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PAGINI SPECIALE PENTRU RADIOAMATORI Y| MODELISTI

Inginerul Gh. DRAGULESCU, radioamator cu indicativul YO3FU, maestru al spor-
tului, a stabilit pind-n prezent legituri radio bilaterale cu radioamatori din peste 160 1973
de tiri. El desfisoard si o frumoasi activitate obsteasci, fiind presedintele Comisiei cen- ANUL XIX
trale tehnice din cadrul Federatiei Romine de Radioamatorism (foto St Ciotlos).




ACTIVITATE RODNICA LAYO9KPR

Cercul de radioamatori de la
scoala generala din comuna Bai-
baita, jud. Teleorman, cuprinde 28
de cursanti, pionieri si scolari.
Ei au la dispozitie si statia colectiva
cu indicativul YO9KPR. Autorizatia
de emisie a fost obtinutd datorita
muncii neobosite a invatatorului
Cornel Olaru — YO9ANH, instruc-
torul cercului si operatorul sef al
statiei. Activitatea statiei colective
din B&baita este cunoscutd nu
numai in tard ci si peste hotare,
dovada fiind cele peste 3000 de
QLS-uri primite pind in prezent.

Aparatura de care dispune radio-
clubul este modesta, insid bine
pusa la punct. Emitatorul si recep-
torul au fost construite de catre
instructor, cu contributia elevilor.
Directorul scolii generale, prof. Pe-
tre Catilina, a acordat o atentie
deosebitd popularizarii radioama
torismului in rindurile elevilor, a
pus la dispozitie spatiul si mobilie-
rul necesar.

Emitatorul se compune din trei
etaje: oscilator, separator-multipli-
cator si final. Pentru etajul oscilator
s-a ales oscilatorul ECO care asi-
gurd o stabilitate de frecventa si
un ton bun. Acest etaj foloseste
tubul ELB4 alimentat cu tensiune
stabilizata. Etajul separator — mul-
tiplicator este de asemenea echipat
cu EL84. Tubul G807, din etajut
final, realizeaza un input de 25 wati,
atit cit permite autorizatia.

Emitatorul lucreazd pe 35 si 7
MHz in telegrafie si fonie. Pentru

tonie, modularea grilei ecran a
tubului G807, este facuia de modu-
latorul construit cu tuburile 6J4,
6J8 si 6P3S. Antena de 20,43 m
se acordeaza destul de bine cu
etajul final in 3,5 si 7 MHz. Pozitia
statiei este favorizatad si de faptul
ca se afla pe cel mai inalt punct
din centrul cimpiei Teleormanului.
Intregul emitator este alimentat din-
tr-un redresor care debiteaza ten-
siunile: 500 V, 300 V, 150 V si 6,3 V.

Receptorul este de tip super-
heterodind, cu 9 tuburi, construit
tot in cadrul radioclubului. Cu acest
aparat se pot receptiona in bune
conditii benzile 3,5;7; 14 si 21 MHz.
Legaturile cu statiile YO cit si cu
cele de peste hotare au fost stabi-
lite atit in telegrafie cit si in fonie.

Pentru viitor membrii radioclu-
bului si-au pus in plan construirea
unui convertor precum S$i a unui
emitator pentru banda 144 MHz.
De asemenea citiva dintre elevii
cercului, la a caror pregatire un
aport substantial s-a primit si din
partea prof. Sevastian Rosu, se
vor prezenta in curind la examenul
pentru obtinerea autorizatiei de e-
mitatori. Ei vor putea apoi sa lu-
creze ca operatori la statia colec-
tiva YO9KPR.

Niculae POPESCU

in fotografie, Cornel Olaru
operatorul sef al statiei colecti-
ve de radioamatori din Bib3ita.

La liceul din Gurahont, ale ciru ateliere §i laboratoare de electrotehnici
sint binecunoscute nu numai in judetul Arad, din initiativa Consiliului jude-
tean al Organizatiei Pionierilor §i Inspectoratului scolar judetean, si-au dat
intilnire aproape 100 de pionieri §i scolari, pasionati de problemele con-
structiilor de radio, dornici si-si completeze cunostintele in acest domeniu
st si-§i incerce maiestria in concursuri demonstrative.

Organizat sub forma de tabdrd in vacanta de iarmd, schimbul de experienta
s-a bucurat si de prezenta conducitorilor cercurilor de radio din scoli, alituni
de elevii for.Dispunind de materialele necesare, organizafi pe grupe de lucru.
cel prezenti au realizat 80 de generatoare de ton pentru invitarea alfabetului
Morse, care au fost folosite la antrenamente §i concursuri de telegrafie cu texte
de dificultate diferita. De asemenea, a fost construitd partea electronici a 18 re-
ceptoare pentru concursuriie de «vinitoare de vulpi», ele urmind si fie incase-
tate ulterior, in cadrul cercurilor din scoli, precum si 10 microemititoure
pentru antrenament. Dezbaterea regulamentului concursului de «vinitoare
de vulpi» a fost foarte vie, cet prezenti dindu-§i seama ci o asemenea compe-
tifie necesitd o pregitire serioasi tehnicl gi fizici.

Nu au fost lipsite de interes nici activititile legate de construirea circuitelor
imprimate folosite la montarea receptoarelor §i microemititoarelor.

Discutiile pe teme ca: «Dezvoltarea electronicii in {ara noastrd» §i «Mai
aveti o intrebare», au completat agenda de lucru a micilor radioamatorn.

Totodata, pionierii g scolarii au avut ocazia si viziteze obiectivele social-
economice din comuni, si cunoascd pitorescul imprejurimilor si-si incerce
puterile pe terenul de sport.

Desigur. activitatile incepute in tabard vor fi continuate in cadrul cercurilor
din scoli.

w 8 G0 Modelists ba Lipova

Atelierele Casei pionierilor §i ale liceului din Lipova au oferit bune conditn
de lucru celor peste 60 de pionien i scolari reprezentanti ai cercurilor de aero-
navo §i racheto-modelism. Timp de sapie zile. activitatea taberei, desfasurata
diferentiat pe specialititi §i grad de cunostinie. a cuprins alituri de prezen-
tarea unor notiuni teoretice privind tehnologia constructiilor de modelism.
tehnologia sculelor. tehnica lansdrilor §i a antrenamentelor. insusirea voca-
bularului specific, activitdfi practice la masa de lucru. S-au construit partial
16 acromodele de concurs, 54 de rachetomodele, 6 nave tip scoali. macheta
navei de epocd «Santa Maria» g numeroase modele din carton. Demonstra-
tille ficute cu aeromodele propulsoare, lucrul la planorul cu radiocomandi
de conceptie proprie al Casei pionierilor din Lipova, demonstratiile cu planoare
yi rachete executate de pionieri modeligti cu experientd au constituit o buni
propagandd modelistica.

Cu viu interes a fost asteptatd intilnirea modelistilor din tabira de la Lipova
cu tovarigul aviator Ion Marinescu, §i cu tovarigul maior Vasile Dumitrescu.
pilot de avioane supersomice, buni prieteni ai pionierilor §i scolarilor. Cu
aceastd ocazie au fost purtate discutii privind preocuparile tehnico-aplicative
ale pionierilor. Demonstratia de zbor ficuti cu elicopterul a stirnit un puternic
entuziasm.

Nu mai putin interesantd a fost intilnirea cu tovarisul antrenor federal
George Craioveanu, urmatd de prezentarea unor filme documentare despre
modelism.

La plecare, participantilor li s-au asigurat materialele necesare pentru a
putea continua in cadrul activitijii de cerc, modelele incepute in tabira.

prof. Horia TRUTA
vicepresedinte al Consiliului judetean Arad
al Organizatiei Pionierilor
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Activitatea de pregitire a tinere-
tului pentru apararea patriei se in-
scrie in contextul preocuparilor par-
tidului si statului nostru, al organi-
zatiilor obstesti, privind pregatirea
multilaterald pentru munca si viata
a tinerei generatii, pentru formarea
unui tineret viguros, dirz si hotirit,
capabil s3 construiasca si si apere
la nevoie viitorul patriei noastre
Republica Socialista Romania.

Avind in vedere hotaririle Confe-
rintei Nationale a partidului din iulie
1972, indicatiile tovaridsului Nicolae
Ceausescu, prevederile Legii orga-
nizarii apararii nationale, care privesc
cresterea rolului si importantei aces-
tei activititi in formarea comunista
a tinerilor, in educarea lor in spiritul
disciplinei si ordinei, al patriotismu-
lui socialist si internationalismului
proletar, al abnegatiei in apararea
independentei si suveranitatii natio-
nale, a cauzei socialismului §i pacii,
conducerea superioara de partid a
adoptat unele masuri de perfectionare
a activitatii de pregatire a tineretului
pentru apararea patriei. In cadrul a-
cestor masuri o importantid deose-
bita se acorda si sporturilor aplicativ-
militare, precum si cercurilor teh-
nico-aplicative care finalizeazi inde-
plinirea unor etape de pregitire si
urmaresc verificarea practici a cu-
nostintelor insusite de tineri prin
programul de instructie, constituind
in acelasi timp importante mijloace
de stimulare a participantilor la dez-
voltarea si cilirea fizicd a organismu-
lui. In viitor, aceste forme de pregi-
tire vor fi cuprinse in toate ciclurile
de instruire acordindu-li-se atentie
si sprijin mult sporite. Asemenea

activitati privesc, in principal, spor-
turile aplicativ-militare si cercurile
tehnico-aplicative, pregitirea fizica
cu aplicativitate militard, tragerile cu
arma de calibru redus, orientarea
turistica, concursurile «Pentru
patrie» si «Tintas de eliti» etc,
aero-racheto-navomodelismul, kar-
turi, radio, parasutism, zbor cu si
fara motor, alpinism etc.

Organizarea si desfasurarea activi-
tatii de pregatire a tineretului pen-
tru apararea patriei presupune, prin-
tre altele, o participare larga a tineri-
lor la activitatile cercurilor tehnico-
aplicative, la sporturile aplicativ-mili-
tare. De asemenea, pentru a miri
eficienta acestei forme de pregitire,
pentru a stimula interesul partici-
pantilor, este necesara o imbinare
mai judicioasa intre pregitirea teore-
tica si cea practicd. Folosindu-se expe-
rienta dobinditi, indeplinind noile
masuri preconizate, intreaga activi-
tate de pregatire a tineretului pentru
apararea patriei trebuie si se desfa-
soare la un nivel superior fata de
pina acum. '

In indeplinirea sarcinilor ce-i revin
in acest domeniu de activitate, Uniu-
nea Tineretului Comunist va fi spri-
jinita si in continuare, potrivit Legii
de organizare a apirarii nationale,
de Ministerul Apararii Nationale, Mi-
nisterul de Interne, Statul Major al
Girzilor Patriotice, Ministerul Edu-
catiei si Inviatimintului, Ministerul
Sanatatii, Comitetul de Stat pentru
Economia si Administratia Locala,
Consiliul National pentru Educatie
Fizica si Sport, Uniunea Nationalad
a Cooperativelor Agricole de Pro-
ductie, Consiliul National al Organi-

zatiei Pionierilor si alte organe cen-
trale care concura la aceste activitati.

Tinind seama de sarcinile de mare
raspundere pe care le are U.T.C.
in pregatirea tineretului pentru apa-
rarea patriei, va fi largita gama acti-
vitatilor de instruire prin imbunata-
tirea structurii programelor de pre-
gatire, prin dezvoltarea si extinde-
rea cercurilor tehnico-aplicative. A-
cest lucru va putea fi realizat in
conditii tot mai bune printr-o cola-
borare mai activa si eficientd cu alte
organe si organizatii. O colaborare
mai strinsa si mai rodnici intre U.T.C.
si C.N.E.F.S., mai ales cu federatiile
de specialitate, atit la nivel central
cit si pe plan local va crea conditiile
optime pentru organizarea in cit
mai multe cluburi si asociatii spor-
tive de asemenea cercuri, in cadrul
carora tot mai multi tineri si-si for-
meze deprinderi practice, utile, pen-
tru muncd si viata.

Organele si organizatiile U.T.C,,
intelegind raspunderea pe care o au
in conducerea si indrumarea acestei
activitati vor desfdsura si in continua-
re o sustinutdi muncd politica, aju-
tindu-i pe tineri sd inteleagd semnifica-
tia datoriei patriotice de a se pregiti
pentru apdrarea patriei.

Fiecare tinar din tara noastri tre-
buie sa inteleagd ca pregitirea pentru
apdrarea. patriei este o datorie sfinta
a fiecarui cetitean, cauzi si operi
a intregului popor, dovada suprema
a dragostei fatd de glia strimoseasci,
a atasamentului fati de cauza socia-
lismului.

Cornel PIRCALABESCU

Adjunct de sef de sectie la
C.C. al U.T.C.



Planoare de conceptie si cons

Exportului ii revine un loc din
ce in ce mai important in activitatea
economica a tirii noastre si largirea
nomenclatorului de produse pentru
export ca §i cdutarea unor noi piete
de desfacere au devenit preocupiri
importante nu numai pentru intre-
prinderile de Comert exterior ci
si pentru Centraiele Industriale si
intreprinderile  producitoare. in
acest sens, citeva din produsele In-
dustriei noastre Aeronautice au fost
expuse in anul 1972 la patru expo-
zitii (doud de aviatie: la Hanovra,
R.F.G. si Cannes, Franta si doui
generale: Minchen, R.F.G. si T.1.B.
1972, Bucuresti). Intre produsele
expuse se gisea §i planorul de per-
formantd monoloc 1S-29D, de con-
structie complet metalicd. Acest pla-
nor, avind realizatd sectiunea aripii
cu profile laminare Wortman si fiind
echipat cu noul sistem de frinid
aerodinamica — flaps (autorizat de
Federatia Aeronautici Internationa-
13), tren escamotabil, amortizor oleo-
pneumatic §i ampenaj orizontal mo-
nobloc, este o constructie moderni
atit ca linie §i solutii tehnice cit
si ca performante (finetea 1—37).

Datoritd interesului stirnit la pri-
mele douid expozitii (unde a fost
expus static, fird a se face demon-
stratii in zbor) si a cererii mai multor
firme, aerocluburi si particulari care
si-au manifestat intentia de a cum-
para planorul, s-a hotirit si se orga-
nizeze zboruri de prezentare in u-
nele tiri vest-europene.

in lipsa unui planor special ame-
najat pentru zborurile de demon-
stratie a fost utilizat chiar proto-
tipul planorului I1S-29D (YR-1004),
care prezenta avantajul de a fi fost
mai «rodat» in zbor, lucru important
daci se tine seama de faptul ¢ urma
sd fie oferit pentru zboruri de incer-
care unor piloti foarte diferiti ca
pregitire, experientd, stil de zbor
etc.

Ca remorc3, dupi ce au fost a-
nalizate si incercate remorcile exis-
tente in tard (care n-au dat satis-
factie la probele executate), s-a a-
juns la concluzia construirii unei
remorci noi; aceastd solutie, cu toa-
te ci a dus la aminarea cu citeva
sdptamini a zborurilor de prezen-
tare, s-a dovedit a fi salutari, deoa-
rece remorca insdsi (construiti in
stilul remorcilor moderne) s-a do-
vedit a fi un produs exportabil.

Analizind buletinele meteo din
tarile unde urmau si aiba loc demon-
stratiile de zbor, s-a hotérit pleca-
rea la 11 oct. 1972, cu toate ca in
tard vremea era foarte nefavorabild
(ploi torentiale).

Intr-adevir, dupi ce s-a depasit
Budapesta, vremea s-a ameliorat iar
in Austria unde urmau si aibi loc
primele demonstratii, vremea a fost
favorabila.

In aceasti tari s-au ficut atit de-
monstratii in zbor cit §i zboruri e-
fectuate de membrii aerocluburilor:

PUNITZGUSING, SPITZBERG ¢
TRANSDORFEISENSTADT ; dintre
acestea cel mai important centru
este SPITZBERG unde exista si o
scoali de zbor nationali. In cadrul
demonstratiilor de zbor, pilotul nos-
tru ing. M. Finescu ficea un zbor
de prezentare in remorcaj de avion
la indltimea de circa 600 m, de
unde urmau citeva evolutii acro-
batice, maneabilititi si aterizare la
punct fix. Dintre pilotii care au
zburat cu planorul au fost unii care
nu depisisera 30—35 ore de zbor.

Aprecierile au fost pozitive, pla-
norul suscitind un interes general;
solicitantii pentru zborurile de in-
cercare au fost mult prea numerosi
fata de timpul care era disponibil
pentru acestea. Austria dispune in
general de un parc de planoare
invechit care va fi probabil impros-
patat in urmaitorii ani.

in R.F.G. unde s-au continuat pre-
zentdrile, s-au ficut demonstratii de
zbor la: MANNHEIM, BABEN-
HAUSEN-FRANKFURT, GAN-
DERKESEE-BREMEN, MERZBRUK-
AACHEN. in aceastd tard existind
multe aerocluburi cererile de pla-
noare sint mari, iar fabricile germane
au termene de livrare pentru apa-
ratele fabricate — in general din
masd plastica — de 2—3 ani, din
cauza numirului mare de comenzi
primite. S-a infiintat recent clasa
«club» — pe lingad clasele standard
si liberda — limitati de pretul de
cost de uzing, in care nu se pot in-
cadra planoarele din material plas-
tic, lasind liberd aceastd piatd pentru
planoarele din lemn sau metalice.

Tinind seama de faptui ¢ demon-
stragiile au fost apreciate pozitiv,
cd planorul 1S-29D se preteazi si la
executarea figurilor acrobatice ca
si de cererea mare de planoare.
piata din R.F.G. apare a o piatd
potentiala pentru vinzarea planoa-

relor romianesti. Realizarea acestui
deziderat este legatd §i de certi-
ficarea (omologarea) planorului in
R.F.G., respectiv satisfacerea cerin-
telor impuse de regulamentele in
vigoare pentru acordarea certifica-
tului de navigabilitate.

in R.F.G. ciuburile sint echipate
in general cu 1—2 planoare biloc
(in general de constructie mai ve-
che), citeva planoare pentru antre-
nament si performangi monoloc
de categorie Ka-6 si LS-1 si din
ce in ce mai multe motoplanoare
biloc (cote-a-cote de tip Falke, sau
tandem de tip RF-5 Sperber) care
sint folosite atit pentru scoald (for-
mare piloti) cit §si pentru antrena-
mentul de performanti al tinerilor
zburatori. La citeva aerocluburi unde
n s-au demonstrat si in zbor posibi-
litdtile acestor aparate, s-a putut
urmiri metoda de scolarizare folo-
sitd. Elevul invati si zboare pe moto-
planor care decoleazi si zboari cu
un motor de 45—65 C.P, avind
consumul mult mai mic decit al
motorului unui avion remorcher de
200—300 C.P. in plus, se face eco-
nomie de un avion de remorcaj §i
pilotul respectiv. La faza de remor-
caj de avion se trece doar dupi
ce elevul a invitat si zboare cu mo-
toplanorul, ficind cu el apoi circa
2 ore in planor biloc si circa 2 ore
in planor monoloc, dupi care ur-
meazi brevetarea. In felul acesta
costurile de formare ale unui pilot
planorist se reduc cu 30—40% fati
de costurile corespunzitoare meto-
delor mai vechi, folosite de altfel
si la noi.

La acestea se adaugd faptul ci
motoplanorul poate zbura in toate
anotimpurile (chiar si iarna) men-
tinindu-se antrenamentul pilotilor
planoristi sau ficind scoala; se poate
ingelege de ce aceastd «modi» care
se poartd din ce in ce mai mult in

unele tiri, are o bazi economici si
metodica reald.

n Olanda, planorul a fost prezen-
tat la Centrul national de zbor fara
motor de la TERLET-ARNHEIM.
Cu aceastd ocazie s-au observat o
serie de particularitdti specifice pla-
norismului olandez si care trebuie
introduse pe planoarele care se vind
in aceastd tara:

— cabinele de plexigias ale pla-
noarelor trebuie si fie echipate cu
un dispozitiv care apiri pilotul de
sirma ghimpatd cu care sint parce-
late pasunile;

— scaunul pilotului trebuie s3
fie de o anumita forma si si raspunda
la impulsuri speciale;

— planoarele din material plas-
tic n-au fost inci certificate in Olanda
datorita incertitudinilor legate de
comportarea materialului in timp
si la variatiile de temperaturi si
umezeali. Datoriti conditiilor clima-
terice specifice Olandei, planoarele
metalice prezintd avantaje certe in
exploatare fatd de cele din lemn
sau mase plastice.

in Franta, planorul a fost prezen-
tat la aerocluburile PIESSIES-BELL-
VILLE (in partea de nord a Frantei),
CORBAS-LYON si la Centrul na-
tional de zbor fard motor din SAINT-
AUBAN (in sudul Frantei).

in afard de demonstratiile ficute
de citre pilotul nostru, planorul
a fost zburat si de citre cei intere-
sati, comandanti, piloti sefi, repre-
zentanti ai armatei (armata francezi
foloseste pentru antrenamentul pi-
lotilor in afara planoarelor franceze
si planorul metalic elvetian Pilatus
B-4) si piloti de incercare. Unul din-
tre acestia din urmi — prin mina
céruia au trecut toate planoarele de
plastic germane, certificate si vin-
dute in Franta — a ficut peste 1 000
de km de la Paris pini [a Saint-
Auban @ si efectueze un zbor de




ructie romaneasca, la export

evaluare a planorului pentru Fede-
ratia francezia de planorism, expri-
mind in paginile revistei aviatice
«Aviation Magazin» o pirere pozi-
tivd despre aparat.

Presedintele Federatiei franceze
de planorism DI. de la Martiniere
a tinut sia vadi planorul in zbor.
De asemenea mai multi ziaristi de
la presa de specialitate (Aviasport,
Aviation Magazin etc.) au fost pre-
zenti la demonstratii.

La Centrul national de planorism
— plasat intr-o regiune foarte fa-
vorabili zborurilor de iniltime in
undd — pregatirea se face, in mare
parte, pe planoare cu dublid comanda
(Wasmer Bijave si Breguet 904) care
sint pe cale de a iesi din serviciu,
iar Federatia de planorism franceza
este foarte interesata in gisirea unui
planor biloc corespunzitor.

Conceptia francezi in domeniul
planoarelor biloc este orientata spre
planoare cu finete mare (30—35)
pe care si se poatd face scoaldi cu
elevii, scoala de performanta (dis-
tantd) si zboruri in monoloc, inlo-
cuind astfel planorul de performanta
mediu monoloc. Evident ca in acest
fe! eficienta economici a planorului
biloc creste sensibil.

in Elvetia demonstratiile s-au fi-
cut la Aeroclubul Grenchen (intre
Geneva si Basel) reunind un mare
numiar de piloti, specialisti si oficiali.
Planorul a fost evaluat in zbor de
catre piloti, analizat din punct de
vedere constructiv, tehnologic, fac-
tor de sarcinid etc. de citre oficialii
Serviciului federal aeronautic si gi-
sit corespunzitor. Acest lucru are
o semnificatie deosebitd, deoarece
Elvetia produce actualmente, in se-
rie, singurul planor monoloc me-
talic din Europa, care este inferior
planorului 1S-29D din punct de ve-
dere al performantelor si a liniei.
Cererile primite chiar din Elvetia,
indicd suficient de clar superiori-
tatea planorului romanesc, acest as-
pect avind importanta sa si pe terte
piete unde planorul elvetian a fost
vindut.

Dupd prezentirile ficute in tarile
indicate se poate trage concluzia
cd planorul a fost apreciat pozitiv,
pentru  maniabilitatea deosebiti,
linia aerodinamici atrigatoare, po-
sibilitdtile de executie a acrobatiei
elementare s§i a versatilititii dato-
ritd voletului de curburda (pozitii
pozitive §i negative).

Exportul de planoare care se va
face incepind cu anul 1973, aduce
noi sarcini in ce priveste calitatea
de executie si de finisare a produ-
selor exportate, piesele de schimb
necesare intretinerii si exploatdrii
acestor aparate, Service-ul etc., con-
ditiile de realizare ale acestora din
urméd jucind un rol preponderent
in continuitatea si cresterea cifrei
de export.

in incheiere, redim citeva ecouri
din presa striind, legate de expu-

nerea 3i demonstratiile in zbor ale
planorului IS-29D.

Revista AVIASPORT, Franta,
in nr. 217 din iunie 1972, sub tit-
lul «Premierd pentru industria ro-
mandy referindu-se la Salonul aero-
nautic de la Hanovra, prezinti ca-
racteristicile si performantele pla-
norului, publicind si o fotografie
de la Salon cu adnotatia: «O ma-
sind frumoasi care si sperim
d va fi vizutd in curind si ja
noi: noul planor rom#inesc mo-
noloc din clasa standard 1S-29D,
unul din primele planocare euro-
pene echipat cu volet de curbu-

ri/frind aerodinamicd combi-
natan.
Revista «DER FLIEGER», din

R.F.G. in nr. 6 din iunie 1972 refe-
rindu-se la acelasi salon aeronautic,
publicA datele planorului, fotogra-
fia si mentiunea: «este un planor
foarte bine proportionat si reu-
sit...»

Revista «AIR ET COSMOS»,
Franta, in nr. 437, din mai 1972,
referindu-se la Salonul aeronautic
de la Cannes, sub titlul «industria
Aeronautica Romini incearcid o pa-
trundere pe pietele din Vest» des-
crie produsele prezentate la Sa-
lon intre care §i planorul 1S-29D.

Revista «AVIASPORT» Franta,
in nr. 223, dec. 1972, sub titlul:
«Un planor romianesc in Franta»
face o scurta comparatie cu planoa-
rele din material plastic germane
care se importd in Franta, analizeaza
problemele pe care le poate ridica
certificarea aparatului §i argumen-
tele care pledeazi pentru construc-
tii metalice.

in revista «AVIATION MAGA.-
ZINE» pilotul de incercare Daniel
Pierre publici un vast material de
analizdA a planorului in urma unui
zbor de incercare de aproape 2
ore executat la o indltime de circa
4000 m in curentii de undd de la
Saint-Auban.

D. Pierre face o veritabild eva-
luare a planorului, trecind in re-
vistd atit constructia, cit §i cabina
pilotului, comenzile, comportarea
planorului in diferite situatii de zbor
(decolare, zbor in remorcaj, sta-
bilitate, angajare, vrie, maniabilita-
te, salt pentru zbor de distanti,
evolutii acrobatice etc.)

Redim citeva pasaje din articol:

«Fuzelajul ovoid in regiunea
cabinei, devine conic in spatele
aripii. Sectiunea in dreptul de-
rivei este foarte redusi, dar n-am
intilnit nici o tendinti de defor-
matie la flexiune cind am bra-
cat brusc profundorul sau di-
rectia la viteze mari, fenomen
din nefericire foarte frecvent pe
multe planoare din material plas-
tic; deci un punct pozitiv pentru
constructia metalici a lui 1S-29D»

Descriind decolarea remarci: «e-
ficacitatea amortizorului hi-
draulic este extraordinari; se

decoleazi pe o pernd de puf».
In zboru! de remorcaj, in turbu-

lenta cunoscuti sub undi: «roto-
rul nu era extraordinar de vio-
lent dar turbulenta a permis s3
se poatd judeca bine comporta-
rea planorului in remorcaj; la
o vitezi de circa 110 km/ori,
masina incasa bine rafalele, co-
menzile riminind usoare si pre-
cise; se pdstreazi usor o pozi-
tie bund in remorcaj»

in legituri cu stabilitatea: «sta-
bilitatea longitudinald statica
este buni; stabilitatea laterald
statici este de asemenea buni;
in fine un planor fird supracom-
pensarea directiein

Observatii legate de angajare: «pe
aceastd masind nu se intilneste
fenomenul de dubli desprindere
a fileurilor de aer foarte frec-
vent la multe planoare cu am-
penaj in T; motivul trebuie ciu-
tat in influenta bineficitoare a
derivei inalte, care protejeazd
profundorul de turbioane dato-
ritA desprinderii curentului de
aer de pe aripdn

in ceea ce priveste maniabilita-
tea: «eficacitatea eleroanelor
este excelenti si se poate trece
la o inclinatie de 45 grade de pe
o parte la inclinatie de 45 grade

pe cealalt® parte in 3 sec. Efor-
turile pe comenzi sint foarte
bune pentru un planor; se pot
califica chiar exceptionale daca
sint comparate cu cele de la
alte planoare echipate cu am-
penaj monobloc Motivul tre-
buie ciutat in compensatorul
«antitab» de dimensiuni mari»

in legituri cu viteza de salt: «tran-
zitia este excelentd; se ajunge
foarte usor la viteza aleasd pen-
tru penetratie; planorul este foar -
te stabil pe craiectoriex.

Revistele AEROKURIER (R.F.G.)
si AEROREVUE (Elvetia) urmeaza
si publice articole si fotografii, pi-
lotii de incercare ai acestor reviste
realizind zboruri de evaluare cu
planorul.

in R.F.G. s-a efectuat si o emisiune
T.V. color, legatd de zborurile de
prezentare.

Tinind cont ¢ in anul 1970 tara
noastra fnci importa aceastd cate-
gorie de planoare iar in 1973 ex-
portim planoare in unele téri cu
traditii in acest domeniu se poate
aprecia saltul ficut in aceasta di-
rectie de citre Industria noastra aero-
nauticd, in plina dezvoltare.

Ing. losif SILIMON
maestru al sportului
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In aceste zilenusezb

In sfirsit, «Tot e alb pe cimp, pe dealuri...», cum
spune poetul. Sintem la Clinceni. Unde-i freamatul
care domnea aici acum citeva luni — zgomot de
motoare In vazduh, petele de culoare ale parasu-
telor intinse pe sol, caracteristica voie buna a avia-
torilor?

Am vizitat aeroclubul «Aurel Viaicu» pentru a
cunoaste preocupdrile zburétorilor in aceste zile
de februarie, cind nu se zboara.

Comandantul aeroclubului, pilotul Mihai lo-
nescu, ne primeste cu amabilitatea si voia sa buna
de totdeauna. In birou sint adunati citiva instruc-
tori de zbor, statul sdu major: Stefan Calotd, Paul
Manu, Gheorghe Savastre...

