
ZIUA AVIAȚIEI ROMÂNEȘTI • 
Skylab si Sal iu t — programe spațiale 
utilitare • VIATĂ DE ZBURĂTOR: 
ȘTEFAN CALOTĂ • Un remarcabil 
succes: Indoor ’73 • FOKKER UN 
nume cu tradiție în aerona
utică • «Vînătoare de vulpi» în 
Poiana Ruscăi • ANTENĂ DE CA
MERĂ.

«Vinătoarea de vulpi» 
acest interesant 
sport in care electro
nica se îmbină ar
monios cu orienta
rea și crosul, devine 
din ce in ce mai atră
gătoare pentru tine
ret. Anul acesta, 
la startul concursu
lui pentru «Cupa 
României» — in curs 
de desfășurare—s-au 
aliniat numeroși con
cur en ți din aproape 
toate județele țării.

în fotografie, Ion 
Mierluț, maestru al 
sportului, in plin 
efort spre vizuina 
«vulpii»
(Foto Șt.Ciotloș).
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La Baia Mare a fost reînviată o veche tradiție: 
iviația sportivă. Urmărind crearea unor con
diții pentru ca tot mai mulți tineri să poată 
practica sporturile cu aripi, în tot mai multe 
centre de pregătire, Federația Aeronautică Ro
mână, cu sprijinul efectiv al organelor locale, 
a reînființat în «extremul nord» al țării, la Baia 
Mare, Aeroclubul «Maramureș». Evenimentul 
a fost primit cu multă însuflețire. El constituie 
o încununare a eforturilor depuse de un colec
tiv de iubitori ai acestui sport din localitate, 
în frunte cu instructorul de planorism Nicu 
Șerban. Comandant la noua școală a curajului 
a fost numit pilotul Vasiliu Bochiș, distins de 
Federația Aeronautică Internațională cu Di
ploma «Paul Tissandier» pentru îndelungata 
activitate și merite în domeniul dezvoltării aero
nauticii.

Și pe cîmpul de la Tăuț Măgherăuș au început 
zborurile planoarelor. Deocamdată zboară po
sesorii brevetelor de pilot, care se antrenează, 
pentru că grosul plutonului, tinerii proaspăt 
înscriși în aeroclub, urmează cursurile teore
tice: școala carlingii și însușirea cunoștințelor 
tehnice generale fără de care nu se poate con
cepe zborul pe aparatura modernă de care dis
pune azi aviația noastră sportivă.

— Ceea ce ne dă speranță pentru o activitate 
fructuoasă — ne spune comandantul — este 
entuziasmul general care domnește în aero
club, sprijinul de care ne bucurăm din partea 
organelor locale, precum și dotarea tehnică de 
care dispunem: planoare noi, avion remorcher, 
alte mijloace materiale. Cu ani în urmă am mai. 
lucrat aici, la Baia Mare, tot în calitate de co
mandant de aeroclub. Sînt bucuros că m-am 
reîntors.

Nu ne rămîne decît să urăm succes aviatori
lor maramureșeni!

CHEMARE PENTRU^ASALTUL MUNȚILOR"

Mobilizați de Hotărîrea Plenarei C.C. al 
P.C.R. cu privire la dezvoltarea continuă a 
educației fizice și sportului, pionierii din Bran, 
Zărnești și Rîșnov (jud. Brașov), au lansat o 
chemare la întrecere către toate unitățile 
de pionieri. Obiectivele chemării la «Asaltul 
munților», care urmează să se desfășoare în 
cadrul acțiunii republicane de vacanță: «Pio
nieri pe cărările patriei» sînt următoarele:

— Obținerea unui număr cît mai mare de 
insigne «Pionier turist», prin trecerea nor
melor respective.

— Confecționarea de către fiecare detașa
ment a unui con.

— Organizarea expedițiilor tip «Cutezăto
rii».

— Marcarea unor trasee turistice în cadrul 
acțiunii «Firul Ariadnei».

— Organizarea unor taoere în corturi, în 
circuit.

— Participarea cît mai multor unități de 
pionieri la acțiunea «B-Z-R (Bran-Zărnești- 
Rîșnov) sau «Asaltul Carpaților».

Această acțiune constă din două etape:
a) etapa pregătitoare care urmează să se 
desfășoare în zilele de 29, 30 iunie și 1 iulie 
1973, sub forma unor întîlniri bilaterale, sau 
în stea, pe anumite vîrfuri ale lanțului carpatic;
b) etapa finală va avea loc în perioada 1 iulie — 
23 august 1974, sub forma unei ștafete care 
va străbate întreaga creastă a Munților Car- 
pați.

Pionierii din județul Brașov și-au propus să 
«asalteze» masivele: Ciucaș (17 unități din 
județ și întîlnire cu pionieri din județul Pra
hova), Bucegi — vîrful Omul (12 unități și 
întîlnire cu pionieri din județul Prahova), 
Piatra Craiului (12 unități și întîlnire cu pio
nieri din județul Dîmbovița), Făgăraș (6 uni

tăți și întîlnire pe vîrful Moldoveanu cu pio
nieri din județele Argeș și Sibiu), Munții 
Perșani (22 de unități numai din jud. Brașov).

Cu ocazia acestui «asalt», pionierii vor 
trebui să se pregătească în mod corespunză
tor, să-și confecționeze corturi, să marcheze 
traseele, etc. antrenîndu-se astfel pentru eta
pa finală, de creastă, din anul viitor.

Pentru a exemplifica acțiunea din prima 
etapă, vom arăta modul în care pionierii din 
jud. Brașov vor asalta unul din cele mai 
dificile trasee: vîrful Omul, pe versantul nordic 
al Masivului Bucegi. Acțiunea va fi realizată 
de aproximativ 2 000 de participanți pe patru 
trasee și anume:

— Traseul 1. Predeal — Diham — Mălăești — 
Omul, va fi executat de către pionierii din 
Predeal

— Traseul 2. Rîșnov — Cheia — Mălăești — 
Omul, de către pionierii din Rîșnov și Cristian.

— Traseul 3. Bran — Poarta — Clincea — 
Țigănești — Omul, de către pionierii din Bran 
— Șimon și Sohodol.

— Traseul 4. Moeciu — Gaura — Omul, de 
către unitățile de pionieri din Fundata, Cheia 
și Moeciu.

Fiecare traseu are stabilite «grupele de 
asalt», care vor fi sprijinite de formațiuni 
Salvamont și vînători de munte. Corturile 
au fost confecționate în atelierul-școală din 
Sohodol.

La chemarea lansată au răspuns, pînă acum, 
69 unități de pionieri din județele Brașov, 
Prahova și Sibiu.

Prof. Dragoș BURGHELEA 
șef comisie 

Consiliul Județean Brașov al 
Organizației Pionierilor

în atenția federației:
DEZVOLTAREA TIRULUI DE MASĂ

După cum este cunoscut Plenara 
Consiliului Național pentru Educație 
Fizică și Sport, din 17 martie a.c., a 
adoptat un plan de măsuri cu privire 
la aplicarea și traducerea in viață a 
sarcinilor ce decurg din Hotărîrea Ple
narei C.C. al P.C.R. cu privire la 
dezvoltarea continuă a educației fizice 
și sportului. In baza acestui plan Fe
derația română de tir în colaborare cu 
organizațiile care au sarcini în direcția 
dezvoltării sporturilor tehnico-aplica- 
tive, respectiv a tirului de masă, și-a 
propus obiective concrete. In continu
are consemnăm cîteva date din docu
mentul federației referitoare la dezvol
tarea tirului de masă.

Tirul este accesibil tuturor vîrstelor. 
Elevii și pionierii pot începe prin a 
învăța tirul cu arcul sau tirul cu arma 
cu aer comprimat. In acest sens pro
fesorii de la catedrele de educație fizică 
vor trebui să primească un instructaj 
special.

Tinerii elevi care dovedesc aptitudini

și, mai ales, pasiune pentru acest sport 
vor putea fi selecționați de către sec
țiile de tir din asociațiile și cluburile 
sportive pentru a practica tirul de 
performanță.

In planul de măsuri al federației 
s-a prevăzut cuprinderea unui număr 
cît mai mare de tineri în învățarea și 

practicarea tirului. In acest scop fe
derația și comisiile județene de tir vor 
sprijini acțiunile întreprinse de sin
dicate pentru organizarea întrecerilor 
populare, campionate interne între sec
ții, ateliere, întreprinderi și instituții 
ia arma cu aer comprimat, arma sport 
și la tirul cu arcul.

Federația va da un sprijin concret 
Ministerului Educației și învățămîn- 
tului. Consiliului Național al Organi
zației Pionierilor în organizarea anuală 
pentru elevii din clasele I-IV a întrece
rilor de tir cu arcul pe etape de clasă, 
școală, localitate, pentru decernarea

distincției de «Arcaș fruntaș», și, pen
tru elevii din clasele V-VIII, în între
cerile cu arma cu aer comprimat, pe 
etape de clasă, scoală, și din 2 în 2 ani. 
finala —-f etapa republicană. In cadrul 
taberelor de vară se vor organiza între
ceri între tabere, prin corespondență, la 
tirul cu arcul și arma cu aer comprimat. 
De asemenea s-au prevăzut organiza
rea campionatelor universitare cu etape 
pe facultate, institut, centre universi
tare.

In planul de măsuri mai este prevăzut 
ca federația, comisiile județene și teh
nicienii secțiilor de tir să sprijine or
ganizațiile U.T.C. în vederea unei bune 
desfășurări a întrecerilor pentru de
cernarea distincției de «Tintaș de elită», 
deschis elevilor din clasele IX-X din 
școlile generale și anii I-IV din licee.

Incepind cu anul 1974, se va organiza 
și o tabără cu cei mai buni trăgători, 
cîștigători ai concursului «Tintașul de

elită», participanți la activitatea de 
pregătire a tineretului pentru apărarea 
patriei.

De asemenea în planul de măsuri s-a 
prevăzut o strînsă colaborare cu M.A.N. 
și M.I. pentru dezvoltarea tirului de 
masă. Prin comisiile județene, federa
ția va sprijini Asociația generală a 
vînătorilor și pescarilor sportivi în or
ganizarea anuală a întrecerilor la ta
lere «trap» și «skeet» pentru vînătorii 
de toate vîrstele, cu etape județene și 
finala cu reprezentanții filialelor.

In ce privește selecționarea talen
telor pentru tirul de performanță, fe
derația va elabora un sistem unitar de 
selecție a valorilor sportive și răspun
derile ce revin pe această linie clubu
rilor, asociațiilor și cadrelor tehnice. 
Sînt prevăzute de asemenea măsuri 
în vederea construirii de noi poligoa
ne, reamenajarea celor existente și 
înzestrarea acestora cu echipament teh
nic necesar practicării tirului în cît 
mai bune condiții, elaborîndu-se in
strucțiuni pentru folosirea rațională a 
acestor baze.

Niculae POPESCU

Proletari din toate țările, uniți-vă!
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.de General-colonel VASILE ALEXE 
-Președintele Federației Aeronautice Române- »

Și anul acesta, ca în fiecare an, la sărbătoarea 
aripilor românești ne încearcă un simțămînt de 
mîndrie ți admirație pentru fiii acestui pămînt, 
care s-au avîntat, printre primii în lume, pe 
căile oceanului aerian. Și cu acest prilej ne 
îndreptăm gîndurile spre constructorii noștri 
de avioane, spre oamenii de știință și piloții 
români, spre toți cei care au propulsat neîncetat 
aripile românești pe traiectoriile de glorie ale 
cuceririi văzduhului. Ne mîndrim cu tradiții care 
au ridicat România în rîndul țârilor cu realizări 
de pionierat în domeniul zborurilor.

Dacă aripile vestitului meșter Manole sînt 
legendare, avem satisfacția că eroica faptă a 
zborului s-a înfăptuit aevea la noi, în concepții 
variate, deschizătoare de drumuri, in 1765, cu 
126 de ani înaintea matematicianului german 
Otta Lilienthal, geniul creator l-a condus pe 
tînărul român Nestor Constantin la construirea 
primului planor din lume. La 18 martie 1906 
Traian Vuia a deschis definitiv omenirii drumul 
spre căile văzduhului prin crearea ace
lui aparat de zbor mai greu decît aerul care 
se putea desprinde singur de la pămînt. Doi ani 
mai tîrziu, în anul 1908, ofițerul de marină Ion 
Paulat a construit primul tunel aerodinamic 
din lume, cu care a studiat profilul aripii unui 
nou gen de aparat, de zbor, mai greu decît 
aerul: hidroavionul. în 1909, românul Rodrig 
Goliescu a obținut, la Paris, un brevet care 
atesta că este constructorul primului aviocoleop- 
ter. După un an, inginerul român Henry Coandă 
și-a brevetat invenția sa epocală: primul avion 
cu reacție din lume. Anul 1910 însemna și prima 
afirmare de răsunet în țară. Aurel Vlaicu se 
înălța în văzduhul românesc cu un avion de 
construcție proprie, originală. Ziua aviației 
românești este legată tocmai de acest zbor. In 
panteonul contribuției românilor la progresul 
aviației universale, la loc de cinste se află 
descoperirea sonicității, elaborarea științei so- 
nice, a întregii teorii a zborului supersonic și 
cosmic, construirea de hidroavioane și de elicop
tere, reglarea tirului tunurilor ți mitralierelor de 
bord prin pasul elicei și multe alte realizări 
remarcabile. Avioanele l-A.R., în special cele 
de vînătoare, s-au numărat, la vremea lor, printre 
cele mai bune din lume.

Dacă în ce privește construcția de avioane 
și teoria zborului românii s-au afirmat ca 
pionieri ai aviației in lume, nici în practica 
zborului ei nu s-au lăsat mai prejos. in perioada 
dintre cele două războaie aviatorii noștri au 
înscris noi file de glorie în istoria aripilor 
românești și mondiale Atlt în cuprinsul țării, 
cit și dincolo de granițe, ei au executat raiduri 
impresionante, obținînd nenumărate recorduri 
de înălțime, de viteză și de durată, ducînd pe 

toate meridianele globului faima geniului creator 
și înaltele virtuți ale poporului român în domeniul 
aviației. Din multitudinea de bravuri săvîrțite 
de aviatorii români în anii aceia amintim doar 
cîteva. în anul 1921, echipajul format din 
locotenentul Constantin Conta ți sublocotenentul 
lan Gruia, zburînd 7 ore fără escală peste vîrfuri 
de munți înalți, acoperiți cu zăpadă ți învăluiți 
de nori, pe furtună ți ninsori puternice a deschis 
linia aeriană bucurești — Atena. în 1925, un 
alt succes remarcabil, primul raid internațional 
în formație de 3 avioane. La 20 mai 1928 căpita
nul George Bănciulescu, deți cu ambele picioare 
amputate, — premieră mondială! — ocupa 
locul I intr-un concurs internațional, la Băneasa. 
Sfidînd povara infirmității, el a deschis apoi noi 
drumuri aeriene în Africa, pilotînd avioane de 
construcție românească. în anul 1929, o echipă 
de zburători ai țării noastre a obținut locul 
întîi la concursul Micii înțelegeri și al Poloniei, 
organizat de Aeroclubul României. La 19 mai 
1932, sărind de la înălțimea de 7230 m, Sma ron
da Brăiescu devine prima femeie din lume 
campion mondial absolut la parașutism. Realiza
rea ei a produs un larg ecou în cercurile aviatice 
internaționale; presa vremii din întreaga lume 
comenta îndelung recordul stabilit, apreciindu-l 
ca pe cea mai strălucită izbîndă a aeronauticii 
românețti. Numele altor fii ai poporului nostru — 
Traian Burduloiu, Gheorghe lacobescu, Romeo 
Popescu, Ionel Ghica, Mihail Pantazi — sînt 
înscrise de asemenea cu litere de aur în cartea 
de onoare a aviației românești ți' mondiale.

Consemnate cu litere de foc se cer și faptele de 
eroism ale aviatorilor militari din timpul primu
lui război mondial și al războiului antihitlerist. 
Ei s-au afirmat ca desăvîrșiți luptători aerieni, 
ca oameni care, în numele demnității ți voinței 
de libertate a poporului nostru, s-au acoperit 
de glorie în luptele cu dușmanii cotropitori. 
Dintre ei mulp s-au prăbușit însîngerați, dar 
pe toți îi păstrăm în amintire ca învingători, ca 
ostași care și-au făcut cu prisosință datoria față 
de patrie.

Azi alte generații desăvîrșesc, la parametri 
contemporani, gloria aripilor românețti. Sărbă
torind Ziua aviației Republicii Socialiste Româ
nia. aviatorii patriei își reafirmă hotărîrea lor 
neclintită de a muncii neobosit pentru a ține 
pasul progresului in această vreme a marilor 
viteze, distanțe ți altitudini, pentru a înfăptui 
politica partidului m domeniul lor de activitate, 

intruchipînd plenar trăsăturile ostașului arma
tei noastre — devotamentul fierbinte față de 
patrie, popor și partid, curajul ardent, pasiunea 
mereu hrănită prin cunoaștere ți perfecționare, 
aviatorii militari raportează partidului, coman
dantului suprem al Forțelor Armate, tovarășului

Nicolae Ceauș eseu, că planul pregătirii de 
luptă a unităților se îndeplinește ritmic, lună de 
lună, atît calitativ cît ți cantitativ. De remarcat 
este faptul că mulp pilop tineri, ofițeri din 
recentele promoții, au efectuat cu succes tre
cerea pe avioane de mare viteză, se afirmă tot 
mai mult pe linii însușirii măiestriei de luptători 
aerieni. Gradul înalt de pregătire al piloților 
militari, navigatorilor, ofițerilor de stat major 
și al altor categorii de personal din aviape 
a fost convingător demonstrat la trageri, în a- 
plicapi și antrenamentele cu ținte marcate, 
în situații aeriene cu un grad sporit de com
plexitate. ziua și noaptea, în condiții meteo
rologice normale ți grele. Ei au acponat la 
nivelul celui mai înalt calificativ chiar și atunci 
cînd țintele evoluau într-o gamă largă de 
altitudini, cu preponderență la înălțimi mici ți 
cu viteze mari, sub protecția unui puternic 
bruiaj radioelectronic. întreaga activitate a 
aviatorilor noștri militari ne îndreptățește să 
dăm asigurarea deplină că grănicerii spațiului 
aerian sînt gata în orice moment să-ți demonstre
ze competența, devotamentul lor neclintit.
Succese deosebite au obținut în activitatea lor și 
aviatorii din transporturile aeriene, din aviația 
utilitară ți sportivă. întegrap în efortul întregului 
popor de sporire a avuției naționale prin creșterea 
eficienței ți rentabilității, ei și-au îndeplinit 
ți depășit sarcinile de plan pe primul trimestru 
din 1973 astfel: la venituri — în propor
ție de 11,4 la sută, la indicatorul că
lători kilometri convenționali — cu 109 la 
sută, prețul de cost la 1000 călători kilometri 
convenționali s-a redus cu 1,9 la sută. Datorită 
politicii înțelepte a partidului, avem astăzi o 
aviație de transport înzestrată cu avioane mo
derne, care asigură legături între numeroase 
centre economice, culturale ți sociale ale țării, 
precum ți cu o serie de capitale din Europa ți 
de pe alte continente. Prin îmbogățirea parcului 
cu noi tipuri de avioane de lung curier, intercon
tinentale, aviatorii de la TAROM vor deschide 
în acest an noi linii aeriene pe rutele București — 
Pekin, București — Zurich — Alger ți București 
— Madrid.

O dezvoltare tot mai mare, bazată pe produc
ția autohtonă de avioane ți elicoptere, a înregis
trat ți aviația utilitară și sanitară, care dobîn- 
dește o însemnată ți continuă extindere în 
deservirea agriculturii noastre socialiste, a eco
nomiei naționale, contribuie la salvarea vieților 

omenețti aflate în pericol.
Aviația sportivă atrage la școala curajului 

mii de tineri ți îi călește pentru a fi demni 
reprezentanp ai aripilor românești. Datorită 
condițiilor ce li s-au creat în anii noștri, aviatorii 
sportivi încorporează în rîndurile lor 14 maeștri 
emerip ți 90 de maeștri ai sportului, 18 deținători 
ai Diplomei «Paul Tissandier» acordată de 
Federația Aeronautică Internațională, 7 purtători 
ai Insignei internaționale de aur cu 3 diamante, 
35 cu două diamante, 91 cu un diamant, 24 
deținători ai Insignei «C> de aur ți 234 ai 
Insignei de argint — răsplata sportivă a dobîn- 
dirii a zeci ți zeci de recorduri mondiale ți 
naționale.

Poporul român, ai cărui fii s-au afirmat 
printre pionierii cuceririi văzduhului, se poate 
mîndri că astăzi urmașii lui Vlaicu ți Vuia, ai 
lui Coandă ți ai altor remarcabili înaintași duc 
mai departe o prestigioasă tradipe, stăpînind 
tehnica ce li s-a încredințat, zburînd mai 
repțde ți mai bine, înălțîndu-se mereu mai 
sus pe culmile măiestriei.



Un remarcabil succes
Concursul internațional de 

micromodele INDOOR, organi
zat de Federația Română de Mo- 
delism, a ajuns la cea de a Vll-a 
ediție. Competiția se bucură de 
un frumos prestigiu, este cuprin
să și în calendarul sportiv al 
F.A.I. printre marile evenimente 
aviatice anuale, astfel că, în fie
care început de mai sosesc la 
Slănic-Prahova constructori de 
notorietate din numeroase țări. 
Sînt atrași, pe de-o'parte de pito
rescul locurilor de pe Valea Slă- 
nicului, cu vestitele obiective 
turistice, iar pe de alta de fasci
nanta bază sportivă subterană 
care este galeria salinei.

