-a previzut posibil-
tatea trecerii uleiului printr-o supapi
si apoi prin niste site metalice care

sa filtrul respecti intru totul stan-
dardul international, astfel ci poate
fi folosit la autoturismele Dacia 1100
si 1300, Renault, Skoda si altele.

Tovarisul Busuioc, care ne-a vizitat
la redactie, demonstrindu-ne «pe
viun calitatile filtrului siu, este dispus
si cedeze inventia oricirei intre-
prinderi din tari care ar dori sa
extindi folosirea acestuia, bineinte-
les dupd testirile necesare.

STITI SA «CITITI»
O ANVELOPA?

4 @) Cauciucl a fost rulat

cu o presiune prea micd. Verifi-
capi eventual etalonarea ma-
nometrulus dumneavoastrd.

b) Directiamaginii este prost
reglatd. Verificati in primul
rind unghiul de convergentd.

¢) Aspectul anvelopei aratd
o exploatare normald dar ma-
suraps adincimea proftlului si,
dacd este cazul, inlocusps cu o
anvelopd noud. Orice aminare
poate fi mult mai costisttoare.



DIN TOATA
LUMEA

@ Specialistii sovietici lu-
creazd la elaborarea unor noi
aparate electronice destina-
te orbilor sau celor cu vede-
rea foarte slabd. Unul dintre
acestea, denumit «Luci», fo-
loseste la citit. Cartea se
introduce In aparat si ima-
ginea textului tipdrit se am-
plificd de opt ori. Un ait
aparat este, de fapt, un sis-
tem de televiziune cu cir-
cuit Inchis. Dac3d este in-
dreptat spre un obiect oare-
care imaginea acestuia apare
pe ecran de zeci de ori mai
luminoas#. Manevrarea aces-
tor dispozitive este simpld,
costul lor fiind destul de
mic.

o Hidropterul experimen-
tal cu aripi submarine con-
struit de societatea «Aero-
spatiale» este prima navé de
acest fel realizati In Franta.
Echipat cu dou3 motoare re-
active, hidropterul are lungi-
mea de 12 m, cintdreste 3,6
tone si poate atinge viteza
de 92 kmy/h.

@ La Expozitia de la Yesu
(Japonia) a fost prezentat
un telefon care are un sis-
tem de prevenire a persoa-
nelor chemate, chiar daca
acestea nu se afii In apro-
piere. Formarea numdarului
produce emisia unui sem-
nal, de citre o statie radio,
semnal care declangeazad un
apel sonor, Intr-un mic re-
ceptor portativ pe care per-
soana Il poartd In buzunar.

® In Brazilia, noul «rege»
al sportului se numeste... E-
merson Fittipaldi, campionul
mondial de automobilism pe
anul In curs. El [-a eclipsat
aproape complet pe celebrul
Pele. Dupa3 fiecare succes
al lui Fittipaldi, pe strazile
din Rio sauv din Sao Paolo
se danseazd pind noaptea
tirziu asa cum s-a dansat
dupd victoria din Mexic a
fotbalistilor brazilieni. Nou-
jui «el rey» i se compun
imnuri 8ii s-a imprimat chipul
pe o serie filatelica.

@ In orasul Reno din S.U.A.
a Inceput sa circule un auto-
buz al cdrui motor functio-
neazd cu abur. Acesta este
produs de un generator de
mare putere, alimentat cu
kerosen, care Incilzeste apa
sl produce aburul necesar
propuisiei vehiculului. Prin-
cipalele avantaje ale auto-
buzului sint: silentiozitate to-
tald si poluare cu mult mai
redusié de cit cea produsa
de motoarele cu explozie.

® Un grup de ingineri o-
landezi au inventat o farfu-
rie... plutitoare, menitd sé in-
locuiascad biarcile de salvare
de pe vapoare. Farfuria, e-
tans# si nescufundabild, are
o capacitate de 28 persoane.
Un motor Diesel §i asigurd
posibilitatea de a parcurge
200 km chiar pe furtund.

MUZEUL
AERULUI
DIN PRAGA

Nu demult, la Pra-
ga a fost deschis un
muzeu aviatic, al doi-
lea ca mdarime din
Europa, dupd mu-
zeul aerului de la
Paris. Sint expuse
aici cele mai diverse
tipuri de aparate de
zburat: aeroplane din
perioada de inceput
a aviatiei (reconstru-
ite), avioane celebre
care au luptat in cel
de al doilea razboi
mondial, aparate mo-
derne, echipament
aviatic, motoare, ma-
chete si fotogratii.
De un viu interes se
bucurd coltul indus-
triei aeronautice ce-
hoslovace din zilele
noastre. In imaginea
alaturatd—o parte a
marelui muzeu.