— Care sint preocupdrile noastre? Ne pregatim
intens, rdspunde comandantul.

Si ne invitd sd cercetdm schitele, hirtile intinse
pe masd. Doud mari obiective stau in fata aero-
clubului In aceastd etapad: personalul navigant
este angrenat in pregdtirea teoreticd si fizica a
candidatilor care in primavara vor sustine exa-
menul de admitere la cursurile de zbor, iar tehni-
cienii lucreazd la pregédtirea materialului volant.
Baza aeroclubului o formeaza insd antrenamentistii,
sportivii de performantd, mai ales dacd tinem
seama cd aici, la «Aurel Vlaicu», activeazd cei
mai multi din componentii loturilor noastre re-
prezentative de planorism si parasutism. In mare
parte acestia dau viatd aerodromului. Numai in
anul care a trecut antrenamentistii au executat
citeva mii de decoldri si aterizari cu planorul si
avionul, sute de ore de zbor plutit, mii de salturi
cu parasuta.

— Ce fac acum acesti tineri, tovardse coman-
dant?

— Urmeaza cursuri de perfectionare a pregatirii
teoretice si tizice. latd, avem aici intocmite tema-
tici de zbor, schite cu trasee optime, studii de
meteorologie aviatica, de tehnica pilotajutui. Tre-
buie s va spunem c# si ei vor sustine, in curind,
un examen de verificare a cunostintelor.

— Si cind veti da startul in practica de zbor?

— Deschiderea sezonului de zbor pentru para-
sutisti se va face in jur de 15 martie iar pentru
planoristi la 1 aprilie.

— Nu cumva promisiunea va fi o pacéleald de

Fiecare centimetru patrat din imensele cupole ale parasutelor
este verificat cu minutiozitate de cdtre instructori. In imagine

Cati Diaconu si lon Budea

s h]

1 aprilie? Dupa cite stim, anul trecut cam asa s-a
intimplat...

— Speram sa nu se repete situatia.

— Tovardse comandant, stiti si dv. foarte bine
ca in unele tari activitatea de zbor in aerocluburi
nu se intrerupe pe timpul iernii. Cel mult se reduce
ca volum dar In principiu se continud antrenamen-
tele, chiar cu un plus de farmec. De ce la noi nu
se intimpld acest lucru? Nu aveti conditii, n-aveti
capacitatea organizatoricd corespunzatoare?

— Nici eu nu stiu de ce s-a inrddacinat la noi
ideea ca iarna trebuie sa fie un sezon mort pentru
zbor. Se spune cd in acest anotimp este necesar
sd ne rezumam la pregétirea teoreticd si la revi-
zuirea materialului volant. Sa fie suficient atita?
Noi sintem gata s& zburam si azi: cu parasutistii
si chiar cu planoristii sau cu pilotii de zbor cu
motor. Nu depinde insd de noi. Avem un program
de zbor dar foarte redus, doar cu cadrele aero-
clubului. Cu ceilalti...

Asadar, personalul de specialitate este gata
sa rdspundd unor sarcini sporite, tinjesc chiar
dupd atmosfera entuziastd a zilelor de zbor si
asteaptd doar un ordin in acest sens.

Pentru a ne incredinta cd baza materiald este
si ea pregatitd pentru o activitate «de aerodrom»
am vizitat hangarele. Tehnicienii nu prea aveau
ce sa facd. Avioanele sint revizuite pina in ultimele
amdanunte incd din toamnd. Citim pe etichetele
prinse de butucul elicelor: stocat, 13.X1.1972; sto-
cat, 10.X11.1972; stocat...

Ne adresam unuia dintre «doctorii» motoarelor,
tehnicianul Petre Gagniuc, mecanic in aviatia
sportivd din 1946.

— Cum stati cu aparatele, tovarase Gagniuc?

— Noi? se uitd mirat. Totu-i in ordine. Gata de
zbor. .

Acelasi lucru l-am auzit si de la tehnicienii
planoarelor, asa ne-au raspuns si instructorii de
parasutism: «Gata de zbor».

Privind avioanele orinduite cu cea mai mare
grija, planoarele montate pentru a putea fi folo-
site in fiecare clipd, ascultind raspunsurile acestor
oameni, am inteles cd pentru ei totul inseamna
activitate de zbor, Inseamna s& infrunte vremea,
bund sau rea, dar si trdiascd si s4 munceasca

Se pare ca aici mai este ceva in neregula.
Specialistii se consulti — Nicolae Tomes-
cu, Constantin Ene, Misu Intorcitoru.

pe cimp, pe cimp si in vazduh. Nu pot sd se im-
pace cu sarcini indeplinite doar pe jumdatate sau
cu ceasuri de «gol de productie», cum se exprima
unul dintre mecanici. Nadajduim cd prin noua
organizare a aviatiei sportive se vor folosi mai
bine conditiile tehnice, toate resursele umane,
pentru o activitate mai bogatd si mai eficientd,
chiar si pe timpu! iernii.

Viorel TONCEANU
Foto: St CIOTLOS

Se zboara, nu se zboard, tebnicienii
Lungu si Petre Gagniuc, sint la datorie.

A doua pasiune a pilotului Nicolae Mihdita, maestru al sportu-
lui, este electrotehnica. lati.l lucrind la o inovatie in acest dome-

oard.De ce?

David




Intr-o revista de aeromode-
lism am intilnit un articol sem-
nat de aeromodelistul suedez
Lennart Flodstrom, care mi-a
sugerat rindurile ce urmeaza.
Dar mai intlii sd vedem care
sint ideile principale ale artico-
lului.

*

A face cunoscutd si apre-
ciatd activitatea numita aero-
modelism, spune autorul, nu
e desigur un lucru usor. in
primul rind, pentru ci aero-
modelismul este delicat, atit
ca «hobby», cit si ca sport.
Trebuie s3 ai ridbdare si tre-
buie s3 suporti ploi si vin-
turi, citeodats foarte reci. In
afard de asta, aeromodelis-
mul a fost categorisit — pe
nedrept — ca «joacd de co-
piin. Este adevdrat c3 aero-
modelele se vind uneori in
magazinele de jucdrii dar si
in marile magazine. De alt-
fel si echipamentul de fotbal
se vinde In aceleasi locuri.
Dar fotbalul este un sport
foarte apreciat, desi orice
copil de 10 ani poate spune
cd e mai usor sd lovesti min-
gea declt sa faci s3d zboare
un aeromodel si c3 fotbalis-
tul Isi cumpard mingea gata
facutd, in timp ce aeromo-
delistul trebuie sd consume
importante cantitéti de ener-
gie si indeminare pentru a-si
construi propriile sale «scule»
conform regulamentelor.

Aeromodelismul este un
sport lipsit de «eroin. Mo-
delistii nu infruntd moartea,
sus in munti, sau in curbele
de la Nurburgring; acesti oa-
meni nu se luptd unul cu
altul $i nu semneazd anga-
jamente banoase la cite un
aft club in fiecare an.

Aeromodelistii suedezi, a-
ratd in continuare autorul,
care au ajuns adeseori in
postura de campioni mon-
diali In ultimii 20 de ani, sint
arareori pomeniti In presa
suedezd, la radio sau tele-
viziune. Ar trebui sa se stie
cd departe de a fi evenimente
minore, campionatele mon-
diale de aeromodelism re-
unesc 60—70 de participanti
in fiecare categorie competi-
tionald din cite 20—25 de tari
(doar olimpiadele depasesc
asemenea participare). Se
pare Insd cd lipseste ceva.
Sa fie oare violenta, suspan-
sul, sexualitatea? Sau poate
altceva care sd atraga marele
public?

NU ESTE DOAR O JOACA

Sa incercam sa definim ce
este aeromodelismul. Pen-
tru cei care n-au vazut nici-
odatd un aeromodel, pare a
fi ceva din a cincea dimen-
siune, al cdrui sens nu poate
fi prins. Femeile adesea a-
doptd aceasta atitudine. Poa-
te cd asta nu este chiar de
neinteles. Emanciparea fe-
meii este relativ recenta si
acum citeva decenii femeile
nu erau pregdtite sd deose-
beasca o surubelnitd de o
pompd.

Pentru cei care au incercat
o datd (si n-au reusit) pare
sd insemne a se juca cu a-
vioane-jucdrii. Dar asa poate
gindi numai cine nu a reusit
niciodats s3 facd un aeromo-
del s3 se dezlipeascd de pa-
mint.

Pentru cei ce au reusit
insd, aeromodelismul inseam
nd un simtamint deosebit
care compenseazd lipsa unor
aripi proprii; 0 colectie de
probleme mecanice, aerodi-
namice, sociale (avem si fa-
milii) si altele. Marea lor sa-
tisfactie constd de fapt in
rezolvarea acestor probleme.

Pentru reporterul de sport,
aeromodelismul pare a fi
ceva ce nu trebuie sa ra-
peascd din spatiul rezervat
pentru hochei, fotbal sau alt-
ceva.

Sint deci mai muilte mo-
duri de a privi aeromodelis-
mul, spune in continuare Len
nart Flodstrom: cel al sotiei,
cel al copilutui mic (nu pune
mina!), cel al fermierului, cel
al fortelor aeriene, cel socio-
logic si cel educational. Ar
trebui sa fim fericiti daca
micar ultimele doud ar fi
studiate mai serios, cédci ae-
romodelismul poate in mod
sigur inlocui un numdr de
alte ocupatit in timpul tliber
al tinerilor si adultilor.

Femeile sint la fel de do-
tate ca si barbatii pentru a-
cest sport. Nu trebuie sa fii
un atlet ca sd lansezi aero-
modele dar cei ce doresc

exercitii fizice pot gasi si in
aeromodelism activitdti care
s3 dea din plin de lucru inimii
si plaminilor.

Concetatenii nostri trebuie

sa stie cd poti fi un om mare
si un bun cetdtean chiar daca
esti... aeromodelist. Sa ludm
citeva exemple: luri Gagarin,
Frank Borman, Neil Arms-
trong. Acesti trei eroi ai isto-
riei zborului In spatiu au fost
toti aeromodelisti la incepu-
tul carierei lor si probabil ca
au depisit demult stadiul de
incepétori. (Borman era mem
bru al asociatiei modelistilor
americani la sfirsitul lui 1969
si probabil este si azi). $i
citeva personalitati suedeze
binecunoscute: Gurry Melin,
meteorologul televiziunii sue
deze, lrve Sitesmo, unul din
cei mai buni ptloti de planor,
Bo Lundberg, proiectant de
avioane si unul din organi-
zatorii aeromodelismului. 1a-
ta si alte nume: noul ministru
de finante al lui Nixon, Con-
nolly si lordul Wakefield, care
a instituit «Cupa» care-i poar
td numele Incd in anul 1927
si care si azi este «cupa»
cea mai rivnitd a aeromode-
lismului. Sint multe lucrun
de spus despre aeromode-
lism, care ar putea sa umple
spatiul din ziare. O metoda
bund este Insd si aceea de
a te amesteca printre oa-
meni si a le explica despre
ce e vorba. $i aeromodelistii,
dacd au ocazia, fac acest
lucru.

Desigur, nu toatd lumea
este atit de fanaticd ca Jim
Walker, inventatorul zborului
captiv, care totdeauna avea
citeva modeile in portbagajul
automobilului sdu si nu pier-
dea nici o ocazie de a face o
demonstratie publicd. Se spu-
ne ca intr-o zi a ales, pentru
un zbor demonstrativ, par-
kingul postei centrale din
Chicago. Se strinseserd mii
de oameni ca sa-l vada. De-
odata, un politist si-a croit
drum prin multime si apoi
s-a apropiat, mergind aple-
cat, pind la Walker. A tre-
buit s& se deplaseze in acest
fel pentru a nu se trezi cu
cablurile de comandd infa-
surate in jurul gitului, deoa-
rece modelul continua sa
zboare tur dupd tur. Poli-
tistul |-a bitut pe umar si i-a
spus: «Pleacd de aici! Cit
despre dsta (si ardtd mode-
lul in zbor) il preiau eu».

— «O0.K.M zise Walker, pre-
dindu-i mansa.

Nu se stie cum, politistul
a reusit s& tind micul avion
in zbor pind ce combustibiiul
s-a terminat si modelul a
aterizat. Greu, dar fard sa se
rupd. . Omul de ordine si-a
sters transpiratia de pe frun-
te, a suris, a scos fluierul si a
suflat scotind un sunet supa-
rat! «Circulati», strigd el spec
tatorilor. Apoi se intoarse

1. Dup3d lungi ore de
lucru, mini-avionul

este gata de zbor.

. Canstructorul isi ad-
mird opera. Pilotajul
acestui aparat se
face prin radlo.

spre Walker, spunindu-i: «in
reguld, prietene! Nu te lasa
de zburat!»

*
Articolul a aparut nilial in
revista suedeza  «Model-

Iflynytt», si a fost reprodus
integral si de cadlre revisla
americand «Model Airplane
News», ceea ce dovedeste ca
problema popularizarii aero-
modelismului este o proble-
md internationald. Dar faplul
cd suedezii si americanii $i
probabil si altii se lovesc de
aceleasi probleme, nu poale
fi o consolare pentru nimem
si nici pentru modelistii din
tara noastra. Desi modelismul
a adus de-a lungul anilor ti-
tluri mondiale si europene tarii
noastre, asta nu a impiedicat
ca aceastd disciplind tehnico-
sporlivd sd fie calegorisita in
coada disciplinelor sportive.

E adevarat cd modelismul
de performanta este de citiva
ani In regres; lrebuie si o re-
cunoastem. Dar unele disci-
pline ofimpice nu sint si ele
oare in regres? Nimeni nu

neagd valoarea litlurilor olim-
pice (cu conditia ca ele si fie
obfinute) dar considerdm ca
este injust ca, sub acest pre-
text, modelismul sa fie vitre-
git.

Se pare cd, exceptind Con-
siliul National al Organizaliei
Pionierilor, celelalte organiza-
{ii interesate nu sprijind mo-
delismul in suficientd mdsura.
Dar linarul care trece de virsta
pionieratului si care a fost
format ca modelist, care are o
gindire tehnicd si o indeminare
cistigatd, ce face apoi? La clu-
burile tineretului si la casele
de culturd participa de obicei
fa concursurile de dans mo-
dern, penlru care se face mare
propaganda. Nu e oare pdacal
de munca organizaliei pionie-
rilor ?

Sintem cu totii de acord ca
trebuie facut ceva pentru in-
drumarea lineretului spre teh-
nicd, dar nu tofi cei care tre-
buie si o facd au o conceplie
clard §i Isi coordoneaza acliu-
nile. In aceastd directie ar tre-
bui Indreptate eforturile me-
nite s aducd modelismul la
locul pe care il merita in ierar-
hia activitatilor tehnico-spor-
tive.

Al. MITACHE
membru in Comisia
Centrald de
Aeromodelism




Acest «funny car» derivat din-
tr-un Morris Marina este echipat
cu un motor V8 supraalimentat,
de 5litri, dezvoltind peste 700 C.P.
Masina atinge 250 km/ord in mai
putin de 9 secunde.

Destul de des, publicatiile de spe-
cialitate ne aduc la cunostintad stiri
despre intreceri automobilistice de
peste ocean, inedite prin sistemul
de organizare dar si prin termenij
utilizati. Dacd in Statele Unite chiar
si pustii stiu, de pilda, ce reprezinta
termeni ca «hot rod», «dragstern,
«funny car», «top fuel» etc., pentru
in european neavizat, fie el si en-

glez, ei nu spun mare lucru.

«Hot rod», intr-o traducere mai
liberd, inseamna «bield fierbinte»
dar termenul este utilizat pentru
a desemna un gen special de in-
trecere automobilisticd de viteza in
linie dreaptd, pe distanta de un
sfert de mild (ceva mai mult de 400
metri). Aceste intreceri sint orga-
nizate in special de trei mari aso-
ciatii si anume: American Hot Rod
Association, National Hot Rod
Association si International Hot Rod
Association. Fiecare organizeaza
sase sau sapte mari curse anual,
inscrise in calendarul national, care
atrag de fiecare data cite 50—60 mii
de spectatori, pe toatd durata celor
trei zile cit dureazd de obicei o
astfel de reuniune. Dar numai Nati-
onal Hot Rod Association, de pild&
organizeazad anyal peste 3000 alte
intreceri de mai micd anvergurd,
care atrag !a rindul lor un public va-
riind intre 10 si 15 mii de persoane.
Aceste intreceri sint organizate pe
intreg teritoriul Statelor Unite si
Canadei dar cele mai multe si mai
importante se destisoard mai ales
in California, la Los Angeles si in
imprejurimile sale.

Masinile ce participa la aceste
intreceri sint denumite generic
«dragsters» dar este vorba de fapt
de tipuri de masini foarte precis
definite prin regulamente fatd de
care faimoasa «Anexa J» din codul
F.ILA. pare rudimentard. Un astfel
de regulament, diferit de la o aso-
ciatie la alta, imparte dragsterele
in grupe, categorii, subcategorii si
clase ajungindu-se la un total ce
depdseste cu muilt 100 de tipuri.
In prima grupd, rezervatd exclusiv
profesionistilor, sint incluse cele
mai cunoscute tipuri de dragstere
denumite «top fuel», «top gas» si

«funny cam.

Primele doud tipuri cuprind ceea
ce de fapt in Europa a inceput a
se intelege prin «dragster». Deose-
hirea dintre ele constd in combus-
tibilul utilizat; «top fuel» indicad uti-
lizarea drept combustibil a unui
amestec de metanol si nitrometan
in timp ce dragsterele «top gas»
tunctioneaza cu benzini din comert.

Masinile «top fuel» si «top gas»
nu sint carosate iar pentru pornire
trebuie sa fie impinse. Funny cars-
urile, in schimb, sint carosate —
caroseria trebuind si fie inspirata
de un model de serie nu mai vechi
de cinci ani — iar pornirea se face
cu demaror. Penttu toate tipurile,
ampatamentul maxim este limitat
la 90 toli (circa 2,30 m) iar sasiul
este constituit dintr-o armatura tu-
bulard inglobatd intr-un invelis din
fibrd de sticld. Cu toate cd reguia-
mentul permite utilizarea a doua
motoare avind o cilindree maxima
de aproape 14 litri, problemele ri-
dicate de la absorbirea unor puteri
cu mult peste 3 000 de cai au deter-
minat constructorii sa se rezume
pentru moment la un singur motor
cu cilindreea de 7—8 litri, de regula
motoare V8 din seriile normale Che-
vrolet, Ford sau Chrysler, echipate
cu compresolre Roots fabricate de
General Motors. Dar chiar si in
aceste conditii, pentru ca axele pla-
netare sa poata transmite la roti
puteri de peste 1500 C.P., ramin
destule probleme de rezolvat. Din
fericire, caracterul unei astfel de
curse foarte scurte face inutild exis-
tenta unei cutii de viteze caci cres-
terea cuplului nu ar putea compensa
pierderea de timp pricinuitd de
schimbarea treptei reductorului. Nu-
mai gindul unei cutii capabila sa
transfere astfel de puteri tdrd a
spori in mod sensibil. greutatea to-
tald a masinii poate ingrozi pe orice
proiectant in acest domeniu. Dar
cu atit mai mare este solicitarea
ambreiajul care trebuie sa inlocu-
iascd convertizorul de cuplu.

Speciticul curselor «hot rod» a
determinat si alte caracteristici con-
structive ale acestor. monstri me-
canici. Fiind vorba de o traiectorie

rectilinie si de viteze foarte mari,
nu se poate pune problema pe
parcurs declt de a corecta usor
directia, care este din acest motiv
mult demultiplicata. Pista fiind spe-
cial amenajatd, nu existd nici un
fel de suspensie, iar durata foarte
micd a unei curse face inutil si
radiatorul, apa continutd in blocul
motorului fiind suficientd pentru ra-

cire. Rezervorul de combustibil este
si el redus in mod corespunzator,
avind o capacitate de numai 7—8
litri. Desigur cd nu se pune proble-
ma unei frinari pe parcurs, dar ma-
sina trebuie totusi opritd dupd tre-
cerea liniei (de fapt a liniilor) de
sosire si asta nu este deloc simplu.

Echipamentul pilotului trebuie si-I apere atit impotriva gazelor foarte to-
xice cit si impotriva flacarilor si schijelor produse de o eventuald explozie

a motorului.

Tinuta de drum este destul de proas-
t4 datoritd faptului cd solicitdrile
foarte mari ale axelor planetare de-
termind o cit mai scurtd dimensio-
nare a acestora. Este deci imposi-
bild utilizarea de frine la rotile din
fatd, cédci o cit de micd neegalitate
a aderentei in timpul frindrii ar
duce la rasturnarea masinii. De
aceea doar axa din spate este pre-
vazutd cu frine care insd nu sint
eficace decit dupa ce viteza a sca-
zut destul de mult datoritd unei para-
sute a cdrei deschidere este coman-
datd manual de cétre pilot. Pentru
diferitele manevre dinaintea startului
despre care vom vorbi ceva mai
tirziu se recurge si la o frind de
mind auxiliard.

Sa incercam sa urmirim modul
in care se desfdsoard o astfel de
intrecere; pista propriu-zisa are
doua culoare, concurentii luind
startu) doi cite doi. Inainte de a se
prezenta la start insd, acestia tre-
trebuie sa-si incdlzeasca... cauciu-
curile!

Intr-adevdr, fiind vorba de o
probd de sprint, cauciucurile sint
mentinute ia o presiune foarte joasa
pentru a putea asigura o aderenta

satisfacatoare in momentul in care
vor suporta formidabiiele solicitar
ale startului $i cursei propriu-zise,
solicitari avind ca efect o puternica
incalzire a pneurilor. incd de la ora
9 dimineata, cind de obicei se dau
primele starturi, aerul se umple de
un puternic si Intepator miros de




cauciuc ars si nitrometan. Concu-
rentii 1si incdlzesc pneurile pe o
portiune de pistd udatd cu un ames-
tec de apa si ulei. La chemarea
starterului primii doi concurenti se
aliniazd pe linia de plecare. La a-
proximativ 6 metri de aceastd linie
de start, intre cele doud culoare,
se afla montat un fel de semafor
cu cite patru lampi de semnalizare
dispuse vertical de partea fiecarui
concurent, numit de obisnuitii a-
cestor curse «Christmas tree» (pom
de iarnd). Prima lampa de sus, de
culoare portocalie, indica pilotului
aflat la start cd axa rotilor din fata
este corect plasatad pe linia de ple-
care. A doua, tot portocalie, sem-
nalizeazd cd In urmatoareie citeva
secunde se va da startul. Cea de
a treia, de culoare verde, indicd mo-
mentul startului iar ultima, rosie,
semnalizeazd descalificarea con-
curentului pentru start anticipat. In
momentul startului masina se ca-
breazd puternic, ridicind de multe
ori in mod periculos de la pamint
rotile din fatd si dispare intr-un
nor de fum pricinuit de arderea
cauciucurilor, inghitind, in mai putin
de sapte secunde, cei 400 de me-
tri ai cursei. Cei mai buni timpi rea-
lizati coboara frecvent sub 6,5 se-
cunde ceea ce reprezintd o impre-
sionanti vitezd medie de peste 220
km/ord. Timpul realizat reprezinta
de fapt media a doud masuratori
efectuate, una pe linia de sosire
propriu-zisd iar a doua la trecerea
unei alte linii plasata la citiva mefri
de prima.

indata dupa depisirea «liniilor»
de sosire, pilotul comanda decian-
sarea parasutei de frinare si dupa
ce viteza s-a redus considerabil

actioneazd frinele rotilor din spate.
De multe ori, la start sau pe parcurs,
motoarele explodeazd intr-o jerba
de foc dar, paradoxal, pilotii nu
sint aproape niciodati r3niti dato-
ritd unui echipament de protectie
extrem de bine pus la punct. In
plus, din cauza gazelor foarte lo-
xice rezultate din arderea supercom-
bustibililor (top tuel) utilizati, masca
de azbest pe care o poartad pilotii
este prevazutd cu cartuse filtrante
ca orice mascad de gaze.

Daca ne gindim insa cd starturile
se succed la intervale de citeva mi-
nute — intrerupte uneori doar de
masinile comisarilor de parcurs ca-
re curata pista si indepérteaza res-
turile unor motoare explodate —
pind aproape de miezul noptii, ne
putem imagina ambianta de fum
si miros ce ineaca plaminii si iritd
ochii spectatorilor, totul intr-un va-
carm asurzitor. Si asta, timp de
trei zile de dimineata pind seara!
Desi se spune cd gusturile nu se
discutd, trebuie sd recunoastem ca
este un mod cel putin ciudat de
a-ti petrece un sfirsit de saptamina.
Din fericire, se pare c¢a europenii
nu gustd in mod deosebit acest
gen de intreceri. Este insd cert
cd in jurul dragsterelor s-a dez-
voitat o intreagd industrie speciali-
zatad care asigurd echipamente elec-
tronice, cauciucuri, sasiuri, motoare
etc. Dupd relatdrile unor reviste
de specialitate strdine, numai con-
sumul de cauciucuri, de pilda, de-
paseste un milion de bucdti intr-un
singur sezon. latad deci ca interesul
organizatorilor este departe de a
fi pur sportiv.

M. VICTOR

Micsorarea vitezei unui dragster se face cu ajutorul unei paragute

RETEAUA COSMICA
SOVIETICA ,, ORBITA*

Nedispunind de conditii naturale geografice favorabile plasdrii
unor sateliti pe orbite geostationare, in scopul folosirii lor in dome-
niile radioului, televiziunii, telefoniei etc., specialistii sovietici au
gdsit o altd solutie, concretizatd prin crearea retelei cosmice «Orbitay.
Astfel, incepind de la 23 aprilie 1965 si pind-n prezent, in Uniunea
Sovieticd au fost lansati zeci de sateliti de telecomunicatii de tip
«Molnia» (foto 1). Acestia au o orbitd caracteristicd, semisincrond,
cu perioade de revolutie de 12 ore, incit un satelit survoleazd aceeasi
regiune o datd la doud orbite. O asemenea orbitd, mult alungitd,
cu perigeul deasupra emisferei sudice a Pdmintului si apogeul deasu-
pra emisferei nordice, unde se afld teritoriul Uniunii Sovietice, dd
posibilitatea statiilor de la sol, dispuse din loc in loc, sd urmdreascd
satelitul un timp indelungat. In acest fel statiile sovietice au posibi-
litatea sd mentind radiolegdturi circa 8—10 ore din cele 12 cit
satelitul igi parcurge intreaga orbitd. Partea de sol a retelei «Orbita»
are, in principal, doud mari puncte de sprijin, prin statiile de emisie-
receptie de la Moscova si Vladivostok (foto 2) si alte citeva zeci de
statii de receptie dispuse pe tot teritoriul sovietic.

In prezent, cu ajutorul acestei retele sint asigurate legdturile
radio, telefonice si telegrafice permanente, interne i internationale,
precum si difuzarea pe intreg teritoriul Uniunii Sovietice a progra-
melor de televiziune.




COIOANE

Zborul a fost privit intotdeauna nu numai ca un act de curaj ci §i ca un
sport, mult dorit, insd in acelasi timp costisitor. Asa se si explici faptul ci
numai prin progresele rapide in tehnica aviatiei si prin elaborarea unor
materiale cu calititi exceptionale, usoare si ieftine, a unor tehnologii foarte
avansate, s-a putut ajunge la fabricarea unor avioane sportive din ce in ce mai
reusite, accesibile si cluburilor aviatice cu posibilititi financiare mai modeste.

Desi, in general, despre aviatia sportivd se vorbeste mai putin, aici sint
triite unele din cele mai inalte emotii ale zborului; ea cere deosebiti initia-
tiva si curaj, se adreseazi maselor de tineret (i chiar celor mai virstnici) de
pe toate meridianele globului, oferind cele mai atractive intreceri, sub forma
de campionate, raliuri etc. Ca urmare, a apirut si aici o anumiti diversificare
a materialului, astfel c intilnim avioane «de club», de turism, de scoal, de
acrobatie etc. lar planoarele, aceste delicate libelule stirnind uimire prin
performantele lor, fac parte de asemenea din aviatia sportivi si atrag multi
iubitori ai sportului, constituind in acelasi timp o pepinieri a pilotilor de
avioane de mai tirziu. De exemplu, la scoala de zbor firi motor de la
Oerlinghausen (R.F.G.), pe cele cinci piste ale sale, au avut loc anu} trecut
23 000 decoliri de planoare, realizate de cei 650 cursanti, fiecare din ei efec-
tuindu-si practica de zbor propriu-zis in numai 14—20 zile!

Cu privire la avioanele de turism, acestora li se impun anumite conditii
generale care decurg din specificul activititilor cirora le sint destinate, cum
ar fi o mare siguranti in zbor, pilotaj usor, spatii reduse de decolare-aterizare,
pret redus, resursi cit mai mare, exploatare usoari, consum redus de com-
bustibil 5i piese de schimb etc. intr-adevir perfectionarea continui a acestor
avioane, din punct de vedere aerodinamic §i constructiv, progresele realizate
in domeniul instalatiilor de propulsie si de navigatie, au ficut ca in prezent
pilotajul acestor aparate de zbor si poati fi invitat foarte rapid si usor.

Ca o forma relativ noui in activitatea aviatici de masa, organizati de citre
cluburile din diferite tiri, sub conducerea Federatiei Aeronautice Interna-
tionale (F.A.l.), au apdrut in ultimul deceniu raliurile aeriene. Pe aceasti linie,
societatea francezi Aerospatiale — sectorul «Aviatie generali», produce in
ultima vreme o serie intreagi de avioane de acest gen, denumite chiar «Rallye»
dintre care in fig. 1 este aritat tipul «Rallye» 180 G.T., avion complet metalic,
cu 4 locuri, echipat cu motor Lycoming de 180 C.P. Este previzut cu dublu
post de pilotaj, cu aripioare de fanti pe bordul de atac al aripii, precum si
cu dispozitive de hipersustentatie comandate electric (in caz de pani de curent
acest dispozitiv este actionat mecanic).