Pentru noi, acest concurs a 
fost, pînă acum, un fruct și dul
ce și amar: ne încîntau întrece
rea ca atare, elogiile străinilor 
pentru buna organizare și ospi
talitate, însă nu ne simțeam de
loc în largul nostru atunci cînd 
eram nevoiți să recunoaștem că 
adversarii ne sînt, în general, 
superiori, li urmăream cu multă 
atenție, analizam modelele lor. 
învățam. Am avut de învățat mai 
ales de la cehoslovaci, de la «asul» 
lor, Jiri Kalina. Federația a asi
gurat sportivilor noștri fruntași 
participarea la o seamă de con
cursuri internaționale, pentru a 
cîstiga experiență.

Și a venit INDOOR’73. Din 
nou‘am petrecut trei zile în sub
teran. Dar cînd au trecut? Parcă 
nici nu le-am observat, pentrucă 
ele au constituit o adevărată re
velație modelistică.

După cum este știut, competi
ția constă din șase lansări dintre 
care se cotează două. Greutatea 
regulamentară a modelelor: un 
gram. Au participat la întreceri 
aeromodeliști din Anglia, Ceho
slovacia, Polonia, Ungaria, pre
cum și două echipe românești. 
Au figurat pe listele de concurs 
unele nume celebre în acest 
sport ca Andras Ree, Kalina, 
I. Blaunt, Otto Hints. Echipa 
engleză a străbătut 4 000 de km 
cu automobilul, pentru a parti
cipa la importantul eveniment.

Ceea ce a surprins plăcut, încă 
de la prima lansare, au fost rezul
tatele foarte ridicate. Dacă cu 
cîțiva ani în urmă rar puteam 
vedea zboruri de 15—17 minute, 
acum, șapte din cei 19 concurenți 
au realizat peste 30 de minute 
de zbor. Trei erau români.

Aurel Popa (Politehnica Buc.), 
campionul nostru în acest sport, 
a luat conducerea cu un valoros 
36:05. în startul doi, cehoslovacul 
K. Ribecky a realizat 37:05, Eu

gen Holtier (Politehnica Buc.) a 
scos 37:01 iar în al treilea start 
A. Popa ne-a demonstrat un zbor 
de 39:16, cel mai bun timp reali
zat pînă acum în Salină, cu mo
dele de un gram, doborînd re
cordul național (care-i aparținea 
tot lui. cu 37:16).

în ziua următoare timpul s-a 
stricat iar în salină presiunea at
mosferică a crescut, influențînd 
negativ zborurile micilor aero
nave. Lupta a continuat însă, la 
fel de strînsă și nu se putea ști 
cine va fi cîștigătorul, cu atît mai 
mult împărțirea locurilor pe e- 
chipe. Cea mai bună lansare a 
aparținut —- în startul patru — 
lui E. Holtier, 34:01, urmat la o 
secundă de englezul Parham. Lan
sarea a cincea a fost cîștigată tot 
de Holtier, cu 35:27, urmat de 
ungurul Ree. Primul loc în clasa
mentul general individual era 
de acum hotărît. El aparținea lui 
Aurel Popa cu 36:16 + 39:16 = 
75:32. Lui Holtier însă îi trebuia 
un zbor deosebit pentru a-l de
păși pe cehoslovacul Ribecky. 
Și tocmai un asemenea zbor a fost 
efectuat — 37:21 —- încheind 
concursul în mod magistral și 
ocupînd locul doi cu 74:22. Au 
urmat: Ribecky — 72:37; 4. A. 
Moraru (Voința Tg. Mureș) — 
69:45; 5. A. Ree — 67:08; 6. 
O. Hints (Voința Tg. Mureș) — 
66:20 (din păcate, Hints, pro
motorul micromodelismului mo
dern la noi, a fost urmărit de 
cîteva ghinioane, inerente în a- 
cest sport); 7. A. Egry (R.P.U.) 
— 66:00; 8. J. Kalina — 65:59; 
9. N. Bezman (Oțelul Galați) — 
65:49f 10. I. Blaunt (Anglia) — 
63:40...

Clasamentul pe echipe: RO
MÂNIA I 211 : 06; România II 
200 : 20; Cehoslovacia 192 : 33; 
Ungaria 186 : 01; Anglia 182 : 39 
Polonia 158:22. După concurs 
J. Kalina aprecia: «Noi am fost 
buni, dar voi ați tost și mai buni. 
Acum sînteți voi profesorii și noi 
elevii». Iar L. Barr, din Anglia, 
ne-a declarat: «Totul ne-a im
presionat la dv. Și țara și oame
nii și concursul. Dorim ca viito
rul campionat mondial să se or
ganizeze la Slănic»

Ion BOBOCEL
secretar general al F. R. Md.

Foto: Șt. CIOTLOȘ



TU
R

IS
M

-A
LP

IN
IS

M
 ÎN

 JU
D

EȚ
U

L N
EA

M
Ț La drum;spre noi

Județul Neamț are tot ce-i trebuie pentru a se numi un 
«județ al turismului»: munți frumoși, nu prea înalți, 
între care Ceahlăul a atras din totdeauna admirația călă
torului, păduri cu poieni înmiresmate, rîuri cu ape repezi. 
La toate acestea, mina omului a adăugat un giuvaer de 
preț, un minunat dar pentru iubitorii turismului și spor
turilor nautice, «marea» Bicazului.

Astfel stînd lucrurile, nu-i de mirare că an de an județul 
Neamț e vizitat de tot mai mulți turiști și că aici există 
posibilitatea practicării turismului de toate formele — 
drumeția montană, cicloturismul, orientarea turistică — 
la care se poate adăuga alpinismul de mică performanță. 
Unii vizitatori pornesc pe urmele lui Calistrat Hogaș, 
care a descris cu măiestrie Munții Neamțului, alții refac 
drumul Vltoriei Liban, din «Baltagul» lui Sadoveanu, 
care a îndrăgit ca nimeni altul Ceahlăul... «unde fiecare 
piatră, fiecare izvor are un tîlc tălmăcit din gură în gură, 
de la străbuni la nepoți... fiecare acord pornind cîndva 
de la un sîmbure de adevăr, de la o bucurie sau o suferință, 
de la un dor ascuns de Maria Corbița, de frumoasa fată 
Panaghia sau de viteazul Budu. Pînă și legenda Dochiei 
și-a căutat ascunziș în cutele Ceahlăului, preferind să se 
facă una cu stîncile, murind o dată cu libertățile poporu
lui dac».

Dimitrie Cantemir a văzut Ceahlăul pur ti nd mereu o 
diadema de ninsoare; pașoptiștii moldoveni au scăpat 
de urmărirea lui Sturza pe potecile de sub același munte. 
Bălcescu a văzut în Ceahlău întruchiparea mîndriei mol
dovenilor cu dorul de libertate, iar Alecu Russo a scris 
pagini nepieritoare în «Cîntarea României», inspirat de 
Ceahlău... V. Alecsandri în «Despot-Vodă», Delavrancea 
în trilogia sa au situat acțiunile moldovenilor în pitorescul 
peisaj al Munților Neamțului și pe potecile Ceahlăului.

Sînt ani și ani de cînd bogățiile turistice ale județului 
Neamț atrag turiști de pretutindeni. Dar localnicii, nem- 
țenii, în ce măsură exploatează pentru ei înșiși acest 
splendid patrimoniu turistic?

lată întrebarea cu care am poposit la Piatra Neamț, 
cercînd să aflăm răspunsul.

DRUMEȚIA, MULT UITATA DRUMEȚIE...

începutul l-am făcut la Consiliul județean pentru edu
cație fizică și sport, unde am cercetat planul de măsuri 
stabilit pentru aplicarea, pe plan județean, a Hotârîrii 
C.C. al P.C.R. privind dezvoltarea continuă a educației 
fizice și sportului, care prevede, între altele, dezvoltarea 
turismului în toate formele lui de practicare.

Am început cu drumeția, forma de turism la indemîna 
oricui.

— Pentru 1973, ne-a informat profesorul Radu Toma, 
secretar al C.J.E.F.S. Neamț, fiecare asociație va organiza 
2—4 acțiuni — total circa 250 pe județ. Se vor distribui 
distincția «Amicii drumeției» și «brevetul» de turist. 
In numeroasele locuri de agrement ale județului (Bălță- 
tești. Oglinzi, Potoci, Poiana Mărului, Ardeluța, Durau, 
Izvorul Muntelui, Bîtca Doamnei etc.) se vor amenaja- 
terenuri simple de sport și «poligoane» de orientare turis
tică, pentru toate gusturile și puterile participant lor.

— Există o obișnuință a nemțenilor de a porni la drum, 
pe jos, bineînțeles, în zilele de sărbătoare ?

— Da, însă nu în proporții de masă, ca în județul 
Brașov, de pildă. Trebuie să începem cu copiii, să-i învățăm 
cu drumeția, să le-o inoculăm bentru a deveni o necesitate.

„ascensiuni"
Cînd vor fi mari, acești copii vor continua să iubească 
drumeția... Acum nu se poate spune că orășenii județului 
nostru își petrec cu regularitate sfîrșitul săptămînii pe 
potecile de munte, deși pot s-o facă. Există unele asociații 
sportive («Sânătatea»-P. Neamț, «Volanul»-Bicaz) ai 
căror membri sînt «drumeți» prin excelență. De remarcat 
și acțiunea de la liceul «Petru Rareș», ai cărui elevi'- 
într-o duminică, au ieșit cu mic și mare într-o drumeție 
pe Cozla și Cîrlomanu. Idem la școlile generale din Roman, 
toți elevii au pornit într-un veritabil exod la «Poiana 
Mărului», cu fanfara în capul coloanei...

— Experimentăm drumeția cu durata de 3—5 zile, 
ne informează tovarășul Matei Tătaru, de la Consiliul 
județean al organizației pionierilor, organizînd tabere 
premontane (după exemplul școlilor generale din Telec 
și Roznov), pionierii acționînd de aici pentru a deschide 
noi trasee montane și pentru a reface marcajele. Sâptămî- 
nal se organizează cel puțin o drumeție de către școlile 
din mediul sătesc, la obiective turistice sau industrial- 
economice...

— Ducem tratative pentru folosirea cabanelor fores
tiere, ne spune tovarășul C. Dascălu, membru al biroului 
executiv al Comitetului județean al sindicatelor Neamț. 
Sperăm să mobilizăm masa de salariați pentru practicarea 
intensivă a drumeției, această mult uitata drumeție, 
amenințata de dezvoltarea «turismului» auto...

BICICLETA, O CENUȘĂREASĂ?

Orașul Piatra Neamț își datorează dezvoltarea îndeo
sebi industriei chimice din zona Săvinești-Roznov. Pentru 
a duce muncitorii la uzinele de aici circulă zeci de autobuze. 
S-ar putea și altfel ? Desigur, dacă bicicleta n-ar fi pe post 
de... cenușăreasă. Ce spectacol minunat și ce infuzie de 
sănătate ar fi pentru masa muncitorilor dacă aceștia ar 
veni la uzine pe biciclete 1

In județul Neamț cicloturismul se practică deocamdată 
mai ales de către pionieri și școlari, excursiile cu bicicleta 
find obișnuite mai ales în mediul sătesc (Tupilați, Pipirig, 
Costișa, Topolița). E drept planul de măsuri întocmit de 
C.J.E.F.S. Neamț cu celelalte foruri ce au atribuții în 
domeniul sportiv (Sindicatele, U.T.C.-ul, Consiliul județean 
al organizației pionierilor etc.) prevede dezvoltarea turis
mului pe bicicletă, concursuri de ciclism în cadrul diferite
lor «cupe» («Cupa chimistului», «Metalurgistului» etc.) 
cît și la «Spartachiada fetelor» și la «Festivalul pionierilor 
și școlarilor» la sporturile de vară.

Dar asta înseamnă că sporturile cu bicicleta vor fi 
practicate, cu precădere, tot de elevi. Pe cînd cicloturism 
practicat de «cei mari» ? Pe cînd concursuri de ciclocros, 
urmînd pilda școlarilor din Topolița (orgahizator prof. 
Vasile Croitoru) ?

«ALPINISM? NU AVEM Șl NU NE TREBUIE»

Prin anii 1950-58 au existat în perimetrul actualului 
județ Neamț unele asociații — mai ales la Bicaz — ai 
căror membri practicau alpinismul. Unde? în Ceahlău, 
desigur. Există aici trasee relativ ușoare, de «mică per
formanță», multe omologate (pe versantul vestic al

Panaghiei și pe Claia lui Miron — ambele de gradul III A, 
durata de ascensiune 2—3 ore; pe Turnul lui Budu — 
dificultate de gradul IV A; pe Ocolașul Mare și Ocol asul 
Mic etc.). Escaladările pot fi făcute vara și iarna (mai ales 
în hornuri mai lungi, ca «Jgheabul lui Toader», care urcă 
de la Poiana Niconului la Toaca, pe «Jgheabul armenilor» 
la Piciorul Scurt etc.)

Ne interesăm de situația alpinismului în județul Neamț.
— Nu avem și nici nu ne trebuie. E sport periculos, ne 

spune prim-vicepreședintele C.J.E.F.S., tov. Costică Rusu.
— Bine, dar aveți condiții... a existat și un început de 

tradiție, la Bicaz mai ales, încercăm noi, timid.
— Nu avem antrenor. Ș i-apoi, de la București ni s-a 

spus să nu dezvoltăm sporturi noi* (sici).
N-am mai continuat discuția. In primul rînd pentru că 

nu credem că s-a dat o asemenea indicație. Apoi, alpi
nismul nu e în județul Neamț un sport «nou». Nu-i vorba 
de alpinismul de mare performanță (nu se cere pregătirea 
de alpiniști pentru Anzi sau Annapurna), ci de escaladări 
de mică performanță, de o ramură sportivă care are 
destulă pondere în pregătirea tineretului pentru apărarea 
patriei. Dacă nu se dezvolta acest sport în județele mon
tane, atunci unde se pot pregăti viitorii «vînâtori de 
munte» ?

GREUL ÎL DUC CEI MICI

Despre orientarea turistică în județul Neamț am stat 
de vorbă mai pe larg cu prof. Cornel Nemțeanu, președin
tele comisiei de turism-alpinism, unul dintre «veteranii» 
acestui sport.

— Din 1953, cînd la Bicaz s-a organizat primul concurs 
de orientare turistică, au trecut 20 ani, ne spune d-sa. 
Avem azi peste 200 de sportivi legitimați, 20 de arbitri, 
iar anual participă la cele aproape 40 de concursuri din 
județ circa 700 de tineri. în 1972, am luat locul III la 
Campionatele naționale, la ștafetă băieți (în treacăt spus, 
performanța nici n-a fost menționată in darea de seamă 
anuală a C.J.E.F.S.). Cupa «Ceahlăul» se afă la cea de a 
lll-a ediție. Sportivii noștri de categoria I participa la 
concursuri interjudețene... Totul ar fi bine dacă s-ar 
acorda acestui sport o atenție mai mare, potrivit sarcini
lor ce revin din Hotărîrea Plenarei C.C. al P.C.R. privind 
dezvoltarea mișcării sportive. Ne lipsesc fondurile. Poate 
tocmai de aceea, din 16 secții de turism-alpinism pe județ 
în 1960 azi avem doar 7. Noroc cu pionierii. Ei salvează 
«cifrele de plan.»

Cum s-ar spune, cei mici duc greul. într-adevăr, afăm 
de la Consiliul județean al organizației pionierilor că 
există 60 de cercuri de orientare pe județ, că există «parcuri 
de orientare» marcate (pe Cozla, la Bicaz, la Roman și 
Tg. Neamț) că există centre de învățare a orientării turis-

(Continuare în pag. 19)
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Pilotului Ștefan Calotă nu-i place 
să vorbească despre el, să-fi povesteas
că inlimplările, mai însemnate fi mai 
mărunte, prin care a trecut in cei 
aproape 30 de ani de aviație, 30 de ani 
de misiuni, 30 de ani de sport cu aripi. 
Ba. mai mult, cînd simte «pericolul» 
pe aproape spune cite o ghănă, parcă 
anume pregătită, contaminează pe cei 
din jur cu rîsul său molipsitor fi... 
deviază discuția pe alte pîrtii. Poate 
că fi acesta este un motiv pentru care 
s-a scris așa de puțin despre omul pe 
care l-am urmărit, de-atîtea fi-atîtea 
ori, la mitingurile și serbările aviatice 
zbenguindu-se prin văzduh cu avionul 
său, ca o rindunică cuprinsă de beția 
zborului. Ștefan Calotă: pilot de acro
bație. instructor de zbor, de zi fi de 
noapte, remorcher de planoare, lansa

tor de parafutifti. încărcător... 10 000 
de ore de zbor efectuate, peste 50 000 
de decolări fi aterizări... maestru eme
rit a! sportului, distins cu Diploma 
«Paul Tissandier» de către Federația 
Aeronautică Internațională...

FĂNICĂ, COPILUL GRIVIȚII

Cimpui de zbor de la Giulefti, in 
aripa de nord-vest a tiucureștiului 
antebelic, ii atrăgea pe copii, pe uce
nica de la ateliere, pe elevii nevoiafi ai 
cartierului — toată acea «armată» 
minoră fi desculță a Griviței — ca un 
pămint a! făgăduinței. Pentru că sără
cia nu le putea îngădui o cale spre 
afirmate, cel mai frumos vis ce le 
răminea era să intre in aviația C.F.R. 
Aici a debutat fi Fănică, prin 1942.

După orele de clasă fi de muncă 
in atelier băiețaful blond fi pirpiriu 
alerga pe Giulefti, la planoare. S-a 
distins — curind — ca im băiat 
foarte talentat...

A venit insă războiul. Prin 1947. 
cînd au început recrutările de elen 
pentru Școala de zbor cu motor de la 
Clinceni, Ștefan Calotă s-a înscris 
printre primii. Aici a primit botezul 
adevărat al zborului.

Nici un pilot nu uită vreodată întîia 
sa incursiune in văzduh, singur la 
bord, fără instructor; acest eveniment 
este pregătit cu minuțiozitate, este 
afteptat cu emoție. Cu Fănică însă 
lucrurile s-au intimplat altfel.

Zburau pe avioane Klem 35. Cei 
doi instructori de la Clinceni înclieia- 
seră o înțelegere intre ei, ca iefirea la 
simplă comandă să o înceapă in aceeași 
zi, cu elevii cei mai buni. Care era 
acea zi, aveau să o stabilească ulterior. 
Unul dintre ei însă a încălcat înțelege
rea, a pregătit un elev intr-ascuns fi 
intr-o bună zi, pe cînd Calotă se 
pregătea pentru decolare, la punctul 
de zbor al grupei sale, a observat că 
dincolo se petrece ceva neobișnuit: 
in carlinga Klem-uhd era doar elevul, 
gaia de decolare.

— Ce face ăla, tovarăfe instructor. 
zboară singur?

Ursu Florea, instructorul, a înțeles

dintr-o privire că angajamentul a fost 
încălcat. Si s-a răstit la Fănică:

— Urcă sus fi dă-i drumul!
— Cum, adică... singur?!
— Urcă o dată, n-auzi? Ce ești, 

pilot sau mămăligă?
Cîteva clipe mai tîrziu, două Klem- 

uri decolau deodată. Fănică a trecui 
îa simplă comandă. Dar de-abia acum 
începea drumul greu spre meseria de 
pilot, drumul măiestriei sportive.

TONOURILE

După doi ani de zbor. Ștefan Calotă 
a fost incorporat in armată, fi-a 
efectuat stagiul militar, apoi s-a întors 
ta ateliere, la meseria sa de ajustor. 
Aproape că uitase de aviație. Pînă 
intr-o zi.

«Mă îmbolnăvisem de gripă fi ani 
rămas acasă, în concediu medical — 
ifi amintefte Calotă. Altfel, plecam la 
uzină cum se făcea ziuă. Era pe la 
începutul lui mai. Cînd m-am trezit, 
dimineața, am auzit un uruit de motoa
re, undeva, sus, peste Casa noastră. 
Locuiam în Bucureștii Noi, la linia 
de centură. Am sărit ca ars. Ai mei 
mi-au explicat că sini avioanele de la 
Chitila, că zboară zilnic peste cartier, 
foarte jos, că... Dar n-am mai ascultat 
explicațiile, am aruncat hainele pe 
mine fi am zbughit-o, trintind poarta 
în urma mea».

Cînd să intre însă pe cîmp, cineva 
de kt punctul de zbor agită fanionul 
spre el țipind: «Nu-i voie! Pleacă de 
pe cîmp, puftiule !» Degeaba a încercat 
Fănică să le explice că, de fapt, fi 
el este aviator. «Fugi de pe cîmp!». 
Descumpănirea a fost atît de mare 
incit Calotă s-a trîntit în iarbă fi a 
izbucnit în hohote de plîns.

— Noroc că m-a cunoscut nea 
Andrei «Putere», (este vorba de pi
lotul Andrei Constantinescu) că altfel 
nu știu ce făceam. M-au primit. Am 
stat toată ziua pe cîmp, de parcă 
n-avusesem niciodată gripă. Ai mei 
mă căutau pe la Salvare.

A doua zi Calotă s-a înscris la 
zbor fi, ca unuia cu experiență, i s-a 
dat o grupă de 9 începători spre instru

ire. Devenise astfel instructor de zbor 
iar în toamnă a fost angajat in aviația 
sportivă. Tot atunci, prin 1950, a 
început să dezlege tainele acrobației 
aeriene. Pe Chitila a efectuat primele 
tonouri. lată povestea tor.

Zborul începea de dimineață, cînd 
iarba aerodromului era încă udă fi 
atmosfera calmă. Deschiderea o fă
ceau, după obișnuință, instructorii. 
Și de fiecare dată Caro! Podgurschi, 
acrobatul numărul 1 al f colii, îi trăgea 
cile o gamă de evoluții. Calotă îl 
urmărea de jos fără să clipească: 
picaj, redresare, tonou, încă unul, fi 
încă unul. Viraj larg, urcare, picaj...

— L-am luat o dată cu mine — 
povestește Carol Podgurschi — fi i-am 
explicat pe viu toată tehnica. Apoi încă 
o dată. Intr-o zi i-am spus: hai Fănică, 
să văd ce fti...