«PROMENADA» DEASUPRA
ALPILOR

Sporuvul vat—germm Giinther Cichon a executat wn zbor cu totul
ul. Folosind conditiile meteorologice ale unet
znle 'deale pemm zbor, el a parcurs de doud ori consecutiv traiectul
unui triunghi de 336 km traversind lanyul Alpilor de potru ori, lo indl-
timi intre 3000 si 4000 m. Ultima traversare a executat-o la 4200 m.
O adevdratd promenadd peste crestele inzdpezite ale muntilor. Cind
$1-a incheiat zborul, la oerodromul din Salzburg (Austria) cddea seara
st o fost necesar sd se aprindd balizele pentru ca temerard pilot sa
poatd ateriza fdrd riscuri. Aparatul pe care a stabilit originala per-
formanti este un «Phoebus»-C.

TREN CU 600 KM/ORA

Una dm cele mai mari descoperiri ale omului — roata — a
devemit o frind la viteze foarte mari. Viata a demonstrat cd pe
calea feratd nu numai cd se poate dar chiar trebuie sd se renunfe
la ropi. Oamenti de stiintd souvietics lucreazd la proiectul wnai
tren cu aripa stabilizatoare care va circula pe o singurd sind, pe
pernd de aer. Grosimea pernei de aer de sub tren va fi atit de mica
incit va fi vorba, de fapt, de eungerea sinei cu aer. .

Ca bazd de calcul pentru noul tren se ia viteza de 600 kmjord,
la o capacitate de 180 pasageri si o greutate de 40 tone. Dupa
pdrerea specialistilor, cheltuielile pentru construsrea wnui astfel
de tren pe distanja Moscova—Leningrad s-ar amortiza in numai
tres ami ®

ELICOPTERELE LA LUCRU

Lingéd Po-
ris este in fo-
zd de con-
struire  noul
aeroport de la
Roissy. Pen-
tru  monta-
rea elemen-
telor turnu-
lui de control
al zborului s-0
facut apel la
elicoptere. Nu
pentru  sim-
plul fapt cd
si ele vor be-
neficia de noul
aeroport, ci
pentru cd este
procedeul cel
mai ieftin §i
mai putin
complicat. In
imagine: un
«Alouette» lo
lucru.
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SCHIMBARI

DE DETALIV

LA OPEL

Pentru anii viitori Opel a
tacut modificdri modelelor Di-
plomat si Admiral. Acestea
se referd in special la confart,
asigurantd ¢i la Infrumuseta
rea liniei maginil. De exemplu

nscriptia Opel se fixeazi oe
entrul grataruiui radiatoru-
lui. Apar perne mol pentru

rezemarea capului, perne la-
terale de protectie si centuri
de sigurantd. La versiunea
«Royal» apar In plus sterga-
toarele de parbriz cu pompé

actionate electric,

lind

trovizoare exterioari regla-
bll& din interlor, antena radio
Inglobatd In geam, parbriz

incalzit electric etc.
Infotografie «eDiplomat 5,43
cu noi modificéri.







Destul de des presa ne informeaza
despre diverse accidente care se pe-
trec pretutindeni. De obicei credem ca
accidente se produc numai pe strada,
pe sosele sau santiere, ori in alte
locuri periculoase si ne credem in
siguranta in alte locuri, pe care le con-
sideram ferite, cum ar fi, de pilda, in
casa.

latad o informatie, pe care am gasit-o
intr-un cotidian din Bucuresti la data
de 18 februarie 1972:

«In gospodariile vest-germane, se
inregistreaza anual peste 11000 de
accidente mortale. Fiecare a patra per-
soana care suferd un asemenea acci-
dent casnic este copil sau adolescent
sub 20 de ani. La aproximativ jumatate
din numarul copiilor, cauza deceselor
o constituie intoxicatiile. Cea mai frec-
ventd cauza de accidente o constituie
caderile — si nu neaparat de la inalti-
me — care sint deosebit de primej-
dioase pentru cei virstnici».

in afard de masurile de prevenire a
accidentelor o masura eficientd pen-
tru a face fatd urmarilor acestora este
asigurarea.

intr-o definitie populara, asigurarea
este o operatie financiara, prin care
mai multe persoane, prin vointd pro-
prie sau prin efectul legii, se unesc in
fata amenintarii unor riscuri comune
si constituie, cu contributia tuturor,
un fond de asigurare, din care se des-
pagubesc aceia dintre asigurati care
au suferit pagube in urma riscurilor
survenite.

Printre numeroasele forme de as:-
gurare pe care Administratia Asigu-
rarilor de Stat le pune la dispozitia
cetatenilor, se afla si asigurarea pen-
tru cazurile de accidente.

Pentru a informa pe cititori asupra
acestei asigurari, ne-am adresat to-
varasului Rece Marin, directorul Direc-
tiei asigurdri de bunuri si persoane
din Centrala ADAS, care ne-a raspuns
la citeva intrebari:

I. Care sint caracteristicile principale
ale asigurarii de accidente?

R. In primul rind vreau sa fac o pre-
cizare: folosim singularul in denumirea
acestei asigurdari numai atunci cind
vrem sa vorbim despre un anumit tip
de asigurare. In realitate, asigurarea se
practica intr-o varietate de forme. De
reguld, ea poate fi incheiatd de orice
persoand in virstd de la 16 la 70 de ani,
indiferent de profesie si locul de mun-
cd, putind fi asigurati si copiii ince-
pind de la virsta de 5 ani. Aceasta
larga cuprindere in asigurare face po-
sibil ca ea sa fie folositd de catre ceta-
tenii din toate domeniile de activitate.