O alti firma franceza, Centre Est Aéronautique, fondatd de Pierre Robin
in anul 1957, s-a facut cunoscuti prin realizarea avioanelor din seria «Jodel»
(primul in 1965), caracterizate prin aripi cu extremititile «frinte» inspre
in sus. Unul dintre ultimele sale tipuri, DR-400-180 este aratat in fig. 2. Se
remarca vizibilitatea excelenti din cabina spatioasi (4 locuri), cit si linia sa
aerodinamici foarte ingrijita.

In tara noastri existi o veche traditie pentru constructia avioanelor de
turism, scoald si utilitare. Pe linia acestor traditii se inscrie, de exemplu, si
avionul limuzini 1S—24, realizat in ultimii ani la Intreprinderea de Constructii
Aeronautice din Brasov-Ghimbav (ICA), de citre inginerul losif Silimon (fig. 3).
Acest avion, construit la nivelul tehnicii mondiale, are multiple utilizari:
avion de club, de raliu, aerotaxi, remorcher de planoare, avion sanitar, avion
pentru misiuni foto (cartografie), lansator de parasutisti etc. Este o constructie
complet metalici, propulsat printr-un motor Lycoming 10—540 — C1C5 de
290 C.P., antrenind o elice cu pas variabil, tip Hartzell HC—92, are un pilot
si cinci locuri-pasageri (in varianta transport persoane). La o greutate totald
la decolare de 1903 kg., atinge o vitezi maximi de 220 km/ori, o distanti de
zbor de 700 km (fird rezervoare suplimentare) si o durati maximd de zbor
de 3,5 ore. Viteza maximi de zbor, cu voletii de curburi a aripii bracati la
un unghi de 50 grade este de numai 82 km/ora (vitezi de decrosaj). Distanta
de rulaj de decolare este de 240 m, iar la aterizare de 140 m; poate deci efectua
aceste manevre pe orice teren sumar amenajat. Fuzelajul poate fi usor si rapid
amenajat pentru cele mai diferite utilizari. IS—24 a fost prezentat la Salonul
{nternational de aviatie de la Cannes — Franta, unde a fost apreciat in mod
deosebit de citre specialigti.

Acrobatia aeriani constituie un puternic mijloc de propagandi aviatica
in rindul maselor, o inalti scoald a curajului si a artei pilotajului, fiind in ace-
lasi timp s un prilej de confruntare a unor solutii constructive originale,
create uneori de chiar cluburile sportive respective. Astfel, in vara anului
trecut, la cel de al 7-lea campionat mondial de acrobatie aeriand, desfasurat
in Franta, in localitatea Salon de Provence, cele mai bune avioane de acest
gen s-au dovedit a fi Zlin-ul cehoslovac in noua sa variantd Z—526 (fig. 4),
JAK-ul 18 PS de fabricatie sovietic (fig. 5), precum si micul biplan american
«Pitts Specialy S2A, pe care pilotul Hillard si-a cistigat titlul de campion
mondial la acest concurs. Rezultatele bune obginute cu acest ultim avion de
5 formid cu totul neobisnuitd in zilele noastre (biplanele au fost parisite dupa
cel de al doilea rizboi mondial), se explicd tocmai prin dimensiunile sale
foarte mult reduse si motorul relativ puternic pentru masa sa (3,4 kg/C.P),
ceea ce au dus la un grad inalt de maniabilitate si manevrabilitate. Un alt
interesant avion de acrobatie construit in ultimii ani a fost «Akrostar»-ul
MK—2 proiectat de elvetianul Arnold Wagner si realizat in R.F.G. Acesta
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rezistd la factori de suprasarcini — 8 si are 2,7 kg/C.P., adica, dintre toate
avioanele de acrobatie existente, cea mai redusa greutate pe cal putere dez-
voltat de motor. La bordul siu, pilotul Hossel a cistigat campionatul R.F.G.,
al Danemarcei si Elvetiei. Mentionam de asemenea ci la campionatul desfi-
surat in Franta, printre avioanele echipei R.F.G. a figurat si vechiul monoplan
Klemm 35, care intre cele doud rizboaie mondiale a fost intilnit in aproape
toate cluburile aviatice din tara noastra. lati insi ci aceastd «bunica», cu motor
de 160 C.P., s-a dovedit a fi si in zilele noastre foarte rezistenti (factor de
suprasarcina — 9!)

Una din conditiile importante impuse la asemenea concursuri este ca in-
treaga gami de evolutii acrobatice si se desfisoare intr-un anumit spagiu
aerian, riguros delimitat. Cum finsd la campionatele anterioare au existat
discutii in legatura cu unele aprecieri, la acest ultim campionat a apirut o
inovatie, al cirei autor este instructorul de zbor Ulrich Pilz din R.D.G. Este
vorba de un aparat electric de control al spatiului aerian, care inlaturd subiec-
tivismul in apreciere.

Tot in Franta, la un campionat national de acrobatie organizat in luna
octombrie 1972, pe terenul de la Amberien, s-a evidentiat in mod deosebit
avionul de acrobatie CAP—20 (fig. 6), la bordul ciruia pilotul comandant
Robert Baudoin s-a plasat pe primul loc, urmat de pilotii elvetieni Schweizer
si Muller, care au pilotat avionul «Akrostar» mentionat anterior.

in domeniul raidurifor temerare, intreprinse pe mici avioane sportive in
anul 1972, putem mentiona ocolul pimintului pe un monoplan Bolkow B—209
«Monsun» (R.F.G.), echipat cu motor Lycoming 0—320 de 150 C.P. Acest
raid a fost realizat de citre pilotul dr. Henning Huffer, singur la bord, in
135 zile, in care a zburat peste 60 de tiri, ficind escald in 100 de orase. lata-l,
in fotografia din fig. 7, in timpul unei escale, odihnindu-se pe... aripa micului

siu avion!

in ultimii ani gisesc o rispindire tot mai mare planoarele cu motor auxi-
liar. Inspirindu-se dupi aceste delicate aparate, unii constructori au realizat,
prin mici modificari de structurd si prin motoare ceva mai puternice, avioane
usoare, denumite avioane-planor sau motoplanoare, caracterizate prin finete
aerodinamici ridicati, deci prin consum redus de combustibil (economicitate
ridicatd). Unele din cele mai reprezentative aparate de acest fel, seria RF—3
pini la RF—8, au fost concepute de citre francezul Rene Fournier. RF—5 este
construit si in R.F.G., in licentd, la firma Sportavia-Putzer, sub denumirea
de RF—5 B «Sperber», avind o finete aerodinamici de 26, ceea ce pentru un
avion este foarte muit. La campionatul mondial de pianorism de anul trecut,
desfisurat in lugoslavia. la Vrset, a fost prezentat un nou motoplanor biloc,
denumit SSV—17 «Air-Tramp» (fig. 8), realizat la Sigmund Flugtechnik in
Mosbach (RFG), de citre inginerul Vogt. Cu un motor cu doi cilindri, tip
Franklin, de numai 60 C.P., acest aparat, construit in cea mai mare parte din
fibre de sticld, atinge o vitezi maxima de 250 km/or4, iar finetea sa aerodina-
mici maximi este de 29! In prezent se lucreazi la o varianti pentru 4 per-
soane SSV—17 A «Sky-Trampy, care va fi echipat cu motor de 120 C.P. Tot in
legiturd cu motoplanoarele, s-a ficut cunoscut de curind ci, la o sedinti a
comisiei F.Al. pentru planorism, a fost luati hotirirea ca incepind din anul
1974, motoplanoarele si ia parte oficial la campionatele mondiale, ca o a treia
clasd de aparate de zbor. Ca terminologie, s-a stabilit c@ motoplanorul este un
aparat de zbor cu aripa fixa, avind o viteza proprie ascensionald de cel putin
1,5 m/s si un unghi minim de planare de cel putin 1/20.

Preocupati de problema unor decoliri foarte scurte, specialistii din aviatia
usoard aplica uneori metode inspirate din aviatia militari. De exemplu, in
Elvetia, fabrica federald din Emmen, a aplicat unui avion «Turbo-Porter» o
fuzee cu vapori, denumitdi «Powaro» (Pulsated over heated water rocket)
prin a cirei functionare lungimea de decolare a fost redusi la numai 25 m
(fig. 9). in aceasti fuzee, care dezvolti 2,5 tone tractiune §i are o greutate de
numai 60 kg, apa supraincalzita la 230 grade C se descompune in vapori la
55 kgf/cm? presiune. In interior se gasesc aproximativ 50 kg api si 5 kg carbu-
rant, iar avantajul suplimentar constid in evitarea poluarii atmosferei.

Noi si interesante solutii constructive apar si la avioanele de turism mai
mari. Astfel, avionului bimotor BN—2 «lslander» realizat de firma englezi
Britten-Norman in anul 1969, avion care este construit i la noi in gard, i s-a
mai aplicat un motor tocmai pe... ampenajul vertical, numindu-l «Trislanders.
De fapt, aceastd solutia a fost anterior aplicatd la mari avioane reactive de pa-
sageri (Lockheed L—1011 «Tristar» si Boeing 727), ins3 in cazul «Trislander»-
ului propulsia fiind prin elice, motoru! al treilea a trebuit si fie mai mult
ridicat in sus. Dezvoltarea continui a turismului aerian rezulti si din exami-
narea unor cifre estimative ale productiei pe anii urmitori. Astfel, marile
uzine de avioane de turism si de «afaceri» Cessna (S.U.A.) se profileazi pentru
o productie de 10 000 asemenea avioane in anul 1976 (43 modele diferite).

Desigur, dezvoltarea acestei categorii de aviatie constituie un fapt pozitiv
in viata internationald, corespunde tendintei generale de aplicare a tehnicii
in scopuri pasnice, precum si dorintei iubitorilor sportului aerian de pretu-

tindeni. Ing. loan SALAGEANU
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REEVALUARI
MOTOCICLISTE

Cu patru-cinci ani in urmd, nu era prea greu si
incerci o prezentare, pe citeva pagini numai, a
noutitilor tehnice si de altd naturd din lumea
motociclismului. Acum, o asemenea tentativa a
devenit temerari, pentru cd — dupa cum se stie
— motociclismul face din nou pasi de gigant, spo-
rindu-si lund de lund noutitile si tinzind si ocupe
un loc cit mai «in fati», apropiat de acela pe care,
de atita vreme, il detine automobilismul.

CITEVA NOTIUNI DE BAZA

Gama fabricatiei de motociclete s-a diversificat
deosebit de mult in ultima vreme, asa incit toate
forurile interesate (firmele producitoare, orga-
nismele sportive, cele investite cu organizarea si
dirijarea circulatiei etc.) procedeazi iarasi la discu-
tarea si clasificarea unor notiuni de bazi din acest
domeniu. Ce inseamni motocicleti? Ce trebuie
si se inteleagd prin «bicicletdi cu motor»? Cine
are permisiunea de a se urca la comenzile uneia
sau alteia dintre aceste categorii de vehicule moto-
rizate?

Trebuie spus ci in cele mai multe tiri produci-
toare sau importatoare de vehicule cu doui roti,
actionate de motor, s-a acceptat impartirea aces-
tora in trei categorii: ciclomotoare (noi le zicem
biciclete cu motor), velomotoare si motociclete.

® Un ciclomotor trebuie si aibi cilindreea sub
50 cmc. Sint obligatorii pedalele de actionare si,
in general, virsta de cel putin 14 ani pentru a fi
conduse. In majoritatea tirilor nu se pretinde
nici un fel de permis pentru a folosi un asemenea
vehicul.

® VYelomotoarele sint echipate cu motoare ce nu
depdsesc 125 cmc. Virsta minimi pentru a putea
conduce un vehicul din aceasti categorie este de
16 ani. In vederea obtinerii permisiunii de a con-
duce velomotoare, se di un examen. In cazul in
care o persoani are virsta de 18 ani si posedi per-
mis de conducere auto, atunci un nou examen nu
mai este necesar.

® Prin motociclete se inteleg toate vehiculele cu
doud sau cu trei roti, cu motoare ce depisesc 125
cme. Pentru a conduce o motocicletd, in orice tari
se pretinde permis categoria A. Doar virsta diferi:
in unele locuri se acordi permis de motocicletd
de la 18 ani iar in altele de la 16 ani implinigi.

De fapt, cea mai controversati chestiune in acest
domeniu este aceea a virstei. In unele tiri (e drept
putine la numir), forurile autorizate se mentin pe
vechea linie de a nu permite tinerilor accesul la
ghidon — indiferent daci e vorba de motocicletd
sau de un simplu scuter — decit in momentul in
care acestia au devenit majori. in numeroase tari
insd, se merge pe linia coboririi limitei de virsti
(pinda ka 16 sau chiar 14 ani), apreciindu-se ci in
structura fizicd si intelectuald a tineretului de astizi
s-au produs o serie de modificiri favorabile, ci un
vehicul cu motor — pus mai devreme in mina
tinerei generatii — nu poate avea asupra dezvol-
tirii acesteia decit consecinte bune. @

TENDINTE CONSTRUCTIVE

Anul 1972 a evidentiat — s§i mai mult — cele

trei directii principale spre care se indreaptd
constructorii de motociclete: a) sporirea — cite-
odatd pind la un nivel impresionant — a puterii
motoarelor; b) perfectionarea si diversificarea mo-
tocicletelor «verzi», adicd a motocicletelor pen-
tru terenuri greu accesibile; c) adoptarea sau extin-
derea unor tehnici moderne: frine disc la masinile

de cilindree mijlocie, aprinderea tranzistorizata,
demaroare automate etc.

Pina nu de mult, puteau fi numirate pe degetele
de la o singurd mind uzinele care fabricau monstri
mecanici cu doud roti. Acesti mongtri se numesc:
BMW, Laverda, Harley — Davidson, Mammouth
Munch. Modelul pe care {-am mentionat la urmi
figureazi an de an la saloane, fard prea mari modi-
ficari, dar continuind sa impresioneze prin dimen-
siunile si prin forta sa de cogmar. Motorul de 1 200
cmc, imprumutat de fa un automobil NSU, este
in masurd si furnizeze peste 100 CP si si imprime
motocicletei o vitezi de... 230 km/h.

latd insd cd, in aceastd escaladd a purerii, s-au
lansat in ultima vreme si al{i constructori, alituri
de cei patru pe care i-am pomenit mai sus. Firma
japonezi Kawasaki, spre exemplu, cunoscuti pen-
tru modelele sale «nervoase», cu tendintd sportivi
si de cilindree mijlocie, a apirut in octombrie in
Europa cu o motocicleti de 900 cmc pe care co-
mentatorii au numit-o «un Rolls-Royce pe doui
rotin.

Din punct de vedere tehnic, se pare ci acest nou
Kawasaki este una din cele mai elaborate moto-
ciclete. Pentru a rispunde exigentelor impuse de
normele antipoluante, constructorul a renuntat la
motorul in doi timpi — in care era specializat
pind acum — si l-a inlocuit cu unul in patru timpi,

Aceastd mgqg
tocicleta Bene
li de 750 cmc re
prezinta replig
italiana la cel
brele
ciclete japone
ze Honda si Ké
wasaki.
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Organizares
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aminteste oare
cum de Honda
dar cu doi ci
lindri in plus.




B.MW.-ul R 75/5 din imagine este echipat cu de-

aror electric si alternator de 12 V. Motorul bicilin-
ric de 7453 cmc dezvolta 50 C.P. la 6200 rot/min.

igurind o vitezd maxima de peste 170 km/h.

VA PREZENTAM C.Z. SPORT

cu patru cilindri, care este mai silentios si mai
«curat». Motorul are un dublu arbore cu came
in cap, iar ambielajul este montat pe rulmenti cu
ace pentru a elimina zgomotul de functionare.

Solutie cu totul ineditd in tehnica constructiei
de motociclete: gazele de esapament nearse sint
retrimise in camerele de combustie, cu ajutorul
unui sistem special. In acest fel, se elimini cu peste
40 la suti emiterea in atmosferd de hidrocarburi.
Sa mai amintim c¢d — mergind pe acelasi drum al
«bitiliei antipoluante» — specialistii de la Kawa-
saki au studiat s$i au construit in asa fel scaunele
supapelor motorului, incit acesta si poati funcgio-
na bine s§i cu viitoarele benzine fira aditivi de
plumb.

Existd, fird indoial3, peste tot in fume o atractie
deosebiti pentru motocicletele «tout-terrain», nu-
mite «trail-bike», «scrambler» sau — mai simplu
— «motociclete verzi». Destinate «evadirii in na-
turd» (de aici notiunea de «verde»), aceste masini
fac parte acum din cataloagele de fabricatie ale
tuturor uzinelor ce cultiva motocrosul: Jawa-CZ,
Suzuki, Yamaha, Bultaco.

MOTORUL WANKEL
IN EXPANSIUNE

Toamna tirziu, cu prilejul Salonufui de la Tokio
— ultima manifestare de acest gen a anului trecut
— Yamaha a venit cu o adevirata surprizi tehnica:
o motocicletd de oras echipati cu motor rotativ.
Este unica incercare de acest gen in domeniul
motocicletei (in afari de unele tentative efectuate
cu multi ani in urmi la NSU) si ea demonstreaza
lirgirea sferei de actiune a motorului imaginat de
Felix Wankel.

Motocicleta realizatdi de Yamaha este echipata
at un birotor ricit cu lichid, cu o cilindree echiva-
lentd de 1000 cmc. Cadrul maginii este acelasi cu
al unui 750 cmc, in doi timpi, pe care uzina il co-
mercializeazi de mai multdi vreme. In versiunea
cu motor rotativ, masina dispune de frine disc pe
ambele roti (in fati discul este dublu) si de o serie
de alte perfectiondri de ultimi ori.

Nu se cunosc deocamdati nici un fel de alte date
cu privire la aceasti motocicletd, asa cum nu se
stie nimic nici despre o altd masind cu motor Wan-
kel, pe care de citva timp o pregiteste cu discretie
uzina Suzuki. Existd totusi un fel de neincredere
in succesul motorului rotativ. In orice caz, trebuie
subliniat faptul ci, achizitionind de la NSU-Wankel
brevetul motorului rotativ, japonezii i-au adus o
serie de imbundtitiri substantiale si au reusit si
echipeze cu el automobile de serie largi. De ce
n-ar putea fi dusi la bun sfirsit, intr-un viitor apro-
piat, o asemenea actiune i in domeniul construc-
tiei de motocilete?

Dumitru LAZAR

Pentru a stimula activitatea motociclista,
federatia noastrd de specialitate a dotat in acest
an opt sectii de motociclism ale _asociatiilor
sportive din tari cu masini noi destinate intre-
cerilor de vitezi pe sosea.

Este vorba de un produs modern al marilor
uzine C.Z. situate in sudul Boemiei, la Strakoni-
ce care in cei peste cincizeci de ani de activitate
a fabricat nenumdrate tipuri de motociclete
vestite prin performante, calitate si fiabilitate.
Vom reaminti, de pildi, motocicleta C.Z. 250 de
motocros care de ani de zile detine primul loc
in ierarhia mondiali a categoriei respective.

Principalele caracteristici tehnice ale moto-
cicletei C.Z. 175, model 477/01 pe care o prezen-
tim in rindurile de fagi sint urmitoarele:
Motor monocilindric in doi timpi, ricit cu

aer.

Alezajul cilindrului 58 mm
Cursa pistonului 65 mm
Capacitatea cilindrici 172 cmc

Raport de compresie 1:8,6

Puterea motorului 15 CP. la
5 600 t/min
Viteza maxim3j 110 km/ord

Desi este un motor destul de comprimat, uti-
lizeaz3 benzini cu cifrd octanici 90 dar cu bujii
PAL Super 14-9-R avind valoarea termici
240270 si cu un avans al aprinderii de numai
2,9 mm fati de punctul mort exterior.

Cutia de viteze cu patru trpte are punctc
neutre intre vitezele 1-2 si 34 si este previzutl
cu un sistem automat de decuplare a ambrer:-
jului la schimbarea treptei de reducere.

Furca din fagi este telescopici avind o cursd
de 130 mm iar cea din spate este basculanti i

are cursa de 100 mm. . )
Greutatea totald, fird combustibil, a motocic-

letei nu depiseste 112 kg iar dimensiunile
principale sint:

— Lungimea maxim3 1 950 mm
— Distanta intre axe 1 295 mm
— Inilltimea maxim3 1 005 mm
— Litimea maxim3 650 mm

Cu toate ¢ este vorba de un motor in doi
timpi, uleiul pentru ungerea motorului nu se in-
troduce in benzini, motocicleta avind o micd
pompi de ulei care injecteazi direct in carbura-
tor cantitatea de lubrifiant necesard pentru
fiecare regim de functionare a motorului. Re-
zervorul de ulei are o capacitate de 2 litri astfel
incit alimentarea cu ulei se face la un interval des-
tul de mare.

Trebuie insi acordati o mare atentie evacudrii
aerului din pompa de ulei ori de cite ori nivelul

ulejului din rezervor scade prea mult §i aerul

pitrunde in conducte §i pompd ciici aceasta se
poate desamorsa lisind motorul firi ungerea
necesars, desi s-a efectuat plinul rezervorului
de ulei.

Asa cum rezultd din cele citeva date tehnice
prezentate, este vorba de o motocicletyi de serie,
ale cirei performante pot fi, fird indoiali,
imbuniititite in dauna, desigur, a duratei perioa-
dei de exploatare. Specialigtii federatiei de
motociclism apreciazi ins3 ci aceasti motocicle-

ti moderni se va dovedi o foarte buni magini
de anirenament, chiar si fird a i se aduce amelio-
riri (V.M.)

1. Pompi de ulei. 2. Rezervor de ulei. 3. Racord pentru ulei. 4. Comanda ambreiajului. 5. Bu-
son de control 6. Robinet de benzini

8
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CRONICA ALPINA

Alpinismul, dincolo de orgo-
liul cdpdrdtorilor solitari, ri-
mine prin excelentd o acsivitare
de grup, a unei echipe. In lupta
adeseori durd, poate la limitele

rezistentei umane, coarda ce
leagd mai mulfi alpinisti intr-o
tovdrdsie indlfdtoare, a devenit
astfel un simbol. Rezolvind o
relatie de cooperare, coarda —
materialul nr. 1 al alpinistului,
serveste de fapt la ceea ce do-
rim cu tofii — o siguran{d cit
mai mare in escalads. Aceasta
cu atit mai mult cu cit este in
natura alpinismului ca o alune-
care, un dezechilibru, ruperea
unei prize sau smulgerea unui
piton, sd conducd la un eveni-
ment —— cdderea in coardd —
care chiar lipsita de consecinte,
ramine un lucru neplacur.

Efectul unei cdderi asupra in-
tregului lant de asigurare — se-
cund, pitoane de regrupare §i
intermediare, carabiniere —
este multiplu si trebuie bine stu-
diat cdci pentru o siguranfd md-
ritd nici un efort suplimentar
nu e de prisos. Momentele in
general neasteprate ale cdderi-
lor, vitezele mari cu care se des-
fdsoard, impun o cunoastere §i
o stdpinire a acestor fenomene
complexe.

I. Caracteristicile corzilor

Deoarece in prezent se folo-
sesc aproape in exclusivitute
corzile din fibre sintetice (per-
lon, nylon, dederon) indiferent
de tipul lor — rdsucite sau in
manta — ne vom referi numai
la acestea. latd cele mai im-
portante caracteristici ale cor-
zilor :

Lungimea (1), este determi-
natd de existenta unor plat-
forme naturale, de media de
efort continuu in escaladd, de
comunicarea dintre coechipieri
si frecdrile ce apar in lanful de
asigurare (lungimi uzuale 40—

S| CADERILE IN COARDA

micd 80 m).

Diametrul (d), determind re-
zistenfa staticd (Rs) si cea di-
namicd (Rd), manevrabilitatea
pe parcursul escaladei (pentru
corzi simple 11 si 12 mm, pen-
tru corzi duble 9 5i 10 mm).

Greutatea liniard (g/m) aratd
vit de usoard este coarda, can-
titatea de fibre, gradul de um-
plere (85 gim la 12 mm, 69 g/m
la 11 mm, 60 gim la 10 mm,
45 gim la 9 mm).

Rezistenta dinamicd (Rd)
este forta care apare in coardd
in cazul unei cdderi, contra-
reacgia prin deformare elasticd
{poate varia intre 1 250 kgf si
450 kgf, functie de tipul corzii).

Numirul maxim de cideri
admise, aratd capacitatea de a
suporta deformatii elastice ma-
xime, repetate (2 sau 3 la cor-
zile simple si 48 la corzile
duble).

Coeficientul de alungire re-
lativa a corzii (E) reprezintd
in procente intinderea relativi
a corzii la solicitdri statice si
dinamice (variazd intre 10—
309, functie de factorul de cd-
dere si tipul corzii).

Rezistenta statici (Rs) este
greutatea maximd admisd la
rupere (intre 2 400 kgf la cor-
zile de 11 mm si 1200 kgf la
cele de 9 mm).

Gradul de umplere al corzi-
lor () este cantitatea de fibri

folosita pe sectiune (depinde de

tipul corzii — rdsucitd sau in
manta — avind valori de 50
70%,).

Greutatea criticd (Gc), esie
greutatea maximd admisd lu o
cddere extremd pentru care Rd

nu depdseste valorile admise cua
suprasarcind pentru om in zona
toracicd (pentru corzile sim-
ple 80 kg, la cele duble 40 kg ).

Factor de absorbtie al umi-
ditatii (r ) indica procentil
cresterea relativd a grewiaji
corzii la umiditate maxima (3
59, la cele in manta, 15 25,
la cele rdsucite).

Gama de temperaturd (A©),
aratd rezistenfa corzilor la tem-
peraturi ridicate si scazute (u-
zual intre 40 si 60 grade C).

Lucrul mecanic echivalent de
uzurd (L, ) reprezinta dis-
ponibilitdfZl “haxima a corzii
de a prelua eforturi (minimum
400 kgfmim).

I1. Rezistenta dinamica, fac-
torul de cidere §i corelatia din-
tre ele

Rezistenta la soc, dinamicd
este forfa maximd care apare
in coardd datoritd cdderii, la
alungirea maximd si in cazul
frindrii corzii de cdire cel care
asigurd. Este independenti de
iniltimea ciderii deoarece ener-
gia acumulaid in cddere cit si
absorbtia ei de cdire coardd
cresc proportional cu lungimea
corzii.

Se defineste factorul de ca-
dere (fc) raportul dintre inal-
fimea maximd de cddere
(h max) si lungimea utild, li-
berd, a corzii (lu); fc = h max.
lu. Dupd cum se observa la o
cddere fdrd piton intermediar
intre capul de coardd si secund,
fo = 2, valoarea maximd posi-
hild, indiferent de indlfimea cd-
derii. O asemenea cadere este
wmita o extrema, ea solicitind
la maximum coarda si, impli-

cit, alpinistul.

Doud exemple de cddere, lu
10 m deasupra unei regrupari
fard piton si cu piton interme-
diar (la 2 m respectiv la 8 m)
indicd diversi factori de cddere
(schita 1).

Cdderile avind fc cuprins in-
tre 1 si 2 sint considerate cdderi
dure, iar cele cu fc mai mic
decit 1 cdaderi moi.

Tabelul aratd corelafia din-
tre fc si Rd pentru corzi cu un
grad de umplere de 509, si cu
o greutate criticd de 80 kg (se
considerd lucrul mecanic de nod
nul).

Formula de determinare a re-
zistentei dinamice a corzilor
datd de Ernest Kosmath in car-
tea «Sigurantd si asigurare in

perete  si  gheatdn-Innsbruck
1966 este:

G(fc + € + 1fdilu)

€.d + Ifd/lu

unde intervine ca 0o mdrime noud
lungimea de frinare dinamicd,
de eliberare, in cazul unei asi-
gurdri dinamice (lfd). Acest
raport are o importan{d_foarte
mare in micsorarea Rd. In tabel
valorile Rd sint date pentru o
frinare «staticd» (asa cum se
practicd la noi), raportul lfd/lu
fiind practic nul. Se pot trage
o serie de concluzii:

— Socul in coardd, pe care
il resimte alpinistul in cddere
si cel ce asigurd, fiind indepen-
dent de indlfimea cdderii, pru-
denta cu care atacdm pasajele
trebuie sd fie aceeasi pe 1ot
parcursul escaladei.

— O cddere de la indlfime

mare poate fi moale, pe cind
una de la indltime micd poate
/1 durd.

- Pitoanele de asigurare, a-
flute imediat dupd regruparc,
reduc socul la cddere si ele sint
mai importante in prima juma-
tate a lungimii de coardd decit
in a doua. Considerind o cddere
de la 10 m respectiv una de la
40 m in pitoane aflate la 2 m

Rezistenta

Coeficientul
Fi "5'0’"1 de e alungire  dinamica
cddere (fc) (€ —9,) (Rd— kgf,
2 29 1270
1.8 28 1190
1,6 27 1105
1.4 26 1040
1,2 25 930
) 24 830
0.8 22,5 730
0,6 21 620
04 19 500
0.2 16 360

respectiv, la 10 m se constard
cd in al doilea caz de cadere,
desi indlfimea este de aproape
patru ori mai mare, solicitarea
corzii va fi mai micd decit in
primul caz (schifa 2).

16 m

fel = — = 16,
10 m
60 m

fe2 = — =15

. 40 m

In numdrul viitor vom analiza
capacitatea omului de a rezista
la suprasarcini si normele stabi-
lite de Uniunea Internationald
a Asociatiilor de Alpinism, in
legdturd cu aceastd problema.

Ing. losif GHETIE
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@ Alpinista Sanda Titirici {IPGG Bucuresti) aflati in
U.R.S.S. pentru specializare — la Institutul de Fizica
Atomicd Dubna — impreunid cu un grup de alpinisti
polonezi a participat, vara trecuti, la o mici expeditie
in Pamir. Ea a reusit, urcind ghegtarul Su-gran, si atinga
cota de 5200 m in drum spre virful Moskva, unul din
numerosii sasemiari din flancul ALAL

@ Sectia de alpinism a Clubului Sportiv Universitar
Brasov, infiintatd in 1968, se prezinti cu un palmares
ce creste de la an la an. lati citeva din rezuitatele anului
1972: 40 de alpinisti activi dintre care trei de categoria
l. 12 de categoria a ll-a, 6 de categoria a Ill-2, 15 purta-
tori ai insignei de alpinist. Sectia a cistigat Alpiniada
orasului Brasov {inaintea secgiilor Armata si Dinamo),
Cupa Pitonul, Alpiniada Timis, Cupa Universitatea
lasi, ocupind locul Il la Alpiniada Universitard; Memo-
rialul Gora Hans, Alpiniada orasului Bucuresti. Antre-
norul secgiei este cunoscutul alpinist Mircea Noaghiu.