Și Fănică a urcat la o mie fi ceva 
de metri. A executat cîteva viraje, 
un picaj, apoi un loping. A urcat la 
vreo 2 000 metri fi bând cap-compas 
comuna O topeai a început să se înșuru
beze în tonouri. Patru, fapte, zece, 
pînă a dispărut la orizont. Cei de jos 
au rămas înmărmuriți. Carol Podgi r- 
schi se agita disperat.

După cîteva minute, dinspre Oto- 
peni apăru Zlin-ul, în același lanț 
de tonouri. A ieșit «la Jirul ierbii», a 
făcut un viraj scurt fi a aterizai. 
Cînd a coborît din carlingă, pilotul 
s-a ținut o clipă de fuzelaj să nu cadă. 
Pămîntu! i se legăna sub picioare. 
In cele din urmă s-a desprins fi s-a 
îndreptat, împiedieîndu-se, mereu im- 
piedieîndu-se pe aceeafi parte pe care 
efectuase tonourile, să raporteze pro
fesorului său: Am executat misiunea...

— Pentru acrobația de aici te 
felicit, i-a răspuns Podgurschi, iar 
pentru tonouri... să te ia toți dracii!

Și-i arse o palmă zdravănă.
...— Îmi venea să-l sărut pe nea 

Carol, ifi aduce minte acum Ștefan 
Calotă. Tonourile mi-au iefit afa cum 

■rm vrut eu.

(n arma)

Viorel TONCEANU

Grupăm sub acest titlu 
cîteva dintre realizările in
dustriilor aeronautice din 
diferite țări, precum ți a 
unor amatori de construc
ții aviatice care își mește
resc singuri aparatele de 
zburat

„NORUL DE 
ARGINT

Cu cițiva ani în urmă și-a 
făcut apariția un nou tip de 
parașută a cărei voalură nu 
mai semăna cu o umbrelă, așa 
cum sîntem obișnuiți să o 
știm, ci avea o formă dreptun
ghiulară. Ea a făcut senzație 
in lumea zburătorilor, deși 
ideea este mai veche decît... 
parașutismul. Venețianul Fa
ustus Veranzio imaginase o 
parașută pătrată încă In 1617 
iar prin 1630, un rus, pe nume 
Simion, a executat mai multe 
salturi, de pe diferite înălțimi.

GIROCOPTEREl
Partizanii aparatelor de 

zburat hibride, cu elice 
propulsivă și rotor in loc 
de aripi, susțin cu cea mai 
mare seriozitate că viito
rul sportului aviatic apar
ține girocopterelor, hidro- 
girocopterelor, giroplanelor. 
Argumente: sînt construcții
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cu o parașută dreptunghiu
lară, inventată de el. Desigur, 
«Para Planul» imită doar ide- 
ea. Noua parașută a fost pre
zentată cu succes ia citeva 
saloane aeronautice, printre 
care și cel de pe Le Bourget.

Prin perfectionarea «Para 
Planului» s-a născut, in ulti
ma vreme, o nouă parașută: 
Silver Cloud («Norul de Ar
gint»), care nu este altceva 
decit o aripă zburătoare, aripă 
cu profil aerodinamic clasic, 
cu bord de atac și bord de 
fugă. Avind un sistem com
plex de suspante ingenios con

ceput, profilul imensului drep
tunghi, construit din material 
special, poate fi modificat in 
aer, după necesități și deci 
zborul poate fi perfect con
trolat. Noua construcție pre
zintă o seamă de avantaje fată 
de vechile tipuri: in primul 
rind, prin marile posibilități 
de frinare rezervă parașutis- 
tului mai mult timp in vederea 
analizei și corectării traiecto
riei spre punctul fix; poate fi 
folosită chiar și pe vini puter
nic; este mai sigură in exploa
tare etc. «Norul de argint» 
a fost deja introdus in parașu
tismul francez. Programul de 
experimentări complexe la care 
a fost supusă a avut ca eroi 
pe Jacques Chalon și Jean- 
Louis Guiounet. Pentru a con
lucra direct cu solul cei doi 
parașutiști au folosit, in timpul 
salturilor, stafii de radio emi- 
sie-receptie. Alăturat prezen
tăm schifa «Norului de argint».

DE LA SPORT LA AGRICULTURA
Cine nu cunoaște AN-2-ul 

popularul avion lansator 
de parașutiști sportivi, con
struit în Uniunea Sovietică 
și, în licență, în Polonia? 
Este folosit în Europa, Afri
ca și Asia ca avion univer
sal. Pornindu-se de la el, 
printr-o seamă de studii 
și modificări, s-a ajuns la 
versiunea finală a unui nou 
aparat, de data aceasta agri
col, denumit M-15.

Avionul M-15 este con
struit în colaborare sovie- 
to-poloneză la Centrul aero
nautic de la Mielec, Polonia. 
Proiectul său aparține in
ginerului polonez K. Gosila, 
în colaborare cu biroul de 
proiectări condus de Oleg 
K. Antonov. Pentru a se a- 
junge la M-15 un AN-2 a 
fost transformat în labora
tor zburător. Mai întîi i s-a

modificat partea din spate 
a fuzelajului și ampenajul. 
Apoi, alături de motorul 
clasic de 1 000 CP s-a mon
tat pe el un motor cu reacție. 
In sfîrșit, s-a aiuns la solu
ția prezentată în schiță. 
Este primul avion agricol 
din lume avînd motor cu 
reacție.

M-15 este un monoplas, 
dar poate să se amenajeze 
în micul său fuzelaj și un loc 
pentru mecanic, are două 
rezervoare verticale, între 
cele două aripi, cu o capaci
tate totală de 2900 litri sau 
2200 kg. Lățimea benzii de 
lucru agricol — 60 m.

Caracteristici: 22 m an
vergură; 12,53 m lungime; 
67,20 mp suprafața aripilor; 
5300 kg greutate totală. 
Viteză de lucru agricol 180 
km/oră.

Specializați în construcțiile de 
planoare, studenții facultății de 
aviație de la Institutul politehnic 
din Braunschweig, R.F. Germa
nia și-au cîștigat o adevărată cele
britate prin aparatele de înaltă per
formanță SB-5, SB-7, SB-8 și SB-9. 
Dar iată-i oferind o nouă și specta
culoasă realizare: super-planorul 
SB-10. Construit în două variante, 
SB-10 prezintă o seamă de carac
teristici ieșite din comun. Prima 
versiune, un biloc, are o anvergură 
de 29 m (!), la o lungime de 10,36 m 
și o finețe de 1:53 la 90 km/oră 
(super-planorul «Nimbus 1», de 
pildă, unul dintre cele mai bune 
planoare din lume, are finețea de 
1:51). Aripa, construită din cinci

bucăți, este realizată din fibre de 
carbon încorporate în rășini, ca 
și din alțe materiale plastice foarte 
rezistente și ușoare. Lărgimea ma
ximă a fuzelajului este de 68 cm. 
Viteză minimă — 67 km/oră; viteză 
maximă — 200 km/oră. Prototipul 
acestui aparat a necesitat nu mai 
puțin de 12 000 ore de lucru.

Varianta secundară a lui SB-10 
este tot un biloc (de fapt fuzelajul 
este aceiași), cu anvergură de 26 m 
și o finețe de 1:51 la 90 km/oră. 
Suprafața aripilor — 21,81 mp.

Dat fiind faptul că universitatea 
nu dispune de condiții pentru con
strucții în serie este interesant de 
urmărit ce soartă va avea această 
mașină extraordinară.

FIGĂ TEREN
destul de simple și ieftine, 
sînt autonome (nu au nevoie 
de mijloace re remorcaj, cu 
excepția giroplanelor), se 
mulțumesc cu aerodromuri 
«batistă», sînt excelente a- 
parate-școală pentru eli- 
copteriști etc., etc. Dacă 
au în totalitate dreptate este
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in cadrul industriilor cu renume 
ale Olandei, alături de grupurile 
Philips ți N.V. Hollandse Signaalap- 
paraten, firma Fokker are o trainică 
tradiție ți realizări deosebite în aero-

>rețte 
4000 
tzenți
Schi- 

svară- 
Dom- 
rodu- 
ker ți 
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ți de 
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fabriek. întreprindere care, începînd 
de fa 21 iulie 1919 ți pînă m 1939, 
ți-a cîțtigat un renume internațional 

deosebit, datorită solidității ți fiabili
tății avioanelor fabricate.

«DU FOKKER NU CREDE 
DECÎN ÎN FORMULA 

TRIMOTOR»

«Fokker-F-ll», primul avion de li
nie. construit inițial fa Schwerin ți 
apoi succesorul acestuia. «F-III» (cu 
5 locuri), au constituit primele suc
cese comerciale ale firmei. Aparatele, 
avînd viteza de 120—130 km/oră, au 
fost construite începînd din 1920 ți 
de alte companii.

După succesul intereuropean al 
acestora, monomotorul «F-VI» a reu- 
țit să se impună pe piața mondială 
prin numeroasele sale variante. Au 
urmat o seamă de alte încercări pînă 
s-a ajuns b tipul «F-VII 3 m», dotat 
cu trei motoare, avionul care a adus 
o glorie nepieritoare industriei aero
nautice olandeze ți firmei Fokker.

apre- 
iubit. 
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F-2B «Fellowship»

Mai întîi, în mai 1926, aparatul 
«F-VII-b-3 m», botezat «Josephine 
Ford», a fost primul aparat care a 
survolat Polul Nord, avînd b bord 
pe piloții americani Byrd ți F. Be- 
nett; acest zbor a durat 15 ore, fiind 
parcurți circa 2 400 km, cu aproape 
140 km/oră.

Apoi, b 27 iunie 1927, pe un aparat 
«F-VII 3 m». piloții Hegenberger ți 
Maitland au reuțit, în numai 25 ore 
ți 50 minute de zbor, să parcurgă 
distanța dintre San Francisco ți Hono
lulu.

Luînd în considerare securitatea 
ridicată a motoarelor, soliditatea 
structurii, confortul cabinei, preci- 

' ■ vj_

Dr. ing. FL ZAgANESCU 

cea Sudului» s-a comportat excelent 
pe toată durata celor aproape 82 ore 
de zbor, zbor prelungit cu o etapă 
peste plan, între Australa ți Noua 
Zeelandă. Firma Fokker a contribuit 
în acest fel b inaugurarea primei linii 
de transport aerian peste Oceanul 
Pacific.

Cunoscute fiind calitățile aparate
lor de acest tip, în mai 1931 piloții 
C. Browne ți Brocks au făcut două 
tentative de a parcurge în zbor fără 
escală traseul S.U.A. — Tokio. Deți 
tentativele au fost infructuoase, este 
de remarcat faptul că b 30 mai s-a 
reuțit una din primele realimentări 
a unui avion în timpul zborului, b o 
altitudine de peste 300 m.

După cum scrie în cartea sa, inti
tulată «The Spirit of St. Louis», 
Charles Lindbergh, pilotul care a 
traversat Oceanul Atlantic cu un 
monomotor, în 1927, el nu ți-a achi
ziționat aparatul de b firma Fokker, 
deți a dus tratative în acest sens, din 

cîteva motive foarte serioase. în pri
mul rînd pentru că nu avea decît 
suma pentru un avion monomotor 
iar reprezentantul firmei Fokker de
clarase că nici nu poate fi vorba pen
tru acea expediție de un monomotor. 
fiindcă «Dl. Fokker nu crede decît 
în formub trimotor».

Evident, nu se poate țti cum ar fi 
evoluat dezvoltarea uzinelor Fokker 
dacă Anthony Fokker ar fi furnizat 
monomotorul solicitat de Lindbergh. 
Cert este că folosind «F-VII 3 m». 
compania KLM a servit lina regulată 
spre Indiile Olandeze, cea mai lungă

Trimotorul «Crucea Sudului»

b acea vreme.
După ce au fost construite 200 de 

aparate «F-VII», micul număr de 
«F-VIII» (bimotor. 15 locuri), «F-IX» 
(bimotor. 18 locuri) ți «F-XI» «Uni
versal» (monomotor) nu au putut 
constitui un salt calitativ.

La comanda companiei KLM, Fok
ker va scoate pe rînd tipurile «F-XII» 
(1930, trimotor, 16 locuri). «F-XVIII» 
(1932, trimotor. 18 locuri) ți 
«F-XXXVI» (1934). Aceste aparate, 
produse într-un număr mic. de 15— 
20 exemplare, nu aveau posibilitatea 
să se compare cu aparatele construite 
peste ocean de companiile Lockheed 
ți Douglas. A. Fokker a înțeles acest 
lucru ți a obținut dreptul de a con
strui si vinde în Europa tipurile 
DC-2, DC-3 ți Lockheed «Electra». 
Desigur, firma a mai construit ți alte 
aparete.

CU PUTINI BANI DAR CU 
MULT ENTUZIASM

în 1939 a murit «sufletul» firmei.

inginerul Anthony Fokker; un an 
mai tîrziu cizma fascistă a ocupat 
Olanda; programul bimotorului 
«F-24», integral metalic, a fost sistat 
iar compania a devenit o anexă a in
dustriei militare germane. După 
război. în afară de ruine ți deficit 
financiar, grupului de tehnicieni de 
fa Fokker, condus de M. During, nu-i 
mai rămăsese decît entuziasmul. Pînă 
în 1949 firma a făcut doar reparații.

Spiritul întreprinzător, dublat de 
o muncă foarte conțtiincioasă ți com
petentă, au condus spre noi succese 
de prestigiu. Enumerăm cîteva:
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La inițiativa companiei Fokker. în 
aprilie 1950 a fost înființată Asociația 
internațională a constructorilor de 
material aeronautic (AICMA).

La sfințitul deceniului al V-lea. tot 
Fokker a inițiat formarea consorțiu
lui Fokker - Breguet — Sud Aviation 
- Dornier - ABAP. care a realizat 
avionul Breguet 1150 «Atlantic», de
osebit de bine apreciat.

Compania Fokker a devenit direc
tor de proiect pentru grupul «Nord» 
al asimilărilor avionului F-104 G de 
către Olanda. Belgia. R.F.G. ți Italia. 
De asemenea, au fost încheiate ți o 
seamă de alte acorduri de cooperare, 
in cadrul acestor acțiuni Fokker ți-a 
argumentat propunerile cu succese 
de genul aparatelor F-26 «Friend
ship» ți, recent. F-28 «Fellowship».

Decizia de a construi biturbopro- 
pulsorul «F-27» a fost luată în 1951. 
primul zbor avînd loc în 1955; de 

atunci, linia de montaj a acestui con
fortabil ți sigur avion lucrează fără 
întrerupere, ceea ce constituie un

Salonul lui F-27 «Friendship»

caz fără precedent in istoria aviației. 
Acest aparat, produs în 1969 cu rit
mul de două exemplare pe lună, este 
folosit in 45 de țări.

Pornind de la ideea că în aeronau
tică, mai mult decît oriunde, cheia 
succesului o constituie ancorarea în 
tehnica nouă, încă din 1960 este de
marat programul pentru construirea 
unui avion scurt-curier ultramodern. 
Parcă în amintirea bimotoarelor ani
lor '30, specialiștii de ia Fokker au 
realizat bireactorul F-28 «Fellow
ship», aparat cu o capacitate de 65 
de pasageri (79 în varianta turist). 

FOKKER F-ll
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cu viteză de 789 km/oră. decolare ți 
aterizare foarte scurtă.

Fokker F-28. care ți-a trecut rela
tiv recent probele de zbor (1969) ți 
a fost livrat pentru numeroase com
panii aeriene. îți va amortiza costul 
începînd de la al 130-lea aparat; în 
zece ani de la prima livrare firma poa
te produce circa 250 aparate...

TEHNOLOGII AVANSATE = 
DEZVOLTARE

Să ne amintim: «F-27» a făcut pri
mul zbor în noiembrie 1955 ți abia 
pestre trei ani a început să fie livrat, 
perioadă în care a fost perfecționat 
ți a beneficiat de o susținută activi
tate de marketing. La fel. pentru 
«F-28» proiectarea a început în 1960, 
primul zbor s-a efectuat în 1967 iar 
certificarea a avut loc la sfirțitul lui 
1969. Am considerat că aceste cifre 
sînt semnificative pentru a înțelege 
pretențiile unui program aeronautic 
în vederea lansării unui avion pe 
pistă.

Pornind de la necesitatea întăririi 
colaborării cu firme avînd preocupări 
ți posibilități comparabile. în vara 
anului 1964 Fokker a realizat o coo
perare cu o firmă britanică ți una 
vest-germană pentru construirea a- 
vionului «V.F.W.-614». in 1969 s-a 
realizat cvasifuzionarea cu firma vest 
germană Vereinigte Flugtechnische 
Werke. La patrimoniul noii companii, 
intitulată Zentral-gesellschaft VFW 
— Fokker mbh. firma olandeză a 
adus vasta sa experiență, relațiile de 
marketing precum ți realizările sale 
de seamă în domeniul tehnologiei 
aerospațiale avansate.

în luna mai ac. avionul V.F.W.-614 
construit la fabrica din Bremen (Re
publica Federală Germania) a fost 
prezentat ți pe aeroportul Băneasa 
La prezentare a asistat tovarășul 
NICOLAE CEAUȘESCU, Președin
tele Consiliului de Stat al Republicii 
Socialiste România. Cu acest pri
lej a avut foc un schimb de vederi 

în probleme privind coopera
rea dintre industria aeronautică ro
mânească și concernul V.F.W. Fok
ker. *

Nu putem încheia fără a menționa 
că grupul Fokker-VFW. alături de 
Philips, are sarcini tehnice ți pentru 
realizarea primului satelit olandez 
care va fi plasat pe orbită în anul 1974.
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Cea mai mare și mai mo
dernă navă științifică din lu
me poartă numele cosmonau
tului Iun Gagarin. Ea a fost 
construită la șantierele din 
Leningrad și are 11 punți, 
circa 250 m lungime, 30 m 
lățime iar înălțimea este de 
peste 60 m (cit o casă cu 
20 de etaje). Această navă- 
amiral a flotei științifice sovie
tice seamănă foarte puțin cu 

alte nave științifice. Ea poartă 
pe niște piloni inalți patru 
‘farfurii» gigantice — ante
nele parabolice pentru recep- 
ționarea semnalelor din cos
mos.

O aparatură electronică ul
tramodernă conferă navei 
«Cosmonaut Iuri Gagarin» un 
caracter unic în ce privește 
navigația. Autonomia ei de 
navigație este, practic, nelimi
tată. Indiferent în ce punct 
al oceanului s-ar afla, ca men
ține o permanentă legătură 
radio cu Centrul de dirijare a 
zborurilor cosmice. Pe navă 
sînt montate instalații pentru 
convorbiri radio-telefonice 
cu cosmonauții aflați în zbor.

Un puternic sistem de an
tene permite studierea stra
turilor superioare ale atmo
sferei ți recepționarea sem
nalelor de la aparatele cosmi
ce care zboară pe orbite cir- 
cumterestre sau spre Lună, 
Marte și Venus. Pe navă sînt 
montate peste 100 de antene: 
sferice, spiralioe sau paraboli
ce, antenele se zăresc pretu
tindeni Dintre ele, patru sînt 
antene principale. Este vorba 
de cele patru «farfurii» care 
dau un contur inimitabil a-

cestd nave. Datorită lor se 
poate menține simultan o le
gătură permanentă cu mai 
multe aparate cosmice aflate 
la zed de milioane de kilo
metri de Pămînt.

Pentru a sublinia sensibili
tatea aparatelor electronice se 
dă următorul exemplu: ima- 
ginați-vă un stadion cu 80 000 
de spectatori care discută în
tre ei, strigă, își încurajează 
echipa favorită; d bine, apa
ratele navei ar fi în măsură 
să distingă și să izoleze vocea 
fiecărui spectator în parte.

Nava dispune de un servi
ciu special de dirijare a com
plexului de antene. Fiecare 
trebuie orientată preds asu
pra unui aparat cosmic. Siste
mul de dirijare ține seama 
nu numai de poziția vasului, 
d și de unghiul înclinării, 
de cele mai mid abateri de la 
direcție și chiar de o eventuală 
deformație produsă în struc
tura navei.

Iată cîteva date referitoare 
la nava-amiral «Cosmonaut 
Iuri Gagarin»: energia elec
trică produsă de centrala na
va este suficientă pentru ali
mentarea unui oraș cu o po
pulație de 200 000 oameni; 
televizoarele dispuse în sa
loane și holuri pot recepționa 
în permanență, prin inter
mediul satelitului «Orbita», e- 
misiunile telecentrului din 
Moscova; complexul sportiv 
al acestui oraș plutitor cu
prinde, printre altele, tere
nuri de baschet, tenis, void, 
precum și un bazin de înot 
acoperit, (după buletinul tAu- 
rorat)

s



BREVIAR
PRIMUL MOTOCROS MON

DIAL. La Tarare, nu departe 
de Lyon, a avut loc prima 
etapă, din actualul sezon, a 
campionatului mondial de mo- 
tocros, clasa 500 cmc. Cursa 
a fost cîștigată în mod surprin
zător de alergătorul olandez 
Gerrit Wolsinck, pe o mașină 
Maico. Dentist de mese
rie, wolsinck este primul olan
dez care ciștigă un Mare Pre
miu la motocros. Actualul de
ținător al titlului mondial la 
500 cmc, belgianul De Cos
ter (motocicletă Suzuki), s-a 
clasat la Tarare abia pe locul 
al 5-lea.

UN RECORD GREU DE 
EGALAT. Finala celei de a 8-a 
ediții a campionatului mondial 
de motociclism pe gheață s-a 
organizat la Inzell, în R.F. Ger
mania. A învins din nou alergă
torul sovietic, in virstă de 32 
ani, Gabdrahman Kadîrov, ca
re obține astfel cel de al șase
lea titlu mondial din cariera 
sa sportivă. Pe locurile al doi
lea și al treilea s-au clasat 
compatrioții lui Kadîrov, ve
teranul Boris Samorodov și, 
respectiv, mai tînărul său co
echipier Ivan Paznikov. După 
acest record greu de egalat, 
Kadîrov nu va mai alerga, de- 
dicindu-se muncii de antrenor.