ASIGURAREA DE ACCIDENTE, O _
MASURA UTILA $I AVANTAJOASA

Riscurile cuprinse in asigurare — e-
venimente neprevazute ce se pot in-
timpla in calatorie, la locul de munca,
in casa, pe strada, la practicarea spor-
turilor — creeaza posibilitatea ca per-
soanele asigurate sa primeasca suma
asigurata in numeroase cazuri.

lata citeva din aceste accidente, pen-
tru urmarile cadrora Administratia A-
sigurdrilor de Stat se angajeaza sa
plateascd sumele asigurate: explozii-
le, prabusirile de teren, lovirile, cade-
rile, alunecarile, actiunea violenta din
partea altor persoane, atacul din par-
tea animalelor, trasnetul, actiunea cu-
rentului electric, arsurile, degerdrile,
inecul, intoxicarea sau asfixierea din
cauze subite, accidentele corporale
de circulatie cu mijloace de transport,
urmarile functionarii ori folosirii ma-
sinilor sau instrumentelor, precum si
ale efortului fizic excesiv si subit de-

ADMINISTRATIA ASIGURARILOR DE STAT

terminat de cauze de fortd majora in
timpul productiei si altele.

i. — Referitor la variantele sub care
se prezintd aceste asigurdri, ce ne
puteti spune? :

R. Asigurarile pentru cazurile de
accidente sint oferite cetatenilor in
mai multe variante. Am sd ma opresc
numai asupra a douad dintre ele: asi-
gurdri pentru sume fixe si anume
pentru 10 000 lei in caz de invaliditate
permanenta totala si 5 000 lei in caz de
deces sau pentru dublul sau triplul
acestor sume; asemenea asigurdri se
incheie pe o duratd de 3 sau 6 luni;
se pot incheia si pe termene mai mari
prin addugirea acelorasi durate, insa
pina la cel mult 2 ani; asigurdrile pen-
tru sume convenite intre asigurat
si ADAS, care nu pot fi mai mici de
10 000 lei in caz de invaliditate perma-
nentd si 5000 lei in caz de deces; a-
ceste asigurari se pot incheia pe dura-
te de la 1 la 5 ani. Se intelege ca amin-
doua variantele sint avantajoase si uti-
le, satisficind insa preferinte diferite.

I. Am dori sa ne vorbiti ceva despre
cazurile in care se fac platile de sume

asigurate.

R. In caz de invaliditate permanenta
totald, in urma si din cauza unui acci-
dent (dintre cele amintite mai sus),
persoana asiguratd primeste de la
ADAS suma asiguratd prevazutd in
polita. Sint situatii cind asiguratul, in
urma unui accident, rdmine cu o inva-

liditate partiala. In acest caz, el va primi

o cotd din aceastd suma, proportio
nald cu gradul invaliditatii.

Trebuie retinut cd Administratia A
sigurarilor de Stat nu si-a asumat nu-
mai obligatia de plata fatd de urmarile
imediate ale accidentelor, ci si fata
de ivirea ulterioard a invaliditatii per-
manente sau a decesului, si anume in
decurs de un an de la data producerii
accidentului intimplat in perioada vala-
bilitatii asigurarii. Aceleasi drepturi le
au si cetdtenii care incheie asigurari
pentru sume convenite.

I. Puteti sa ne citati citeva cazuri de
asigurati care au primit plati de la
ADAS in cadrul acestui fel de asigu-
rari?

R. Desigur; ADAS a platit cetatea-
nului lliescu Dumitru din Constanta
7500 lei (pentru traumatisme suferite
in urma unui accident); tot in urma
unui accident Nachiuv Tudor din Bucu-
resti a ramas cu o invaliditate perma-
nentd partiald pentru care ADAS i-a
acordat o despagubire de 28 000 lei.
Mai sint si multe alte cazuri.

i. Ce ne puteti spune despre pri-
mele de asigurare platite de asigurati?

R. Primele de asigurare sint conve-
nabile, ele stabilindu-se in functie de
profesia asiguratului si de profilul in-
treprinderii la care lucreaza. La asigu-
rarea pentru sume fixe, primele se
platesc integral la incheierea contrac-
tului. La asigurarea pentru sume con-
venite, primele se pot plati, la alegerea
asiguratului, fie in intregime la inche-
ierea asigurarii, fie esalonat, in rate
anuale, semestriale sau trimestriale.

I. Unde se pot adresa cetatenii spre
a incheia o asigurare pentru cazuri
de accidente?

R. Asemenea asigurari se incheie
si se reinnoiesc, de obicei, de catre
responsabilii cu munca ADAS din
intreprinderi si institutii. Ele insa se
pot incheia si reinnoi si la orice unitate
teritoriala ADAS (directie judeteana
sau punct operativ de lucru), cum si la
domiciliul cetatenilor, de céatre agentii
si inspectorii de asigurare.
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