@ Alpinistii de la IPGG Bucuresti, cu ajutorul con-
ducerii clubului si a Institutului de care apargin, au

inigiat o serie de misuri pentru reamenajarea refugiu-
lui «Costila». Au fost reparate dusumelele, paturile,
ferestrele, acoperisul. A fost construiti o noui sobi
si schimbate o parte din saltele.

® Profesorul France Avcin din Belgrad {cunoscut
pentru studiile sale privind asigurarea dinamicad) si
asistentul Toni Jeglic au pus la punct un dispozitiv de
depistare a celor acoperiti de avalanse. Este vorba de
un microemititor UUS purtat de alpinisti, cu razi
de actiune de 100 metri, autonomie 24 de ore si o
greutate de citeva zeci de grame. Institutul de Frec-
vente Inalte din Graz {Austria) a preluat ideea reali-
zind un dispozitiv similar cu o bitaie de 50 de metri,
210 grame si autonomie de 350 ore.

@ O expeditie comund organizati de Clubul alpin
polonez {Klub Wysokogorski) si organizatia similard
din Chile {Federacion de Andinismo de Chile) a reusit
escalada mai multor virfuri din Anzii Cordilieri —
Cerro Solo {6 190 m), Cerro Mulas Muertas {5 880 m),
Cerro Ermitano {6 187 m) iar in premierd un virf

care a fost botezat Cerro Polonia {6 030 m).

@ La Minchen a fost construit, din blocuri de beton
de 13—15 m, un poligon de antrenament pentru alpi-
nisti care reproduce surplombe, hornuri, pasaje pito-
nate, traversiri, in diverse variante de escaladi. Este
o realizare utili pentru insusirea tehnicii de alpinism.

® Alpinistii cehi V. Prockes, B. Kodlcik, L. Harka
si Z. Drlik, au reusit in august 1972 o noud premieri
in peretele nordic al Matterhornului, intre traseul
clasic al fragilor Schmid {estic) si premiera solitari a
lui Bonnatti {vestic).

® Alpinistul Peter Scholz din R.F.G., unul din autorii
ascensiunii de risunet a versantului Ruppal din Nanga
Parbat {Himalaia), a murit intr-o escaladi in Mont
Blanc. Ciderea a fost declansatad de o smulgere a doua
pitoane intr-un pasaj de dificultate medie sub virful
Aiguille Noire.




TIRUL DE PERFORMANTA IN

LUMINA BILANTULUI OLIMPIC

Ficind bilanpul §i analiza rezultatelor Jocu-
rilor Olimpice de la Miinchen, specialistii gi-au
putut da seama cd au apdrut elemente noi care
au influentat repartitia medaliilor, iar «plani-
ficdrile» anterioare s-au dovedit, in mare ma-
surd, nefondate, constatindu-se, o datd in plus.
cd la probele de tir, trdgdtori de aceeagi valoare
se pot clasa, unii printre medaliafi iar altii sub
locul 10.

Cele 24 de medalii olimpice s-au atribuit trd-
gdtorilor din 15 tari. Dintre acestea 18 medalii
au rdmas in Europa, 5 au fost cistigate de ame-
ricani iar o medalie a fost obtinutd de un repre-
zentant al Asiei. Zece (dri au cistigat cite o
medalie, iar cinci, printre care §i Romdnia,
si-au adjudecat doud sau mai multe medalii.
Titlurile olimpice au fost impdrtite intre sapte
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Evolutia trigitorilor romani la ultimele sase
editii ale J.O.

fdri. Aceastd dispersie a medaliilor, oarecum
nemaiintilnitd in tir la editiile precedente, ne
aratd cd acestea nu mai sint apanajul citorva
nafiuni, ¢d numdrul {drilor capabile sd cistige
medalii este in continud cregtere §i totodatd cd
este hazardat sd se facd aprecieri i planificdri
anticipate. Astfel, medaliatii de la proba de¢
pistol liber, in anii 1969—1972, nu s-au clasat
printre primii la nici una din marile comperifii
precedente Jocurilor, in schimb la pistol vitezd
medaliatii de la Miinchen sint aceeasi cu primii
clasafi la Campionatele europene din anul pre-
olimpic.

Participind la 7 probe din totalul de 8 dispu-
tate, cu 10 sportivi, dintre care 7 titulari si
3 tineri de perspectivd trimigi la Jocuri pentru
a cistiga experienfd (doi la puscd i unul la
talere-skeet), trdgdtorii nogtri au avut, in gene-
ral, o comportare meritorie (diagrama 1), cis-
tigind doud medalii, ridicindu-se astfel la nive-
lul comportdrii din ultimele cinci editii ale J.O.
Acest bilant pozitiv se datoregte in special com-
portdrii deosebite a doi trdagdtori: Dan luga —
locul Il la pistol liber cu un rezultat egal recor-
dului olimpic §i Nicolae Rotaru — locul III la
puscd culcat cu un rezultat egal recordului mon-
dial si olimpic. Deci amindoi au cistigat medu-
liile cu cifre majore, la nivelul posibilitdtilor
lor maxime iar luga gsi-a depdsit cu aceastd
ocazie si recordul personal.

Este drept ¢@ am fi dorit 0 comportare ni
bund si din partea celorlalti titulari, si la celelulte
probe, mai ales de la cele la care ne consideram

Javoriti. Din pdcate, tocmai proba de la care
se sconta cigtigarea unei medalii — pistol vi-
tezd — bineinteles, bazafi pe comportarea dc
la editiile precedente ale J.0. — ne-a adus ceu
mai mare deceptie. In plus, unii dintre titulari —
Ion Dumitrescu la talere sant si Ion Tripsa la
pistol vitezd — au avut o comportare nesatisfd-
cdtoare, care nu le-a justificat prezenta la J.O.,
dovedind cd selectionarea lor in echipa olimpicd
a fost o greseald. La nivelul Jocurilor Olimpice
intrecerile au devenit foarte disputate §i exi-
gente, sportivii fiind pusi in situafia sd-si arate
toaid mdiestria. Trierea. in virful clasamentului,
este foarte riguroasd, fiind in functie de toate
componentele unei pregdtiri complexe, {com-
ponenta tehnicd, conditia fizicd i psihicd. orien-
tarea tacticd §i calitatea materialului de tra-
gere). Un factor decisiv, care a influentat ierar-
hizarea participantilor la J.O. de la Miinchen,
a fost conceptia tacticd aplicatd pregdtirii.
Acest factor a determinat cele mai mari sur-
prize §i a rdsturnat calculele statisticienilor.
Munca brutd, volumul §i intensitatea de lucru,
nu au fost determinante in cistigarea medaliilor.
Au fost cazuri la Mtinchen cind trdagdtori de o
mare valoare tehnicd §i de concurs, consideraji
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Evolutia trigitorilor la pistol vitezd la cele
sase editii ale J.O.

magini ale tragerii precise, au fost depdgifi de
sportivi cu o tehnicd mai pufin perfectd, care
insd si-au dozat efortul specific (nervos) mai
Judicios.

Intrecerea a dat cistig de cauzd trdgdtorilor
care au avut cea mai bund orientare tacticd in
desfdsurarea pregdtirii pe parcursul celor patru
ani, in anul olimpic si la Miinchen. La o astfel
de intrecere, la care s-au prezentat un numdr
Jfoarte mare de concurenfi pregdtifi foarte bine
din punct de vedere tehnic, au cigtigat acei care
au avut ceva in plus, datoritd orientdrii pregd-
tirii. Acel ceva care i-a ajutat sd se prezinte la
Miinchen, din punct de vedere psihic, cu un
plus fatd de ceilalfi concurenfi. Exemplul con-
cludent ni-l prezintd evolutia sportivilor la probu
de pistol liber, unde cei trei medaliafi, inclusiv
Dan luga, nu pot pretinde cd au o tehnica supc-
rioard pistolarilor sovietici sau celor din R.D.G.
dar i-au depdgit pe acestia la un capitol la care
nu se agteptau: in conceptia de pregdtire §i
gindire tacticd. Este semnificativ faptul cd tofi
cei trei medaliati la aceastd probd, inclusiv
campionul olimpic, suedezul Bkanaker §i aus-

triacul Dollinger, lucreazd putin dar cu foarte
mult randament.

Tot astfel putem explica esecul vitezistilor
nogtri la Miinchen, unde au inregistrat cea mai
slabd comportare din ultimii 20 de ani (diagra-
mua 2). Aceastd probd ne-a dat mari satisfacii
la editiile precedente ale J.O. unde s-au cigtigat
cinci medalii §i patru locuri in primii sasc.
completate cu multiple titluri §i medalii mon-
diale i europene. Scoala romdneascd a tirului
de vitezd cu pistolul a fost consideratd mult
tump drept cea mai bund din lume, fiind un
ghid in cristalizarea tehnicii §i metodicii de
pregdtire pe plan mondial. Astdzi trebuie sd
recunoagtem, cu regret, cd am fost depdsifi in
rezultate, de multe {dri, datoritd unei concepfii
de pregdtire necorespunzdtoare. In ultimii patru
ani nivelul performantelor vitezistilor nostri a
scdzut treptat, ajungind ca la Miinchen sd nu
ne mai numdrdam printre primii 10. Cele doud
diagrame (2 si 3) ne indicd evolutia pistolarilor
nogstri la cele sase editii a J.O. cit i evolutia la
marile competitii din ultimul ciclu olimpic si
care prevestea esecul de la Miinchem. Cum a
fost posibild o astfel de cddere in patru ani,
mai ales dacd tinem cont cd in acest ciclu olimpic
am avut o echipd in plind maguritate sportivd,
de mare valoare tehnicd §i de concurs, cum n-am
avut niciodatd? Explicatia trebuie s-o cdutdm
in modul cum antrenorul St. Petrescu a condus
si a orientat pregdtirea. Cu un bagaj sdrac de
mijloace §i fdrd a avea o conceptie clard §i co-
respunzdtoare pregdtirii cerinfelor olimpice, el
nu a reugit sd se ridice la nivelul sarcinii incre-
dintate. Astfel se explicd faptul cd un trdgdtor
de talia lui M. Rogsca, care acum citiva ani era
recunoscut pe plan mondial ca o fort{d tehnicd
§i cu exceptionale calitdti de concurent, s@ nu
poatd depdsi in anul olimpic modesta cifrd de
590 p.

Pentru Montreal, pistolarii nogtri de vitezd
au de recuperat un handicap serios. Totugi, trd-
gdtori de valoare ca Rogca, luga §i Atanasiu,
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Evolutia triigitorilor de pistol-vitezii in cadrul
ciclului olimpic: 1969—1972, comparativ cu
cicld olimpic 1965—1968.

aldturi de tineri ca Ion Corneliu §i Alexandru
Gered si altii, pot reveni in plutonul fruntas in
viitorul ciclu olimpic, cu conditia ca pregdtirea
lor si aibd o orientare corespunzdtoare, realistd
si mu birocraticd. Trebuie sd se find seama de
potentialul tehnic §i psihic al fiecdrui compo-
nent §i de conceptia tactica care trebuie sd con-
difioneze participarea la viitoarele intreceri in-
termediare din ciclul olimpic §i sd dozeze pre-
gdtirea astfel incit in anul olimpic sd ajungd in
plenitudinea foryelor fizice §i psihice.

Ing. Petre CISMIGIU
antrenor emerit
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INARIPATELE
GINDURI...

Urcam grabiti spre Casa de culturd, pentru c3 dinspre
pddurea rotunda ne bate in fatd un vint inghetat. Despre
tinerii constructori de navomodele de aici, din Reghin, am
mai vorbit, cu prilejul campionatelor de navomodele din
anii trecuti, dar o vizitd la «santierul lor naval» nu poate
fi lipsitd de interes. Si «santierul» este la subsolul Casei
de culturd.

Intrdm intr-o saild spatioasd, cu fungi banci in jurul pere-
tilor, banci pe care o adevdratd escadra de vase sta orin-
duitd ca pentru parada: nave istorice, crucisatoare, trans-
oceanice celebre sau copii fidele ale unora din cargourile
moderne construite la Galati. In mijlocul acestei inciperi,
se atlda un bazin, destul de mare, pe apa caruia citeva
veliere stau in ancore, nemiscate.

La mesele de lucru o grupd de tineri mesteresc. Meste-
resc alte vase, sub indrumarea instructoruluilor, lon Polen.
Acesta este Cercul de culturd tehnicd a tineretului, din
Reghin, primul de acest fel din tard, infiintat in 1968, din
initiativa constructorului Polen.

ii urmdrim pe tinerii aplecati asupra planselor cu schite
sau pe cei care dau forme aerodinamice unor simple
scinduri din lemn de rezonant#. Sint tineri de virste si pro-
fesii diferite. Ne oprim lingd Teodor Cucerzan. Are 16 ani
dar pind acum a cistigat cinci titluri de campion national
la navomodele. La alt banc de lucru il gasim pe timplarul
Stefan Nemeti, distins cu titlul de maestru al sportului,
apoi admiram dexteritatea cu care Mircea Marcus si Liviu
Cosma incleiazd elementele unei ambarcatiuni care se
pare ca va fi un vas adevdrat, pentru un echipaj format din
mai multe persoane. lon Polen ne_da relatii:

— Acestia sint o parte din elevii avansati, sportivi de
performantd. Cei mici, peste 50 la numar, lucreazd intre
alte ore.

Apoi ne spune cd in ultimii ani echipele de navomodelisti
ale Cercului de cuiturd tehnicd din Reghin au cistigat pa-
tru titluri de campioane nationale. Tezaurul cercului cu-
prinde peste 80 de medalii, dintre care 30 de aur, cistigate
cu diverse prilejuri.

— Cerc de cuiturd tehnica! Suna frumos aceastd denu-
mire. O justificati?

— Noi Incercam acest lucru. Ideea in care am infiintat
acest cerc este aceea de a atrage tineretul spre navomo-
delism, un sport frumos, de a le dezvolta dragostea pentru
tehnica si a-i indruma spre sectoarele de specialitate din
Combinatul de Prelucrare a Lemnului de aici, din Reghin.
Am si obtinut unele succese in acest sens: mai multi
tineri pregéatiti de noi — Gheorghe Sic, Liviu Cosma, Mir-
cea Marcus — sint azi specialisti in ambarcatiuni la C.P.L.,
Marian Stanicd, este student la Politehnica din Bucuresti,
Carol Polen, la Institutul Politehnic din Brasov, Gozo
Sipos, la Institutul de Constructii Navale din Galati, si
am putea sd continudm.

— In afari de lucrul propriu-zis, la constructii, in ce con-
std activitatea cercuiui?

— Sintem la curent cu noutdtile in acest domeniu din
lumea larga, studiem fiecare problema noud, facem proiec-
te. Ne mindrim cu faptul cd peste 20 de inventii si inovatii
ale noastre au fost aplicate in cadrul Sectiei de materiale
sportive ale combinatului.

— Ce proiecte aveti pentru viitor, tovardse Polen?

— Nu prea mari. Incercdm si ne ridicdm de la mini-con-

structii la niste lucruri mai «serioasen...
Din dialogul cu instructorul Polen si elevii sdi n-a fost
greu sa aflu despre ce este vorba. Pe plansetele lor, sau
in faza de realizare, se afla trei tipuri de ambarcatiuni pen-
tru sport i turism nautic: un caiac de doud persoane, pli-
abil; un splendid velier pentru doud persoane; un impresio-
nant si original vas pentru opt persoane, care va avea
instalatie electrica proprie, camera de joasd temperatura,
spatii amenajate pentru dormit. Asadar, o ambarcatiune
pentru navigatie de lunga duratd. De asemenea, se studi-
azd aici o0 bicicletd de apa «Jet catamaran», o remorca
speciald care poate fi transformata in barca, portbagaj si
dulap pentru scule, in atelier. Cercul mai are proiectata
o expeditie nauticd cu viitoarea ambarcatiune de 8 per-
soane, expeditie al cdrei intinerar nu il facem cunoscut
deocamdata, la rugdmintea echipajului. In orice caz ea va
porni de la Reghin, pe apele Muresului.

Un singur necaz au tinerii constructori: paternitatea
cercului este disputatd, dupé cite am inteles, in mod tacit,
de cele doud mari asociatii sportive din oras, «Avintul»
(Combinatumde Prelucrare a Lemnului) si «Vointa» (Co-
operatia). Rezultatul: entuziastii constructori nu sint aju-
tati in realizarea frumoaselor lor proiecte, moral si mai ales
material, nici de una nici de alta. Qare chiar nu se gdseste
nimeni care sa inteleagd scopurile si rezultatele acestui
cerc si sd-i cheme pe cei doi «beligeranti» la «masa tra-
tativelorn?

Viorel TONCEANU
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Va recomandam:

»BEN-01*

In aeromodelism, anul com-
petifional 1973 _a-—inceput cu
concursurile’ INDOOR, con-
cursurile aeromodelelor de..ca~
merd, fragilele -dibeluler din fi-
risoare de balsa §i microfilm.
Tinind. seama. de-aceasta,-ca-sd
fim pe fazi, cum se spune, am
rezervat rubrica «Vi recoman-
dém..» unui micromodel; (BEN-
Ol»,. proiectat §i “construit de
Nicolae. Bezman, din Galati
maestru al-sportului.

Pentru aeromodelisti, Nicu
Bezman nu mai trebuie prezentat
S-a remarcat ca un talentat con-
structor in diverse categorii aero-
modelistice dar exceleazi in mi-

o

cromodelism. In anul care a
trecut el a cistigat titlul de campi-
on national si locul I intr-un
important concurs international
organizat la Wroclaw, in Poloma.
Pentru aceste frumoase succese
a si fost desemnat de federatia de
specialitate ca sportivul numirul
1 al anului, in aeromodelism.
Aparatul care i-a adus aceasti
cinste~este~«BEN-=01»~prezentat
in schita aliturati.

Modelul «BEN-01»,. construit
cu noile prevederi ale regulamen-
tulw F.A.l. este robust, datoriti
judicioaselor repartiziri ale greu®
tdtifor (rezultatul unor indelun-
gate studii). El urci lent dar
sigur §i di bune rezultate atit in
conditiile dinsalini- (vuniversul»
micromodelismului  romanesc)
cit §i in silile de suprafati.

=18

Dupd cum
rachetomodel
septembrie 1
ticipat §i o

In ziua di
deschidere, ir
al probei de

Dupd mult
trei modele ¢
racheta «Rig
de strinsd i
ci cu proprii
pe locul I, cu
titlu de cam

Modelul ca
struit, pdstrei
ristici cu «R
mondial si a
acelasi aerof
=32 Conul (1)

din lemn de
aldturat. El ¢
rior, pind se
de jos are un
de 10 mm.
Reperul (2)
cilindricd, cu
in con prin d
asa cum ne ¢
Amortizoru
si lung de 30n
un fir de atd
fir se innoadd
(1) iar celdial
3 in dreptul ine

Parasuta (!
din Suceava. |
de 1 200 mm:
grosime. Sus
groasd, de 0,
mm.

Corpul (7)
parasutei (8)
teinerul (8) ¢

Fiind vorba de un
inaltd performanti, re
constructorilor specialii
mitidm la a insoti schifa
tele' tehnice — “dime
greutdti:

Dimensiuni: contu
— 1,1 x0,8 mm; cont
chi — 1X0,8 mm;
ampenajului — 0,95 X
nervuri — 0,55 <0,50 1
turul elicii — 0,45 x (
nervuri elice — 0,35 x
directia — 1 X 0.7 mm;|
elice — ¢ 2,5x0,5 m!

Greutaiti: fuzelaj I:
0,280 gr; perel interior]
gr; tuburi baldachin —
lagir — 0,020 gr; cirlj
gr; ancord — 0,030 g
0,015 gr. Total —
Fuzelaj II: furnir — |




primul campionat mondial de
loc in lugoslavia, intre 22—25
osul Virget. La intreceri a par-
¢ modelisti din tara noastrd.
tembrie, dupd festivitatea de
10—11, a avut loc primul start
u parasutd.
am ales pengru start, din cele
pentru acest campionat, mini-
| dupd o luptd sportivd destul
ntd, nu cu concurentii strdini
hipieri am reusit sd md clasez
53 secunde si sd cistig primul
idial in acest sport.
: care il prezint spre a fi con-
1eral aceeasi formd si caracte-
cu care am doborit recordul
t locul | la aceeasi probd, pe
970.
utat la strung si confectionat
dimensiunile date in planul
de ogivd i este usurat in inte-
perete de 2 mm, iar in partea
ametrul de 31 mm si lungimea

ghetd din lemn de tei sub formd
| de 2 mm, care a fost introdus
ii executate in peretii conului,
planul.

» bucatd de cauciuc de 3x 1 mm
ambele capete se innoadd cite
3 mm si lung de 150 mm. Un
ta (2), fdcind legdturd cu conul
este de corpul rachetomodelului
ctional (12) din partea de sus.
tipul celor folosite de modelistii
e formd de cerc cu un diametru
icutd din polietilend de 0,1 mm
), in numdr de 14, sint din atd
zistente, cu lungimea de 1 200

nat din trei pdrti: conteinerul
 (9) si portmotorul (10). Con-
cilindricé cu dimensiunile din

plan si este facut din hirtie de desen in doud straturi
incleiate intre ele cu aracet. Portmotorul (10) este
un tub de hirtie, in doud straturi, incleiate intre ele
la dimensiunile indicate in plan. Reductia (9) este
prelucratd la strung, din lemn de balsa si face trecerea
de la un diametru de 32 mm, cit are conteinerul pa-
rasutei, la unul de 18 mm, cit are portmotorul. Ea are
doud cepuri cu diametrele de 30 mm si 17 mm care
fac legdtura cu tuburile (8) si (10) prin lipire cu ago.
Protectorul parasutei (11) este o bucatd de vatd imbi-
batd cu talc care va fi asezatd in partea tronconicd
a corpului parasutei.

Inelele directionale (12) sint doud tuburi cu dia-
metrul de 4 mm si inalte de 2 mm, lucrate din tabld
de aluminiu cu grosimea de 0,1 mm i asezate pe
conteinerul parasutei (8) in lungul aceleiasi genera-
toare.

Stabilizatoarele (13), in numdr de 3, sint prelucrate
din lemn de balsa de 2 mm, la forma si dimensiunile
indicate. Ele sint lipite pe tubul portmotor de-a lungul
a trei generatoare asezate la 120 grade unul de altul.

Modelul a fost vopsit in culorile rosu §i negru si a
avut pe corp inscriptia ROMANIA, YR-201. Parasuta
era coloratd alternativ, rosu-negru si alb, pentru a
fi cit mai vizibild pe traiectoria de zbor a modelului.

Motorul (14) folosit era de productie cehoslovacd,
ADAST, de tipul celor folosite la rachetoplane 5—1,
2—3, cu scopul ca modelul sd obtindg indltime mare $i
vintul sd nu-l indepdrteze prea muit.

Dupd centrare modelul are centrul de greutate la
baza conteinerului (8), iar greutatea lui totald este
de 45 gr.

«Rigii 25» este un model care corespunde regula-
mentului F.A.l, dar avind o parasutd de un diametru
mult prea mare prezintd riscul de a nu putea fi recu-
perat si adus juriului in timpul stabilit, asa cum pre-
vede regulamentul F.A.l, ceea ce duce la descalifica-
rea sportivului.

Pentru a putea fi recuperat un model de «riscy,
concurentul trebuie sd fie un bun crosist, sau sd se
bucure de ajutorul unor colegi care nu concureaza
la proba respectivd

Prof. lon N. RADU
maestru emerit al sportului

MICROMODELISM-1973

La inceput de an competitional. ne-am adresat antrenorului emerit George
Craioveanu din Federatia Romana de Modelism, pentru citeva succinte infor-
matii §1 aprecien privind situatia $i perspectivele in categoria aeromodelelor de
camerd, aeromodele intrate in vocabularul modelistic sub numele de «micro-
modele». Mai intii:

— Care este pozifia micromodelismului romadnesc in ierarhia mondiald?

— Apelind la valoarea performantelor realizate se poate spune ca el a cu-
noscut in ultimii ani o evolutie buni: in 1970 am ocupat locul III. individual si
pe echipe, la Campionatul mondial de la Slanic; in 1971, Aurel Popa a cisti-
gat «Cupa Haidu», o importantd competitie desfasurati in Ungaria; in 1972
Nicu Bezman a cistigat concursul international de la Wroclaw (Polonia). La
Campionatul mondial de la Cardington (Anglia) de anul trecut. echipa noastra
s-a clasat pe locul 11l din 14 tari participante. La aceste rezultate meritorii se
adaugi interesul pe care acest sport la trezit in rindul pionierilor, stimulat, de
altfel, de competitiile organizate §i care promit evidentierea unor tinere talente.

— Ce compelilii se vor organiza in acest an?

— Concursurile de micromodele au §i inceput, inci din 1anuarie. Este vorba
de fazele judetene ale Campionatului national. Intre 2 si 4 martie vaavea loc
finala acestei competitii, in «sala», putem spune special amenajati. de la Sla-
nic-Prahova. Este vorba de una din galeriile salinei, rimasi de citva timp obiec-
tiv turistic §i «bazi sportiva» pentru micromodelism. S-a mai scris despre ea
asa cd nu insist. Tot aici se vor organiza intrecerile tradifionalet competi{ii in-
ternationale «INDOOR-Slanic», aflatd la a VII-a editie, (11-13 mai). Pentru
aceasta gi-au §i anuntat participarea o seama de sportivi cunoscuti din S.U.A.,
Italia, Franta. Polonia. Cehoslovacia, lugoslavia. De asemenea, tot in acest
an. echipa de micromodeligti «Vointa» Tg. Mures, campioani pe 1972, va par-
ticipa la Concursul international de la Brno (Cehoslovacia), in zilele de 14— 15
iulie.

— Vorbind despre «sala» de la Slinic, trebuie sd spunem cd tofi cei care au
concurat aici i-au ldudat calitdfile— de spapiu 5i «atmosfericen. Cum apreciafi
totugi faptul cd in cadrul competitiilor internationale, noi, care evoluam pe teren
propriu, am fost depdsifi intotdeauna de unii adversari?

— Este adevarat. Noi punem acest lucru, in principal, pe seama unei mai
bogate experienie de concurs de care au dat dovada sportivii striini. Poate yi
pe tehnica mai bun3 pe care o posedau. Anul acesta insi vom incerca si ne luim
revanga. B

— Socotim aceastd afirmare ca un angajament. In orice caz, federafia de spe-
cialitate §i dv. ca antrenor al lotului va trebui sa facefi tot ceea ce este posibil
pentru ca micromodelistii nogtri sd poatd urca noi trepte spre afirmare.

MOTOARE PENTRU MODELISM

O veste bund pentru constructorii de modele cu motoare mecanice §i in spe-
cial pentru aeromodelisti: in comery se afld wn important numdr de motorage
de tip Meteor de 2,5 cmc 5i Kometa de 5 cmc, cu bujie incandescentd. Aceste
motoare, de construcfie sovieticd, cu performante foarte bune, sint puse in vin-
zare la magazinele «Ciresarii», Str. Smirdan 12 5i Hanul Manuc, sectia arti-
zanat, din Bucuregti.

Motoragele Meteor 5i Kometa se livreazd cu bujii de rezervd, elice din ma-
terial plastic, suruburi de prindere, chei de motor si prospecte de folosire. Ele
se vind §i prin virament (pentru informayii suplimentare: Hanul Manuc, tel.:
13.14.15 interior 140).

le clei — 0,005 gr. Total — 0,080
it gr. Aripi: contur central — 0,065
i- gr; contur urechi — 0,050 gr;
- nervuri — 0,040 gr; baldachin
si  — 0,030 gr; turm ancoraj — 0,015

simi. — 0,030 gr; film — +
ii 0,035 gr; clei-— 0,025 gr.
>~  Total — 0,290 gr. a
al Ampenaj: contur — 0,045 gr; 2 2
1;  nervuri — 0,020 gr; clei — 0,010 . e
- gr; film— 70,015 gr. Total 5 £
1; — 0,090 gr. e
1; Elice: longeron — 0,120 gr; S Ti
n  ocontur — 0,030 gr; nervuri — 15°

0,010 gr;clet  0,010gr; film — ¢
— 0,010 gr. Total — 0,180 gr. i
0 Directie — 0,020 gr. Greuta- A
r;  tea totalia modelului — 1,040 gr. °
5 Motor: cauciuc Pirellj, 2 fire
— 1 x1x400 mm. Ture maxime — =¥
r. 1630. Timpul de zbor realizat: 3
r; 29 min. 52 sec.
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Se configureaza NAVETA

in fine, s-a conturat unul
dintre cele mai importante pro-
iecte ale astronauticii: proiec-
tul navei spatiale. li vedeti
infdtisarea in imaginea de mai

jos agsa cum este conceput de
cdtre specialigtii  companiei
North American Rockwell, unde
se elaboreazd proiectul men-
tionat.

LANSAREA S| REIN-
TOARCEREA DIN
MISIUNE

Dupd serioase dezbateri, s-a
convenit cd este rational ca,
cel putin intr-o primd etapd,
sd se utilizeze pentru lansarea
navetei un sistem de motoare
rachetd cu combustibil solid,
care conferd avantajele sim-
plitdtii constructive, adicd risc
tehnologic mai mic, robustete
mai bund, sigurantd mai mare
si cost mai redus decit motoa-
rele rachetd cu combustibili
lichizi.