SAARINEN VICTORIOS 
LA DAYTONA. Cursa de 200 
mile de la Daytona — cea mai 
importantă de acest fel din 
S.U.A. a întrunit la start 30 de 
pîloți, în marea majoritate 
americani. Printre alergătorii 
străini, un oaspete de seamă: 
campionul mondial al clasei 
250 cmc, finlandezul Jarno 
Saarinen, care s-a clasat pe 
primul loc. El a obținut această 
victorie pe o mașină Yamaha 
de 350 cmc, in timp ce adversa
rii săi dispuneau de motocicle
te Kawasaki de 750 cmc.

FEMEILE SI GHIDONUL 
SPORTIV. Clubul de moto
ciclism ai Franței a făcut cu- 
cunoscut faptul că 422 tinere 
femei au obținut licențe de pi
lotaj sportiv in cursul anului 
197a In cursul următorilor doi 
ani (1971 și 1972) numărul li
cențelor a crescut la 1321 și 
respectiv, 1896. Această situa
ție a determinat înființarea li
nei secții speciale in cadrul 
clubului, rezervată in exclu
sivitate femeilor. Secția se va 
ocupa de sprijinirea, din punct 
de vedere sportiv, a tinerelor 
dornice să ia parte la competi
ții și de organizarea unor 
cursuri pentru cele ce vor să 
se perfecționeze în conduce
rea motocicletelor.

MECCANICA VERGHERA 
ÎN DIFICULTATE. Grevele din 
ultima vreme ale muncitorilor 
italieni au afectat și uzina «Me- 
ccanica Verghera Agusta» 
care produce și cunoscutele 
motociclete de competiții. Din 
acest motiv, producția a scă
zut simțitor, iar cei doi piloți 
de uzină, Phil Read și Gia
como Agostini, au fost ne- 
voiți să înceapă sezonul spor
tiv cu mașinile vechi, de anul 
trecut în prima cursă de viteză 
a sezonului. Marele Premiu al 
orașului Milano, Agostini a fost 
categoric învins, la clasa 350 
cmc, de Jarno Saarinen. Se 
pare insă că acest eșec nu se 
datorește numai motocicletei, 
ci unui declin de formă resim
țit, încă din sezonul precedent, 
la marele «Ago».

DISPARIȚIA UNU
O

lotului finlandez a fost uluitoare: a cîș- 
tigat marea cursă de 100 de mile de la 
Daytona, invingîndu-i pe alergătorii a- 
mericani la ei acasă și l-a surclasat 
pe Agostini în prima etapă a campio
natelor mondiale.

Pentru talentul, măiestria și curajul 
său, pentru succesele obținute, Jarno 
Saarinen a avut deosebita cinste de a 
fi declarat, anul acesta, de către Aca
demia sporturilor din Franța, campio
nul lunii martie. El este primul moto- 
ciclist din lume care a primit această 
distincție, figurină pe o listă unde se 
găsesc nume celebre ale sportului mon
dial. Juriul Academiei sporturilor, în 
frunte cu Jean de Beaumont, s-a oprit

profesioniștilor vitezei; puțin obosit (în 
timpul celor 200 de mile, parcurse cu 
media generală de 166 km/h, a slăbit 
3 kg/), Saarinen a spus în timp ce-și 
strîngea la piept, cu un gest tandru, 
tînăra soție: «Alerg în cursele de viteză 
pentru că acest lucru îmi place foarte 
mult și pentru că sportul cu motoci
cleta mă face fericit. Ceea ce contează 
pentru mine în cel mai înalt grad este 
faptul că peste tot pe unde călătoresc 
am prilejul să cunosc oameni și să-mi 
fac prieteni».

Categoric, Saarinen n-a fost un pro
fesionist al circuitelor, decît în măsura 
în care ne referim la grija sa deosebită 
pentru a se pregăti înainte de cursă

-io

* Jarno Saarinen, campion mondial de motociclism-viteză, și-a 
găsit moartea pe circuitul de la Monza, după ce devenise laureat 
al Academiei internaționale a sporturilor.

La Turku, în sudul Finlandei, se năș
tea cu 27 ani în urmă cel pe care în
treaga lume a sporturilor mecanice l-a 
cunoscut sub numele de Jarno Saari
nen. Intrat de numai trei ani in iureșul 
Marilor Premii motocicliste, acest tînăr 
blond, liniștit ca o pădure de mesteceni 
în zilele de vară senină, a reușit să urce 
fulgerător cele mai înalte trepte ale 
măiestriei sportive și să devină unul 
dintre așii ghidonului de curse.

Saarinen a fost, fără îndoială, un caz 
aparte în motociclismul de înaltă per
formanță. Anul trecut el a devenit 
campion mondial la clasa de un sfert 
de litru și vice-campion la 350 cmc. 
creindu-i puternice emoții lui Giacomo 
Agostini. In sezonul actual, evoluția pi-

asupra lui Saarinen și i-a acordat titlul 
de laureat, după ce a analizat meritele 
altor candidați de notorietate, printre 
care Raymond Poulidor, echipa femi
nină de baschet din Riga etc.

Ceea ce impresiona la Jarno Saa
rinen era nonșalanța, lipsa acelei măști 
crispate și de foarte multe ori tristă, 
pe care o abordează piloții de curse, 
întrecerile de motociclism-viteză pă
reau a fi pentru alergătorul finlandez 
un fel de joacă permanentă, care-i um
pleau viața cu bucuria de a trăi. După 
răsunătoarea victorie de la Daytona, 
ziariștii l-au asaltat pe Jarno pentru a-i 
cere declarații. Dar ei au fost izbiți încă 
din primul moment de figura învingăto
rului, o figură mai altfel decît aceea a

sau dacă ținem seama că în sportul pe 
care l-au practicat se operează cu pre
mii ce tind să le egaleze pe cele din 
automobilism, din schi sau din tenisul 
de cîmb. Pilotul finlandez spunea, de 
altfel, în această privință: «Motoci
clismul reprezintă doar o parte, un 
episod din existența mea. Din acest 
motiv, m-am străduit să îmbin sportul 
cu învățătura, pregătindu-mă pentru 
cariera de inginer».

in 1970, la debutul său pe circuitele 
europene, Saarinen era student în ul
timul an la Politehnică, in acel sezon 
el a luat parte la opt Mari Premii și a 
încheiat șapte dintre ele. Pentru un în
cepător, acest lucru a constituit o ade
vărată performanță. Dar — după cum 
mărturisește el însuși — bucuria cea 
mare a venit nu în toamnă, la finele 
sezonului competițional, ci la începutul 
verii, cînd și-a încheiat studiile supe
rioare.

Ca numeroși alți sportivi nordici.

Speranțe... I) Pas cu pas, E. Miilner se detașează in campion al 
«mobriștilor»; 2) Curaj...; 3) ...și dăruire.

Primele etape ale campionatului național de motocros pe 1973 au rămas 
in urmă, confirmînd sau infirmînd speranțele concurenților, antrenorilor, 
organizatorilor sau spectatorilor, iubitori ai acestui gen de întreceri. Pentru 
cei care nu au uitat marile întreceri în care motociclistii români cucereau vic
torii de prestigiu, în luptă cu cei mai buni alergători europeni, pentru cei care 
am asistat apoi la treptata scădere a nivelului acestor întreceri, la trista si 
nejustificabila desființare a unor prestigioase secții de motociclism din cadrul 
marilor cluburi sportive, speranțele s-au îndreptat constant spre tineret. 
Numai din această direcție putea veni revirimentul mult așteptat. Campiona
tul acestui an aprinde din nou flacăra speranței în inimile noastre. Nu ne vom 
referi la tineri ca Barbu sau Lucaci care, fără îndoiala că, bine îndrumați 
vor putea cît de curînd să se angajeze în focul marilor întreceri. Ne vom referi, 
în primul rînd, la faptul că în actualul campionat sînt angrenați mai mulți 
concurenți decît în anii trecuți, majoritatea fiind tineri si chiar foarte tineri, 
ceea ce este, în mod cert, un fapt îmbucurător. Despre curajul si dăruirea 
acestor minunați copii, adevărate întruchipări ale speranțelor noastre de 
viitor, vorbesc de la sine imaginile alăturate. Dar ceea ce nu pot ele dezvălui 
este modul necorespunzător în care sînt îndrumați acești tineri. Desigur 
că există si excepții, dar am putut vedea la revizia tehnică mult prea multe 
cabluri de ambreiaj si accelerație neunse de foarte multă vreme, aripi si nu
mere legate cu sîrme, camere incorect montate pe jante, ghidoane si manete 
reglate în poziții total incomode si multe, multe altele. Oare ce fac antrenorii 
acestor tineri ? S-a vorbit si se vorbește mult despre lipsa de material. Dar dacă 
nici pe cel care-1 avem nu-1 îngrijim ca lumea, ce pretenții putem avea? Cum 
să progreseze acești tineri dacă nimeni nu le arată cum se reglează corect 
ghidonul, manetele sau pedalele unei motociclete de concurs?

După antrenamentul efectuat înaintea etapei a doua, desfășurate la Zăr- 
nesti. nu am putut vedea nici măcar un singur antrenor care să-și ia sportivii 
pentru a parcurge traseul pe jos si a analiza traiectoria optimă in fiecare 
punct. Este, credem, cazul ca forul de specialitate să ia de urgență măsuri 
ferme pentru a se remedia această stare de fapt. Altfel, flacăra speranței, 
și așa destul de palidă, va agoniza din nou.

M. VICTOR



\S AL GHIDONULUI
jomo Saarinen a început sporturile cu 
motor alergînd în cursele de motoci
clism pe gheață. Aceasta s-a întimpiat 
cu zece ani în urmă, cînd pilotul fin
landez avea 17 ani. La 19 ani a deve
nit campion național, impresionindu-și 
numeroșii admiratori prin maniera cu
rajoasă fi cu totul originală de a ne
gocia virajele. A continuat să facă mo- 
tocidism pe gheață pînă în 1967, cînd 
a abandonat această specialitate pen
tru a se consacra întrecerilor de viteză 
pe circuit. Deosebitele sale calități îl 
ajută să se impună fi in acest domeniu, 
astfel că în anul 1969 devine campion 
al Finlandei la două clase, 125 și 250 

cmc- Apoi a venit consacrarea inter
națională.

Dispunînd de două motociclete Yama
ha, una de 250 cmc fi alta de 350 cmc, 
Saarinen a luat startul în 1970 pe difi
cilul Nurburgring. Deși nu cunoștea 
circuitul și timpul era nefavorabil, a 
reușit totuși să sosească pe locul al 
șaselea la clasa de un sfert de litru. 
Nimeni nu-i acorda încă vreo importan
ță. Dar la următoarele Mari Premii, 
organizate în Franța, Iugoslavia, Olan
da, Belgia, R.D. Germană și Cehoslova
cia, reușește să se strecoare în pluto
nul fruntașilor fi să ocupe, la aceeași 
clasă de 250 cmc, două locuri trei și 
patru locuri patru. La jumătatea sezo
nului, necunoscutul pilot finlandez a- 
trăgea toate privirile asupra sa, de
oarece se găsea, in clasamentul gene
ral neoficial, pe locul secund, după ex
perimentul Richard Gould.

în 1971, Saarinen concurează tot pe 
motociclete Yamaha la clasele 250 și 
350 cmc fi pe o mică mașină Kreidler

la 50 cmc. la această ultimă clasă 
încheie campionatul mondial abia pe 
locul al... 12-lea, însă la celelalte două 
se luptă de la egal la egal cu Phil Read, 
cu Richard Gould și. mai ales, cu Gia
como Agostini. Cîștigă Marile Premii 
ale Spaniei. Cehoslovaciei fi Italiei, în
cheind sezonul pe locul al treilea la 
250 cmc fi pe locul secund la 350 cmc.

Uzina Yamaha ia legătură cu noul 
alergător și îl angajează ca pilot ofi
cial, punîndu-i la dispoziție mașini de 
«Grand Prix», pregătite special în a- 
cest scop. In toamna trecută, Saarinen 
cîștigă titlul de campion mondial la 
250 cmc și de vice-campion la clasa 
imediat superioară.

Anul acesta, după răsunătorul succes 
de la Daytona. sportivul finlandez s-a 
întors în Europa și a început «să facă 
vid» in jurul său (con se spune în lim
bajul curselor), ciștigînd întrecerea de 
200 mile de la Imola (Italia) și prima 
etapă din campionatul mondial (Ma
rele Premiul al Franței), la clasele 
250 și 500 cmc. Apoi, la jumătatea lunii 
mai, a venit sfirșitul. Alergînd în Marele 
Premiul al Națiunilor, pe circuitul de 
la Monza, Saarinen a fost antrenat în- 
tr-o busculadă și și-a găsit moartea, 
o dată cu italianul Renzo Pasolini. 
Astfel a trecut în lumea umbrelor unul 
din cei mai străluciți alergători de 
motociclism-viteză, un as al ghidonu
lui, regretat profund pentru curajul, 
inteligența și fair-play-ul de care a 
dat dovadă permanent în scurta dar 
atît de prodigioasa sa activitate spor
tivă.

Dumitru LAZĂR
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Recent, la Geneva, s-au 
desfășurat lucrările reuniu
nii comisiilor permanente 
ale Federației Internationale 
de Motociclism, în cadrul 
cărora au fost dezbătute pro
bleme ce pot interesa și pe 
iubitorii motociclismului din 
patria noastră.

Am participat, ca repre
zentant al Federației Româ
ne de Motociclism, la lucră
rile Comisiei tehnice interna
ționale, la lucrările ședinței 
mixte a Comisiei tehnice in
ternaționale și a Comisiei 
sportive internaționale pre
cum și la o ședință a subco
misiei de motocros.

La ordinea zilei «Formula 
750»

in cadrul Comisiei tehnice 
internaționale s-au adoptat 
cîteva măsuri menite să re
glementeze unele aspecte ale 
întrecerilor de «Formula 750» 
Clasele de motociclete ce 
vor fi folosite pentru această 
probă vor fi in limitele a 500 și 
750 cmc. Se exclud astfel 
motociclete de 350 cmc care 
erau avantajate în cadrul a- 
cestei probe.

De asemenea s-a hotărît, 
ca, din motive de securitate, 
tinînd seama de greutatea 
motocicletelor folosite la 
întrecerile pentru Formula 
750 cmc, startul în aceste 
concursuri să se dea cu mo
torul pornit, iar punerea în 
funcție a motorului să se 
poată face cu ajutor, înainte 
de a sosi la zona de plecare.

Pentru îmbunătățirea re
gulamentelor privind între
cerile scuterelor de zăpadă, 
comisia a însărcinat federa
țiile din Suedia, URSS, Ca
nada și SUA să prezinte la 
congresul din toamna anului 
1973 propuneri concrete, ur
mărind totodată delimitarea 
capacității motoarelor folo
site pe scuterele de zăpadă 
care fac tentative de recor
duri mondiale. Tot pe linia 
promovării unor noi tipuri 
de probe, în cadrul lucrărilor 
acestei comisii s-a hotărît ca 
regulamentul federației en
gleze privind concursurile 
de «sprint» să stea la baza 
prevederilor ce vor fi incluse 
în capitolul V al Codului spor 
tiv international.

Un alt subiect în atenția 
lucrărilor conferinței l-au 
constituit întrecerile de 
«Grand Prix» de curse pe 
șosea pentru clasele 350 și 
500 cmc. S-a stabilit astfel 
să nu se permită participarea 
decît a motocicletelor cu 
4 cilindri și 6 viteze; în cazul 
în care o fabrică va construi 
o motocicletă cu mai mult de 
4 cilindri și 6 viteze și mai 
mult de 200 din aceste moto
ciclete vor fi vîndute prin 
comerț, problema va fi re
considerată.

Folosirea titaniului poate 
fi periculoasă?

O hotărîre adoptată in 
cadrul acestei reuniuni și 
care va avea, cu siguranță, 
unele urmări in ceea ce pri
vește evoluția ulterioară a 
construcției de motociclete 
este interzicerea folosirii ti
taniului la construirea ca
drelor, furcilor și axelor de 

roți pentru motocicletele de 
motocros. Această măsură 
s-a luat, evident, în vederea 
asigurării securității sporti
vilor. Din discuțiile ce au 
avut loc a reieșit că fabricile 
japoneze, italiene, engleze 
și suedeze folosesc în con
strucția motoarelor de moto
ciclete de concurs titaniul. 
ceea ce este dificil, în spe
cial pentru comisiile tehnice, 
este metoda de a recunoaște 
titaniul, întruclt pentru a-l 
putea determina sînt nece
sare probe de laborator. A- 
ceastă problemă rămîne des
chisă, urmînd ca la viitoarele 
reuniuni ale C.T.I. să se pre
cizeze măsurile adecvate.

După discuții îndelun
gate referitoare la controlul 
asupra zgomotului produs 
de motocicletele de concurs, 
s-a hotărît să se impună in 
acest an restricții la între
cerile de «trial» și «regulari
tate», adoptînd pentru con
trol metoda propusă de 
S.U.A. Această metodă con
stă in a folosi cite un micro
fon pe direcția unei linii care 
trece prin spatele motocicle
tei la o distanță laterală 
dreapta-stînga de 15 m și 
la înălțimea de 1,20 m; moto
cicletele admise In concurs 
trebuie să asigure o atenuare 
de cel puțin 92 decibeli. Anul 
viitor se vor impune probabil 
restricții privind zgomotul și 
la motocicletele de moto
cros și dirt-track.

in cadrul lucrărilor sub
comisiei de motocros, dl von 
Essen, comisar F.I.M. la 
motocrosul Grand Prix din 
S.U.A. la clasa 500 cmc a 
făcut o informare asupra des
fășurării concursului. De re
ținut că traseul nu este 
pietros iar în caz de uscă
ciune prea mare organiza
torii dispun de un sistem 
mecanic pentru a ara terenul.

Printre hotărîrile adop
tate în cadrul acestei sub
comisii menționăm interzi
cerea participării acelorași 
alergători la Motocrosul 

Națiunilor și la Trofeul Na
țiunilor

Din 1974: Campionatul 
F.I.M. de trial controlat

Pentru calendarul spor
tiv al anului 1974 s-a stabilit 
ca premiul F.I.M. să fie atri
buit la crosul motocicletelor 
de 750 cmc cu ataș ce se va 
desfășura in Portugalia. S-a 
aprobat de asemenea des
fășurarea unui motocros 
Grand Prix 500 cmc in S.U.A. 
precum și schimbarea titlu
lui de «Campionat european 
de trial controlat» în «Cam
pionat F.I.M. de trial contro
lat», pentru a permite și parti
ciparea alergătorilor din alte 
continente. Voi menționa în 
încheierea acestei relatări ho- 
tărirea, adoptată la cererea 
federației japoneze, de a se 
trimite in Japonia cite patru 
alergători internaționali din
tre cei mai buni, pentru a 
concura la 8 iulie. 24 iulie, 
17 august, 7 septembrie și 
22 septembrie împreună cu 
alergătorii japonezi.

G. MORMOCEA 
Secretar generai al 

Federației Române de 
Motociclism



-programe spațiale utilitare
Am mai avut prilejul să notăm ca stațiile orbitale 

locuibile cu existență îndelungată, devenite realitate 
prin Saliut și Skylab, au dat astronauticii caracterul 
aplicativ așteptat, justificîndu-i angajarea și efortu
rile.

Oameni și automate in cosmos, pentru ce?
Întrebarea s-a tot repetat și răspunsurile, firesc, nu 

puteau mulțumi. Lipsea conținutul concret, lipseau 
precizările asupra scopurilor și avantajelor, lată însă 
că, după ÎS ani de îndeletniciri spațiale, omenirea 
dispune de o practică încurajatoare și de mijloace 
adecvate pentru permanența prezenței sale în cosmos.

PLEDOARIE PENTRU COSMOS

Întrucît Skylab și Saliut domină actualitatea 
astronautică, ne vom referi mai departe la aceste 
programe pentru a sublinia faptul că activitățile 
cosmice au devenit unul dintre modurile de viață mo
dernă a umanității.

La prima misiune Saliut (19 aprilie— 11 octombrie 
1971) trei oameni au locuit pe stație timp de 22 din 
cele 24 zile petrecute în cosmos. Ce au făcut ei acolo, 
în acel edificiu impunător, organizat și dotat ca un 
autentic laborator de cercetări științifice?

Cum s-a mai spus, echipa a fost detașotă în cosmos 
pentru muncă — și aceasta a făcut acolo, a muncit: 
a efectuat observații și măsurători sistematice asupra 
Pămîntului, atmosferei, cerului, Soarelui; a întreprins 
cercetări asupra unor procese declanșate și controlate 
în laborator, în imponderabilitate; a experimentat 
instrumente și metode. Aproximativ 160 experiențe 
(obiective distincte ale programului) și peste două 
tone de aparate și echipamente științifice — fără a 
include aici sursele de alimentare cu energie electrică, 
instalațiile de asigurare tehnic-biologică și radio- 
tehnică de bord.

Și Skylab are o dotare copioasă, de ordinul tonelor 
de instrumente pentru măsurători și experiențe știin
țifice.

Nu mai este o noutate faptul.că sateliții pot supra
veghea culturile agricole, pot detecta incendiile, pot 
controla irigațiile și determina gradul de umiditate 
o solului, pot stabili natura și starea vegetației, pot 
semnala invaziile de dăunători etc. După cum este 
evident avantajul enorm pe care-l oferă pentru agri
cultură și silvicultură noile posibilități ale meteorolo
giei globale.

Instalarea oamenilor în dispeceratele spațiale și 
supravegherea de acolo a marilor întinderi ale uscatu
lui, a regiunilor împădurite sau de cîmpie poate aduce 
foloase mari.

Prevenirea incendiilor din păduri este exemplul 
cel mai la îndemînă. Mari cantități de lemn, extrem 
de prețios, sînt mistuite de flăcări în fiecare an. 
Despre unele calamități de acest gen se află abia 
după ce zone întinse cad pradă incendiului. Or, în 
epoca sateliților o atare situație este posibil să fie 
corectată. Sateliții automați au aptitudinea de a 
detecta declanșarea incendiilor după temperatură și 
fum, dar cel mai bine reușesc ace&T/ucru oamenii care 
supraveghează planeta din stațiile orbitale. Survolînd 
zonele împădurite astronauții sovietici și americani 
au observat nu o dată dire firave de fum. Ei au transmis 
imediat stațiilor terestre înștiințările cuvenite. Dato
rită acestui fapt intr-un timp foarte scurt pot sosi la 
fața locului echipe de pompieri transportate cu elicop
terele, a căror sarcină este mult simplificată în com
parație cu intervențiile obișnuite, tardive, iar pagu
bele sînt reduse simțitor.

Poate fi utilă menționarea tehnicii de detecție a 
incendiilor în păduri. Se folosesc, de regulă, procedee 
fotografice, operîndu-se cu camere de înaltă rezoluție 
(mare putere separatoare) sau cu camere avînd filtre 
pentru cercetarea fotografică multispectrală. Se mai 
recurge la spectrometria în infraroșu, la camerele
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termice sau la radiometria în hiperfrecvență. Și, bine
înțeles. se mizează mult pe observațiile vizuale care 
sînt facilitate de imponderabilitate. (Se citează cazul 
cînd de la înălțimea de 160—180 km astronauții au 
putut observa detalii pe sol ca și din avioane care 
zboară la 10—12 km; imponderabilitatea determină 
această creștere, de circa zece ori, o acuității vizuale).

in legătură cu observarea în infraroșu a unor supra
fețe mari este cunoscut faptul că încă din timpul celui 
de-al doilea război mondial, în cadrul acțiunilor de 
cercetare aeriană, s-au folosit (pentru detectarea sur
selor calde) atît procedee fotografice cit și alte pro
cedee tehnice. De exemplu, captori cu celule cu sulfuri 
de plumb sensibile la radiații infraroșii cu lungimea de 
undă de 1—3 microni. Erau sesizate asemenea puncte 
calde cum sînt uzinele unde existau obiecte încălzite 
la aproximativ 700 grade C, care radiază aproape 
întreaga lor energie pe lungimile de undă menționate. 
Ulterior, tehnica detecției termice de la distanță a 
înregistrat progrese rapide, considerabile, realizîn- 

du-se detectori de radiații infraroșii in toate domeniile, 
de la infraroșu! apropiat (0,8—1 micron), la cel mij
lociu (1,7 microni) și la cel îndepărtat (pînă la 100 
microni). Rămîn interesante pentru aplicații numai 
radiațiile IR pînă la 15 microni, întrucît mai departe 
acestea sînt ineficiente în fața opacității atmosferei 
terestre.

Pentru păstrarea patrimoniului forestier sînt deo
sebit de utile observațiile ce se fac din sateliții auto
mați, dar și mai bine (mai operativ și mai precis) 
din stațiile orbitale. Tehnica de observare este pusă 
la punct în așa măsură, incit se pot decela într-o 
pădure zonele de uscare prematură a copacilor ca 
urmare a îmbolnăvirii lor de o boală oarecare. Se 
operează fotografic, în infraroșu, pe anumite lungimi 
de undă pentru care atmosfera este transparentă (mai 
ales în infraroșu! apropiat). Dăunătorii sînt astfel 
semnalați și intervenția poate fi oportuna.

De asemenea, tehnica spațială îngăduie semnalarea 
la timp a invaziilor de lăcuste — insecte care produc 
anual pagube însemnate agriculturii, mistuind cultu
rile de pe suprafețe întinse. De bună seamă, cel mai 
eficient lucru este să se preîntîmpine constituirea nori
lor de lăcuste. înainte de dezlănțuirea invaziei. Și 
aceasta este posibil, e drept mai greu, printr-o supra
veghere amănunțită a stării culturilor, în deosebi la 
vremea coacerii.

DISPECERATUL COSMIC
Conducerea activităților agricole pe suprafețe mari



este mult facilitată de indicațiile complexe furnizate 
de automatele spațiale, dar mai ales de stațiile satelit 
cu oameni la bord.

Din cosmos se poate observa bine, de exemplu, starea 
zăpezilor pe zone mari — factor important pentru 
aprecierea umidității solului primăvara. De altfel, 
vremea cea mai potrivită pentru începerea lucrărilor 
agricole se poate exprima pe baza observațiilor și 
măsurătorilor hidrometeorologice efectuate, continuu, 
din cosmos. Se au in vedere, primăvara, premisele de 
topire rapidă sau lentă a zăpezilor, de revărsarea 
apelor fluviale și riurilor, ca urmare a ploilor toren
țiale sau, dimpotrivă, condițiile de secetă, de îngheț etc. 
In legătură cu aceste observații se pot optimiza lucră
rile de irigații sau de indiguire.

Prin fotografiere spectrozonală se obțin periodic 
date despre starea de maturizare a plantelor și, în 
general, a vegetației pentru parcurgerea în mod cît mai 
economic a etapelor de însămînțare, de prășită, de 
tratare chimică, pînă la recoltare. Dispecerii spațiali 
din stațiile orbitale au posibilitatea să observe zone 
mari, cu diferite culturi (fiecare tip de vegetație își 
are amprentele proprii spectrului infraroșu iar fiecărei 
etape de dezvoltare îi corespunde o altă colorație) și să 
aprecieze cînd anume este cel mai rațional să se în
ceapă o anumită operație (recoltat, treieriș, culegerea 
fructelor etc.).

Și, o ultimă problemă aici: din cosmos se poate face 
o bună evaluare a calității stării solurilor, pentru 
recomandări privind folosirea și eventual îngrășarea 
și protecția împotriva eroziunilor și a altor factori de 
degradare. De asemenea, dispeceratul cosmic dă po
sibilitatea să se facă un inventar agricol complet în 
ceea ce privește terenurile cultivable și să se întoc
mească hărți edificatoare ale vegetației planetei 
noastre.

COSMOSUL
ÎN FAVOAREA HIDROLOGIEI

3 aprilie. SALIUT-2. Stație 
orbitală locuibilă, cu existen
ță îndelungată. S-a plasat pe 
orbita stabilită, cu perigeul 
la 215 km, apogeul la 260 km, 
perioada de revoluție de 89 
minute, înclinarea 51,6 grade, 
în perioada 4—8 aprilie au 
fost efectuate corecții ale or
bitei; la 11 aprilie stația evo
lua la 261/296 km, în același 
plan.

5 aprilie. MOLNIA-2. Un 
nou satelit de telecomunicații 
din cea de-a doua versiune 
tehnică, în rețeaua Orbita. 
Parametrii inițiali ai orbitei: 
perigeul (deasupra emisferei 
sudice), la 500 km: apogeul, 
la 39 100 km. perioada de 
revoluție, 11 ore 42 minute, 
înclinarea 65 grade.

6 aprilie. PIONEER-11. A 
doua stație automată inter
planetară (358 kg), spre Jupi
ter; a fost lansată cu o ra
chetă Atlas-Centaur; va sur
vola planeta de destinație, la 
circa 20 mii km, în decembrie 
1974.

12 aprilie. VOSTOK -* 12 
ani de la prima misiune cos-

APRILIE

mică a omului.

12 aprilie. COSMOS-553. 
S-a plasat pe o orbită cu peri
geul la 282 km, apogeul la 
519 km, perioada de revoluție 
de 92,2 minute, înclinarea 71 
grade.

19 aprilie. INTERCOS- 
MOS-COPERNIC 500. Lan
sare omagială a celui de-al 
optulea Intercosmos, la îm
plinirea a 500 ani de la naș
terea lui Copemic. A fost 
scos pe o orbită cu perigeul 
la 202 km. apogeul la 1 551 
km; perioada de revoluție de 
102,2 minute și înclinarea de 
48,5 grade. Principalele expe
riențe științifice: studierea ra
diațiilor solare în domeniul 
frecvențelor 0,6—6,0 țdHz și

cercetări asupra ionosferei.

19 aprilie. COSMOS-554. 
Avea, la prima revoluție, ur
mătorii parametri fundamen
tali ai orbitei: perigeul la 212 
km, apogeul la 318 km, pe
rioada de revoluție de 89,5 
minute, înclinarea de 72.9 gra
de.

19 aprilie. ANIK-2. Al doi
lea satelit canadian de tele
comunicații, destinat rețelei 
naționale de radio-televiziune.

22 aprilie. LUNOHOD-2. 
Și-a încheiat cea de-a patra zi 
de explorare selenară; hiber
nare nocturnă, pînă la 7 mai. 
De la 16 ianuarie 1973, cînd 
a fost debarcat pe suprafața 
Lunii a parcurs 36200 m, 
efectuînd numeroase mane
vre complicate.

25 aprilie. COSMOS-555. 
Cel de-al treilea Cosmos al 
lunii aprilie și al 13-lea al 
anului 1973, a fost scos în 
spațiu pe o orbită cu perigeul 
la 216 km. apogeul la 253 km, 
perioada de revoluție de 89 
minute și înclinarea de 81,3 
grade.

De la bordul navelor pilotate și cu atît mai mult 
din încăperile edificiilor cosmice orbitale se vede 
bine starea de îngheț sau dezgheț a mărilor și ocea
nelor polare — fapt important pentru navigație și 
pescuit. Prin fotografierea și observarea la anumite 
intervale de timp a regiunilor muntoase, înzăpezite, 
se poate urmări, primăvara, linia de contur a topirii 
zăpezilor, aceasta interesînd îndeaproape nu numai 
agricultura ci și alimentarea cu apă potabilă a unor 
orașe sau a unor întreprinderi industriale.

în același timp, tehnica spațială a mai relevat dis
ponibilități mari și în alte privințe, ca de pildă în 
domeniul extrem de important al descoperirii și urmă
ririi traseului riurilor subterane și a apelor freatice. 
Se operează în infraroșu. La fel, pentru înscrierea pe 
hărți a curenților oceanici, calzi și reci, ale căror 
trasee au în unele cazuri o desfășurare impresionantă.

însemnătatea practică a unor astfel de obiective ale 
teledetecției cosmice este remarcabilă, încît înscrierea 
lor în programele spațiale de acum se impune de la 
sine, după cum este de presupus că la fiecare misiune 
de durată pe stațiile orbitale se vor organiza și alte 
activități hidrologice de amploare cum este carto
grafierea, la scări convenabile, a lacurilor și caracte
rizarea lor cît mai completă (adîncime, compoziția 
și temperatura apei etc.). Nu o dată, chiar în puțina 
experiență acumulată în cercetarea planetei din 
cosmos, au apărut surprize mari, constatîndu-se, de 
pildă, ivirea unor lacuri de proporții în zone unde 
hărțile nu indicau asemenea configurații sau secarea 
bruscă a unor lacuri mari, cunoscute ca adinei și bine 
alimentate.

Dispeceratele cosmice fac posibile astfel ținerea 
sub observație permanentă a Pămîntului pentru o 
cunoaștere a sa amănunțită și «la zi». Este încă un 
aspect important al întreprinderii spațiale la nivelul 
actual al dezvoltării sale, nivel fixat destul de edifi
cator de stațiile orbitale Skylab și Saliut.

Fără îndoială, contribuția sateliților automați la 
cunoașterea prefacerilor planetei este și ea destul de 
însemnată. Deriva continentelor, efectele mareelor, 
scufundarea unor insule și ridicarea altora, erupții 
vulcanice submarine și în ținuturi îndepărtate ne
locuite, mișcări seismice și tectonice cu amprente 
adinei în scoarță — iată doar o parte din fenomenele 
care se produc frecvent pe planeta noastră, modifi- 
cîndu-i înfățișarea. Fotografiile din satelit, configu
rațiile terestre, sînt prinse în atlase mereu'actualizate, 
fapt care constituie, intr-adevăr, o mare biruință a 
umanității în cunoașterea și stăpînirea fenomenelor 
din natură.

STAȚIILE ORBITALE LOCUITE

Tot ce s-a spus despre detecția din cosmos a unor 
resurse terestre și alte numeroase posibilități ale 
sateliților automați ar putea reactiva întrebarea asu
pra rostului stațiilor orbitale locuite. De aceea, mai 
înainte de a încheia, facem cîteva considerații în legă
tură cu utilitatea participării nemijlocite a oamenilor 
la explorările spațiale.

O echipă de trei specialiști detașată pentru patru 
sau opt săptămîni pe o stație-satelit, în vederea efec
tuării de lucrări științifice, tehnice, tehnologice, unele 

cu caracter direct utilitar — în aceasta constă opera
ția Skylab. La dispoziția echipei, un observator astro
nomic, un ordinator și multe aparate, instalații, echi
pamente.

Oamenii fac observații, înregistrează date și infor
mații sau pur și simplu iau cunoștință de rezultatele 
prelucrărilor de date la calculatorul electronic. Se 
primesc informații și de la sateliții automați, numai 
că totul se triază pe stație — iată un mare avantaj 
al posturilor cosmice de tipul menționat. Unele rezul
tate ale observațiilor și măsurătorilor directe, ca și 
cele transmise la timpul real, îngăduie intervenția 
oportună. Altminteri, cum s-a arătat, se produc în- 
tirzieri păgubitoare. Or, prezența oamenilor pe stație 
este modalitate excelentă pentru oportunitatea supra
vegherii.

Dar nu numai atît. Pentru roboții cosmici tot ce este 
situat în afara instrucțiunilor sau telecomenzilor 
rămîne si în afara semnalării, pe cînd omul percepe, 
sesizează și semnalează 'neprevăzutul iar aceasta 
numai el o poate face.

Omul în cosmos schimbă calitatea misiunilor astro- 
nautice, îmbogățindu-le conținutul și mărindu-le va
loarea.

Ing. D. ANDREESCU

1. Imagine TV furnizată de un satelit automat, utilă, ca de altfel multe alte imagini cu conținut 
s informații similar, pentru cercetările oceanografice, ca și pentru studii de geografie.

2. Fotografie tn infraroșu a coastei orașului-port Tripoli, luată la 27 august 1965 de astronauții 
hipajului Gemini-5. Interpretată în laborator, fotografia a indicat clar structura culturilor vegetale 
;-a lungul litoralului.

3. Din cosmos se văd bine norii. O asemenea formație periculoasă — un ciclon — dezvoltată 
sasupra Franței a putut fi urmărită îndeaproape din etapa inițială, de formare, fiind prevenite la timp 
sspre progresiunea și agresivitatea sa navele aflate în larg, avioanele în zbor, porturile și marile orașe 
n zona defilată.



FILE DE 
ISTORIE*

24, 25, 26 fi 27 august 1944.
Au fost atunci patru zile hotărltoare pentru soarta 

capitalei noastre. Dacă lucrurile s-ar fi petrecut 
altfel, cu alte cuvinte dacă hitleriștii, mai numeroși 
și susținuți intens de aviație, ar fi reușit să cucerească 
orașul, așa cum primiseră ordin de la vinaltul coman
dament al armatei germane», grele ar fi fost suferin
țele Bucureștiului și ale locuitorilor săi.

Dar puținele unități ale garnizoanei orașului, 
împreună cu muncitorii din formațiunile de luptă 
patriotice, au rezistat. Apoi, trecind b contraofensivă, 
au lichidat complet pe agresorii fasciști, capturind 
mii de prizonieri. Luptele cele mai importante s-au 
dat. In acele zile. In zona din nordul Capitalei, pe un 
front care începea la vest de șoseaua București 
Ploiești și trecea prin aeroportul Băneasa și satele 
Băneasa, Herăstrău, Pipera.

O bună parte a acestui front a fost acoperit de 
subunitățile batalionului de parașutiști, care iși avea 
cazarma in incinta fortului Pantelimon.

Despre luptele desfășurate in zilele de 24—27 
august 1944 de către acest batalion, ne relatează, pe 
larg, maiorul In rezervă ing. Ștefan Șoverth, In 
cartea sa, recent apărută, vParașutiști in luptă»'.

Ștefan Șoverth nu este un necunoscut pentru 
cititorii revistei noastre. Numele lui a apărut adeseori, 
ca autor al unor articole de specialitate sau cu prilejul 
descrierii parașutei realizată de el și fabricată In 
serie mare, sau cind i s-a decernat de către Federația 
Aeronautică Internațională (F.A.I.) diploma vPaul 
Tissandier», «pentru contribuția adusă la dez
voltarea parașutismului sportiv in România».

Meritul volumului constă In aceea că autorul nu 
se mulțumește să descrie numai luptele Indirjite și 
slngeroase ale batalionului de parașutiști ci, pe 
fundalul acțiunilor militare, scoate in prim plan 
oamenii, ofițerii și soldații parașutiști, acei tineri 
entuziaști, viteji, gata să-și dea fără ezitare viața 
pentru patria lor dragă.

Cu multă modestie. Ștefan Șoverth preferă să 
rămină in umbră, punlnd să vorbească, In paginile 
cărții, pe subalternii săi. Astfel, din relatările luptători
lor, din acțiunile individuale sau ale micilor subum 
lăți, ni se prezintă unitar, un tablou complet al lupte 
lor duse de parașutiști in acele patru zile de auqust 
care au urmat insurecției naționale antifasciste ar
mate. Fapte de autentic eroism, mergi nd plnă la jertfa 
supremă, sini redate simplu, omenește, fără nici un 
fel de emfază. Stilul acesta, perfect adecvat lucrării, 
atrage și captivează pe cititor.

Pe mulți dintre erou lucrării sale, autorul ii urmă
rește și după război, pină in zilele noastre. Unii au 
ajuns ingineri, profesori, medici... alții au continuat 
să activeze In domeniul parașutismului— sportiv sau 
militar. Dintre ei se detașează figura fostului adjutant 
parașutist, Grigore Baștan, in prezent general-maior 
de aviație.

Generalul Baștan semnează și prefața acestui 
volum, sub forma unui ecuvint înainte», de fapt o 
adevărată mărturisire de credință, din care ne permi
tem să cităm un fragment.

«Cine sînt parașutiștii? Dacă cineva mi-ar 
pune această întrebare aș zimbi și n-aș ști 
ce să răspund. Nu pentru că nu ii cunosc, ci 
tocmai pentru că ii știu atît de bine. Eu însumi 
sînt unul dintre ei: aproape întreaga viață 
mi-am închinat-o miraculoasei umbrele și mul
te din clipele de intensă și deplină trăire le-am 
petrecut sub cupola ei amețită de azur— Para- 
șutiștii pe care ii veți cunoaște din paginile 
cărții au fost, in primul rind, ostași chemați 
de marele glas al patriei, al Partidului Comu
nist Român, pentru a-și face datoria— Și fapte
le lor de vitejie și eroism s-au ihscris la loc de 
cinste, in marea cronică a neamului*.

•«PARAȘUTIȘTI 1N LUPTĂ* de Ștefan Șoverth 
în colecția «Memorii de război» apărută în Editura 
militară — 1973.
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Uriașa navă de culoarea argintului 
rulează ușor, grațios, pe platforma 
Aeroportului Internațional București 
Otopeni. Parcă nu-ți vine să crezi că 
acest colosal «pescăruș» cu aripile des
făcute, cîntărind nu mai puțin de 
157 500 kg se poate desprinde de pă- 
mînt. Dar numai cu cîteva minute în 
urmă l-am urmărit tăind cerul, virînd 
dezinvolt spre orizont, venind apoi 
«cuminte» și așezîndu-se pe panglica 
de beton a pistei de aterizare. Epoca 
aeroplanelor din lemn și pînză ni se 
pare rămasă undeva, la ani-lumină de
părtare.

în fața noastră se află unul dintre cele 
mai impresionante avioane de pasageri 
din lume, cvadrireactorul IL-62. Iniția
lele sub care zboară: YR-IRA. Pe ampe- 
naj: pavilionul românesc. El face parte 
din aparatele de curînd intrate în zes
trea TAROM-ului și deservește liniile 
aeriene de mare distanță ca București- 
Paris, București-Stockholm, București- 
Pekin, precum și cursele «charter» spre 
marile orașe ale lumii.

înainte de a vă prezenta cartea de vi
zită a noului aparat — caracteristicile 
lui —, cîteva informații biografice:

IL-62 este unul 'din membrii marii 
familii de aparate proiectate de cele
brul Serghei lliușin, Erou al Uniunii 
Sovietice, și construite de colectivul 
de sub conducerea sa. Avionul nu are 
la bază nici un alt model civil sau mili
tar; este primul aparat de pasageri 
creat de lliușin cu folosirea unor mo
toare turboreactoare și are ca omolog 
aparatul VC-10, construit în Anglia, 
dar inferior IL-ului ca performanțe. 
Prototipul a fost realizat în 1962 iar în 
1964—1965 s-a trecut la producția de 
serie. De menționat este faptul că pe 
lingă confortul pe care îl oferă, la nive

lul exigențelor celor mai înalte (oficii 
de bord ireproșabile, temperatură con
stantă de 20*C, spațiu și amenajări co
respunzătoare) IL-62 prezintă o securi
tate deplină. Poate zbura chiar numai 
cu un singur motor din cele patru, și 
are instalații pentru aterizare automată 
de la 400 m pînă la 60 m de pistă. Zborul 
de croazieră se execută la un plafon de 
10000 m astfel că zgomotul nu este 
resimțit la sol: de altfel este un aparat 
silențios. Posibilitățile de încărcare sînt 
în raport de varianta in care este ame
najat: Confort maxim, amenajări spe
ciale — 70 pasageri; clasa I — 115 pasa
geri; turist — 168 pasageri; economic
— 186 locuri; avion de transport măr
furi — 23 000 kg. Ca o curiozitate: avio
nul ia la bord pentru raza de acțiune 
maximă 100 000 litri combustibil.

Și-acum datele tehnice: anvergura
— 43,30 m; lungime — 53,12 m; înăl
țime — 12,35 m; suprafața portantă
— 279,55 mp; volumul cabinei — 49 mc; 
greutatea gol — 67 800 kg; viteza ma
ximă 900 km/oră; viteza minimă — 
235 km/oră; decolare — 1 800 m; de
colare cu forțaj — 1 350 m; aterizare

800—1 000 m; viteza ascensională 
18 m/sec; raza de acțiune 9 200 km. 