Priviti compozitia din fig. 1.
Observati trei cilindri aldturati.
Doi dintre acestia, si anume
cei marginali, constituie ra-
chete auxiliare de start, desti-
nate asigurdrii impulsufui ne-
cesar pentru ca vehiculul sd
iasd din atmosfera densd si
sd dobindeascd o anumitd vi-
tezd. Sint tocmai rachetele cu
combustibil solid la care ne-am
referit mai inainte.

De remarcat de asemenea
cd startul se ia vertical $i cd,
la pornire, toate motoarele ra-
chetd se pun in functiune, in-
clusiv cele ale cilindrului mai
mare, din mijloc. Acest cilindru
este de fapt modul exterior
de propulsie al navetei. Aici
se gdsesc rezervoare cu hidro-
gen lichid si oxigen lichid,
iar la partea inferioard, mai
multe motoare rachetd care se
alimenteazd din ele.

Asadar, vehiculul porneste
in misiune cu toate motoarele
rachetd in functiune. Propulsan-
tii solizi se consumd insd destul
de repede — cind s-a dtins
indltimea de 40 km. Acum se
largheazad cele doud rezervoare
laterale si rdmine pe traiecto-
rie numai ansamblul alcdtuit
din avion (naveta) si rezervorul
mare central. Corpurile rache-
telor auxiliare coboard cu para-
sutele si amerizeazd nu depar-
te de baza de lansare (Cape
Kennedy sau Vandenberg).

Continind sd urce, vehiculul
spatial isi mdreste treptat vi-
teza. la indltimea de 185 km
realizeazd viteza cosmicd si,
ca urmare, devine satelit arti-
ficial al Pdmintului.

Sint posibile, mai departe,
diferite evolutii, fie ale avionu-
lui cosmic decrosat de modulul
de propulsie, fie ale intregului
ansamblu. In primul caz se
beneficiazd incd de tractiunea
oferitd prin consumul rezervei
de combustibil existentd in mo-
dulul respectiv, iar la incheie-
rea misiunii orbitale, pe aceastd
bazd se poate efectua frinarea
pentru desatelizare.

Autorii proiectului nu pre-
cizeazd modalitatea adoptatd,
nici cum anume se recupereazd
acest important element al con-
structiei. Rdmine sd se afle
mai tirziu, cind proiectul va fi
precizat §i prin asemenea ama-
nunte. Este posibild si varianta
folosirii pentru iegirea din orbi-
td a unui motor rachetd pro-
priu, alimentat din rezervoare
incluse in structura navete:.

In orice caz, dupd ce naveta
s-a inscris pe traiectoria de
retur, traversarea atmosferei
se face cu folosirea in mare md-
surd a fortelor aerodinamice
pentru efectuarea de manevre
largi. S-a cerut ca naveta sd
aibd un «deport lateraly de
1 800 km (este denumitd astfe!
capacitatea de deviere late-
rald a traiectoriei), in vederea
asigurdrii unor posibilitdti largi
de utilizare a aerodromurilor
la aterizare. De mentionat cd
aceastd exigentd au impus-o
specialigtii armatei (aviatiei),
intentionindu-se sd se dea no-
vetei §i misiuni militare. Or,
pentru utilizdrile pasnice ale
navetei, potrivit pretentiilor foc-
mulate de N.AS.A. ar satisface
foarte bine un deport lateral
de numai 370 km — conditie
incomparabil mai ugoard si
deci mai lesne de indeplinit.

La intrarea in stratosfera,
naveta isi actioneazd motoa-
rele turboreactoare si se trans-
formd astfel intr-un veritabil
avion cu reactie. Incepind din
acest moment zborul sdu —
orizontal — este ca al oricdrei
aerodine.

CONSTRUCTIA
NAVETEI

Citeva elemente ale confi-
guratiei i constructiei navetei

spatiale au rezultat din cele
de mai inaginte. Trebuie re-
marcatd dispunerea avionului
in paralel cu restul constructiei,
respectiv cu etajele propulsoare
auxiliare cu modulul propriu
de propulsie cosmicd. Prin a-
ceasta s-a micsorat simtitor
indltimea totald a ansamblului
la start — cu consecinte im-
portante in ceea ce priveste
efectuarea operatiilor pregd-
titoare pentru lansare gi startul
insusi.

In varianta ilustratd prin
fig. 1, complexul are 50 m
indltime, adicd mai putin de
jumdtate din indltimea la start
a complexului Saturn-Apollo ca-
re, cum stim, mdsura 106 m.

Avionul cosmic (naveta orbi-
tald) are lungimea de 35 m
si anvergura de 23 m. In corpul
sdu sint amenajate comparti-
mente etanse, intr-o dispunere
cilindricd pe lungimea de 18,3
m si la diametrul de 4.6 m.
Capacitatea de transport pro-
iectatd este de 29.5 tone si ea
poate consta fie din pasageri
si materiale, fie numai din
pasageri. Numdrul total al per-
soanelor imbarcate este 12,
dinire care 4 sint membrii
echipajului, si anume: un pilot,
un copilot §i doi tehnicieni.

Ca organe de propulsie pro-
prii, naveta are trei motoare
rachetd de inaltd presiune (250
bori), alimentate din rezervo-
rul cilindric mare, central, cu
hidrogen lichid si oxigen lichid
si doud motoare turboreactoare
care functioneazd cu un produs
petrolier si cu oxigen din at-
mosferd.

Optiunea pentru rachete guxi
liare de start cu motoare cu
combustibil solid se motiveazd,
cwn s-a ardtat, prin avantaje
importante in special de ordin
tehnologic si functional, pentru
cd din punctul de vedere al
costului lansdrii, acesta este
mai mare decit in cazul cind
s-ar folosi in acelasi scop mo-
toare rachetd cu combustibil
lichid. Calcule preliminare ci-
freazd la 10,5 milioane dolari
costul unei lansdri (parte con-
sumabild, plus asistentd teh-
nicd de cosmodrom, telecomu-
nicatii §i urmdrire a zborului),




SPATIALA

faté de numai 7.5 milioane in
varianta alimentdrii in intre-
gime cu ergoli lichizi.

Totusi, optiunea se justificd
si pe plan economic daca se 1a
in consideratie §i partea de
amortizare a costului general
al constructiei la o lansare,
varianta cu propulsanti solizi
revenind fa un pret de cost mai
scdzut.

ECONOMICITATEA
SOLUTIE!

De altfel, prin formula pro-
pusd se da o rezolvare bund
problemei transportului aero-
cosmic, care in prezent este
cu totul nesatisfdcdtoare pe
plan economic. Bundoeard, o
lansare a rachetei® Titan-3C
costd 20 milioane dolari iar
efectul acesteia inseamnd 13
tone material pe orbitd circum-
terestrd joasd. Sau, o lansare
a rachetei Saturn-1B, care poa-
te scoate in spativ un obiect
cosmic de 20 tone, costd 50
milioane dolari.

Comparind aceste modali-
tdti sub raportul economici-
tdtii, rezultd o categoricd po-
zitie de avantaj a navetei,
care duce in cosmos aproape
30 tone de material cu un cost
al intregii operatii de 10,5
milioane dolari. De aici pd-
rerea specialistilor cd naveta
va inlocui toate rachetele pur-
tdtoare de tip «clasicy», nere-
cuperabile, gasindu-si utilizdri
largi in astronautica deceniu-
lui urmdtor. Se apreciazd cd
singurele tipuri de rachete care
ar mai avea sanse sd ramind
$i mai departe in parcul tehni-
cii spatiale ar fi rachetele
Scout, cu care se plaseazd
obiecte cosmice mici (cu masa
de ordinul a 200 kg) pe orbite
joase, si Saturn-5, colosul de
circa 3 000 tone, care poate
plasa pe orbite joase obiecte
cosmice mari, cu masa pind
ia 130 tone!

Deocamdatd, in versiunile
luate in discutie, naveta este
conceputd ca un aparat de
zbor aero-cosmic recuperabil
in intregime (evident, mai pu-
tin cele 1 600 tone combustibil,
care se consumd in diferitele

etape ale zborului propulsat)
si reutilizabil de aproximativ
100 ori. Aceasta inseamnd cd
partea recuperabild, dacd se
rezolvd si problema readucerii
din orbitd a cilindrului central
cu rezervoarele navetei, repre-
zintd de fapt intreaga struc-
turd neconsumabild, cu echi-
parea completd, nedeteriora-
bild in conditiile specifice ale
zborului spatial.

Specialistii sustin cd prin
mdsuri adecvate se poate ajun-
ge la o resursd de serviciu a
navetei apropiatd de aceea a
avioanelor moderne, respectiv
de 500 iesiri in misiune, ceea
ce va avea ca efect, bineinteles,
scdderea sensibild a costului
transportului aero-cosmic.

STATIILE ORBITALE
S| NAVETA SPATIALA

Asa cum am mai avut prilejul
sd notam, adevdrata intreprin-
dere cosmicd poate fi conside-
ratd «deschisd» abia acum,
cind s-a pdsit in etapa edifi-
ciilor orbitale, cind echipe de
paminteni sint detasate pentru
lucru in cosmos, cind naviga-
tia spatiald nu mai constituie
un scop in sine, ci un mijloc
de obtinere a marilor avantaje
ce le oferd explordrile spatiale.

Statia orbitald locuitd cu
existentd indelungatd consti-
tuie intr-adevdr o posibilitate
de-a dreptul revolutionard de
folosire a spatiului cosmic deo-
potrivd in scopuri stiintifice
si economice, practice. Insta-
lati in incdperile ei, specia-
ligtii ocupd posturi efective de
lucru, cu sarcini cit se poate
de precise: pentru cercetarea
Pdmintului, a atmosferei, a
celorlalte corpuri ceresti, a spa-
tiului sideral.

Observarea continud §i siste-
maticd a planetei din cosmos
ingdduie sd se dezvolte rapid
stiintele naturii, sd@ se desco-
pere si sd se precizeze legi
importante care guverneazd fe-
nomene de mare insemndtate
practicd. Meteorologia, navi-
gatia, geodezia, geologia, tele-
comunicatiile si alte indelet-
niciri folositoare pentru socie-
tatea omeneascd capdtd alte

dimensiuni §i un spor semni-
ficativ in continut si in metode
o datd cu organizarea postu-
rilor de lucru mentionate.

Nu insistém asupra bene-
ficiului imens al acestei intre-
prinderi. O vom face intr-un
articol viitor, cind vom comenta
evenimentul astronautic in pre-
gdtire — scoaterea in cosmos
a laboratorului orbital Skylab.
Actiunead este prevdzutd pentru
luna mai, anul curent, si se
sperd sa conducd la realizarea
unei cresteri a duratei de popas
«activs orbital de la 24 zile
cit este recordul actual (durata
detagdrii echipajului Soiuz-11
pe statia sovieticd Saliut), mai
intii la 28 zile, iar apoi la
56 zile.

Dacd se va reusi in aceastd
intentie — gi sansele de succes
sint mari — statiile orbitale
locuite isi vor impune grabnic
prezenta in viata omenirii. Exis-
td premise favorabile ca in
urmdtorii ani sd se utilizeze
neintrerupt o asemenea statie
timp de mai multe luni, iar
echipele de serviciu sd creascd
numeric, dublindu-se sau tri-
plindu-se efectivul de astazi
2l unui schimb (de la 3 oameni
ta 5—8 si chiar mai multi).

Un impuls viguros va da
acestei preocupdri trecerea la
colaborarea dintre specialistii
sovietici §i americani in real-
zarea jonctiunii orbitale a na-
velor Soiuz cu navele Apollo,
activitate prevdzutd pentru a-
nul 1975. O datd cu aceasta
va fi intins un «pod» intre
statiile si laboratoarele satelit
sovietice si americane, crein-
du-se o bazd bund de abordare
in colaborare, §i cu participa-
rea specialistilor din alte tdri,
a sarcinilor principale tehnico-
stiintifice de interes general,
de pe urma cdrora pot trage
foloase toate tdrile.

Aceasta pare a fi situatia la
nivelul anului 1976, cind se
preconizeazd sd intre in faza
experimentdrilor naveta spa-
tiald. In cadrul unui program
evaluat la 5 miliarde dolari
(sumd enormd, dar reprezen-
tind doar a cincea parte din
totalul cheltuielilor pentru ope-
ratia «Omul in Lundy, desfd-

wuratd prin programul Apollo)
se vor construi doud exemplare
ale navetei. Anul 1976 va fi
inceputul fazei experimentale
a programului. Vor fi incercate

atunci, in zbor subsonic ori-
zontal, cele doud avioane gero-
spatiale realizate. $i dacd solu-
tia va da satisfactie, specialistii
americani sperd sd obtind su-
plimentarea alocatiilor pentru
a mai realiza incd trei navete.

Oricum, in etapa a doua,
navetele experimentale vor a-
vea la bord echipaje de astro-
nauti. Aceasta, se preconizeazd
sd se realizeze in anul 1978,
cind naveta urmeazd sa fie
testatd in cosmos, ca vehicul
pilotat.

In fine. in anul 1979 naveta
omologatd va intra in serviciu
operational si, cum se afirmd
in cercurile cunoscdtoare, se
va normaliza o situatie, acum
cu totul nerationald, respectiv
«vor fi pusi caii inaintea cdru-
tein. Pentru c¢d din momentul
cind naveta va deveni dispo-
nibild, si statiile orbitale vor
intra, la rindul lor, intr-o noud
epocd, in epoca adevdratei as-
tronautici practice.

Naveta trebuie privitd asadar
ca introducerea «logicului» in
astronauticd, fdrd insd a nega
sau a diminua insemndtatea
tuturor realizdrilor care au
premers-o. In formula descrisd
aici sau in alte versiuni — sur-
prizele sint destul de frecvente
in stiinta, tehnica gi industnia
contemporand —- naveta va
transforma radical transportul
spatial de persoane, ingdduind
efectuarea voiajului cosmic nu

numai oamenilor de bund con-
ditie fizicd, ci oricdror specia-
listi care au de executat mi-
siuni in edificiile orbitale.

In ceea ce priveste utilizarile
navetei, acestea vor fi destul
de diverse. Cu vehicule de acest
fel vor fi efectuate transpor-
turi regulate de la diferite
cosmodromuri spre statiile or-
bitale joase, precum i zboruri
de reintoarcere pe Pamint, pen-
tru reinnoirea schimburilor si
aprovizionarea statiilor. De ase-
menea, navetele vor servi pen-
tru agsistentd tehnicd rapidd,
inclusiv pentru controlul sate-
litilor automati si eventuala
lor depanare sau reactivare.
Tot prin mijlocirea lor se va
putea iesi grabnic la interventie
in situatia de avarie a edifi-
ciilor orbitale sau a cosmona-
velor pilotate.

Pentru transportul de la o
orbitd joasd la o orbitd inaltd
pind la nivelul orbitei geosta-
tionare sau mai departe, pind
la nivelul orbitei selenare, se
proiecteazd in prezent navete
de un tip special, reprofilate
aerodinamic. Aceste vehicule
nu se reintorc pe Pdmint, ci
rdmin acrosate la debarcade-
rele statiilor orbitale, ca niste
salupe de transbord, deosebit
de utile in circulatia cosmicad.

Aldturi de naveta recupera-
bila, naveta interorbitald va
reprezenta, desigur, la sfirsitul
actualului deceniuv, tehnica prin
cpald a parcului de vehicule
de trunsport spatial.

Ing. Dumitru ANDREESCU

1. Naveta spatiala la start. in prim plan, avionul cosmic, fixat de rezervorul siu
exterior de combustibil (cilindrul central). De o parte si de alta, doud motoare rache-
ti cu propulsant solid care servesc ca auxiliare de decolare.

2. Dup3a anul 1975, cind se preconizeazi si se realizeze cuplajul orbital al navelor
sovietice Soiuz cu navele americane Apollo, prin intermediul unei ecluze, va fi reconsi-
derata si problema navetei spatiale, care nu este exclus si fie solutionatd nu in 7 ani
cum se intrevede astizi, ci intr-un timp mult mai scurt.

3. Una din variantele de constructie a navetei spatiale.

4. Statia orbitali va pretinde schimbarea echipelor la anumite perioade‘ si aprovi-
zionarea la timp cu cele necesare. Totodatd ea va evidentia un fapt care trebuie recunos-
cut, si anume ci naveta spatiali, vehiculul economic de transport cosmic — este un obiec-

tiv intirziat.



AMATORII

"UNDELOR
SCURTE

La inceput au fost... undele scurte.
Asa ar putea sd inceapd, eventual,
o istorie a radioamatorismului. Si
asta pentru cd, acum 60 de ani,
Conferinta internationald de teleco-
municatii, intrunitd la Londra, a con-
siderat cd undele scurte sint inutili-
zabile pentru comunicatii la distante
Imari (1) si deci pot fi lasate amatori-
or.

Dar odata intrate pe mina radio-
amatorilor, undele scurte au incepu!
sd facd minuni iar astdzi, cu un
emitdtor de 5—10 W, care incape
intr-o servietd, se pot «lucra» usor
statii situate la antipozi. Bineinteles,
o datd descoperite proprietdtile un-
delor scurte (si asta datoritd exclusiv
activitatii laborioase depuse de radio-
amatori) aceeasi Conferintd inter-
nationald s-a grabit s3 retracteze
propria sa hotéarire si s& inghesuie
pe radioamatori in citeva benzi de
frecventd inguste. Dar asta e o altd
problema! Fapt este cd amatorii
undelor scurte nu s-au lasat intimi-
dati de aceste madsuri restrictive
si au proliferat mereu.

De-a lungul anilor, din radioama-
torismul clasic s-au despartit citeva
ramuri noi; undele ultrascurte, «vind-
toarea de vulpi», radiotelegrafia...
dar marea mas3d a radioamatorilor
o formeaza tot cei care lucreazd in
unde scurte. Nu avem la dispozitie
o statisticd exactd ins3d se pare cd
numdrul lor, pe tot globul pdmintesc,
a depasit,cu mult, milionul...

latd de ce dedicdm rindurile de
fata radioamatorismului de unde
scurte, publicind patru portrete de
radioamatori al céror indicativ ince-
pe cu literele YO.

LA CASA PIONIERILOR...

YO3FU este indicativul ingineruiui
Gheorghe Dragulescu, cercetitor la
institutul de cercetari electronice,
maestru al sportului, presedinte al
Comisiei centrale tehnice din Fede-
ratia Roméand de Radioamatorism,
membru in comitetul de conducere
al YO DX Clubului etc., etc.

— Cind ati inceput, tovardse Dra-
gulescu, sd vd ocupati de radio-
amatorism?

— Eram in clasa a IV-a elementara.
Atunci m-am inscris la cercul de
radio de la Casa pionierilor din
orasul meu natal, Timisoara. Aici
am inceput cu montaje simple. Apoi,
in anul urmator, m-am prezentat la
radioclubul regional pentru exame-
nul de receptor dar am cazut la
telegrafie. Mai tirziu am reusit totusi
si la virsta de 12 ani eram operator
autorizat al statiei  colective
YO2KAC. Mi-a apérut fotografia si
pe o copertd a revistei «Radio».
Cam asta a fost tot. Pe urma n-am
facut altceva decit sad continui.

— Ce intelegeti, prin «sa continui»?

— Am fost ajutat de seful radio-
clubului din Timisoara, inginerul
Constantin Dan — YO2BU — care
mi-a inoculat «microbul». Ajunse-
sem sa stapinesc atit de bine secre-
tele radioamatorismului incit la vir-
sta de 19 ani am juat usor examenul
de «radioamator de clasa I». € o
performantd pe care nu cred cd au
reusit-o multi. De asemenea Imi
place sd construiesc: emitdtoare,
receptoare, manipulatoare electro-

nice nu cumpdr aparate, prefer sa le
fabric in regie proprie.

— Acum, de pild3, ce construiti?

— Este cunoscut c& In unele tari a
aparut televiziunea de radioamatori.
incerc sa realizez si eu o statie de
receptie a imaginilor transmise in
benzile radioamatorilor. Sper sa tri-
mit in curind, la revistd, un articol
pe aceastd tema.

DIN COPILARIE

Despre YO3AC trebuie sd incep
cu o amintire personald. Era in
toamna anului 1956. Pe usa redactiei
a intrat Intr-o zi un adolescent inalt,
sldbut si timid. «M3 numesc Andrei
Giurgea, s-a recomandat. Sint elev
de liceu si as dori sd de.vin radio-
amator. V3 rog sd-mi spuneti ce ar
{rebui sa fac pentru asta». I-am dat
indrumadrile necesare asa cum le
dadeam tuturor celor care ne cereau
sprijinul. Pe urma nu i-am mai vazut..

— Ce s-a mai intimplat pe urma,
tovarase inginer Giurgea?

— Am absolvit cursul de la Radio-
clubul Central si apoi am obtinut
dreptul s3 lucrez ca operator la
statia colectivd instalatd in sediul
radioclubului, care avea pe atunci
indicativul YO3RCC. Fiecare clipa
liberda o petreceam la statie. Cind
erau concursuri internationale lu-
cram o zi si 0 noapte fard intrerupere.
Asa se face cd in citeva luni stabili-
sem legaturi bilaterale cu 164 de tari.
Nu aveam atunci decfit 16 ani iar
radioamatorismul devenise pentru
mine mai mult decit o pasiune; as
putea spune ca era un viciu. Asa se
explica faptul ca dupa citva timp a
trebuit sd iau o hotdrire eroica:
mi-am desfiintat statia personala.
Intrasem la Institutul Politehnic si
aveam mult de invdtat... Mi-a trebuit
un mare efort de vointd pentru a
renunta. Dar dupa ce am luat diplo-
ma de inginer chimist am reinceput.

— in concluzie, ce reprezintd pen-
tru dv. radioamatorismul?

— Cred c& sint un radioamator
oarecum aparte. Ma intereseaza nu-
mai lucrul la statie. Asa se explicd
faptul cd am ajuns pind acum la
244 tari lucrate. Sper sd fiu primul
radioamator YO care sad obtind di-
ploma «5BDXCC». Asta inseamni
ca trebuie sa lucrez cite cel putin
100 de tari pe fiecare banda. $i, ca sa
raspund la intrebare, radioamatoris-
mul reprezintad pentru mine o deco-
nectare sau, cu o expresie engle-
zeascd, un «hobby».

iNTIl RADIOAMATOR, APOI
ELECTRONIST

— Am fost radioamator inainte de
a avea indicativ. Cum? Foarte simplu
Ascultam la radioreceptor pe altii
lucrind in benzile de unde scurte.
Asa am invatat, singur, si telegrafia.
Imi pldcea pur si simplu — era o
distractie toarte instructiva si origi-
nala.

— Cind ati devenit totusi radio-
amator cu... acte in reguld, tovardse
Romulus Radulescu?

— Mai tirziu, prin 1960, cind am
dat examen direct pentru autorizatia
de emisie, fard a mai trece prin faza
de receptor. Intre timp, devenisem
radiotelegrafist la TAROM. Pe urma
am Inceput sd construiesc, tot din
pasiune. Cind am ajuns «expert» in
radioconstructii, mi-am schimbat si
meseria. Am devenit tehnician elec-
tronist.

— Acum citva timp ati primit titlul
de maestru al sportului pentru per-
formantele realizate in unde scurte...

— Da. Am cistigat de sase ori
concursul international «YO DX
Contest» si m-am clasat de citeva ori
pe primele locuri in campionatut
national.

— Dintre DX-urile lucrate in ulti-
mul timp care au fost cele mai in-
teresante ?

— Dupi statisticile intocmite de
organizatiile radioamatoricesti exis-
td pe glob 323 prefixe, numite —
impropriu — «tarin. De fapt o buna
parte din aceste «tdri» sint niste
insule izolate, In care nu exista nici
un radioamator. Uneori insd prin
acele locuri poposeste, pentru citva
timp, cite un radioamator cu o statie
mobild. Cine are norocul sa-l lucreze
isi sporeste numarul «tdrilor». Asa
s-a intimplat recent cu insulele Eas-
ter, din apropierea coastei chiliene.
La fel am lucrat si insula Lord Howe,
situatd in estul Australiei.

— Vreo dorintd pentru viitor?

— Visul oricdrui radioamator este
sa aibd o antena rotativa. E greu de
realizat si costd cam mult. Cred insa
cd voi reusi sd o construiesc.

DESPRE COLECTIA DE
QSL-uri

QOctavian Mateescu are ca prima
pasiune inovatiile. Desigur, este vor-
ba de inovatii din domeniul electro-
nicii. Sa citdm doar doua dintre ele:
aparat de curenti diadinamici (care
poate fi folosit si la tratarea unor
afectiuni reumatice) si aparat pentru
cronometraj electronic. Altd preo-
cupare este radioamatorismul, des-

pre care preferd sd nu vorbeasca
prea mult {(«sd nu se spund ca mi
laud»).

— Mai bine sé ne uitam prin colec-
tia mea de QSL-uri. Fiindca si QSL-
urile fac parte din activitatea radio-
amatorifor. Dupd cum filatelistii co-
lectioneaza timbre, tot asa radio-
amatorii colectioneazd QSL-uri. Eu
am circa 10 000, ceea ce nu inseamna
incd prea mult. Dar as putea zice
cd fiecare din aceste carti postale
are o micd istorie. De pild&, acesta
cu indicativul YR4EE. L-am primit
tocmai din insulele Solomon. Imi
amintesc cd era «coada» pentru a-i
putea lucra. Am asteptat ore intregi,
la rind, pind am reusit s3 obtin
legdtura. Sau acest KWGAA, o insu-
litd izolatad din Oceanul Pacific unde
se afld un mare aeroport internatio-
nal...

Rind pe rind ne trec prin fata
ochilor cédrti de confirmare venite
din toate colturile pamintului: din
Arctica si Antarctica, din insula
Ascension, din {4rile Americii Cen-
trale sau din Noua Zeelandi... Des-
pre fiecare posesorul lor are «o mica
istorioaran.

De fapt acesta este radioamatoris-
mul: o imbinare toarte atractiva intre
sport, tehnicd, istorie, geografie s,
poate, putind filozofie.

E. RIV
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Pentru construirea emitdto-
rului din schema aldturatd om

pornit de la ideea realizdrii.

unui aparat de gabarit redus,
care sd nu necesite cristale
de cuar{ sau piese greu de
procurat si in acelasi timp sd
asigure §i o calitate satisfdcd-
toare a emisiei.

Emitdtorul se compune din
patru etaje: un oscilator, doud
dubloare si etajul final. Oscila-
torul este de tip Colpitts. El
functioneazd in banda de 36
36,5 MHz si are o bund stabi-

tori, etajul final fiind un ampli-
ficator de putere in clasé C
(consum 3540 mA, input
600700 mW).

Montajul se realizeazd pe
un cablaj imprimat de dimen-
siuni 55 x 195 mm (fig. 2),
dar care poate fi modificat de
fiecare constructor in raport
cu piesele pe care le are insd
cu respectarea aranjamentului
lor.

In acest aranjament al piese-
lor e necesard ecranarea numai
intre al doilea dublor si etajul

miliampermetru in circuitul de
alimentare al primelor doud
etaje, §i cu condensatorul va-
riabil C3 deschis la jumdtate
(frecventa 36,25 MHz) se gjus-
teazd C14 pind se obtine indi-
catia maximd a curentului con-
sumat de aceste etaje. Astfel
s-a acordat primul dublor.
Se conecteazd apoi miliam-
permetrul in circuitul de ali-
mentare al celui de al doilea
dublor si se ajusteazd C16 pind
la indicatia maximd a instru-
mentului. Cu aceasta am acor-

MITATOR TRANZISTORIZAT IN BANDA 144-146 MHz

dat toate circuitele. Pentru a-
cordul antenei se va cupla ir
serie cu aceasta un bec de
6 V/0,04 A sau se va lega un
miliampermetru in circuitul de
alimentare al etajului final §i
la obtinerea indicatiei maxime
a instrumentului (sau ilumina-
rea maximd a becului) vom
avea circuitul L5—C17 si an-
tena acordatd pe frecventa de
145 MHz.

Ca antene s-au folosit: un
baston in A/2, dipol si Yagi cu
11 elemente. Pentru toate an-

tenele reglajul se face numai
cu ajutorul condensatorului C17
Aceste reglaje fiind facute, emi-
tatorul poate lucra in Al (tele-
grafie nemodulatd). Pentru fu-
crul in A3 (telefonie — modu-
lagie de amplitudine cu dubld
bandd laterald) s-a folosit blo-
cul de joasd frecventd de Alba-
tros, cdruia in locul transfor-
matorului de iesire i s-a pus
un altul cu caracteristicile ur-
mdtoare: sectiunea miezului
de 2,5 cmp; la primar 2% 225
spire din conductor CuEm de
0,3 mm diametru, iar la se-
cundar, pentru Z = 70 ohmi
s-au bobinat 200 spire, cu prize
pentru reglare la 125; 150;

—g +135V
% Zea Cu M
G B & # 10/40pF
! 25nF DZ309 T 25nF [ Ry Ry K
I ]: 33k ||570a | e P e e
— I=5n + +
Cn 30/40 pF Cwo
Ty 8] Ta —1=
Ry Ca 10 /40pF Cg 20 20 25nF
Cj_. —— ‘"_“® £ 4 c
LTHK Y
| cs 2x25pF
200pF s Ls
D -
+C ' fu ¥Fogoa L Cs
10nF 4 ( ¢
BA203 18pF 110/40 1300pF l |
(DZ307) 4 T Ra s, | Ry g - i L Anl
S50 1 1 5,0 220 47n0F .
Jl. ¢|. L L L - o L -L I' Ts
1 T 175 spire din conductor CuEm
1 - l | 8 de 0.3 mm diametru, iar pentru
C; = o Rg Cs | C Z = 5 ohmi se bobineazd 55
-—q—q Cy a : / - Ls spire din conductor CuEm de
Cg Dy 7{C12 1 S 0,5 mm diametru.
- Ry . Co 3 N «|E o - Pentru lucrul in F3, (telefo-
; *)8 h M > nie — moduiatie de frecventd)
1 T B 5 dioda D1 lucreazd ca diodd
— G . Rs R N . \S ~ D Ls varicap. Pentru simplificarea
. CB Ry 6 3. montajului, modulatorul se cu-
C 2 L I pleazd printr-o mufd de magne-
,.ﬁ- 2 4 ) | tofon. Modulatorul poate fi un
a L C preamplificator de microfon cu
-—c4—. \q i 1 1 C1a doi tranzistori. Condensatorul
190 D2 "! +—— eCran semivariabil C2 se regleazd
L € ] in asa fel incit, la controlul

litate de frecventd in toatd

final. Dacd insd nu vor fi eli-

Datele bobinelor folosite (tipul «pe aer»)

emisiunii cu un receptor care
poate receptiona emisiuni mo-
dulate in frecventd, emisiunea

banda. minate autooscilatiile se mar |- sd fie perfect inteligibild la
Primul dublor are, in colec-  poate adduga un ecran intre . - Diam Conductor un volum sonor normal.
torul tranzistorului, circuitul cele doud dubloare; in desen Bobina Nr.spire | & . m diam. mm Observatii Pentru mdrirea inputului, se
oscilant L2—C13—C14 acor- sint prevdzute si gdurile pentru |- mai poate adduga incd un
dat pe frecventa de 72,5 MHz.  acest ecran. L1 6 6 CuAg,1 lungime 16 mm tranzistor in paralel cu cei doi
Al doilea dublor are in colec- Dacd montajul a fost execu- —_— existenti, iar tensiunea de ali-
torul tranzistorului circuitul  tat corect si cu piese verificate L2 6 10 CuEm,1  spird linga spira mentare a etajului final va fi
L3—C16 acordat pe 145 MHz. in prealabil, punerea la punct mdritd la 22 V. Tranzistorii
Etajul final este echipat cu  a emitdtorului se realizeazd e 3 b Cuhg.1 langimeRiQlmm T1 5i T2 sint de tipul BF107 iar
doi tranzistori legati in pa-  foarte usor. Cu ajutorul unui i3 Iined spiri col tranzistorii T3, T4 si T5 de
ralel, care lucreazd cu baza  grid-dip-metru se acordeazd L4 4 6 CuEm,0,5 P NERSPIFCOY tinul BC107, toti vor fi prevd-
la masd. circuitul L1—C3—C4—C5 in zuti cu radiatoare; inputul va
Frecventa oscilatiilor produ-  asa fel incit cu condensatorul LS 242 15 CuAg,1 lungime 15 mm fi ‘UP"’X"’"U‘"V 1T W ’
se in primul etaj e dublatd de variabil inchis frecventa cir- Cei care vor construi acest
primul dublor. Cuplajul slab  cuitului sd fie 36 MHz sau L6 3 10 CuEm. 05 SPird lingi spira co emitdtor, dacd doresc expli-
intre oscilator §i primul dubéo{. cu putin mai micd, iar cu con- T e e catii suplimentare sau au greu-
realizat cu condensatorul C11 densatorul deschis frecventa sd : . gti la reglare, d-mi scri
de valoare 20 pF, elimind nece-  fie 36,5 MHz sauf mai tmull $1 55 3 CukEm,0,35 :‘ele;of::a" lung ;)?adresag: (;.eO. %:txs;SmB’r:;:/e.
sitatea unui etaj separator intre  (in acest fel oscilatorul va aco-
aceste doud etaje. Al doilea  peri toatd banda de 2 m) $2, §3 = 0,5 m conductor CuEm de 0,35 mm diametru bobinag
dublor aduce frecventa oscila- Dupd ce a fost efectuat acest pe un corp de rezistenta de 0.25 W. Romul CHIOREAN
torului in banda de radioama-  prim reglaj, se conecteazd un - YOSAXH

£
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Antena TV rombica

Antena pentru receptio-
narea programelor TV din
fig. 1 se prezintd ca o retea
metalicd de formd rombicd
pe un suport dielectric care
sd-i asigure dimensiunile
necesare, forma si rigidito-
tea.

Partea superioard a pilo-
nului pe care este ridicatd
antena precum §i sipca
transversald lungd de 2 500
mm (fixatd la distanta de
1 250 mm de la virful pilo-
nului) sint elemente dielec-
trice. Pe sipcd se fixeazd la
distante egale, cu cuie, izo-
latorii (cite sase, pe fiecare
Jjumadtate a sipcii). Este ne-
cesar ca izolatorii sd fie
distribuiti astfel ca in punc-
tele 1-1, puncte de alimen-
tare ale antenei, distanta
dintre conductorii de sprijin
interior ai antenei care trec
peste acesti izolatori, sd
fie de 25-35 mm. Pe su-
portul vertical se vor fixa
doi izolatori: unul — aproa-
pe de virf si al doilea — la
distanta de 2 500 mm de
primul.

Cel mai adesea, materia-
lul care poate fi gdsit pentru
reteaua antenei este lita
de antend sau sirma de
cupru cu diametrul de 1,5 —
2 mm, dar dupd necesitate
poate fi folosit orice con-
ductor care poate fi lipit
cu cositor.

Constructia retelei ince-
pe cu inchiderea perimetru-
lui rombului. Se ia in con-
ductor care se petrecd peste
cei patru izolatori exteriori
care delimiteazd virfurile
rombului, intinzind bine si
legind capetele unulcu altul
Inceputul si sfirsitul opera-
tiei este de preferat sd se
facd la izolatorul de jos al
rombului. Apoi, se pregd-
tesc doud bucdti din acelasi
material pentru conductorii
de sprijin interior. Capetele
acestora trebuie fixate prin
lipire de firul exterior, la
distanta de 550 mm de
izolatoarele din virfurile de
sus §i de jos ale rombului.
Mijloacele conductorilor tre-
buie sd se sprijine pe izola-
torii 1-1. Sub actiunea ten-
siunii conductorilor de spri-
jin, laturile rombului se
pot deforma. Trebuie pro-
cedat astfel ca deformatia
sd nu fie prea mare si sd

aibd o formd simetricd.

Plasa retelei se va con-
strui din sirmd mult mai
subtire decit laturile, desi

poate fi folosit in acelasi tip
de conductor. Ea este for-
matd din conductori radiali
si transversali cositoriti in
punctele de incrucisare. Ca-
petele firelor se cositoresc
echidistant fatd de laturi
si de conductorii de sprijin
interior. Mijloacele firelor
transversale se vor sprijini
pe izolatorii suportului ori-
zontal. Conductorii radiali
se vor sprijini cu mijlocul
pe izolatorii aflati in punc-
tele 1—1 care insd nu tre-
buie sd fie scurtcircuitate.
Conductorii care formeazd
reteaua trebuie s fie bine
intingi, férd curburi i cu
un bun contact electric la
incrucigdri. Este de aseme-
nea necesar ca reteaud an-
tenei sd fie simetricd fatd
de axul stilpului si al sipcii
transversale.

Antena se conecteazd la
televizor cu cablu coaxial
de 75 ohmi, care pleacd din
punctele de alimentare 1-1
(vezi fig. 1). Pentru conec-
tarea cu antena, cablul va
fi pregdtit conform fig. 2,
Se taie §i se inldturd izola-
tia exterioard, la cap, pe o
portiune de 10—-15 mm. Se
despleteste 2-3 mm tresa
metalicd §i se inldturd izola
tia interioard, apoi se uneg-
te tresa cu firul central §i
se cositoresc cu atentie. La
distanta de 5-6 diametre
de cablu de la capdtul cosito
rit se inldturd un inel din
izolatia exterioard cu lungi-
mea de trei-patru diametre
de cablu. Se curdtd bine
tresa metalicd §i se cosito-
reste cu atentie pentru a nu
distruge izolatia centrald a
cablului. Apoi, la capete
se lasd doud inele cu ld-
timea de 1/2 diametru de
cablu, de la care se taie
si se inldturd tresa. Cosi-
torirea prealabild a tresei
permite ca aceasta sd fie
tdiatd cu mare precizie. De
pdrtile cositorite se lipesc
apoi doud fTsii de tabld, gdu-
rite la capete, cu care cablul
se prinde cu suruburi de
stinghia orizontald. Aceste
contacte la rindul lor tre-
buie lipite (sau prinse cu
suruburi) de cei doi conduc-
tori de sprijin interior ai an-
tenei, lingd izolatorul 1—1.
Pentru a nu pdtrunde
umezeala la locurile de co-
nectare, totul trebuie bine
infdsurat cu bandd izola-
toare. Partea scurtcircuita-
td a cablului va fi prinsd de

stinghie, fiind astfel feritd
de rupere.

Acest mod de conectare a
cablului realizeazd o ali-
mentare simetricd §i mic-
soreazd pericolul ruperii fi-
rului central. Partea scurt-
circuitatd a cablului for-
meazd o inductantd, conec-
tatd in serie. Valoarea ei
este micd §i poate fi neglija-
td.

Pentru receptia emisiuni-
lor de televiziune, antena se
orienteazd astfel ca directia
spre telecentru sd fie per-
pendiculard pe planul re-
telei

Caracteristica antenei de
bandd largd, de a receptiona
semnale sub diferite un-
ghiuri fatd de orizont este
si utild §i ddundtoare. Este
utild in cazul in care se
receptioneazd mai multe
programe emise de telecen-
tre diferite si ddundtoare
dacd in locul semnalelor
utile apar semnale parazite.
In plus, cu cit directivitatea
antenei este mai micd, cu
atit este mai mic §i coefici-
entul de amplificare, deci
eficacitatea ei. Mdrirea co-
eficientului de amplificare
se poate realiza addugind
antenei un reflector plan.

Diagrama de directivita-
te a antenei cu reflector poa
te fi modificatd variind dis-
tanta dintre vibrator §i re-
flectorul plan. In varianta
datd distanta este de 1 150
mm. O micsorare excesivd
a distantei este inutild, mai
ales pentru cd apare peri-
colul stricdrii adaptdrii an-
tenei cu fiderul pe frecven-
tele canalului 1. Variatia
coeficientului de amplifica-
re a antenei cu reflector
in gamele de frecvente ale
canalelor I-XIl se vede in
fig. 5.

Dacd se construiegte an-
tena cu reflector atunci el
trebuie realizat pe pilonul
central ca in fig. 4. Pe
pilonul 1 (metalic sau dielec-
tric) la distantd de 3 000
mm unul de altul se fixeazd
doud puncte de sprijin (2).

Unul din ele va fi asezat
la 400 mm de virful stilpu-
lui. Pe aceste puncte de
sprijin se prind doud bare
orizontale (3). Ele pot fi
metalice sau dielectrice. Ri-
giditatea suprafetei reflec-
torului se realizeazd prin-
tr-o bund intindere a con-
ductorului care o inchide (4)
Ac®®%a poate fi sirmd obis-

nuitd, cablu mai subtire
sau litd de antend. Inconju-
rul suprafetei trece pe mar-
ginile barelor, virful pilo-
nului si se termind sub bara
de jos la 400 mm de ea
Este necesar ca in toate
punctele in care atinge ba-
rele sau pilonul conduc-
torul sd fie bine fixat. Apoi
se intind conductorii ori-
zontali (5) la interval de
200 mm unul de altul.
Pentru a nu deforma supra-
fata este bine sd fie montati
pe rind de la exterior spre
centru. Pentru stabilitate,
mijloacele firelor orizontale
se prind si de pilonul central
eventual cu cuie (6) in
formd de scoabe. Firele ori-
zontale trebuie sd aibd un
bun contact cu laturile ver-
ticale ale suprafetei (cosi-
torite bine).

Dupd realizarea reflec-
torului se face suportul pen-
tru vibrator (fig. 3). El
se compune din doud stin-
ghii orizontale (3), una ver-
ticald (4) §i bara incruci-
satd (5) care se prind intre
ele pe pilonul central cu cei
patru suporti (2). Detaliife
constructiei 3; 4 si 5 im-
preund cu retequa antenei
din fig. 1 este bine sd fie
realizate separat de pilonul
central. Dupd realizarea
lor pot fi prinse de el cu
suportii respectivi.

Pentru inldturarea posi-
bilitatii deformdrii supor-
tului cu antena, acesta se
ancoreazd cu intinzdtorii
(6). Ei pot fi metalici sau
dielectrici, dar nu trebuie
sd facd nici un contact
cu antena propriu-zisd. in
scopul micsordrii posibilitd-
tii de oscilatii orizontale
ale antenei se monteazd
intinzdtorii (7). in mod obli-
gatoriu acestia trebuie sd
fie dielectrici.

Intreaga constructie ante
nd-fider se vede in fig 4.
Pentru radioamatorii care
nu au posibilitatea sd o fo-
loseascd pe toate cele 12
canale, este bine de tinut
seama cd, in cazul lucru-
lui numai pe canalele Vi—
Xl barele orizontale (3)
din fig. 3 pot fi scurtate.
(Vibratorul deci va fi mai
aproape de reflector).

K. HARCENKO
Candidat in stiinte
tehnice

(din revista sovietica
«RADIOY)




ALIMENTATOR ELECTRIC DE JOASA TENSIUNE

In cele ce urmeazi este descris un alimentator
electric de joasd tensiune, capabil si furnizeze un
curent cu intensitatea de 1 amper, la tensiunea de
12 volti, deci o putere disponibild la iesire de 12
wati. Tensiunea de iesire in sarcini (sau in gol)
prezintd o variatie de numai 0,19 chiar in condi-
tiile in care tensiunea de alimentare de fa retea
variaza in limite de peste + 30 la sutid. In vederea
realizarii unei bune stabilizari, alimentatorul dis-
pune de o prima stabilizare de tip ferorezonant,
urmatd apoi de o a doua stabilizare electronica.

In continuare se specificd datele necesare con-
struirii alimentatorului, cu puterea de iesire de
12 wati §i totodati se dau formulele de calcul
simplificat pentru circuitul ferorezonant, astfel
incit acesta si poatd fi dimensionat si pentru alte
puteri si tensiuni. Fireste insid ci, pentru alte
valori de tensiuni, va fi necesar si se schimbe
dioda Zener cu altele adecvate iar pentru alte
intensitdti ale curentului, mai mari, si se conec-
teze in paralel unul sau mai multi tranzistori, iden-
tici cu cel mentionat in schemd. Mai trebuie adiu-
gat ci pentru tensiuni mai mari de 12 volti, se
pot conecta in serie doua sau mai multe diode
Zener.

Dupa cum rezultd din schema de principiu,
stabilizarea ferorezonanti este de tip serie, cir-
cuitul respectiv fiind format din transformatorul
de retea ferorezonant Tr1si condensatorul fix,
cu dielectric hirtie, C1. Rezistenta chimici R1
de 100 kohmi/2 wati din acest circuit, are rolul
de a descirca condensatorul C1 atunci cind apara-
tul este deconectat de la retea, pentru a se evita
usoarele electrocutiri posibile, in cazul atingerii
cu mina a picioruselor stekerului cordonului de
alimentare, racordat la priza.

Datele transformatorului de retea pentru ali-
mentarea de la 220 volti, sint urmatoarele: sec-
tiunea miezului de fier = 5 cmp; infisurarea pri-
mard = 1 760 spire din CuEm de 0,3 mm diametru :
infisurarea secundara = 90 spire din CuEm de
0.8 mm diametru; tensiunea la bornele infisuriri
secundare = 15 V.

Calculul circuitului oscilant ferorezonant consti
in determinarea parametrilor transformatorului
de retea (Tr1) si ai condensatorului fix (C1). Mai
intii se stabileste puterea P1, pe care o va absorbi
transformatorul din regea. Aceasta este functie
de puterea ceruti la iesirea stabilizatorului. Ca
exemplificare, se vor calcufa chiar datele transfor-
matorului pentru stabilizatorul de 12 V/1 A.

Prin urmare, P2, puterea de iesire este egala
cu 12 W. Puterea absorbitd din secundarul trans-
formatorului de retea este insi mai mare decit
12 W, cit debiteazi la iesire stabilizatorul, intrucit
tensiunea fa bornele infisurarii secundare trebuie
sa fie cu circa 25 la sutd mai ridicata decit tensiunea
utild, pentru ci in montaj au loc cideri de tensiune
pe diodele redresoare D1, D2, D3, D4 si pe tran-
zistorul T. Majorind cu 25 la sutd tensiunea, in
raport cu 12 V, rezultd ci infisurarea secundari va
trebui sa asigure o tensiune de 15 V. In acest caz,
puterea in secundar va fi: Ps = 15 x 1 = 15 W.

Cum transformatoarele de retea de mici dimen-
siuni au un randament de numai 80 la sutd, rezulta
ci puterea P1, absorbitd din infisurarea primari.
va fi P1 = P/0,8. Inlocuind in formuld datele nume-
rice, rezultf P1 = 15/0.8 = 18,75.

Cunoscind puterea absorbitd in primar, se va
determina sectiunea netd q, in cmp a miezului de

fier al transformatorului din formula q = 1,1 VP1
Introducind valorile necesare in formuli, se obtine:
q=11 =5 cmp.

Numirul de spire (n1) al infisuririi primare este
dat de relatia: n1 = 40 U1/q in care U1 este ten-
siunea retelei, egald cu 220 in cazul exemplului Juat.

in consecinti, n1 = 40 x 220/5 = 1760 spire.
Numirul de spire al infisurdrii secundare rezuitd
din formula n2 = 30 U2/q, in care U2 este tensiu-
nea infisuririi secundare, deci 15 V, in cazul de
fatd. Rezultd cd n2 = 30 x 15/5 = 90 spire. Diame-
trul conductorului infisurarii primare (d1) se
calculeazi cu relagia: d1 = 09 VP1/U1. Deci, in
cazul exemplului luat, d1 = 0,9 V20/220 = 0,27
mm, si rotunjit, 0,3 mm. Diametrul conductorului
infasuririi secundare, d2, rezultd din formula:
d2 = 0,8 Vis, unde Is este intensitatea curentului
in infisurarea secundard in amperi. In aceasti infa-
surare, in exemplul juat, circuld un curent de 1 A.
Prin urmare, d2 = 0.8 V1 = 0.8 mm.

Dupa efectuarea acestor calcule, se alege un
tip de told adecvat si se verificd daci numirul total
de spire incape in fereastrd. Daci nu se majoreaza
sectiunea miezului §i se refac calculele numarului
de spire.

Ultimul calcul este acela al capacititii condensa-
torului C1, cu formuia C = 100 VPT/U1. Elementele
de ul fiind cunoscute, se obtine C1 = 100

1 % 2= 2 uf.

Intrucit la bornele acestui condensator apare
o tensiune mai mare decit aceea a regelei, atingind
circa 300 volti datoritd fenomenului de rezonanta,
este necesar ca tensiunea alternativi de lucru a
condensatorului si fie mai mare. In acest scop.
se alege un condensator cu o tensiune de lucru
de 380 V, curent alternativ (din cele intrebuintate
la ldmpile fluorescente) sau cu o capacitate putin
mai mare, insa nu mai mici.

Calculele indicate sint valabile pentru puteri pina
la 100 wati, insi se atrage atentia ci pot exista
diferente de tensiune in plus, In infisurarea se-
cundari, in realitate, fatd de valoarea caiculati,
aceasta datorindu-se geometriei tolelor, calitatii
acestora, tolerantei condensatorului C1 etc. De
aceea, dupi realizarea transformatorului, valoarea
exactd a tensiunii in secundar se va potrivi even-
tual prin ajustarea numarului de spire.

Transformatoarele ferorezonante de acest tip
se incilzesc destul de muit in timpul functionarii,
in mod normal, putindu-se ajunge vara si pina la
temperaturi de 60—65 grade C pe miez, fara riscuri
de deteriorare. Daci totusi temperatura depaseste
65 grade C, inseamni ori ¢ nu s-au efectuat bine
calculele, ori ci tolele folosite sint de o calitate
inferioard. O incilzire exagerata poate fi provocati
si de utilizarea unei capacititfi prea mari la conden-
satorul C1, in raport cu aceea calculati.

Revenind la schema de principiu, se observd ca
redresarea se realizeazi cu o punte, cu patru diode,
D1, D2, D3 si D4, de tipul RA-220 (EFR 135).
Dioda Zener folositi este de tipul DZ312, ijar
tranzistorul de tipul EFT212. Pentru alte tipuri
de diode, se vor alege valori diferite ale rezistentei
R2 functie de tensiunea ce se aplici pe ele. Este
indicat ca tranzistorul si fie montat pe un radiator
din tabli de aluminiu cu o suprafati de 30—40 cmp.
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CONCURSURI-

o IARU Reg. | Contes! — se desfdgoa-
rd In zilele de 3—4 martie a.c. orele 18.00—
13.00 GMT tn CW si AM. Pentru concursu-
rile IARU existd un regulament general
care prevede cite doud clasamente pentru
fiecare bandéa de lucru — statii din QTH si
statii In deplasare. Schimbul de controale
este format din RS(T)+001+QRA, cu
sublinierea c& frecventele cuprinse intre
144,00— 145,15 MHz pot fi folosite numai
in telegrafie, sub sancti: nea descaliflcarii
concurentului. Punctajul, pe fiecare ban-
d3, 1 km=1 puncl |a care se aplica penali-
23ri de 25, 50 sau 100%, In caz ca se Inregis-
treazd eronat unele date legate de control,
indicativ, QRA si timp.

o HG-VHF maraton etapa a lll-a are
loc luni 26 martie Intre orele 18.00—24.00,
lucrindu-se in CW, AM si receptori. Se
aplicd regulile generale In legaturd cu
schimbul datelor QSO-urilor.

Tot In luna martie se destdsoard si

concursul DL-SSB. Se recomand& ultra-
scurtigtilor s urmareascd banda de 2 m
simbdtd noaptea, folosindu-se si sate-
litului OSCAR 6.

CALENDARUL METEORITILOR

o Beatide — roi activ In zilele de 10—12
martie pe directia N-S intre orele 23.30
00.30, antena spre V gi intre 05.30 —06.30 cu
antena spre E; pe directia SV-NE intre
orele 00.30—02.30 antena spre NV; pe
directia E-V intre 02.30—03.30 antena spre
N si pe directia NV-SE intre orele 03.30 -
05.30 antena spre NE.

e Berenide — roi activ numai in ziua de
20.03.73, pe directia NV-SE, intre orele
20.00—21.30 antena spre SV; pe directia
N-S, Intre arele 21.30—23.00 antena spre V
i intre arele 01.00—03.00 antena spre E;
pe directia SV-NE intre oreie 03.00—04.30,
antena spre SE.

DIPLOME

a Hungarian Rummy Diploma —
HRD, si-a restructurat regulile de eliberare
si de la 1.1X.1972 se aplicd urmatoarele
conditii:

— toate statile HA/HG contribuie cu
QSL-urile lor pentru obtinerea diplomei;
pe QSL-urile solicitate va fi imprimat in-
semnul cartii de joc, spre exemplu: pe
QSL-ul unei statii HA/HG 8 se va afla
imprimaté cifra 8 sau litera K Intr-una din-
ire cele patru culori;

— diploma are trei grade: aur, pentru
toate 52 cartit2 Y (jolly-joker); argint,
pentru o culoare serie 13 carti+’1 Y si
bronz, pentru formatia de «hand» 14
carti; oricare grad al diplomei costa 8 IRC
si se elibereazd pentru orice mod de lucru
si f3ra restrictii de band&;

— la cerere nu se anexeazd QSL-uri,
lista acestora urmind a fi certificatd de
radioclubul judetean.

— iaté repartitia valorilor cartilor de joc
districtul HA/HG 1 are QSL-ul cu A si J:
HA/HG 2=2 si J; HA/JHG 3=3 si J; HA/HG
4=4si J; HA/HG 5=5 8i Q: HA/HG 6=46 si
Q; HA/HG 7=17 si K; HA/HG 8=8 si K;
HA/HG 9=9 gi K iar HA/HG @& = 10 si K.
Fiecare district poate elibera valorile de
mai sus In orice culoare: caro, cupa,
trefld si picd. Nu se cunoaste cu anticipa-
tie statia care elibereazd QSL-uri «Y»
adica cei 2 jolly rosu si negru. In lista do
mai sus, prima valoare este R/A iar adaua
R/B, astfel ca in QSO daca dorim cartea
de joc-QSL cu «Q trefldn», lucrind cu o
statie HA/HG § cerem «pse R/B Q treffn.

Responsabilul diplomei este HA3GA —
Box 173 — Kaposvar Hungary.

D.G. ILEA — YO5NU
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DISPOZITIVE DE ADAPTARE S

In unele aplicatii intilnite in practica radioamato-
rilor rezistenta de intrare a antenei nu corespunde
cu impedanta caracteristica a liniei de alimentare,
ceea ce face necesard utilizarea unor dispozitive
de adaptare sau transformare a impedantei. lata
citeva dintre acestea.

Dispozitivul de adaptare in T se foloseste in
cazul cind rezistenta de intrare a antenei este mai
micd decit impedanta liniei de alimentare. In fig.
1 sint prezentate constructia si dimensiunile unui
asemenea dispozitiv. Stim cd in cazul eiementului
radiant in A/2 (semiund3) rezistenta are valoare
maxima la capete si minima la mijloc, unde ten-
siunea este minima si curentul maxim.

Prin deplasarea simetricA a celor doua bride
mobile fatd de centrul elementului radiant obti-
nem pe acesta o rezistentd doritd, care se adap-
teazd cu impedanta liniei de alimentare folosite.
Teoretic ar trebui ca cea mai mare rezistentd sa
se obiind cind bridele mobile ajung la capetele
elementului radiant. In acest caz insd acesta se
transforma intr-un oscilator in bucld (dipol re-
pliat) cu o rezistentd de intrare de 260—280 ohmi
(fig. 2) si de aceea cea mai mare rezistentd de in-
trare se obtine prin fixarea bridelor la aproximativ
deA/8 fatd de capetele radiantului.

Rezistenta de intrare a dispozitivului de adaptare
in T se poate mdri prin micsorarea diametrului
conductorului d2 in comparatie cu di sau a dis-
tantei dintre cei doi conductori. In cazul unui
dipol in semiund3 cu rezistenta de intrare de apro
ximativ 70 ohmi si a unei linii de alimentare bt
lard simetricd avind impedanta 600 ohmi, dimen
siunile dispozitivului de adaptare in T se pot
calcula cu relatiile:

_ X (cm) = 5500/f (MHz); D (cm) = 290/f (MHz)

In cazul cind alimentarea se face prin cablu
coaxial (element asimetric) este necesara pe linga
adaptare si de simetrizarea de care am vorbit
in articolul anterior. O altd metodd de utilizare a
cablului coaxial este cea aratatd in fig. 3. in acest
caz impedanta caracteristici a liniei simetrice
obtinutd este de, aproximativ, doud ori mai mare
ca a cablului coaxial respectiv, adicd de 120 ohmi
In cazul cablului de 60 ohmi si de 150 ohmi in
cazul cablului de 75 ohmi. |

Dispozitivul de adaptare inl" (gama). In acest
caz cablul asimetric se conecteazd la elementul
radiant dupd o schema asimetrici ca in fig. 4.

Dispozitivul de adaptare in A (delta) functio-
neazd pe acelasi principiu ca si schema in T
(fig. 5). Raportul X/D trebuie s& fie aproximativ
egal cu 1/1,25. In cazul adaptarii unui radiant in
semiunda, cu o linie de alimentare simetricd avind
impedanta 600 ohmi, formula de calcul este:

X = 3600/f (MHz) — in cazul antenelor pentru
unde scurte;

X = 3450/f (MHz) — in cazul dntenelor pentru
ultrascurte;

D = 4510/f (MHz) — pentru ambele feluri de
antene.

Cind linia de alimentare are impedanta mai mic4,
se micsoreazd corespunzdtor distanta X (sime-
tric fatd de centrul radiantului). In cazu! alimen-
tarii prin cablu coaxial conectarea se face asi-
metric, ca in fig. 6.

La punerea la punct a dispozitivelor de adaptare
descrise mai sus, partea cea mai dificild este re-
glajul optim al punctelor de conectare pe elemen-
tul radiant, tinind seama de conditiile de suspen-
dare a antenei. Atunci cind se cunoaste cu exac-
titate rezistenta de intrare a antenei, se poate fo-
losi 0 metodd mai comoda din punct de vedere
constructiv, care constd din utilizarea unui trans-
tormator de adaptare in>\l4. In acest caz impe-

danta caracteristici a segmentului ce formeaza

transformatorul se poate calcula cu formula:

Z, = V' Z antend x Z linie. Executia con-
structivd este ardtatd in fig. 7. Pentru realizarea
tranformatorului se poate folosi in afara liniilor
bitilare construite de radioamator si liniile bitilare
existente in comert, eventual montate in paratel
pentru obtinerea impedantei dorite. De exemplu,
prin conectarea in paralel a doui segmente de linii
bifilare cu impedanta caracteristicd de 280 ohmi,
obtinem o impedantd de 140 ohmi.

Mentiondm cd in acest caz cele doud linii co-
nectate in paralel trebuie s& se influenteze cit mai
putin. Pentru aceasta ele vor trebui distantate cit
mai mult posibil una fati de aita si bine fixate.
De asemenea va trebui sd tinem seama de coefi-
cientul de scurtare al liniilor de acest gen care
este egal cu circa 0,82,

In undele ultrascurte putem folosi constructia
indicatd in fig. 8 Tubul din stinga poate fi miscat
in doud tdieturi transversale facute in placa de
bazd (50 x 20 cm). Tubul din dreapta se fixeaza
pe una din cele trei pozitii date de cele trei orificii
prevadzute in partea din dreapta a bazei. Prin aceste
modalitatli de fixare a tuburilor liniei de transforma-
re se poate modifica distanta dintre ele atit in
mod continuu cit si in salturi. Tuburile se fixeaza
pe niste suporturi izolunle adaptate pentru tevi
cu diametre diferite (lig8) Cu o asemenea con-
structie putem obtine impedante de la 150 la 500
ohmi.

Bucla de adaptare in \/4 reprezintd un alt mijloc
practic de obtinere a unei adaptari optime. In fig. 9
se vede cd ditributia tensiunii in radiantul in semi-
undd si in segmentul /4 cu care este alimentat
corespunde cu distributia rezistentei in diferite
puncte ale liniei in cazul rezonantei.

intre punctele Z Z, unde se gaseste minimul de
tensiune, rezistenla este de circa 70 ohmi. Por-
nind de aici cdtre punctele Z'Z’, tensiunea si
rezistenta cresc treptat, rezistenta ajungind in
punctele Z'Z’ la mai multe mii de ohmi. Pentru o
adaptare corectd trebuie sa gasim punctele pe
linia de adaptare in\/4 in care rezistenta este
egald cu impedanta liniei de alimentare. Linia de
adaptare deschisd la capat (fig. 10) se foloseste
in cazut cind impedanta liniei de alimentare este
mai mare decit rezistenta de intrare a elementului
radiant.