IL-62 acoperă distanța dintre Mos
cova și New-York, fără escală. — peste 
7 700 km — în 8 ore 40 minute.

Prin achiziționarea aparatelor IL-62 
și a altora de mare randament și capa
citate, TAROM și-a mărit simțitor ca
pacitatea de satisfacere a cerințelor 
mereu sporite, aliniindu-se cu cinste 
alături de marile companii aeriene ale 
lumii. (Imaginile alăturate prezintă nava 
aeriană a TAROM-ului — IL-62).

V.T. MURES

Foto: U BENDIU



Concursul internațional de aeromodele captive de la Hradec 
Kralove (R.S. Cehoslovacă) se înscrie printre competițiile 
devenite tradiționale. Anul acesta, pe frumosul teren al clubului 
din Hradec Kralove și-au dat întîlnire aeromodeliști din 
Austria, R.D. Germană, R.F. Germania, Italia. Olanda. 
România, precum și o puternică echipă a gazdelor. Trebuie 
să menționăm, de la început, că rezultatele au fost în mare 
măsură influențate de baza materială de care a dispus fiecare 
concurent; performanțele au fost în funcție de calitatea mo
toarelor și a diverselor «inovații» aduse. Categoria «viteză 
2,5 cmc» a arătat, în mod pregnant, acest lucru: diferența de 
viteză dintre primul clasat (italianul M. Crescentini 222,2 km/h) 
și reprezentantul nostru Ștefan Purice, clasat al doilea, cu 
196,7 km/h se datorește motorului Rossi X 15, pus la punct 
special de către firma constructoare în vederea acestui concurs. 
De asemenea, adaptarea perfectă motor-elice are un rol foarte 
important. Faptul ,nu diminuează meritul echipei italiene, ci 
din contra, subliniază înalta tehnicitate și subtilitatea de pilo
taj de care a dat dovadă. Echipa Crescentini G și Crescentini M 
(tată și fiu) și-a divizat perfect sarcinile, tatăl ocupîndu-se de 
partea tehnică și fiul de pilotaj.

Ștefan Purice a ocupat un binemeritat loc doi, întrecînd pe

„ADAGIO“-PLANOR A2
Interesantul model pe care îl recomandăm 

constructorilor, alăturat, aparține canadianu
lui Peter Alnutt și este cîștigătorul trofeului 

■ Pierre Trebod» — o compel if ie tradițională 
cu l 231 puncte, din 84 participanți. Este vorba 
de o construcție clasică, robustă. Aripa are 
un profil B 7457 d 2, realizat din balsa de 
1,6 mm. - Longer onul este format din două 
baghete de brad de 3x6 mm, întărit cu o 
baghetă de brad de 1,6x3 mm. Bordul de fugă 
a fost realizat din balsa de 3x2,5 mm iar 
cel de atac are pe extrados balsa iar pe intra
dos brad, pentru o mai mare rezistență. Pentru 
o rigidizare bună între bordul de atac și cel

de fugă au mai fost introduse două baghete 
de 1,6x3 mm. Unghiul de incidență este de 
3,5 grade.

Ampenajul conține profile din lemn de balsa 
cu o grosime de 0,8 mm, bordul de atac este 
format din baghete de 5x5 mm, urmează un 
longeron de 2,4 x 3 mm și bordul de fugă de 
2,4x13 m.

Impînzirea s-a făcut cu hîrtie emailitată. 
Fuzelajul a fost realizat din lemn de balsa de 
bună calitate iar baldachinul din duraluminiu 
de 3 mm grosime. Autocnipsul a fost încorporat 
în fuzelaj. Centrul de greutate se situează la 
53 la sută din coarda aripii.

CONCURS de AEROMODELE 
CAPTIVE

concurenții cehoslovaci, care, avînd la dispoziție motorașe 
MVVS, erau cotați printre favoriții acestei probe. Purice a 
avut un model finisat aproape perfect și o adaptare optimă 
între elice și motor — lucru care i-a determinat pe unii con- 
curenți oficiali să spună că modeliștii noștri sînt «artiști».

La celelalte categoru nu am mat reușit să ocupăm locuri 
satisfăcătoare în clasament. Menționăm că, la acrobație a 
concurat vicecampionul mondial al probei iar la curse, primul 
loc a fost ocupat de un austriac, la cîteva zecimi de secundă 
de recordul mondial.

in orice caz, s-a demonstrat încă o dată că fără o bază ma
terială satisfăcătoare, fără antrenamente ținute cu regularitate 
și fără selecționări riguroase, pe bază de concursuri la di
verse nivele, nu se poate obține o promovare a modelismului 
nostru. Considerăm că din punct de vedere al materialului 
uman ne aflăm în prima treime a concurenților pe plan euro
pean, dar datorită lipsei de bază materială, sîntem obligați să 
ne aliniem «la mijlocul plutonului» în mai toate concursurile 
internaționale.

în ceea ce privește «combătui» (luptele aeriene), concurenții 
s-au prezentat fiecare cu cîte 5-6 modele și ritmul de distrugere 
al acestora a fost mare. Pentru a concura cu succes la această 
probă, trebuie să ai multe motoare și să fii dispus să distrugi 
total 4-5 modele. în aceste condiții, categoria devine foarte 
costisitoare. Nivelul de pilotaj la această categorie a fost deo
sebit și spectacolul în sine excepțional. La categoria machete, 
aplicarea noului regulament a dus la rezultate care ar trebui 
să dea de gîndit machetiștilor noștri. Punctele obținute la stand 
au o importanță mai mică decît cele de la proba de zbor, unde 
evoluțiile (figuri simple) și realismul zborului primează. Se 
acordă puncte pe lansări de rachete, parașutări etc. Simplul 
fapt al unei execuții impecabile a machetei nu este suficient 
pentru a cîștiga un concurs.

Condițiile de desfășurare, cu excepția timpului defavorabil, 
au fost excelente. «.

REZULTATE TEHNICE:

Viteză: 1) M. Crescentini (Italia); 2) Ștefan Purice (Rorhâ- 
nia); 3) Mensik (R.S.C.). Acrobație: 1) Jurecka (R.S.C.); 
2) Cane (R.S.C.); 3) Skurabalek (R.S.C.); Curse: 1) Gurtler- 
Baumgartner (Austria); 2) Bugl-Straniak (Austria); 3) Fischer- 
Nitsche (Austria); Machete: 1) Davidoric (R.S.C.); 2) Rajchart 
(R.S.C.); 3) Simcak (R.S.C.).

Al. MITACHE
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oltul constructorului 
* machete

V=iom/sec

V=8m/sec

V=1 m/sec

V=2m/sec

zborului

—V=Gm/sec

^Vi'NTUL *

Continuăm seria apa
ratelor pe care le reco
mandăm constructori
lor de machete de vitri
nă cu elicopterul uni
versal KA-26 (desenat 
de talentatul student 
Andrei Mihai). La ale
gerea lui am tinut sea
ma nu numai de popu
laritatea de care se bu
cură ci și de originali
tatea construcției. KA- 
26 este folosit și în aviația 

noastră ca aparat utili
tar, agricol, sanitar etc. 
în schița alăturată sînt 
oferite detalii privind 
cîteva variante, lăsînd 
la dorința constructo
rilor alegerea tipului 
preferat.

Caracteristic elicop
terului KA-26, proiec
tat de cunoscutul con
structor sovietic N.l. 
Kamov, este sistemul 
portant, construit din 
două rotoare coaxiale, 
schemă ce elimină eli
cea anticuplu. Instalația 
de forță este asigurată 
de două motoare de 
cîte 325 CP fiecare. în 
varianta pentru trans
port pasageri, cabina 
poate fi amenajată pen
tru șase locuri iar în ca
zul echipării cu insta
lații de lucru agricol, 
poate ridica o încărcă
tură de 900 kg. Pentru 
misiuni geologice apa
ratul este dotat cu un 
«inel» metalic care îl 
înconjoară, drept ante
nă a echipamentului e- 
lectric folosit pentru 
detectare.

Principalele date
tehnice:
Diametrul

rotorului 13,00 m
Lungimea 7,75 m
înălțimea 4,12 m
Greutate

gol 2020 kg
încărcătură 900 kg
Greutate

maximă 2 920 kg
Viteza

maximă 175 km/oră
Viteza de

croazieră 140 km/oră
Viteza eco

nomică 100 km/oră
Rază de

acțiune 1 200 km

Panta ideală pentru zborul aeromodele- 
lor planoare din categoria F 1 E este un 
deal de 40— 50 m înălțime, cu înclinații pro
nunțate, amplasat, dacă se poate, pe o 
clmpie degajată spre principalele direcții 
de vint In țara noastră există multe pante 
de acest fel, Incepind cu acel «rai» al aero- 
modeliștilor care este dealul de la Sinpetru- 
Brașov. Pe un asemenea deal există, de 
obicei, două condiții distincte de zbor: pe 
timp calm și pe vint

in cazul clnd vintul nu suflă, planoarele 
lansate de pe culme vor «merge» planat, 
kt linie dreaptă, spre clmpie, pini la ateri
zare. Pentru realizarea unui timp de zbor 
cit mai lung este necesar. In acest caz, ca 
aparatul să aibă o viteză de coborlre cit mai 
mică, (un model normal, de la 40— 50 m 
înălțime, cu o cădere de 03 m/sec reali
zează 130—170 sec. Aceasta constituie 
insă doar jumătatea timpului maxim regu
lamentar). Din tericire, timp absolut calm 
nu există decît pentru momente foarte 
scurte.

In rlndurile de mai jos ne vom ocupa de 
zborul in condiții de declanșări termice și 
de vint. După cum se știe, din cauza inso- 
lației și naturii diferite a solului, aerul din 
clmpie se încălzește diferit, pe de o parte, 
iar pe de altă parte pantele expuse soarelui 
fiind mai aproape de perpendiculară pe 
direcția razelor se încălzesc mai tare dectt 
cîmpia pe care razele cad mai oblic. In 
aceste condiții, pe pantele expuse la soare, 
la intervale de 15—20* se nasc declanșări 
termice. Ce stnt acestea? Aerul ce stațio
nează pe pante, ca și in clmpie, se încăl
zește de la soare diferențiat In funcție de 
sol, vegetație etc. Incălzindu-se, el devine 
mai ușor dectt cel dimprejur și formează 
un fel de «balon» de aer cald, insă agățat 
cu baza de sol. Cînd «baloanele» slnt 
destul de puternice se desprind și urcă In 
văzduh. In cazul clnd ele se formează la 
baza pantei și pe panta dealului, mai Intli 
vor aluneca spre virful acestuia și ajungind 
pe culme se vor desprinde. Deci pe deal 
desprinderile «termice» vor fi mai dese ca 
in ctmpie și se vor repeta In același loc la 
intervale de timp regulate. Mișcarea «ba- 
loanelor» de aer de-a lungul pantei nu este 
altceva dectt o boare de vint perpendiculară 
pe pantă. Deci pe pantă va apărea elementul 
«vint» chiar dacă In realitate vintul suflă 
sau nu. Planorul nostru, lansat in momentul 
clnd bula de aer cald începe să lunece de-a 
lungul pantei, va Inttlni in drumul său un 
aer avlnd o dublă componentă ascendentă, 
atlt de natură dinamică (vintul sufllnd pe 
pantă) cit și de natură termică (aerul cald 
se ridică). Viteza ascendentă a aerului se 
va scădea din viteza de coborlre a plano
rului, micșorlnd-o sau chiar anulînd-o pe 
aceasta, iar viteza vlntului din viteza plano
rului micșorlnd viteza față de sol. In aceste 
condiții planorul nostru va putea realiza 
timpi mult mai mari decît cei teoretici in 
atmosfera calmă, cu condiția ca lansarea 
să se facă la momentul ooortun. adică

ZBORUL 
LA PANTĂ

atunci clnd pe virful pantei începe să se 
simtă o boare de vint La Slnpetru, In zilele 
calme de vară fenomenul se repetă la 
circa 15—20 minute și durează 2—3 minute. 
Pentru astfel de condiții aparatul ideal 
este planorul clasic A2, prevăzut cu un 
sistem de dirijare pe direcție — avlnd o vi
teză cit mai mică și o viteză de coborlre 
cit mai redusă.

Ce se Intlmplă insă clnd suflă vintul? 
Pentru cazul nostru vom considera vintul 
de la 2—3 nVsec plnă la max. 12 nVsec, vi
teză la care zborul se oprește.

Așa cum se știe, din cauza frecării cu 
solul, viteza vlntului merge descresclnd. 
de la înălțime către sol. Aceasta descreș
tere nu este lineară, ci e mai pronunțată 
către sol și mai puțin la înălțime mai mare. 
Dacă presupunem pe o clmpie deschisă 
existența unui deal perpendicular pe direc
ția vlntului, pe coasta expusă vlntului, aerul 
va veni cu viteze diferite In funcție dc înăl
țime și va urmări conturul dealului (fig. 
alăturată). Din combinarea vitezelor dife
rite, In funcție de inălțime, precum și a In- 
ghesuirii fileurilor de aer, pe suprafața 
dealului se va înregistra o viteză sporită 
de circulație a aerului culminlnd la nivelul 
crestei, unde se crează o depresiune care 
suge In jos scurgerea de peste deal, dlnd 
naștere la o zonă locală avlnd viteza cu circa 
25 la sută mai mare dectt viteza vlntului 
la înălțimea respectivă. De asemenea, da
torită devierii In sus a vlntului, in fața pantei 
se naște o zonă de curenți ascendenți 
dinamici. Cum va trebui să zboare un aero- 
model In aceste condiții pentru a realiza 
de fiecare dată cele 300 sec. maxim? Așa 
cum prevede regulamentul, modelul va fi 
lansat cu mina de pe pantă, împotriva vln
tului. Mecanismul său de dirijare va fi reglat 
astfel Incit să-l mențină cu fața riguros In 
vint. Viteza sa de zbor va trebui să fie ceva 
mai mare decît viteza vlntului In virful pantei, 
pentru a se putea depărta de pantă urclnd 
in curentul ascendent al acesteia. Dar pe 
măsură ce urcă, viteza vlntului crește plnă 
ce egalează viteza planorului, clnd acesta 
zboară staționar. Urcarea continulnd, vi
teza vlntului depășește viteza planorului, 
care începe să zboare către înapoi. Acest 
zbor ascendent către înapoi continuă plnă 
ce planorul depășește culmea dealului și 
ajunge In zona descendentă. Aici, pierzlnd 
înălțime, revine in zona In care viteza vln
tului e mai mică dectt a planorului și începe 
din nou să înainteze către deal plnă ce II 
depășește și revine in zona ascendentă 
a acestuia, de unde ciclul se repetă.

Acestea ar fi condițiile teoretice ideale 
ale unui astfel de zbor, pe o traiectorie 

pseudoeliptică și care in condiții constante 
ar trebui să poată dura atlt cit suflă vintul. 
Aceasta Insă, teoretic. Practic, vintul nu 
suflă niciodată constant ci In rafale, dis
tribuția vitezei lui cu înălțimea variază de 
la un moment la altul, configurația dealului 
nu e niciodată perfectă etc.

Planorul nostru trebuie insă să facă față 
acestor condiții și să execute un zbor cit 
mai apropiat de cel teoretic ideal. Ce cali
tăți trebuie să aibă un astfel de planor?

Din punct de vedere aerodinamic pla
noarele din categoria F 1 E trebuie să fie:

a) Stabile longitudinal și lateral. In acest 
scop ele vor avea un braț mare de ptrghie 
al profundorului, profile autostabile pe cit 
posibil, un centrai la 30— 35 la sută din 
coarda profilului și un unghi diedru foarte 
pronunțat (2 x 15 ).

b) Maniabile pe direcție, pentru ca dispo
zitivul de dirijare automată să le mențină 
pe traiectorie fără oscilații mari.

c) Rapide, cu viteză mică de cădere, deci 
fine, pentru a urca ușor și a înainta împo
triva vlntului. Am mai spus că zborul la 
acest gen de competiții se oprește la viteze 
de vint mai mari de 12 nVsec.

Deci planorul nostru trebuie să poată 
zbura cu peste 12 nVsec la limita superioară 
și cu 5—6 m/sec la limita inferioară. Un ast
fel de planor nu se poate realiza decît prin 
calcularea unui model de viteză mică, la 
care prin adăugarea de balast In centrul 
de greutate să se poată ajunge și la viteze 
mari combinat cu un sistem de voleți re
glabili la sol care să-l ajute In zona vitezelor 
mici.

Pentru fiecare viteză este necesar să se 
determine prin încercări cantitatea de ba
last necesară care la start se va regla In 
funcție de viteza vlntului.

Pentru a realiza o bună stabilitate, pe o 
distribuție de la simplu la dublu a vitezei, 
este necesară o construcție ușoară cu 
concentrarea greutății cit mai aproape de 
centrul de greutate. La parametri aero
dinamici egali, o aripă grea, din cauza iner
ției, tn urma unei înclinări laterale va reveni 
un timp mai lung dectt o aripă ușoară. In 
timpul înclinării, vectorul portanței fiind 
și el înclinat, planorul se va deplasa lateral 
ieșind din traiectoria dorită cu atlt mai mult 
cu ctt inerția e mai mare.

d) Solide. Zborul la viteze ale vlntului 
de 10—12 nVsec. cu rafale va solicita foarte 
mult structura. Dacă ținem cont că la înăl
țime planorul va Inttlni viteze de vint cu 
circa 50 la sută mai mari, adică plnă la 18 nV 
sec (circa 65 knVh) și cu rafale, ne putem 
face o idee despre solicitările la care e 
supusă celula planorului. In afară de asta, 
el va ateriza, undeva. In teren accidentat, 
și de aceea trebuie aleasă o structură 
ușoară și foarte rigidă. Cea mai bună solu
ție In acest sens este așa-zisa tstruc1ură 
geodetică care insă e destul de greu de 
realizat

AL MITACHE
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Instalațiile de telecomandă cu codificare analogică 
folosesc un ansamblu codor-decodor ce traduce de
plasările mecanice ale levierelor de comandă din insta
lația de emisie în variații corespunzătoare ale unor 
tensiuni continue, furnizate, la ieșirea din decodor, 
separat pentru fiecare din cele două canale.

Aceasta se realizează de cele mai multe ori prin 
utilizarea unui semnal de joasă frecvență (2000 - 8000 
Hz) ce joacă de fapt rolul unei «subpurtătoare de in
formație». Această subpurtătoare este «decupată» 
(întreruptă) de către codorul propriu-zis, factorul de 
umplere și frecvența acestei decupări constituind 
codificarea primară a celor două comenzi (simultane 
și proporționale) pe care le poate realiza un astfel de 
sistem, in numărul viitor vom descrie în detaliu schema 
de principiu și modul de realizare a unui astfel de 
codor și de aceea nu vom insista mai mult asupra lui. 
Reținem doar că, la intrarea în blocul modulator, co
dorul va furniza trenuri de impulsuri dreptunghiulare 
de audiofrecvență, factorul de umplere și frecvența 
de repetiție a acestor trenuri constituind codificarea 
celor două comenzi (fig. 1).

Antena emițătorului va radia deci în spațiu o undă 
electromagnetică cu frecvența de 27,12 MHz modulată 
în amplitudine, cu o profunzime de 100 la sută, de către 
impulsuri cu frecvența să zicem, de 2 300 Hz, raportul 
dintre durata acestor impulsuri și a pauzei ce le separă 
precum și frecvența lor de repetiție constituind, fiecare 
în parte, o informație de comandă.

în instalația de recepție vom regăsi la ieșirea din blo
cul receptor subpurtătoarea de informație ce urmează 
să fie supusă unor prelucrări corespunzătoare. O 
primă operație este curățirea acestui semnal de even
tuali factori de perturbație colectați în timpul transpor
tului prin spațiu sau chiar în instalația de recepție. 
De cele mai multe ori aceasta se face cu ajutorul unui 

Semnal modulator

Fig. i

■■■nil
Subpurtătoare

... ,f. ..
becupare

--------- ---------- —

amplificator selectiv acordat pe frecvența subpurtă- 
toarei. Un astfel de etaj este cel reprezentat în fig. 2. 
Filtrul acordat insensibilizează amplificatorul la sem
nale de altă frecvență decît cea a subpurtătoarei cit 
și la «suflul» super-reacției, atunci cînd receptorul 
este de acest tip. La ieșirea acestui etaj vom obține, 
corect calibrat și cu o formă corespunzătoare, semna
tul cu care vom ataca intrarea în decodor. Pentru unul 
din canale, și anume cel care conține informația codi
ficată prin factorul de umplere, am putea crede că o 
simplă integrare ar fi suficientă pentru a obține o 
tensiune continuă a cărei mărime va depinde de va
loarea factorului de umplere, și deci o valoare analo
gică a poziției manșei de comandă de pe cutia emiță
torului. Ar trebui doar ca această tensiune să o apli
căm unui servo-amplificator corespunzător pentru ca 
problema realizării unei comenzi «ă fie rezolvată. în 
realitate însă servo-amplificatorul consumă la intrare 
o anumita putere, ceea ce impune o amplificare inter
mediară de putere. Pe de altă parte, va trebui să utili
zăm și informația conținută în frecvența de decupare, 
și aceasta înainte de a integra impulsurile, astfel încît 
șirul prelucrărilor pe care le suferă semnalul este ceva 
mai lung. Dar să urmărim aceste transformări pe o 
schemă completă (fig. 3). Aici s-a renunțat la bucla de 
reacție, limitarea fiind realizată de cele două diode 
montate în opoziție. Condensatorul din colectorul lui 
T1 asigură eliminarea subpurtătoarei, semnalul fiind 

transmis printr-un divizor spre grupul T2-T3 care func
ționează în «tot sau nimic», fiind vorba de tranzistori 
cu siliciu care la tensiuni de polarizare a bazei mai mici 
de 0,5—0,6 V se blochează, iar datorită factorului £ 
mare, se saturează rapid, îndată ce tensiunea aplicată 
bazei depășește pragul de blocare. După integrarea 
realizată de rezistența de 2,2 kohmi și condensatorul 
de 50 >uF, la ieșirea E1 se obține o tensiune, variabilă 
în funcție de factorul de umplere al decupajului, ce va 
fi aplicată unui servoamplificator.