In cazul cind linia de adaptare se conecteazd
la un radiant cu o rezistentid de intrare mare, de
exemplu un radiant in),, atunci ta capdtul deschis
al liniei avem rezistenta minim3, respectiv tensiu-
nea minimy, iar punctele Z'Z’ pot fi scurtcircuitate,
formindu-se o bucld inchisa.

Astfel, cu ajutorul unei bucle ink/4 se pot adapta
antene avind diferite rezistente de intrare cu linii
de alimentare de diferite impedante fara a fi ne-
voie sd cunoastem, cu precizie, ambele valori.
Este ins3 necesar sd stim daca rezistenta de in-
trare a antenei este mai mare sau mai micd decit
impedanta liniei de alimentare.

Dac3 rezistenta antenei ZA este mai mare ca
Z — impedanta liniei, vom folosi bucia inchisd,
respectiv linia de adaptare scurtcircuitata la capat,
iar in cazul cind ZA este mai micd decit Z vom
folosi linia de adaptare, respectiv bucla intre-
rupta (fig. 11).

Prin mutarea punctului de conectare al liniei de
alimentare pe linia de adaptare (respectiv pe
bucld) se obtine pozitia de adaptare optimi;
corespunzind unui coeficient de unde reflectate
cit mai apropiat de 1. In cazul cind valoarea aces-
tui coeficient este prea ridicatd se procedea:d

Tabel Nr. 1 ZALZ
Coeficient Z/ZA 1,5:1 2,0:1 2.,5:1 3,0:1 4,0:1 5,0:1 6,0:1 8,0:1 10,0:1 15:1 20:1
Lungimea buclei
de adaptare in X\ 0165 0,190 0210 0225 0230 0235 0240 0,245 0,250 0,250 0,250
Tabel nr.2 ZA>Z
Coehicientul ZA/Z 1,5:1 2,0:1 2,5:1 REIR| 4,0:1 5,0:1 6,0:1 8,01 10,0:1 15:1 20:1
Lungimea buclei
de adaptare in: 0,325 0310 02% 0280 0270 0265 0,260 0255 0,250 0250 0,250




RANSFORMARE

la lungirea sau scurtarea buclei. Modificarea lun-
gimii buclei in)t/4 depinde de corelatia dintre re-
zistenta de intrare a antenei ZA si impedanta
caracteristicd a liniei de alimentare Z si anume
de raportul ZA/Z respectiv Z/ZA.

Exemplu: la o antend cu ZA = 600 ohmi alimen-
tatd de o linie cu impedanta Z = 150 ohmi rapor-
tul ZA/Z este egal cu 4.

in tabelele 1 si 2 sint aratate dimensiunile buclei
necesare pentru obtinerea unei adaptari precise.
Din aceste tabele rezultd c¢d bucla cu lungimea
de A\/4 permite o adaptare precisa numai atunci
cind raportul Z/ZA respectiv ZA/Z este egal
sau mai mare ca 10. Cind acest raport este mai mic
decit 10 trebuie modificatd lungimea buclei; prin
scurtare, cind bucla este deschisd, prin lungire,
cind bucla este inchisa.

in cele doud grafice (fig. 12 si 13) se specitica
datele necesare pentru calculul parametrilor unei
bucle de adaptare in cazul cind impedania ca-
racteristicd a liniei de alimentare este egald cu
cea a buclei de adaptare.

Cind nu cunoastem nici rezistenta de intrarc
a antenei nici impedanta liniei de alimentare, voim

®conecta linia de alimentare 4rd bucld de adaptare
si vom masura coeficientul undei reflectate care
ne va da raportul ZA/Z sau Z/ZA. Cunoscind ca
ZA este mai mare sau mai mica decit impedania
liniei Z, lungimea A a buclei si punctul Z de co-
nectare pot fi determinate direct prin curbele din
fig. 12 sau 13.

Pentru a determina dacad rezistenta de intrare
a antenei ZA este mai mare sau mai mica decit
impedanta caracteristicd a liniei Z, masuram cu-
rentul de inaltda frecventd — direct in punctul de
conectare la antend si la o distantad de A/4 (fig.
14). Daca valoarea curentului este mai mare in
punctul de conectare decit in cel de al doilea
inseamnd c& rezistenta de intrare a antenei este
mai micd decit impedanta caracteristicd a liniei
de alimentare si invers. -

Cu ajutorul buclei de adaptare in A/4 se pot
adapta nu numai antenele simetrice dar si cele
asimetrice. Exemplu in fig. 15 avem adaptarea
unui radiant in semiunda alimentat la un capat.
Cum la capetele radiantului avem tensiune mare
si deci o rezistentd de intrare ZA mai mare ca
impedanta liniei de alimentare, vom folosi o bucla
cuA/4 inchisd.

Adaptarea antenei cu linia se poate face si cu
ajutorul unui segment de linie care se deosebeste
de bucla inA/4 numai prin constructia sa (fig. 16).
Adaptarea in acest mod are unele avantaje con-
structive.

Sa ludm ca exemplu adaptarea unei antene cu
rezistenta de intrare ZA = 70 ohmi cu o linie tip
panglicd cu impedanta 280 ohmi. in acest caz
trebuie ca la distanta X de punctul de conectare
a liniei de antend sd conectdm un segment cu
lungimea_A-X, confectionat din aceeasi panglici
(fig. 17). In exemplul nostru, Z este mai mare ca
ZA si de aceea folosim un segment de linie des-
chis. Relatia Z/ZA = 4 si pentru aceastad valoare
din fig. 12 determinam lungimea A ca fiind apro-
ximativ egald cu 0,230%, iar X = 0,075A, Deci lun-
gimea segmentului de linie A-X este egald cu
0,230-0,075 = 0,155A. Dacd antena este calculati
pentru banda de 2 m (lungime de undi medie
206 cm) dimensiunile dispozitivului vor fi X =
206 (0,075) = 15,45 cm iar A-X = 206 (0,155) =
21,93 cm.

in toate situatiile de adaptare cu ajutorul unei
bucle in A/4 analizate mai sus am presupus ca
segmentul de adaptare este un segment al unei
linii de alimentare acordatd avind lungimea A.
tn calcule insi sa tinem totdeauna seama de coe-
ficientul de scurtare (V) care depinde de tipul
liniei si anume:

Pentru o linie bifilard cu izolatia aeriand V =
0,975; pentru o linie din doud tuburi metalice si
paralel cu izolatia aeriand V = 0,950; pentru o
linie din cabluri panglicd cu impedanta 240—300
ohmi V este cuprins intre 0,80 —0,84.

De mentionat cd un raport ZA/Z si respectiv
Z/ZA ce depaseste valoarea 5, pierderile in con-
ductori si in material dielectric folosit cresc, da-
toritd undelor stationare si de aceea, pentru dis-
pozitivele de adaptare trebuie s& folosim linii
din conductori avind diametrul suficient de mare
si o bun3 izolatie dielectrica.

Ing. Gh STANCIULESCU — Y07DZ
maestru al sportului
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Extensie de banda cu d

La receptoarele previzute cu gama
undelor scurte la care raportul k intre
frecventa maxim3 receptionatd §i cea
minim3 este de ordinul k=2... 3, acor-
dul se realizeazd dificil, chiar in cazul
existentei unei demultipliciri mecanice
intre axul condensatorului variabil de
acord si butonul de actionare al acestuia.

{Metoda cea mai simpli de a realiza
extensia de bandi, care nu implicd
modificiri substantiale ale circuitelor
receptorului, consti in conectarea unui
mic condensator variabil suplimentar
C=10...20 pF in paralel cu sectiunea
condensatorului variabil de acord folo-
siti in circuitul oscilatorului local.

Mentinind condensatorul variabil de
acord principal ( al receptorului pro-
priu-zis) intr-o pozitie fix3 §i actionind
asupra condensatorului de extensie se
pot cuprinde ¢portiuni de scal®» cuprin-
se intre 20...200 kHz, depinzind dec
valoarea condensatorului utilizat pentru
extensie si de pozitia condensatorului
variabil de acord; astfel la capiwl su-
perior (in frecventi) al scalei, la o rotagie
completd a condensatorului variabil de
extensie va corespunde un ecart de
frecventli mai mare.

Conexiunile 1a condensatorul de ex-
tensie trebuie si fie cit mai scurte, ¢
aceea el trebuie amplasat in imediata
vecinitate a condensatorului variabil
de acord principal] ceea ce nu este
totdeauna posibil; s-ar putea dease-
menea si nu dispunem de un conden-
sator de o valoare potriviti §i cu o
constructie mecanici adecvati.

O solutie moderni si eleganti este
inlocuirea condensatorului variabil de
extensie cu o diodd varicap, a circi
capacitate poate fi comandati prin
modificarea tensiunii de polarizare. A-
cest lucru se face cu ajutorul unui po-
tenfiometru obignuit, la bornele ciruia
nu existd decit o componenti de ten-
siune continui; acest potentiometru
se poate dispune in orice punct al
receptorului s chiar la... citiva metri
distantd prin intermediul a trei fire
obisnuite, neecranate, realizind o co-
mandi de la distant¥ a acordului, in
limitele permise de capacitatea diodei
varicap.

Schema este deosebit de simpli.
D1 este dioda varicap, iar D2 este o
diodd Zener de 7...10 V, care asiguri
constan{a tensiunii aplicate diodei va-
ricap functie de variatiile posibile ale
tensiunii de alimentare. Alimentarea
se poate face de la sursa receptorului
daci acesta are o tensjune mai mare
decit a diodei Zener. In figuri este
considerat cazul unui receptor avind
«plusub conectat la masi. Dacli recep-
torul are «minusub sursei conectat la
.mas3 se vor inversa polaritdtile celor
dousi diode astfel incit si fie ambele
polarizate invers.

Rezistenta R2 se calculeazd sau se
alege experimental astfel incit s fie
stribitutd de un curent de circa 5 mA.
Pentru o diod3 Zener de 8 V si pentru o
tensiune de 12 V a sursei de alimentare
a receptorului valoarea ei este R2=82
ohmi. Pentru un receptor echipat cu
tuburi electronice alimentarca monta-
jului se poate face din catodul tubului
final, unde de obicei existi o tensiune
de 10...14 V fagi de masi, sau se poate
lua direct de la sursa de alimentare
anodici de 200-250 V, rezistenta R2
crescind la 47...56 kohmi g 2 W putere
disipatd. In acest caz, alimentarea re-
ceptorului ficindu-se cu «minusul la
mas#¥, se vor schimba polaritatile dio-
delor D1 si D2 convenabil, asa cum s-a




CIR

Circuit cu proprietiti re-
marcable, folosit de radio-
amatori in special pentru a-
daptare de impedante i filtru
trece jos in emititor, Collin
sul implicd un comutator de
putere, adesea greu de pro-
curat. Elementul comutabil
este inductanta, pe fiecare
din cele cinci benzi uzuale
(3.5; 7; 15; 21; 28 MHz). In
rindul radioamatorilor este
cunoscut, dar rar intrebuin-
tat, circuitul multiband for-
mat din doud circuite clasice
serie paralel inseriate (fig. 1).

CUIT

Coling - -
Mlioand

Zantena
e (7 2]

1om c
3x500pF

®

Se stie ci un astfel de circuit,
avind elementele convenabil
alese, poate prezenta in gama
susamintitd puncte de impe-
danti infinit sau zero echi-
valind cu rezonanti derivatie
respectiv serie. Este lesne
de inteles ci intre dou# punc-
te de rezonanti diferite, cir-
cuitul multiband se comporti
inductiv sau capacitiv, pre-
zentind o reactantd functie
de dezacordul survenit. In
concluzie, in loc de inductan-
ti un circuit muitiband si
filtru Collins nu mai are ne-

Xey (L),

_Ztub

f(MHz):

voie de comutator pentru
acoperirea benzilor uzuale.

Se poate expune §i un cal-
cul, dar cele ce urmeazi cu-
prind destule detalii de con-
structie si utilizare scutind
pe radioamator de partea ma-
tematici a proiectidrii, adesea
neplicuti. De mentionat ci
filtrul descris permite o adap-
tare a impedantelor intr-o
gamd cuprinsi de la 30 la
10 000 ohmi, care acoperd
toate cazurile posibile pen-
tru o statie de radioamator.
Acest fapt permite utilizarea
unui astfel de filtru chiar si
in etajele prefinale putindu-se
regla tensiunea de excitatie

Collins

Filtrul

C=2x500pF
L=413pH

din condensatoarele care flan-
cheazi circuitul. Construit la
dimensiuni corespunzitoare
un atare Collins se preteazd
foarte bine la aparatura tran-
zistorizati, unde intervin im-
pedante mici. Figurile alatu-
rate prezinti toate detaliile
necesare constructiei, pre-
cum si unele limuriri teore-
tice. Mentionim ci cele doui
bobine trebuie si fie de buni
calitate iar pentru puteri pini
la 100 wati condensatorul
poate fi unul de tip receptie
2x500 pF care se gisesc pe
piatd cu pret redus. Pentru
puteri mai mari sau impedan-
te mari este necesar un con-

Circuit multiband

Final A

o

@ - Collins multiband

densator cu distantd cores-
punzitoare tensiunii de lucru.
Axul condensatorului variabil
se afli la un potential de
radiofrecventd ridicat si de
aceea trebuie prelungit cu
un ax izolat. Celelalte con-
densatoare se calculeazi in
functie de impedantele tubu-
lui si sarcinii conform datelor
din figurile anexate. Pentru
ilustrare se exemplifici in
ultimele doui figuri, cu valori
concrete, datele a doui etaje
finale echipate cu filtrul des-
cris.

O constructie ingrijitd cu
piese de buni calitate asiguri
satisfactia succesului si re-
zuitate bune.

ing. O. OLARIU
YO3UD

413pH

Ant

3Ix500pF

lag=2x 45 mA

lamax= 2x220mA
Ziub=8154

S.wus INF/IKY 4 13uH 13uH
PL500 ) —1 Ant. $UYUS | 25nFr1KY 4 13pH
(EL500 10250 —iF A
100 pPF \ S.uus
1F230V SRFI
et
InF 2x500 pF B00RF 2x500pF
1KV
\I— 3,5- 28MHz Egy - 230Vstab ' ( )
\ - lo=45m A Input=100+-130W Egy -35+38V ‘;.’ PL;SOEO?OELSOO
R % | nput -
) 1 Imax 220mA  pPutila= 80+90W EQy~30VRF Putil -190 W
25K 4 e o Ztub=1650a
©) iy 22K - 239V I 600V I
_1oov Stab Amplificator liniar @ + 600V

Extensie de bandd cu diodd varicap

precizat mai sus.

Potentiometrul P va fi liniar § cu
ajutorul lui se face acordul. Porfiunea
de schemi inclusi in dreptunghiul
punctat se va monta obligatoriu in
imediata vecinitate a condensatorului
variabil al receptorului §i se poate
realiza (impreuni cu D2 si R2) pe o
mici plicutd de circuit imprimat.

Dadi R2 se incilzeste puternic (ali-
mentarea la - 250V), se va evita ampla-
sarea e in imediata vecinitate a circui-
telor de acord ale receptorului.

Grupul R1C2 constituie un filtru
trece-ios care impiedici p#trunderea
tensiunii de radiofrecvenyl in circuitele
de polarizare (conexiunile potentio-
metrului, etc.) Condensatorul C2 va
fi ceramic (plachetd) sau cu micii, iar
R1 va fi o rezistenti de 0,5 W.

Se poate utiliza orice diodi varicap
avind capacitatea maximi de 20... 25 pF
In lipsa unei diode varicap se pot
folosi jonctiuni bazi-colector (polari-
zate in sens invers) ale unor tranzistori
avind frecventa de tiiere de ordinul
5...20 MHz care permit obtinerea unei
capacitifi maxime de circa 10...25 pF,

prima valoare corespunzind tipurilor
cu frecventd de tdiere mai ridicati.
Bineinteles aceast valoare diferd de la
tip la tip si de la tranzistor la tranzistor.
Se pot utiliza tranzistori EFT 307,
(EFT 308; 319; 320 etc). Capacitatea
se poate min prin conectarea in paralel
a doud sau trei jonctiuni de tranzistori.

Conexiunea de emitor se va conecta
impreuns cu cea a bazei. Deasemenea
se pot utiliza ca diode varicap diode
Zener de 8...12 V, diodele de tensiune
mai mare avind in general o capacitate

mai redusi. In acest caz valoarea con-
densatorului C1 cu care se face cuplajul
cu condensatorul variabil al receptoru-
lui se va reduce astfel incit capacitatea
totald echivalenti si nu fie prea mare.
Valoarea optim¥ pentru Cl se alege
experimental.

Eficacitatea extensiei de bandi este
redus¥ daci tensiunea de radiofrecven-
ti aplicati diodei varicap depiseste
tensiunea de polarizare; dioda intrd in
conductie, dar datoritd rezistentei R}
de valoare mare, circuitul oscilant nu

4

Amplificator liniar

este amortizat apreciabil (CID1RI1 lu-
creazli ca un grup de detectie), totusi
tensiunea oscilatorului local scade. Dio-
da D1 se autopolarizeazi, iar rotatia
lui P nu influenteazi acordul decit
intr-o mici misuri. Pentru a evita acest
fenomen se va conecta intre borna de
jos a potentiometrului P §i masi o
rezistentd de circa 1 kohm evitindu-se
lucrul cu tensiuni de polarizare scizute.
Micsorarea lui Cl permite deaseme-
nea reducerea tensiunii de radiofrec-
ventd aplicati diodei, dar procedeul
nu poate merge prea departe deoarece
scade eficacitatea acordului.

O solutie mai buni, obligatorie in
cazul receptoarelor cu tuburi, la care
tensiunea la bornele condensatorului
variabil al oscilatorului local atinge
valori importante, este utlizarea a
doud sau trei diode Zener de 8-10 V
conectate in serie in locul lui DI
(avind o capacitate individuali pini
la 200..300 pF) g a unei valori de
20+50 pF pentru condensatorul CI.
Astfel tensiunea de radiofrecventi se
va divide si diodele vor primi fiecare o
tensiune mai redusi. Tinind seama
de toate aceste indicatii, situatia optimi
se va stabili experimental, functie de
posibilitigi..

Ing. D. ZAMFIRESCG—YOQEM




Datorita stabilitatii de frecvenid remarcabile, coefi-
cientului de armonici redus §i constantei tensiunii de
iesire intr-o banda de frecvente relativ largd, oscilatorul
Vackar-Tesla este unul dintre cele mai indicate oscila-
toare pentru statiile de radioamatori, in special pentru
cele ce folosesc tehnica benzii laterale unice (BLU),
unde stabilitatea de frecventd ridicatd este o conditie
primordiald. De asemenea acest oscilator este util in
cazul emitdtoarelor pentru unde scurte.

Pentru justificarea afirmatiilor de mai sus prezentdm
unele dintre rezultatele mdsurdtorilor efectuate asupra
unui oscilator de acest tip lucrind pe frecventa de 5 MHz
si publicate in revista «RSGB-Bulletin».

Alunecarea frecventei in primele 15 secunde de func-
tionare a fost de 400 herti (8-10°%), iar in urmdtoarele
trei ore de numai 25 Hz (5-107¢). La o variatie de 10%,
a tensiunii anodice de alimentare variatia frecventei a
fost de 5-10-% (0,0005%,), iar la o variatie de 20 grade C
a temperaturii a corespuns o variatie a frecventei de
1,410~

Nivelul armonicii a doua este de 32 dB (de 40 ori),
iar cel al armonicii a treia de 45 dB (de 180 ori) mai
redus decit nivelul oscilatiei pe frecventa fundamentald.

Sd vedem care este explicatia acestor calitdti, cu totul
deosebite, pe care le posedd oscilatorul Vackar-Tesla, a
cdrui schemd de principiu este redatd in fig. 1. Dacd
redesendm aceastd schemd ca in fig. 2, putem observa
cu usurintd cd oscilatorul Vackar-Tesla este de fapt o
variantd a oscilatorului Colpitts, a cdrui schemd o reamin-
tim pentru comparatie in fig. 3.

Principiul de functiondre al acestui oscilator a fost
examinat in detaliu in numerele anterioare ale acestui
ciclu i de aceea in articolul de fatd ne vam referi numai
la unele aspecte care au legdturd cu oscilatorul VYackar-
Tesla.

Asa cum s-a mai ardtat, principalul avantaj al oscila-
torului Colpitts este faptul cd atit capacitatea de intrare
cit si cen de iesire a tubului oscilator sint suntate prin
capacitdti de valori relativ ridicate (in fig. 3 Cv1 si Cv2).
Consecinta este reducerea influentei eventualelor lor va-
riatii asupra frecventei generate si deci cresterea in-
dependentei acesteia fatd de variatiile tensiunilor de ali-
mentare ale tubului oscilator sau ale sarcinii.

Dar, asa cum se poate vedea din schema, fig. 3, acor-
dul pe frecventa doritd se realizeazd prin modificarea
valorii capacitdtilor Cvl si Cv2 ceea ce face ca efectul
stabilizator al acestora sd varieze in banda de lucru a
oscilatorului, fiind mai redus la capdtul superior unde
valoarea celor doud capacitdti este minimd.

La oscilatorul VYackar-Tesla suntarea capacitdtilor in-
terne ale tubului se realizeazd in principal prin capaci-
tatile fixe C1 si C3 C2, efectul stabilizator al acestora
mentinindu-se astfel constant in intreaga bandd de lucru.
Acest mod de suntare a capacitdtilor interne este pro-
priu si oscilatorului Clapp a cdrui schemd este prezen-
tatd in fig. 4. Dar, asa cum s-a mentionat in articolul
dedicat oscilatorului respectiv, acesta are neajunsul cd
o datd cu acordul pe frecventa de lucru doritd, se schimbd
raportul reactantelor divizorului capacitiv Cv, C1,C2 si
respectiv coeficientul de cuplaj intre tub si circuitul
~<cilant. Urmarea este o variatie corespunzdtoare a ten-
siunii de iegire a oscilatorului, care scade cétre capdtul
superior al gamei de lucru.

Examinind fig. 5, care reprezintd un alt mod de pre-

ma x.100pF
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zentare a schemei din fig. 2, se poate constata ca la
oscilatorul Vackor-Tesla capacitatea variabild de acord
Cv este conectatd in paralel cu capacitatea C3 inseriata
cu C2. Valorile acestor trei capacitdti sint astfel alese
incit rezultanta lor este apropiatd de valoarea capacititn
C1 iar variatia sa cu acordul in bandd este relativ redusd.
In acest fel raportul intre C1 si capacitatea echivalentd
a grupului Cv, C2 si C3, raport de care depinde gradul
de reactie, rdmine practic neschimbat, ceea ce are ca
urmare o tensiune de iesire constantd in intreaga bandd
de lucru.

Dar acesta nu este singurul avantaj al oscilatorului
Yackar-Tesla faid de oscilatorul Clapp. Intr-adevar cato-
dul tubului fiind conectat la maséd, atit din punct de ve-
dere al curentului continuu cit si din punct de vedere al
curentilor de radiofrecventd, sint evitate cuplajele pa-
razite precum i pierderile de energie de inaltd frecventd
prin circuitul de incdlzire al filamentului.

Continutul de armonici redus al tensiunii de iesire,
care caracterizeazd oscilatorul Vackar-Tesla, se dato-
reste faptului cd lucreazd in clasa A, iar coeficientul de
reactie este judicios ales.

n fig. 6 prezentdm schema completd a unui oscilator
Vackar-Tesla, proiectat sd lucreze in banda 1,5—15 MHz.
Datele comp circuitului oscilant corespunzda-
toare benzilor de 1,75; 3,5, 7 si 14 MHz precum si frec-
ventelor de 8; 9; 10 si 11 MHz, utile in diverse aparate
folosite de radi tor, sint date in tabelul nr. 1. Ele
sint astfel stabilite incit oscilatarul sd furnizeze la iegire
tensiuni de radiofrecventd de valoare constantd si egale
pentru toate benzile si frecventele mentionate. In tabelul
nr. 2 sint indicate valorile corespunzdtoare pentru cazul
cind se doreste acoperirea altor portiuni ale benzii
1,5—15 MHz.

Toate bobinele se realizeazd cu conductor CuEm pe
carcase cu diametrul de 8 mm prevdzute cu miezuri
pentru radiofrecventd, lungi de 1,25 c¢m.

Tubul EF91 poate fi inlocuit cu orice alta pentodd de
inaltd frecventd care are o pantd de cel putin 7.5 mAJV.

Valoarea optimd a rezistentei R, de care depinde intr-o
mdsurd insemnatd continutul de armonici ale tensiunii
de iesire, trebuie determinatd experimental, intre 1 si
10 kohmi.

Datoritd stabilitdfii sale de frecventd remarcabile,
oscilatorul Vackar-Tesla poate fi utilizat cu bune rezul-
tate si la frecvente mai inalte, eliminindu-se astfel ne-
cesitatea multiplicdrilor de frecventd ceea ce, pentru
unele aplicatii, reprezintd un avantaj apreciabil.

In fig. 7 este prezentat un astfel de oscilator. Pentru
a micsora efectul etajelor ce ii urmeazd, care la frec-
vente mai ridicate se face simtit in mai mare mdsurd,
etajul oscilator propriu-zis este despdrtit de acestea
printr-un etaj separator realizat pe principiul repetoru-
lui catodic. Pentru a ldrgi banda acoperitd, asigurind in
acelasi timp coeficientul de reactie optim, acordul se rea-
lizeazd cu ajutorul unui condensator variabil dublu
Cvi-Cv2.

Valorile componentelor circuitului oscilant sint date in
tabeluf nr. 3 pentru benzile 14; 21 si 28 MHz, iar in
tabelul nr. 4 pentru cazul cind se doreste acoperirea
altor portiuni ale benzii 13,5 + 39 MHz. Carcasele
folosite au diametrul de 8 mm si o lungime de circa
2.5 cm. Conductorul utilizat este CuEm.

La realizarea montajelor prezentate mai sus trebuie

EFCB82 (6UB) 2K
A

105-1SOVI
stab

1nFL |i05-150y

25mH

Fig.4 b

utilizate piese de cea mai bund calitate si respectate
regulile constructive pentru aparatura de inaltd frecventd.
Se recomandd ca toate componentele, cu exceptia tubului
electronic care constituie o sursd de cdldurd, sd fie mon-
tate intr-o cutie metalicd inchisd.

Reglajul se reduce la acordul circuitelor oscilante,
astfel incit prin efectuarea cursei complete a condensa-
torului variabil sd se poatd acoperi banda indicatd in
tabel. Elementele asupra cdrora trebuie actionat sint:
condensatorul trimer Ct si miezul bobinelor. In mod
normal si cu conditia ca valoarea capacitdfii parazite a
bobinelor sd fie de circa 10 pF, acordul pe frecventele
sau in benzile indicate in tabele, se realizeazd cu mie-
zurile introduse pe jumdtate.

Construit $i reglat cu grijd oscilatorul Vackar-Tesla
va da deplind satisfactie in exploatare. Cititorii care
doresc detalii privind principiul de functionare a oscila-
toarelor la care s-a referit prezentul articol sou la ope-
ratiunile de reglaj, sint invitali sé consulte ciclul de
articole publicate in numerele 9-11/1971 si 1-11/1972
ale revistei noastre.

Ing. Victor NICOLESCU — YO3VN

1
L
Banda _ Cy Cz G Cv
(trecvental|g cond.| Numar

(MHz) (mm) | spire| (pF)} | (pF) | (pF}| (pF)
18-2 0,22 70 550 4700 550 |15-250
35-38 0,38 45 500 2700 300 {10-100
7,0 - 7.1 0,45 30 200 1800 200 |} 10-25
14,0-14351 0,57 15, 100 1000 100 10-35

8 045 | 25 200 | 1800 | 200 [ ®
9 0,45 20 200 1800 200 s)
10 0,57 25 140 1800 140 &)
1 0,57 20 140 1000 140 »)

* Valoarea se determind experimental functie de larq-

mea gamei de acoperit.
L 2]
C
Subgama ¢ cond.| Numar G G |
(MHz) (mm) | spire | (pF) (pF) | (pF)
| 15-25_ 10,22 70 550 4700 550
23-33 0,22 45 550 4700 550
- 32-45 | 0,38 | 45 500 | 2700 | 400
43-63 0,38 35 300 2700 300
Pﬁ-' -8,8 0,45 30 200 1800 200

7,8-11 0,45 20 200 1800} 200
105-15 0,57 20 100 1000| 100

Valoarea lui Cv se determind experimental functie de
laraimea subgamei de acaperit.

L
7 TTnomarl Cy C2 C3 |Cvq-Cvy

Banda con umar{

(MHz) |(mm) | spire (pF) |(pF) |(pF) |(pF)
14,0- 1435 Q7 20 100 1000 100 20+20
21,0-2145] 09 15 68 1000 68 15415
28.0-297 0,9 10 68 1000 68 20 +20

C . 4
Subgama‘ ¢ cond [Numar U €2 =

(MHz)‘ (mm)|spire | (pF) | (pF) | (pF)
135-19,5 07 15 100 1000 100
1875-255 09 15 68 1000 68
25,0-.33,0 09 10 68 1000 68
30,0-390 0,9 7 68 1000 68

Valoarea lui Cvl+Cv2 se determind experimental func-

tie de ldrgimea subgamei de acaperit.
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»LILIACUL’PE DRUMUL APELOR

De la Combinatul de Prelucrare a Lemnului din Reghin.
un nou tip de ambarcatiune a luat drumul apelor. Este vorba
de eleganta salupid din fotografia de mai sus, botezati de

ESTETICA SI COSMONAUTICA

lati ci @ zborurile cosmice oferd fotoreporterilor prilejul
de a realiza fotografii care, pe ling#i caracterul lor documentar
constituie §i adevirate opere de arti. Exemplul imaginii de
mai jos care surprinde momentul ameriz3rii capsulei Apollo 17
in Oceanul Pacific este, credem, edificatoare. Fotografia a fost
luatil dintr-un elicopter aflat chiar deasupra punctului de ameri-
zare.

constructori «Liliacul». Destinat in principal navigatiei
pe Dunire, «Liliacul» poate primi la bord 10 persoane,
oferindu-le tot confortul pe care il au ambarcatiunile
moderne: sursi de iluminat si incalzit, camerd de joasd
temperatura, compartimente pentru provizii etc.

BICICLETA AMFIBIE

Tindrul profesor englez pe care vi-l prezentdm in aceste imagini
impreund cu vehiculul amfibiu proiectar § construit de el, declurd
«d i-au fost necesare aproximativ 50 ore de muncd, repartizate
de-a lungul citorva lum g foarte pugine cheltuieli pentru a-l rea-
liza. Intr-adevdr, solutiile adoptate dintre care wom menfionu
flotoarele de material plastic § propuisia realsizatd cu o elice de
) ") N y

o or de automobil sim § ing , §U pufin costisitoarc.

DIN TOATA LUMEA

& intreaga omenire a fost profund
impresionatd de catastrofa care s-a
abatut, in ultimele zile ale anului
trecut, asupra orasului Managua, ca-
pitala republicii Nicaragua. Cutre-
murul, de o intensitate neobisnuiti,
a transformat aceasti localitate de
400 000 locuitori, intr-o ruini, distru-
gind si posturile de radiodifuziune
si televiziune, precum si toate mij-
loacele de comunicatie cu exteriorul.

Singurii care au fost in masurd s
mentind in stare de functiune micile
lor statii de emisie-receptie au fost
radioamatorii. Primul care a reusit
s3 dea alarma a fost un fermier din
apropierea capitalei, pe nume En-
rique Carabani. Trezit din somn de
zguduirile seismice el si-a urcat statia
de radio-emisie si receptie in vechiul
siau camion s§i a pornit spre oras.
Ajuns aici si vazind ce s-a intimplat
a inceput si difuzeze stirile in eter
El a fost receptionat tot de un radio-
amator nicaraguaian, numit Adrian
Espinosa, domiciliat in Statele Unite,
la Miami. Acesta a alertat ziarele si
agentiile de presa.

® O platforma mobild pentru ate-
rizarea si decolarea elicopterelor a
fost realizati de firma francezi «Eli-
portx». Ea poate fi instalatd in numai
48 de ore in cele mai diverse locuri:
pe puntile navelor, pe acoperisul
imobilelor, in incinta expozitiilor etc.
Rlatforma este inzestrati cu toate
accesoriile necesare: ecrane contra
curentului produs de rotor, lampi
electronice care indicd sensul vin-
tului, extinctoare de incendiu auto-
mate. Un model special, dotat cu
flotor din material plastic este desti-
nat amplasdrii platformei "pe apa.

® in Canada a fost lansat un sate-
iit de telecomunicatii, denumit
«Anik», pe o orbiti geostationara
la iniltimea de 36 800 km. Ef a intrat
in serviciu la 1 ianuarie 1973 si (dupa
cum a declarat ministrul canadian al
comunicatiilor) «va revolutiona viata
locuitorilor din nordul indepartat
canadian, pe care i va deservin.

® O autobasculantd uriasi cu o
capacitate de 75 de tone (adici sapte
vagoane si jumaitate) a intrat in pro-
ductia de serie la uzina de autoca-
mioane din Bielorusia. Motorul, a-
vind 900 C.P.. permite dezvoltarea
unei viteze de 60 km/h.

In acelasi timp, la Institutul de
semiconductori de pe lingdi Acade-
mia de Stiinte a Ucrainei, a fost
construit un termometru cit un bob
de mac. «Secretul» noului termo-
metru constd in structura unui mi-
nuscul semiconductor, care a in-
locuit mercurul. Orice modificare
a temperaturii mediuvlui ambiant,
determind schimbarea rezistentei e-
lectrice a semiconductorului. Fire,
mai subtiri decit firul de piar transmit
datele inregistrate la o scara gradata.
Cu ajutorul acestui minitermometru
pot fi masurate temperaturile chiar
si in cilindri unor motoare aflate in
functiune.
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- stau numeroase baze sportive de
”PAPU Cll ZBURATORI|* wt felul, precum si ambarcagiuni
cu motor, cunoscute sub denumirea
Pe litoralul albanez al Marii Adri-  de «papuci zburitori.
atice s-au amenajat, in ultimii ani, In fotografie o astfel de ambarca
o serie de noi statiuni balneo-clima-  tiune, in dreptul plajei din apropierea
terice care atrag mulfi turisti alba-  oragului Durres.

CONDUCEREA
OPERATIVA
PRIN RADIO

Cercetétorii si construc-
torii de la Institutul de elec-
trotehnica din orasul Varna
— R.P. Bulgaria au realizat
un sistem de apel individual
selectiv in perimetrul une:
zone cu piné la 90 de puncte
de emisie-receptie. Siste-
mul s-a dovedit desebit de
eficient si util in conduce-
rea operationald a diferi-
telor sectoare de activitate.

In fotografie: aspect din
timpul testarii noului sistem
de apel individual.

~WITKAR*“, TAXIUL DE MIINE?

Automobilele electrice fac «pagsi» tol mai siguri pe calea afirmarii, incer-
cind sa diminueze pericolul poludrii atmosferei in marile orage. lati o solufie
propusa de specialistii olandezi: un taxi electric pentru doua persoane, de-
numit «Witkar». Dupd cum se observa, el este de mici dimensiuni si oferd o
vizibilitate perfecta. Va fi acesta taxiul viitorului? Deocamdata el se afla in
curs de lestare pe strazile Amsterdamului.

AEROSTIERII IN FEBRA PREGATIRILOR

In a doua parte a acestei luni, la Albukerque, in S.U.A. se vor desfisura intrecerile
Campionatului mondial de smontgolfieres— baloane cu aer cald. Competitia se anun-
td grandioasd : un numdr de echipaje neasteptat de mare— din 17 pdri— si-ay, anun-
fat parriciparea. Se apreciazd cd peste 100 de baloane, de cele mai diverse forme i
colorituri ig vor lua zborul, purtate in voia vinturilor. Imaginea noastrd i prezintd
pe aerostierii francezi antrenindu-se intens in regiunea St.Martin des Champs, la
40 km de Paris. Vom revemi cu amdnunte.

CASETOFONUL
MK 25

In cadrul unei unitati
radiotehnice locale -din
Kecskemet, filiala a fabricii
Radio-Tehnica din Buda-
pesta a fost terminata con-
structia unui modern mag-
netofon cu casete tip MK 25. o
Magnetofonul, care poate fi '
folosit si ca dictafon, va
intra in curind in productie
de serie. Prin calitatile sale
deosebite aparatul este des-
tinat, in special, tineretului.

In imagine: noul magne-
tofon controlat cu ajutorul

instrumentelor speciale.

UN NOU AUTOTURISM DE 1,6 LITRI

Familia magsinilor de 1 600 cmc a crescut cu un nou membru. Este vorba de
«Opel Asconia L.S» fabricat in R.F.G. Recent uzina constructoare l-a supus
unui test, impreuni cu alte 10 autoturisme de aceeasi capacitate, pentru a-i scoate
in evident} calititile. Tati i autoturismele similare de 1,6 litri alituri de care a
concurat «Opel Asconiar: «Volkswagen K 70 Ly, «Fiat 125 S», «Alfa Romeo Giu-
lia Supem, «Renault 16 TS, «+B.M.W. 1602, <Ford Taunus 1600 GXZ», Peu-
geot 404, «Crysler 160, «Volkswagen 411 LE».




PROPUNERI

Urmiresc cu atentie revista
Sport si TehnicA — ne scrie
Nicolae Manole YO4-2574/
Ct din Mangalia — pentru
cd materialele publicate mi
ajutd in completarea cunostin-
telor necesare practicirii ra-
dioamatorismului. Imi per-
mit si fac, totusi, unele pro-
puneri:

In primul rind doresc ca
§i in continuare si apari arti-
cole care si satisfaci tot mai
mult si pe incepitorii in spor-
tul undelor radio. Si gisim
montaje usor accesibile §i cu
piese ce se pot afla la indemina
noastra.

In al doilea rind consider
ci paginile rezervate radio-
amatorilor sint insuficiente
fati de multitudinea de pro-
bleme de care au nevoie radio-
amatorii.

$i, in sfirsit, md refer la
felul in care radioamatorii
mai vechi acordid atentie in-
cepdtorilor. Pirerea mea este
ci cei consacrati ar trebui si
sprijine mai mult pe cei care
de-abia pitrund in tainele
acestui sport. $i printre ne-
multumiti mi aflu si eu, pen-
tru cd am trimis foarte multe
QSL-uri citre radioamatorii
YO si foarte putini la nur-ar
sint acei care mi-au rispuns.

Se stie cd mindria perso-
nald a radioamatorului ince-
pator este si primeasci QSL-
uri de la radioamatori cu
state vechi in serviciu, cu
performante deosebite, cam-
pioni... dar putini sint acei

care isi mai aduc aminte ca,
la rindul lor, au trecut prin
aceastd etapd.

PUSCA CU AER
COMPRIMAT

Mai multi cititori printre
care Gheorghe Ungureanu
din Sinicolaul Mare, jud.
Timis, si George Stamate
din Brasov se intereseazi
dacd pot si-si procure puscd
cu aer comprimat si daca
existi vreo restrictie in ceea
ce priveste folosirea ei.

intr-adevir in Decretut nr.
367/1971 nu se prevad res-
tricgii in privinta armelor cu
aer comprimat. Totusi tre-
buie si se aibd in vedere ca
acestea nu pot fi folosite ori-
unde, deoarece alicea rineste
chiar si dincolo de 15 m.
Pusca si pistolul cu aer com-
primat se vor folosi deci nu-
mai in locuri anume amena-
[ate: sald, minipoligon etc.
In nici un caz nu pot fi uti-
lizate la vinitoare de vribii.

DESTEPTATOR
CU REPETITIE
ELECTRIC

Uneori, dimineaga, — ne
scrie Aurel lvianescu din
Bucuresti — sunetul destep-
tatorului nu reuseste sa ne
trezeasci. Solutia este ca des-
teptitorul si mai sune inca
o datd. Pentru aceasta vom
construi un releu de timp
termic comandat de ceasul
desteptitor. Astfel, ceasul va
suna la ora fixatd iar dupid
4—6 minute va incepe si
sune un buzer, al cirui sunet
va inceta numai la actionarea
intrerupitorului K. Releul de
timp termic R este construit
din doud lame lungi de 15 cm,
late de 6 mm si groase de
0.5 mm, una din tabli de fier
galvanizatd iar cealaltd din
tabli de alami unite printr-un
nit de 'sirmi de cupru cu dia-
metru de 2 mm. Se obtine
astfel o lamd bimetalici pe
mijlocul cdreia se bobineaza
douai straturi de fibre de sticld
sau un strat de sfoard de az-
best (negrafitatd). Peste aces-
ta se vor bobina circa 15 spire
de sirma subtire de rezistenta
luata de la un ciocan de lipit.
Numirul spirelor se va de-
termina prin incercéri, fiind
in functie si de timpul intir-
zierii pe care vrem si o rea-
lizdm pind ce buzerul si func-
tioneze. Transformatorul Tr
este de sonerie §i va sta co-
nectat permanent la prizi.

Comanda releului termic
se va realiza astfel: tensiunea
de 8 V, contactele K si V
fiind inchise, vor incilzi re-
zistenta bobinati de pe fisia
bimetalicd. Aceasta curbindu-
se in partea de fier va atinge
punctul S (nit de argint sau
o platini de releu) conectind
astfel buzerul B la tensiunea
de 5V a transformatorului de
sonerie. Contactul V se va
instala in ceasul desteptitor
la mecanismul de sunat. El
se va inchide in momentul
cind ceasul suni si va rimine

inchis minimum 15 minute.
Legdtura intre contactul V
si releul de timp intirzietor
se va face cu cablu flexibil bi-
filar. Fisia bimetalici va fi
fixatd pe un suport iar ca-
patul liber care se deplaseaza
va fi prevdzut cu platina pen-
tru contact la intrerupitorul
S care conecteazi buzerul.
Transformatorul de sonerie,
fisia bimetalici si buzerul se
vor fixa cu suruburi pe o
placid de lemn de 15% 15 cm
si se va acoperi cu o cutie
de plastic sau placaj previ-
zutd cu gauri pentru aerisire.
Intrerupiatorul K se va monta
pe cutie.

Repunerea in functie a dis-
pozitivului dupa ce a func-
tionat o datid, se face inchi-
zind intrerupitorul K si re-
punind ceasul si sune, res-
pectiv s inchidd contactul V
la ora doriti. Releul de timp
cu bimetal poate fi folosit si
de radioamatori pentru cu-
plarea inaltei tensiuni pe a-
nozi la citeva minute dupi
cuplarea tensiunii de filament.
Bineinteles rezistenta de in-
cilzire a bimetalului se leagi
la tensiunea de filament a
gazotronului din redresor.

FLOTALUICOLUMB
iN MINIATURA

Cu citva timp in urmi am
primit la redactie scrisoarea
elevului Doru Gheorghe
din clasa Vlii-a, Scoala ge-
raldi nr. 2 din Bucuresti
insotita de fotografia repro-
dusd aldturat prin care ne
informeazi < a reusit, si
realizeze, in miniaturd, «Flo-
ta lui Columbn».

«Iln anul scolar 1970/71
m-am adresat tovardsului pro-
fesor Nicolae Dumitrascu con-
ducatorul cercului de navo-
modele de la Palatul Pionieri-
lor cu rugimintea de'a mi
primi si pe mine in cerc.
l-am aritat carnetul de note
si a fost de acogd. Am urmat
cu regularitate sedintele de
lucru in atelier i am invitat
si minuiesc dalta, ciocanul,
traforajul si si croiesc anu-
mite piese din placaj dupi
plan. Progresele in construc-
tia modelelor au fost deose-
bit de bune. Tovarisul pro-
fesor mi-a incredintat dupi
citeva luni de zile construirea
unui navomodel, cu care si
ma prezint la concursul din
vara anului 1971. S$i mare
mi-a fost bucuria cind am
cucerit locul | pe cercul nos-
tru §i am trecut cu succes
si etapa de selectie pentru
finala concursului pionierilor
de la Galati. Acolo m-am cla-
sat pe locul al lll-lea fa navo-
modele propulsate si locul
IV la machete. Anul trecut,
am citit despre cilitoriile lui
Columb §i m-am hotdrit si
realizez in miniaturi flota sa
cu care a ajuns, pentru prima
oard, pe tirmul Americii.
M-am documentat mult asu-

pra celor trei coribii: Nina,
Pinta si Santa Maria. Cu spri-
jinul tovarisului profesor Du-
mitrascu am gisit planurile
acestor cordbii la scara 1/120
§i am trecut la executia lor.
Munca a fost deosebit de
plicuti. Desigur, in aceasti
perioadi nu am neglijat te-
mele zilnice intrucit mi pre-
gitesc pentru concursul de
admitere in clasa a [X-a».

ORIENTARE
TURISTICA PRIN
CORESPONDENTA

Consiliul judetean Araa al
Organizatiei Pionierilor — ne
scrie profesorul Victor Bul-
zu analizind sarcinile miscarii
turistice pionieresti si de pre-
gdtire pentru apdrarea patriei
a organizat, in premierd pe
tard, concursul de orientare
turistica prin corespondenti
«Cupa 30 Decembrie» [a
care au participat echipe de
bdieti si fete din 8 judete.
Concursul a constat in cal-
cularea unui itinerar, pe baza
unor posturi de control ima-
ginare, pe o schitda trimisd
impreuni cu instructiunile su-
plimentare, intr-un plic si-
gilat, fiecirui judeg partici-
pant. ltinerarul a fost ma-
terializat pe schitd prin am-
plasareaa 9 posturi de control
de citre fiecare echipi par-
ticipantd. La intocmirea cla-
samentului s-a luat in consi-
derare timpul necesar exe-
cutdrii, respectarea semnelor
conventionale precum si da-
tele tehnice ale traseului care
au constat din calcularea: lun-
gimii traseului si a diferentei
de nivel in m §i timpul necesar
parcurgerii traseului.

Dupi ce s-au primit plicu-
rile de concurs de fa judetele
participante, tinindu-se sea-
ma de criteriile de apreciere
amintite §i de cumularea re-
zultatelor ambelor echipe (fe-
te si baieti), s-a intocmit ur-
mitorul clasament: 1. Bihor,
2. Timis, 3. Caras-Severin,
4. Mures, 5. Maramures, 6.
Alba. 7. Sibiu.

Judetul Arad, fiind orga-
nizator, a participat in afarid
de concurs.

Prima editie a acestui gen
de concurs de orientare tu-
risticd a fost reusitd intrucit
majoritatea problemelor im-

puse au fost rezolvate cu
succes de citre participanti.
Echipa clasati pe locul | a
primit trofeul pus in joc iar
celelalte echipe plachete si
diplome. In plus fiecare echi-
pa participantd a primit din
partea organizatorilor «Ghi-
dul turistic al judegului Arad».

PE SCURT

Martin Cocsis, Tg. Mu-
res. Girocopterul pe care
intentionati si-l realizati nu
este o constructie chiar atit
de simpli. Limuriri puteti
obtine de la Gheorghe Copot,
str. Valul lui Traian nr. 57,
Constanta si de la Aurel Tur-
pan, instructorul cercului de
aeromodelism de la Casa de
culturd a tineretului din mu-
nicipiul Sibiu.

Eugen Lungu, Pitesti.
Pentru a vd putea prezenta
la concursut de admitere la
Scoala de aviatie TAROM vi
se cere si fiti absolvent al
liceului cu examenul de ba-
calaureat. Vizita medicali este
eliminatorie. Data concursu-
lui 1973 se va comunica la
timp, in presa.

loan Balogh, com. Figet,
jud. Timis In numarul viitor
veti gasi montajul unui dicta-
fon de buzunar.

lon lonescu, Constanta.
Vi sfituim sd va adresati to-
varasului Constantin Oaie, in-
structorul cercului de navo-
modele de la asociatia spor-
tivi «Portul» Constanta. El
vd va arita compozitia com-
bustibilului necesar motora-
sului Diesel MK12B de 2,5
cmc si montarea acestui mo-
toras pe un navomodel.

Francisc Zudor, Tg. Mu-
res Schita avionului este des-
tul de reusiti. Ar fi bine sd
luati legitura cu profesorul
Otto Hints, conducirtorul cer-
cului de aeromodelism de la
Casa Pionierilor pentru a va
primi in cerc.

Vasile Teoderascu, com.
Liesti, jud. Galati. Grupul
scolar «Electronica», str. Di-
mitrie Pompei nr. 35 sectorul
2 Bucuresti, cuprinde o scoa-
{a postliceala cu durata de
2 ani §i o scoald profesionalid
cu durata de 3 ani. Concursul
de admitere 1973, in aceste
scoli se va gine in cursul lunii
iulie. Amdnunte vor fi publi-
cate la timp in presi.




S A DE

Printre faptele temerare, adesea de
adevdrat eroism ale unor zburdtori
celebri, sdvirgite de-a lungul mdretei
epopei a cuceririi vazduhului, trecerea
in zbor peste Polul Nord, din Uniunea
Sovieticd in America, efectuatd in vara
anului 1937, ocupd un loc aparte. Ea
a stirnit in lumeo intreagd un interes
tot asa de mare ca §i traversarea
Canalului Minecii de cdtre Bleriot, a
Atlanticului de cdtre Lindbergh, sau
celebrele curse — insotite de o zgomo-
toasd publicitate — ale zepelinelor din
Europa in America.

Polul, tinta atitor tentative nereusite,
incheiate cu sacrificii materiale si
jertfe omenesti, fusese, in sfirsit invins

PR

si din aer. Eroul acestui succes rdsu-
ndtor a fost celebrul pilot sovietic
Valeri Pavlovici Cikalov, secundat de
Alexandr Baidukov si Beleakov.

ISTORIE
(A

CINE SINTETI, MISTER
CIKALOV?

Cind au aterizat la Vancouver, in
Canada, dupd traversarea Polului, cei
trei membri ai echipajului sovietic, §i
in special comandantul, Valeri Cikalov,
au fost luati cu asalt de cdtre reporterii
marilor ziare, cerindu-li-se tot felul
de date biogradfice si informatii privind
activitatea de zbor si viata lor particula-
ra.

Cine era acest fldcdu inalt, lat in
umeri, cu o suvitd de pdr negru pe
frunte? Purta o haind neagrd, din
piele, cu guler lat, imbldnit. Avea o
privire fermd, putin tdioasd pentru
virsta sa de 33 de ani.

Valeri Cikalov s-a ndscut la Vasilievsk
azi Cikalov, regiunea Gurki. A facut o
scoald tehnicd, a ajuns fochist pe un
escavator iar in timpul revolutiei s-a
imbarcat ca marinar pe vasul Armatei
rogii «Baian». In 1921 este trimis la
prima scoald de aviatie organizatd
la Egorievsk. Fostul marinar se dove-
deste un mare talent in ale zborului,
instructorul sdu, cunoscutul aviaior
Gromov, il recomandd pentru escadrila
de vindtoare o Leningradului, unde
Cikalov cunoaste o ascensiune uimitor
de rapidd. El devine un mare as al
pilotajului: trece in zbor pe sub ar-
cadele podurilor de peste Neva, exe-
cuta, timp de 45 minute 250 de lo-
pinguri consecutive, face primul zbor
cu avionul de pe un avion port-avion.
In 1934 este promovat ca pilot expe-
rimentator, incearcd in zbor peste
70 de tipuri de avioane, iar pind in
1935 este decorat de doud ori cu
Ordinul Lenin.

20 iulie 1936. De pe un aeroport din
Moscova decoleazd unul dintre cele
mai moderne avioane din lume pe acea
vreme intr-o tentativd de zbor de mare
distantd. La bordul sdu se aflau Cikalov,
Beleakov si Baidukov. Zborul era urmd-
rit cu cel mai viu interes de cdtre
intregul popor sovietic.

Avionul a ajuns deasupra Mdrii Ba-
renf, a virat spre est, a atins insula
Victoria, la 1 000 km de Pol, apoi
Capul Nord, Peninsula Taimir, a invins
cicloane si furtuni de zdpadd, a trecut
peste Nikolaevsk, peste Golful (azi}
Cikalov si intilnind a furtund de ne-
trecut a aterizat pe insula Wood, dupd

56 ore 20 min de zbor neintrerupt —
9 374 km. La 22 iulie 1936, a doua zi
dupd aterizare lui Cikalov, Beleakov
si Baidukov li s-au acordat titlurile de
Eroi ai Uniunii Sovietice. Acestia erau
zburdtorii care la 20 iulie 1937 ateri-
zau la Vancouver, la bordul unui avion

ANT-—-25

Aparatul cu care a fost executat
zborul de mare distantd Moscova — insu-
la Wood, era o noud creatie a construc-
torului Andrei Tupolev, un monoplan
monomotor de mare putere §i capacita-
te, denumit ANT — 25. El a fost construit
special pentru mari performante. In

UL ZB0R

acest scop a fost echipat cu un motor de
950 CP, cu 12 cilindri in V, cu o elice
metalicd, tripald. Aripile, de mare
anvergurd, aveau osatura construitd
din metal upr iar invelisul din tabld
ondulatd, pentru o mai mare rezistentd
la torsionare. In interiorul ei au fost
plasate rezervoarele de combustibil
Postul de pilotaj a fost echipat cu cea
mai modernd aparaturd de navigatie.
interiorul avionului era spatios: se
putea circula de la un capdt la altul
al fuzelajului. Spatiul era incdlzit de un
curent de aer cald iar un dinam de 500
wati asigura iluminatul. Totul era
amenajat in asa fel incit sd se asigure
echipajului conditii optime de lucru
in regimul aspru al spatiului aerian din
regiunea nordului inghetat. ANT-25
putea zbura in jur de 12 000 km.

iN IMPARATIA
GHETURILOR

Pregdtirile pentru zborul peste Polul
Nord au fost indelungate, cu studierea
tuturor traseelor posibile, a conditiilor
meteorologice existente, cu antreng-
mente grele si de lungd duratd. Ziua
decoldrii a fost fixatd pentru 18 iunie

o
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1937 iar ca aparat avionul ANT-25

La ora 0,20 aparatul, supraincdrcat,
a fost scos pe pista de decolare a aero-
dromului Scelkovsk de lingd Moscova.
Avea aripile vopsite in rogu. Echipele
de pregatire, specialistii veniti sd asiste
la emctionantul eveniment, il exami-
nau cu cea mai mare atentie. Si la ora
4,05 motorul a fost pus in plin. Cikalov,
Baidukov si Beliakov salutd asistenta,
de la posturile lor. Urmeazd apoi un
rulaj lung, nesfirsit parcd si ANT-25
se desprinde de sol. Curind se pierdeau
in zare. Pe aerodrom s-a asternut o
liniste nefireascd.

Orasele Kaliazin si Kasin au rdmas
de mult in urmd. La orizont au apdrut

PESTE [P

nori inalti. Incepea vastul tinut de
lacuri si mlastini al nordului. Alti-
metrul ardta 1 200 m. La mansd se
afla Baidukov cind deodatd indicatorul
ardtd o scddere a uleiului. Era un
semnal de alarmd. In curind insd s-a
constatat cd nu fusese decit o usoard
scurgere de ulei din radiator. Zborul
continua spre nord.

Trecuserd 13 ore de la decolare.
Aparatul se afla la 3 000 m indltime.
Temperatura exterioard scdzuse la mi-
nus 24 grade in cabind frigul se simtea
din ce in ce mai muit. Yremea s-a inrdu-
tdtit brusc si un ciclon, prevdzut de
altfel, le tdie calea. Cikalov, care se
afla la postul de pilotaj, a urcat la
4 000 m. Avionul a inceput brusc sa
se acopere de gheatd. Situatia devenea
criticd. S-au deschis pind la refuz
robinetele de antigivraj. Fule de gheatd
zburau de pe aripi dar altele se asezau
fa loc. Echipajul trecea prin momente
de grele incercdri, luptind nu numai cu
ciclonul, cu frigul, cu norii de zdpadé,
dar si cu lipsa de oxigen. Un film despre
viata lui Cikalov, care a rulat si la
noi cu ani in urmd, redd in mod emo-
tionant aceste momente de luptd drama-
ticd. Dupd patru ore ANT-25 intilneste

brusc timp frumos. Dupd calcule se
apropia de Pdmintul lui Franz losef
Zbura la 4 310 m si vizibilitatea era
asa de mare cd cei trei membri ai
echipajului aveau impresia cd vad
jumdtate din glob...

19 iunie, ora 24. Zborul se desfdsura
de 24 de ore. Sub avion defilau deger-
turi de gheatd, brdzdate de crdpdturi
si ridicdturi colturoase si argintii.
Busolele deveneau din ce in ce mai
nervoase. Lo ora 4 avionul se afla
deasupra axei de rotatie a Pdmintu-
lui, deasupra Polului Nord. La bord
avu loc o explozie de bucurie. Echipajul
expedie urmdtoarea radiogramd: «Po-
ful Nord este inapoia noastrd. Zburdm
dincolo de el. Am depdsit invincibilul
Pol. Sintem plini de dorinta de a ne
indeplini misiunea incredintatd. Echi-
pajul bine. Salutdri. Cikalov, Baidu-
kov, Beliakov».

Fortdrete de nori se ridicau din nou
in fatd. Dar nu exista altd iesire decit
trecerea prin ei. S-a zburat un timp
la 5000 m dar givrajul ii obligd sd
coboare la 2000 m, in speranta cd
temperatura se va schimba. Situatia
era aceeasi. Au urcat din nou la 5 000
m si abia dupd trei ore zidul compact
s-a spart si au iesit la cer senin.

Sub aripi a apdrut Pamintul. Era
Groenlanda ? Curind, cercetind hdrtile,
au constatat ¢d se oflau deasupra
insulei Banks.

Dedesubt defilau fisii de gheatd, ca-
naluri si apoi capul Peary's. Pont. La
ora 18 au inceput sd se vadd lacurile
Ursului iar la ora 20 a apdrut brusc,
de dupd munti, Fluviul Mukensie. Zbu-
rau deasupra Canadei. Trecuserd 60
ore de la decolare.

Baidukov era la mansé. Cikalov ii
da indicatiile de aterizare pe aeropor-
tul Yancouver.

«Zbor jos si cercetez cimpul de
aterizare — scrie Baidukov. Deasupra
pdmintului fac un viraj larg si una din
aripi se pleacd spre sol. Avionul trece
cu unul sau doi metri mai jos decit
virfurile copacilor. Motorul este stins
si aparatul, care scdpase de cele citeva
tone de combustibil, alunecd deasupra
pdmintuiui, asezindu-se pe pista de
aterizare. Ploud. Cikalov sare din avion
si vorbeste cu un soldat american
Cobor si eu...»

Primul zbor peste Polul Nord aceasta
impresionantd performantd sportivd si
tehnicd, se incheiase cu succes.

V. TONCEANU
Petre OPREA




Planorul 15-29-0

Are calitati aerodinamice si performante de zbor superioare ® Se ca-
racterizeaza prin calitati remarcabile de pilotaj si confort @ Alungirea mare,
combinata cu profilul laminar de tip Wortmannsi utilizarea frinelor flaps
a permis sporirea performantelor de zbor @ Planorul este monoloc, cu o
constructie complet metalica ® Aripa este de tip monolongeron iar fuzelajul
cu O structura semicoca, are tren de aterizare escamotabil cu amortizare

oleopneumatica

Comenzile pot fi adresate Intreprinderii de stat pentru comert

exterior TEHNOIMPORT.

iNTREPRINDERE DE STAT
PENTRU COMERT EXTERIOR

Bucuresti — Romania
Strada Doamnei 5
Adresa telegrafica:
Tehnoimport.
Telefon: 16.45.70.
Telex: 254 si 255.

Casuta Postali nr. 110