Impulsurile pozitive ce apar pe colectorul lui T3 
sînt aplicate printr-o diodă pe baza tranzistorului T4 
care, împreună cu T5, formează un circuit monostabil 
ce, cu valorile din schemă, furnizează pe colectorul 
lui T5 un impuls negativ cu o durată de circa 55 mili- 
secunde pentru fiecare impuls aplicat bazei lui T4. 
Presupunînd o frecvență medie de decupaj de 9 Hz, 
vom avea pe colectorul lui T5 impulsuri și pauze egale 
de cîte 55 ms fiecare. Dacă frecvența decupajului 
crește, durata pauzei va scădea, și invers, la scăderea 
frecvenței de decupare vom obține pauze între im
pulsuri mai lungi de 55 ms. IntegrîQd, în același mod 
ca și pentru primul canal de comandă, acest semnal 
vom obține la ieșirea £2 o nouă tensiune ce va transpu
ne analogic poziția levierului de comandă care deter
mină, în emițător, frecvența decupării, adică semnalul 
de comandă necesar celui de al doilea servoamplifi
cator.

Principiul de funcționare și construcția servoampli- 
ficatoarelor și a servomecanismelor o vom aborda 
în numerele viitoare, în cadrul indicațiilor privind con
strucția de către amatori a unor instalații de radio- 
comandă simultan proporționale. Deocamdată, con
sidered partea pur introductivă încheiată, ne vom 
mulțumi să semnalăm posibilitatea de a realiza deco
dorul numai cu relee ca și existența unor sisteme de 
servomecanisme capabile să realizeze mecanic de
codarea. Pentru telecomanda aeromodelelor, de pildă, 
există un sistem, mult utilizat în anii trecuți, cu ajutorul 
căruia un singur servomotor comandat de un releu, 
poate asigura comanda simultan proporțională atît 
a direcției cît și a profundorului. Există, de aseme
nea, posibilitatea ca folosind același sistem de codare 
analogică să transmitem și o a treia comandă, cum ar 
fi reglarea accelerației unui motor termic, dar cu prețul 
unei complexități sporite a decodorului. Folosind 
unele artificii, se poate obține chiar și o a patra coman
dă, sau un dispozitiv de autoprotecție capabil să re
aducă toate comenzile pe poziția neutră îndată ce, 
dintr-un motiv sau altul, legătura dintre emițător și 
instalația comandată se întrerupe. Dar pentru moment 
vom opri aici considerațiile cu caracter general, ur- 
mînd ca aspectele mai speciale să le analizăm pe con
strucții concrete.

Chiar din numărul viitor vom începe descrierea 
construcției unor dispozitive ce ne vor pune, pas cu 
pas, în posesia unei stații de telecomandă multicanal, 
simultan proporțională.

prof. V. MANOLACHE

REGULATOR 
ELECTRONIC 
DE TURATIE

Novo și automodeliștii sînt nevoiți să utilizeze, pen
tru a varia turația motoarelor, reostate care, pe lingă 
raptul că disipează in mod inutil energia bateriilor 
sau acumulatorilor, sini destul de dijtcil Oe procurat, 
iar puterea motoarelor la turații scăzute este și ea 
mult redusă. Utilizind tranzistori lucrînd in comutație, 
se poate obține variația turației motoarelor in limite 
destul de largi fără pierderi importante de putere sau 
energie.

Este vorba in principiu de un multivibrator cu ra
portul dintre durata pauzei și a impulsului variabil. 
Această variație este comandată de un potențiometru 
de mică putere, foarte ușor de procurat care este acțio
nat la rindul său de către un servomecanism al stației 
de telecomandă. O astfel de schemă, pe care am expe- 
rimentat-o cu bune rezultate, este și cea prezentată 
in revista sovietică «Modelist Constructor».

Dacă urmărim schema de principiu observăm că 
tranzistorii complementari TI și 12 constituie un 
multivibrator, durata de staționare in fiecare stare 
fiind determinată de poziția potențiometrului P. 
Impulsul dreptunghiular de durată variabilă obținut 
in colectorul tranzistorului 12 este aplicat, printr-un 
divizor, pe baza tranzistorului T3 funcționind ca 
repetor pe emitor. Tranzistorul de putere T4. trebuie 
să poată suporta curenți cu intensitate corespunză
toare puterii cerute de motorul acționat. Montajul 
funcționează corect la tensiuni de 6-12 volți și nu 
necesită nici un reglaj special. Toate rezistențele 
pot fi de vataj mic cu excepția rezistenței R9 care 
trebuie să fie de cel puțin 0,5 W. Tranzistorii utili
zați in schema originală sint următorii: TI și T3 de 
tip P14, P15 sau P16. 12 de tip MP38A iar T4 de 
tip P201. P203. P214, P216 sau P2T7.Se pot utiliza 

și orice alți tranzistori echivalenți, avind grije ca 
pentru primii trei, factorul f să fie mai mare ca 35 
iar curentul inițial de colector sub 2 microamperi. 
Pentru curenți de pină la 0,5 A tranzistorul T4 poate 
funcționa fără radiator. Cum insă el este prevăzut afi 
montat separat de plăcuța de circuit imprimat pe 
care se montează primii trei tranzistori și dioda de 
protecție D71, este bine ca de la inceput sistemul 
de fixare al acestui tranzistor de putere să constituie 
totodată un radiator de circa 50 cmp.

Z
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CRONICA ALPINĂ
• Echipa clubului IPGG București formată din Dan Vasilescu (con

ducător), Vlad Petcu și Petru Santo, împreună cu un fost membru al 
aceluiaș club, în prezent ia A.S. Armata — Cezar Manea, a reușit să par
curgă Creasta Carpaților Meridionali între Băile Herculane și Sinaia. A- 
ceastă traversare, de-a lungul a 400 km de creastă, durează in general o 
lună de zile și obligă echipele să înnopteze de nenumărate ori în corturi 
și să înfrunte frigul, zăpada și vinturile puternice. Plecînd pe 29 ianuarie 
din Băile Herculane, alpiniștii au parcurs Masivul Godeanu, apoi Piule- 
Piatra Iorgovanului, poposind după șase zile la cabana Bufa. După tra
versarea Retezatului (cînd ating vf. Peleaga), ei coboară spre Petroșani, 
de unde abordează ParînguL Alte trei zile le trebuie ca să ajungă la Brezoi. 
Munții Făgăraș sînt atacați pe la cabana Suru, vremea obligînd la două 
bivuacuri în drum spre Bîlea Lac. La cabana Podragul s-a făcut o întreru
pere de două săptămîni pentru participarea la campionatele republicane. 
Continuarea crestei Făgărașului și traversarea crestei sudice a Pietrei 
Craiului s-a executat în condiții extrem de grele, datorită căderilor masive 
de zăpadă. In sfîrșit, la 15 martie cei patru alpiniști au ajuns la Sinaia, după 
33 de zile de mers efectiv și 10 bivuacuri în corturi, îndeplinind astfel una 
din normele de maestru al sportului.

• Tot luna martie a consemnat prima traversare în ambele sensuri 
a crestei Arpășelului din Făgăraș (gr. 5 B iarna) de către o echipă a CSU 
IPGG București formată din Mihai Pupeza și losif Gheție. Traseul cuprins 
între Vînătoarea lui Buteanu (2505 m) și Vîrtopel (2300 m), a fost parcurs 
de două ori, pînă acum, pe timp de iarnă în sensul E-V (mai ușor) și o dată 
în sensul, mai dificil V-E (1963); de atunci traversarea nu a mai fost repetată. 
Ascensiunea a început în dimineața zilei de 26 martie, destul de tirziu, 
vremea ușor instabilă determinînd aminarea plecării. La ora 12, după esca
ladarea Peretelui V, o spintecătură adîncă în creastă la 300 m diferență 
de nivel față de vîrful Buteanu a fost parcursă, cu mare grijă, prima jumă
tate a creștet propriu-zise foarte periculoasă din cauza posibilităților 
reduse de asigurare. Următoarea porțiune, cu «Urechile Iepurelui» avînd 
pasaje de cățărare liberă de gr. Ill—IV, deși mai dificilă, a fost mai sigură 
datorită platformelor de regrupare și a pitoanelor existente. La ora 19 
echipa atinge vîrful Vîrtopel, lăsind un mic mesaj într-un piton. O masă 
frugală, apoi se montează lanternele frontale și începe întoarcerea tot pe 
creastă. Rapelurile periculoase și nesigure, precum și întunericul, îngre
unează înaintarea. Vintul se întețește simțitor spre zorii zilei, cînd echi
pierii ajung înapoi în crestătura V-ului. La răsăritul soarelui este atins 
vîrful Buteanu.

• Uniunea Sovietică, datorită numărului mare al celor angrenați în 
practicarea alpinismului, a dat și dă în continuare o suită de alpiniști 
valoroși capabili să înfrunte marile dificultăți ale unor excepționale tere
nuri de afirmare cum sînt munții Pamir, Tian-San și Caucaz.

Anul 1972, deși capricios din punct de vedere al vremii, a permis reali
zarea mai multor ascensiuni cotate de mare răsunet Dintre acestea amin
tim: escalada în premieră a Peretelui Vestic al Ușbei de Est (4710 m) de 
către o echipă a clubului Burevestnik Moscova (ascensiunea de-a lungul 
celor 1600 m de perete a durat 12 zile, fiind utilizate 435 de pitoane de stincă, 
gheață și expansiune); traversarea celor 12 km de creastă dintre vîrful 
Garmo (6615 m) și vîrful Academia Comunistă (6439 m) din Pamir; escalada 
directă a Peretelui Estic al virfului Engets (6510 m, 14 zile efective de esca
ladă, aproape 300 de pitoane utilizate); ascensiunea colectivă — m cadrul 
Alpiniadei internaționale — a virfului Comunismului (7495 m), cei mai 
înalt pisc al URSS. Numărul total al celor care au urcat acest vîrf de la 
premiera solitară a lui Evgheni Abalakov din 1933 a atins astfel cifra de 
569 de alpiniști și alpiniste. (LG.)

BALCANIADA 
DE TIR

Trăgători din cinci țări balcanice 
s-au întilnit în capitala R.S.F. Iugo
slavia pentru a se întrece, din nou. 
în tradiționalul concurs al Balcania
dei de tir. După cum este cunoscut, 
la precedentele ediții reprezentanții 
noștri au avut o frumoasă compor
tare, cîștigînd. de-a lungul anilor, 
numeroase titluri de campioni bal
canici.

Pentru a avea o apreciere compe
tentă și obiectivă asupra desfășurării 
ultimei ediții (a 7-a), ne-am adresat 
profesorului Mircea Baia care a în
soțit echipa noastră la Belgrad în 
calitate de antrenor coordonator al 
lotului olimpic.

— Cum apreciați, tovarășe profe
sor, comportarea trăgătorilor români 
la această ediție a Balcaniadei ?

— în general, o comportare bună. 
Am obținut 11 titluri de campioni 
(șase la individual și cinci pe echipe) 
și ne-am clasat pe primul loc în cla
samentul neoficial pe țări. Consider 
important faptul că la trei din cele 
patru probe olimpice și anume: 60 
focuri culcat, 3 y 40 focuri armă libe
ră și pistol viteză am obținut pri
mele locuri prin Ilie Codreanu. Nico- 
lae Rotaru și Dan Iuga. La a patra 

I probă olimpică, pistol liber. Dan 
Iuga s-a clasat pe locul al treilea.

— Ce evidențieri nominale puteți 
face?

— în afară de cei citați trebuie să 
arăt că și la probele feminine am 
obținut rezultate bune. Melania Pe
trescu s-a clasat pe locul I la 3x20 
focuri. O performanță deosebită o 
constituie și cea a echipei feminine 
la 60 foepri armă standard, care a 
cîștigat titlul balcanic, clasîndu-se 
înaintea echipei Iugoslaviei, campioa
nă mondială la această probă. O 
constatare îmbucurătoare este și a- 
ceea că majoritatea tinerilor promo
vați în lotul republican au corespuns. 
Mă refer la frații Ilie și Constantin

Codreanu, la pistolarul Ion Comeliu. 
și la junioara Georgiana Oprișan (de 
la Unirea Focșani) pentru care cele 
593 puncte la 60 focuri culcat re
prezintă un rezultat excelent.

— Dar dintre cei mai... virstnici?
— Dintre aceștia. Nicolae Rotaru 

s-a menținut pe linia comportării 
bune din ultimul timp. Ștefan Ca
ban. la pușcă, și Lucian Giușcă, la 
pistoale, au adus un aport substan
țial în cîștigarea unor probe pe e- 
chipe. Și Virgil Atanasiu este în re
venire de formă la pistol viteză.

Au fost însă și unii care n-au justi
ficat selecționarea. Mă refer la Gheor- 
ghe Vasilescu și Veronica Stroe care 
au concurat surprinzător de slab. 
Un caz aparte îl constituie Marcel 
Roșea. Datorită unei defecțiuni teh
nice la pistol, el a avut trei rateuri 
succesive, motiv pentru care a pier
dut ultimele opt siluete și nu a mai 
contat în clasament. Acest incident 
neplăcut a avut ca urmare pierderea 
unui titlu balcanic pe care îl consi
deram ca sigur. E vorba de proba 
pistol viteză pe echipe.

— Care ar fi, după părerea dv. pers
pectivele trăgătorilor noștri in viitoa
rele concursuri internaționale ?

— Cel mai important concurs al 
acestui an îl constituie Campionatele 
internaționale de tir ale României 
unde. într-o companie deosebit de 
selectă, sperăm să avem o compor
tare bună. Am început de pe acum 
pregătirea în vederea campionatelor 
europene din anul viitor (Endschede 
— Olanda, pentru armele cu aer 
comprimat și Odensee — Danemarca 
pentru arme cu glonț juniori și fete) 
precum și pentru Campionatele mon
diale ce se vor desfășura în localitatea 
Thun din Elveția. După aceste cam
pionate vom putea trage concluzii 
importante referitoare la pregătirea 
în vederea Jocurilor Olimpice din 
1976.

La drum,spre noi 
„ascensiuni"

(Urmare din pag. 5)

tice (la Războteni, Țibucani, Dragomirești, școala generală 
nr. 4 Roman — cerc condus de praf. Ion Conochi, core a 
condus expediția nautică eAlutus», premiată de C.N.O.P.). 
Așadar, un sport ebătrîmr în județul Neamț se sprijină, 
mai ales, pe umerii celor mai tineri orientariști.

Ce se întîmplă însă cu adu Iții ?
— Vom organiza, ne informează tovarășul C. Dascolu, 

concursuri de orientore turistică in toate locurile de agre
ment. pe trasee cu grade de dificultate variate. Vom inten
sifica, totodată, propaganda pentru ocest sport deosebit de 
util.

Privim planul de masuri întocmit de C.J.E.FS. Evident. 

s-au prevăzut multe acțiuni pentru ca orientarea turistică 
să se dezvolte în județul Neamț într-un ritm accelerat, 
cu rezultate frumoase, pe care speram să le putem con
semna la o nouă vizită.

Ce am putea spune în final? Județul Neamț are un 
patrimoniu turistic de o bogăție și o diversitate cu care 
nu se pot mindri multe județe. Există încă multe posibili
tăți de exploatare a acestui patrimoniu turistic în folosul 
localnicilor și, în ocest scop, măsurile au fost consemnate 
în planul întocmit prin colaborarea tuturor organelor 
care au responsabilități în dezvoltarea turismului. Preve
derile acestui pian marchează o linie de hotar între ce a 
fost și ce va fi. O linie de demarcație de Io care, credem, 
turismul nemțeon, în toate formele sale de practicare, va 
face un salt spectaculos, pe măsura grijii pe care partidul 
și statul nostru o acordă dezvoltării continue a educației 
fizice și sportului.

Sever NO RAN
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YO-DX-CLUB
în urma omologării rezultatelor YO-DX-Club, clasamen

tele membrilor clubului in semestrul 1/1973 arata astfel:

A. ȚĂRI CONFIRMATE

in frumosul peisaj al masivului Poiana Ruscăi, 
in imprejurimile cabanei Căprioara, la 10 km de 
orașul Deva, s-a desfășurat în zilele de 3—6 mai 
prima etapă a concursului republican de «vînă- 
toare de vulpi» «Cupa României». La startul 
celor două probe (în benzile de 3,5 și 144 MHz) 
au participat peste 150 de concurenți juniori și 
junioare, seniori și senioare. Terenul cu văi și 
dealuri, avînd diferențe de nivel pînă la 100 m, 
cu păduri dese și multe luminișuri a creat con
diții optime pentru desfășurarea concursului, 
Cele 5 «vulpi» au putut fi bine ascunse, fapt care 
a determinat pe «vînători» să apeleze la toate 
cunoștințele tehnico-tactice pentru a le depista, 
în cea mai mare parte a terenului de concurs, 
de la o distanță de 100 m concurenții nu se mai 
vedeau unul pe celălalt Cu toate aceste dificul
tăți, atît seniorii cit și juniorii au obținut rezultate, 
bune. Poate că tactica folosită pe teren privind 
ordinea reperării «vulpilor» și resoectarea tim
pului maxim admis nu a tost cea mai potrivită. 
Un exemplu îl constituie faptul că la proba de 
junioare — în banda de 3,5 MHz — unele concu
rente s-au ambiționat să găsească toate cele 5 
«vulpi», în ciuda faptului că depășiseră timpul 
maxim admis de 100 minute. în această situație 
se putea renunța la una din «vulpi» pentru a nu 
pierde întreaga competiție (prin depășirea timpu-

Arbitrul Șerbănoiu Mihai —Y07VO și pri
mii 5 concurenți la 3,5 MHz (53-Breabăn Can- 
diano, 56-Mierluț loan, 55-llieș losif, 58-Lă- 
cătuș Alexandru, 57-Olah Ștefan.

lui concurentul este descalificat).
Aparatura radio folosită în concurs a funcționat 

ireproșabil. Trebuie menționat că în acest an 
Radioclubul Central a prezentat la concurs apa
ratură modernă, complet tranzistorizată. Emiță
toarele de 3,5 MHz și 144 MHz, precum și manipu
latoarele automate au fost realizate de radio
amatorii loan Răduță și Victor Stoican din Cîm- 
pina, Vlad Prodeanu, Gheorghe Drăgulescu și 
Dan-llie Vasilca din București. O surpriză plă
cută au prezentat-o în special manipulatoarele 
automate executate pe bază de circuite logice și 
comutație statică cu semiconductoare. Acestea 
au transmis automat indicativele de apel ale 
«vulpilor», ușurind mult sarcina operatorilor.

Organizatorii acestei etape, CJEFS — Hune
doara și Radioclubul județean din Deva — au 
reușit să asigure condiții bune desfășurării com
petiției.

La 3,5 MHz s-au prezentat 53 juniori, 37 ju
nioare, 41 seniori și 5 senioare iar la 144 MHz, 
32 juniori, 8 junioare, 33 seniori și 4 senioare. 
Dăm în continuare pe primii trei clasați:

3,5 MHZ, juniori: 1. Dona Pompiliu (HD), 
2. Papp Mihaly (PH), 3 Micu Nicolae (PH); 
junioare: 1. Barbură Mariana (AR), 2. Militaru 
Mihaela (DB), 3. Boer Irma; seniori: 1. Kovacs 
Tiberiu (BH), 2. Olah Ștefan (SJ), 3. Mierluț loan 
(BH); senioare: 1. Marton Eva (BH), 2. Olah 
Maria (SJ).

144 MHz: juniori: 1. Nae Constantin (BZ), 
2. Foiuț Nicolae (BH), 3. Popa Petre (PH); ju
nioare: 1. Sîrb Mariana (BV); seniori: 1. Olah 
Ștefan (SJ), 2. Sinițaru Adrian (PH), 3. Preoteasa 
Augustin (AG); senioare: 1. Farcaș Doina (MM), 
2. Pantelimon Doina (HD), 3. Negrea Valeria (SV).

Ing. George PINTILIE - YO3AE

Dona Pompiliu (Hunedoara) — locul 1 ju
niori la 3,5 MHz și pioniera Marinela Dărău 
(Gurahonț) cea mai tinără concurentă la 
«vinătoare de vulpi».

DIPLOME PRIMITE

YO3RF 258
YO2BB 244
YO3AC 244
YO2CD 228
YO8CF 223
YO2IS 21?
YO3AC 213
YO3CR 208
YO2BU 206
YO8FZ 203
YO7DL 200
YO3RD 198
YO3FF 194
YO2AFB 192
YO5LC 191
YO9APJ 189
YO3RO 186
YO8DD 181
YO7DZ 180
YO3JW 178
YO9APJ 177
YO7DO 176
YO6AW 176
YO3RX 169

B.

YO8CF 214
YO3CR 207
YO3FF 154
YO2BU 139
YO6AW 137
YO7DO 122
YO3YZ 110
YO3JW 106
YO7DZ 105
YO3RF 94
YO2BA 93
YO9AP) 90
YO5LC 80
YO3AC 78
YO8DD 78
YO8KAE 76
YO2BB 75
YO9HH 74
YO7DL 71
YO8FZ 70
YO5KAU 69
YO4CT 69
YO3FU 67
YO8RL 60

YO8MH 168
YO2BV 168
YO2FP 157
YO3FU 155
YO9LA 154
YO9VI 153
YO7BI 150
YO4WU 149
YO2KAB 144
I-O8KAE 143
YO4CT 141
YO2GZ 141
YO2QY 138
YO9EM 138
YO6XI 134
YO8MF 131
YO8OK 125
YO9HI 124
YO3RK 124
YO2BA 123
YO6ADM 121
YO2ABW 120
YO3RG 120
YO9HH 120
YO5KAU 116

YO2AVP 59
YO9KPD 54
YO3RK 53
YO6KBM 50
YO7VF 50
YO2KAB 50
YO2AFB 47
YO5LD 47
YO3KAA 47
YO4WO/MM 45
YO8OK 44
YO6UX 43
YO8MF 42
YO6XI 42
YO8KGA 40
YO8OP 40
YO8KAN 39
YO3JF 39
YO9EM 37
YO4KCA 37
YO4WU 37
YO2QY 36
YO2BV 36
YO2RA 35

YO4WO/MM 110 
YO2BS 110

YO6UX 115
7O9CN 114
YO9KPD 113
YO8KGA 112
YO8RL 112
YO3JF 112
YO3YZ 111

YO9WL 109
YO8OP 108
YO3KAA 107
YO3KSD 107
YO2KAC 107
YO6KBM 104
YO8KAN 103
YO5LD 102
YO4KCA 102
YO2RA 101
YO9KAG 101
YO7VF 101
YO5KAD 101
YO6KBA 101
YO2AVP 100
YO2BN 100

YO2BS 35
YO3RX 32
YO9KAG 29
YO2IS 29
YO2FP 28
YO6ADM 27
YO8MH 27
YO2CD 26
YO2ABW 26
YO9HI 26
YO3RO 26
YO9LA 26
YO5KAD 25
YO2BN 24
YO7BI 24
YO3KSD 19
YO9VI 19
YO2GZ 18
YO9CN 18
YO2KAC 16
YO3RD 16
YO6KBA 16
YO9WL 16
YO3RG 15

Au fost incluși in clasamente și noi membri: YO2kA — 
Ștefan Rusu din Chișineu Criș, YO2QY — Mihai Zamoniță 
din Călan și Y04W0/MM — Olimpiu Dimitriu din Con
stanța.

Printre performanțele recente care au contribuit la 
modificarea clasamentelor reținem pe cele realizate de: 
YO2FP cu confirmări de la KH6BB din Hawai, C3AFA din 
Andora, XV5AC din Cambogia, TG9DX din Guatemala și 
VR4EE din ins. Solomon; YO3JW cu confirmări de la 
ZM1AAT/K din Kermandec, 5VZBB din Togo, DZ3S dm 
Gambia, JY6FC din Iordania și 9N1MM din Nepal; Y02IS 
cu confirmări de la XT2AG din Volta Superioară și UK1ZFI 
din ins. Franz losef; YO8KAN cu diplomele R15R din 
URSS; BSA-2; NSA-2; RPA-2 din R.F. Germania.

Ing. Gh. DRĂGULESCU-YO3FU

FlPAREADeW

Tradiționalul concurs internațional 
de unde scurte «Floarea de mină» al 
radioamatorilor maramureșeni va fi 
organizat — începînd cu ediția din 

acest an — la sfirșitul primei săptămîni 
a lunii iulie. Comisia județeană de 

radioamatorism Maramureș invită pe 
toți amatorii de unde ultrascurte Y0 
cit și pe cei de peste hotare să partici
pe la acest concurs care durează 24 
de ore, începînd de sîmbătă 7 iulie 
orele 15.00 GMT, în benzile de 
144 și 435 MHz. Participanții pot 
lucra fie ,în telegrafie (Al și A2). 
fie în telefonie (A3 și A3J), schimbînd 
controale compuse din RS(T) -|- 
001+QRA-locatar. Punctajul ce se 
acordă pe banda de 145 MHz este 

de un punct pentru fiecare km distan
ță între stații și de 5 puncte pe banda 
de 435 MHz. Cei ce vor realiza legă
turi cu stații Y05 primesc punctaj 
dublu.

Participanții la cea de a treia ediție 
a concursului internațional «Floarea 
de mină» vor trimite fișele de con
curs pînă la data de 7 august a.c. pe 
adresa: Radioclubul județean Mara
mureș, P.O. Box 20 Baia Mare. 
Fișele vor fi completate și cu condi

țiile de lucru, amplasamentul și alti
tudinea, QRB-ul maxim, propagare, 
emițător, receptor, alimentare, ante
ne etc.

Reamintim că anul trecut, la cea 
de a doua ediție a concursului, au 
participat 527 de stații din 10 țări. 
Dintre cele 54 de stații cu indicative 
YO o activitate deosebită a avut-o 
Y07KAJ — Radioclubul județean 
Dolj, locul I pe țară și locul IV în 
clasamentul general.
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ETAJUL MULTIPLICATOR DE FRECVENȚĂ (I)

Așa cum s-a arătat în ciclul dedicat etajului oscilator, 
stabilitatea de frecvență este afectată de variația capa
cităților interne ale tubului oscilator datorită faptului 
că acestea sînt conectate la circuitul oscilant care 
determină frecvența oscilațiilor generate. Acest efect 
nedorit este cu atît mai pronunțat cu cît frecvența ae 
lucru este mai ridicată. De aceea, etajele oscilatoare 
se proiectează și se construiesc pentru frecvențe mult 
mai joase decît cele de lucru, acestea din urmă obți- 
nîndu-se cu ajutorul unor etaje speciale denumite 
multiplicatoare de frecvență. Aplicînd la intrarea unui 
asemenea etaj o oscilație de frecvență f. =fl se 
ii* '* introbțin la ieșire armonicile acesteia, adică oscilații de 

frecvențe f. = nt1 în care n este un număr întreg 
(n=1, 2, 3..X

Pentru a înțelege modul în care se produce multi
plicarea de frecvență vom face apel la seriile Fourrier. 
In acest sens, se știe că orice semnal periodic nesinu
soidal se poate descompune într-o serie mai mare sau 
mai mică de semnale sinusoidale de amplitudini, frec
vențe și faze diferite. Acest lucru poate fi demonstrat 
matematic sau grafic. Vom prefera această din urmă 
metodă fiind mai ușor accesibilă și mai intuitivă.

în fig. 1...5 sînt reprezentate grafic o serie de sem
nale nesinusoidale și componentele lor sinusoidale. 
Pentru simplificare în fig. 2..5 nu a fost reprezentat? 
decît una dintre alternanțe. Examinînd semnalul am 
fig. 1 putem constata ușor că acesta este compus din
tr-o oscilație sinusoidală de frecvență f1, suprapusă în 
fază cu o oscilație, de asemenea sinusoidală, de frec
vența 3f1. l-a rîndul său semnalul din fig. 2 se compune 
dintr-o oscilație de frecvență f1, o oscilație de frecvență 
2f1 și o oscilație de frecvență 3f1, suprapuse în fază, 
în care amplitudinea oscilației 2f1 este mai mică decît 
cea a oscilației 3f1. Semnalul din fig. 3 are aceleași 
componente dar amplitudinile oscilațiilor 2f1 și 3f1 
sînt egale. în fig. 4 avem aceeași situație cu diferența 
că amplitudinea oscilației 2f1 este mai mare decît cea a 
oscilației 3f1. Din fig. 2...4 se observă că pe măsură ce 
amplitudinea armonicii a doua crește forma semnalului 
se schimbă substanțial.

în fig. 5 este reprezentat un semnal care are aceleași 
componente ca cel din fig. 4, dar armonica a doua 
(2f1) este defazată cu 90 grade față de fundamentala 
(f1) și armonica a treia (3f1). Și în acest caz forma sem
nalului suferă o modificare simțitoare.

Din cele de mai sus se poate trage concluzia că forma 
unui semnal periodic nesinusoidal este funcție de 
numărul, ordinul, amplitudinea și faza armonicilor care 
îl compun. în funcție de valorile pe care le iau aceste 
mărimi, semnalele periodice nesinusoidale pot lua o 
infinitate de forme. Evident, este valabilă și reciproca. 
Forma semnalului determină numărul, ordinul, ampli
tudinea și faza fiecăreia dintre componentele sale 
sinusoidale. De aici decurge o concluzie deosebit de 
importantă care reprezintă esența fenomenului multi
plicării de frecvență. Pentru a obține dintr-un semnal 
sinusoidal una sau mai multe armonici este necesar ca 
acesta să fie deformat printr-un mijloc oarecare. Pen

tru ca armonica respectivă să aibă amplitudinea maxi
mă, semnalul modificat (deformat) trebuie să aibă 
anumite forme bine determinate.

Deformarea semnalului sinusoidal se poate realiza 
folosind un element neliniar, adică un element ia care 
tensiunea ce i se aplica și curentul care îl străbate nu 
variază conform legii lui Ohm. Se știe că într-un ele
ment liniar, cum este o rezistență ohmică, curentul 
variază direct proporțional cu tensiunea ce i se aplica, 
cele două mărimi fiind legate între ele printr-un coefi
cient de proporționalitate constant (l = 1/RxU în care 
1/R este constant).

în cazul elementului neliniar valoarea coeficientului 
de proporționalitate nu este constantă, d variază după 
anumite legi. Un astfel de element este tubul electronic, 
într-adevăr, examinînd spre exemplu, caracteristica 
la—Ug a unei triode (fig. 6) putem constata că pentru 
variații egale ale tensiunii de grilă (z»Ug) se obțin va
riații inegale ale curentului anodic (Ala). Astfel, în 
porțiunea cotului inferior al caracteristicii, creșterilor 
constante ale tensiunii de grilă le corespund creșteri 
din ce în ce mai mari ale curentului anodic. în porțiunea 
liniară, aceste creșteri devin constante, pentru ca în 
cotul superior să fie din ce în ce mai micj, devenind 
chiar negative în ultima porțiune a caracteristicii (creș
terii tensiunii de grilă îi corespunde o scădere a curen
tului anodic), vezi tabelul.

Uf 2 2 2 1 2 2 2 2

la 3 «,5 6.5 6.5 6.5 3,5 ’ —4

cotul 
inferior

porțiunea 
liniară

cotul 
superior

porțiunea 
dese Testa
toare

Este evident că orice semnal aplicat pe grilă, a cărui 
amplitudine depășește porțiunea liniară a caracteristicii 
va fi regăsit în circuitul anodic în mod distorsionat, și 
invers. Acest lucru reiese clar din fig. 7 în care este 
reprezentată caracteristica unui tub lucrînd într-un 
etaj de amplificare clasă A, punctul mediu de funcțio
nare aflîndu-se la mijlocul porțiunii liniare a caracte
risticii. Semnalul Ug1 care se încadrează în porțiunea 
liniară este redat în circuitul anodic fără distorsiuni. 
Semnalul Ug2 care depășește această porțiune, extin- 
zîndu-se în ambele coturi ale caracteristicii, suferă 
modificări la vîrful alternanțelor, care, în acest caz, 
sînt mai aplatisate. în fine, semnalul Ug3 care depășește 
atît cotul inferior cît și cel superior suferă modificări 
deosebit de mari. Astfel alternanța pozitivă capătă o 
«cocoașă» datorită porțiunii descrescătoare a cotului 
superior, iar alternanța negativă este «retezată» ca 
urmare a faptului că dincolo de cotul inferior curentul 
anodic este nul.

Dacă punctul mediu de funcționare se găsește în alte 
puncte ale caracteristicii, corespunzător clasei AB 
(fig. 8), B (fig. 9) sau C (fig. 10), atunci la ieșire semnalul 

prezintă deformări și mai importante, chiar la valori 
moderate ale semnalului de intrare. Astfel, în funcție 
de clasa de funcționare el capătă forma unei sinusoide 
cu o alternanță retezată, a unei jumătăți de sinusoidă 
(alternanță pozitivă) și, respectiv, a unui vîrf de alter
nanță.

Un element de bază folosit la proiectarea etajelor 
multiplicatoare de frecvență este așa-numitul unghi 
de deschidere al curentului anodic, notat simbolic 
9, care caracterizează lărgimea impulsului curentului 
anodic. El reprezintă jumătatea intervalului dintr-o 
perioadă, exprimat în grade, în care circulă curentul 
anodic. Pe fig. 8, 9 și 10 acest interval este marcat cu o 
linie groasă pe axa timpului. Astfel, în cazul lucrului 
în clasă A curentul circulă în timpul întregii perioade, 
care așa cum se știe reprezintă 360 grade și deci 0=180 
grade. în mod analog se poate vedea că în clasa AB 
unghiul O poate varia între 90 și 180 grade, în clasa B 
este egal cu 90 grade și în fine, în clasa C este mai mic 
decît 90 grade.

Cînd am examinat descompunerea semnalelor ne
sinusoidale în componente sinusoidale s-a arătat că 
amplitudinea maximă a armonicii dorite se obține 
numai pentru anumite forme ale semnalului nesinusoi
dal. în cazul amplificatoarelor funcționînd în diferite 
clase, examinat mai sus, se poate demonstra mate
matic și verifica experimental că amplitudinea relativă 
a diferitelor armonici (raportată la amplitudinea maxi
mă a impulsului de curent anodic la ) este funcție 
de unghiul 6. max

Din fig. 11, în care este prezentată grafic această 
relație, se pot trage următoarele concluzii importante:

1. Pe măsură ce ordinul armonicilor crește, amplitu
dinea acestora scade rapid, ceea ce are ca urmare un 
randament scăzut ai etajului pe frecvențele respective. 
De aceea, cu excepția unor cazuri speciale, nu se utili
zează o multiplicare mai mare de 3-—4.

2. Amplitudinea fiecăreia dintre armonici atinge 
maximul pentru un anumit unghi-9. Astfel amplitudinea 
armonicii a doua este maximă pentru 0=60 grade, 
iar cea a armonicii a treia pentru -0=40 grade.

3. Pentru valorile unghiului 0 mai mari de 90 grade 
amplitudinea maximă a armonicilor este foarte redusă, 
practic neglijabilă. De aceea etajele multiplicatoare de 
frecvență trebuie să lucreze în clasa C, eventual în 
clasa B, dar în nici un caz în clasa AB sau A.

4. Cazul cînd 9=90 grade (clasa B) reprezintă o parti
cularitate demnă de a fi remarcată și anume faptul că 
în afara armonicii a doua, care are o amplitudine relativ 
ridicată, apropiată de valoarea maximă corespunză
toare unghiului 9=60 grade, toate celelalte armonici 
sînt practic nule. Pentru unghiuri mai mici de 90 grade 
această situație nu se mai reîntîlnește. Pe lîngă armo
nica dorită există întotdeauna și alte armonici cu 
amplitudini destul de mari. Acest fapt reprezintă un 
dezavantaj, deoarece armonicile suplimentare nedorite 
pot ajunge pe o cale oarecare în etajul final și, respectiv, 
în antenă unde sînt radiate «poluînd» în mod inutil 
eterul. Eliminarea lor implică utilizarea de filtre sau 
luarea altor măsuri speciale, ceea ce complică apara- 
tajul. De aceea, în cazul dublării de frecvență, este de 
preferat utilizarea unui unghi 9=90 grade, care deși 
dă un randament ceva mai redus produce la ieșire un 
semnal mai «curat», lipsit de armonici inutile.

ing. Victor NICOLESCU — Y03WV
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(urmare din nr. trecut)

De ce prefer antena QUAD (II

Dimensiunile antenei. Importanța cițtigului fi a 
raportului față-spate este evidentă, iar cunoașterea 
rezistenței de radiație ajută fa realizarea unei adaptări 
corecte între linie ți antenă. Eficacitatea adaptării se 
reflectă in prezența undelor staționare pe linie. Varia
ția acestor parametri funcție de frecvență se vede in 
fig. 9, care reprezintă rezultatul măsurătorilor efec
tuate asupra unui Quad corect dimensionat pentru 
banda de 21 MHz Se observă că parametrul cel mai 
sensibil h reglajul stubului, este raportul față-spate. 
Reglajul stubului se poate face astfel incit raportul 
față-spate maxim să se obțină h aceeași frecvență la 
care RUS (raportul de unde staționare) atinge un 
minim iar cîțtigul are o valoare mare (fără a fi maxim), 
aceasta insă numai in cazul in care dimensiunile pătra
telor sint corecte. Deci, fa un Quad oorect dimensio
nat, constructorul are latitudinea de a alege un regbj 
din care să rezulte un cițtig maxim sau un raport 
față-spate maxim. Privind fig. 9, se vede că a doua 
variantă este de preferat. Renunțînd fa 0,4 dB cițtig, 
se obține un raport față-spate cu circa 10 dB mai mare. 
Se poate trage concluzia că dimensiunile elementelor 
sint de cea mai mare importanță pentru realizarea 
unei antene cu performanțe ridicate.

Lungimea fizică a unui dipol in 0,5 este ceva mai 
mică decît jumătate din lungimea electrică de undă. 
Această reducere a lungimii se datorețte ața-numitului 
«efect de capăt» ți raportului lungime-diametru. Un 
dipol din țeava de aluminiu cu raportul d/L de 1/300 
va avea lungimea fizică 0,95 din lungimea electrică. 
Antena Quad se construiește din sirmă, unde raportul 
d/L este circa 1/2 500 (factorul de scurtare se apropie 
de 0,975) ți, in plus, elementele nuau capete, deci, 
de fapt, efectele de scurtare lipsesc. în realitate apare 
un efect de lungire datorită îndoirilor de fa colțurile 
pătratelor ți latura Quadului care devine ceva mai 
mare de 0,25 Aelectric. Practic, lungimea optimă a 
laturii pătratului este de circa 0,257Aelectric.

Un tabel cu dimensiuni pentru Quaduri mono- 
band este dat in fig. 10. De fapt, in materie de astfel 
de dimensiuni, fiecare experimentator declară valorile 
sale drept optime, iar diferențele dintre cifrele indi
cate de diverși autori sint suficient de mid ca să poată 
fi înglobate in erorile de execuție.

Combinațb radiator-director nu se folosește la 
Quaduri, deși reprezintă majoritatea antenelor Yagi 
cu două elemente. Directorul trebuie să aibă latura 
cu circa 5% mai mică decît a radiatorului, iar acordul 
se face reglind dimensiunile pătratului, sau cu ajutorul 
unui stub desdfis. Performanțele sint practic identice 
cu cele ale sistemului radiator-reflector, dar con
strucția și mai ales reglajul sînt mult mai incomode 

0uad multiband. Dacă în ceea ce privește cîțtigul. 
raportul față-spate ți unghiul de radiație față de orizont 
Quadul nu se prea deosebește de beam-ul clasic cu 
două elemente (antena directivă), în privința aranja

mentelor care permit lucrul multiband Quadul este 
net superior. Pe aceeași structură mecanică de suport 
se pot înșira trei antene aj cite două elemente fiecare, 
pentru trei benzi diferite. Forma cea mai răspindită 
este aceea în care elementele de același nume sînt 
intr-un același plan. în general, rezultatele obținute 
cu o astfel de antenă sint comparabile cu cele ale unor 
antene separate, cu toate că pot apare efecte de inter
acțiune (reglajele efectuate asupra unei antene modi
fică intr-o oarecare măsură caracteristicile celorlalte). 
La o proiectare rațională ți cu reglaje îngrijite, aceste 
interacțiuni poc fi aduse fa un minimum acceptabil.

La combinațb 20-15-10 m, dțtigurile celor trei 
antene sint cam aceleași, dar raportul față-spate al 
antenei din mijloc nu depășește 15 dB. Dimensiunile 
pentru o astfel de combinație sint date in fig. 11. Ace
leași dimensiuni se poc folosi ți b combinații de numai 
două antene, pentru două benzi.

Alimentarea antenei. Directivitatea este efectul 
combinării cîmpurilor radiate de elementele orizon
tale ți este condiționată, in mare măsură, de o reparti
zare simetrică a curenților, (fig. 12 a. b). Această repar
tizare se realizează numai dacă linb furnizează in punc
tele AB curenți egali dar opuși ca fază. Alimentarea 
directă cu cablu coaxial duce la o repartizare nesime
trică, necontrolabilă a curenților de-a lungul antenei, 
în fig. 12 c se vede un dipol alimentat direct prin cablu 
coaxial. Curenții furnizați nu sint egali, și relațb lor 
de fază este alta decît 180°. Efectul se manifestă în 
distorsionarea caracteristicii de directivitate în pian 
orizontal (fig. 12 d). Lobii se apropie de jumătatea 
parcursă de curent mai mare.

în cazul unui cablu coaxial care alimentează direct o 
sarcină nesimetrică, curenții care circulă prin cele 
două armături ale cablului (interiorul ți blindajul) sînt 
egali ți în antifază, iar cablul nu radiază. întreg cîmpul 
este între cele două armături. în fig. 12 c, blindajul 
coaxialului este conectat in punctul A, al cărui poten
țial diferă de zero. Din această cauză apare prin blindaj 
un curent care nu mai este compensat de curentul ce 
parcurge conductorul interior. în acest mod se radiază 
putere direct din linie. Această putere nu mai ajunge la 
antenă ți este radiată necontrolat de un element care 
nu este conceput să radieze eficace. In cele mai multe 
instalații linia coboară vertical de b antenă ți, dacă 
radiază, poate li comparată cu o antenă verticală lungă, 
avînd un unghi mare de radiație bță de orizont. Con
secința este distorsionarea puternică a caracteristicii 
de directivitate, cu scăderea cîțtigului și a raportului 
față-spate. Teoria rămîne valabilă ți fa recepție.

Se poate trage oonduzb că pentru realizarea unui 
sistem eficace de alimentare a Quadului, linb trebuie 
să livreze radiatorului curenți egali ți in antifază. A- 
ceastă condiție se îndeplinește cel mai ușor, dacă se 
alimentează radiatorul cu panglică bifilară. Dacă impe
danța caracteristică a panglicii se apropie ca valoare de 
rezistența de radiație a antenei, raportul de unde 
staționare va fi scăzut. Avînd în vedere că rezistența 
de radiație a Quadului în punctul de alimentare este 
intre 60 și 140 ohmi și că nu se găsesc panglici cu impe- 
danțe caracteristice in jurul acestor valori, nu voi 
insista asupra acestei posibilități de alimentare.

Cea mai comodă linie de alimentare rămîne cablul 
coaxial, dar cuplarea directă, după cum am văzut, nu 
este recomandabilă. Nid un fel de reglaj al antenei 
nu poate elimina rapoartele mari de unde staționare 
de pe linie. Pe lînpi aceasta, curenții care circulă prin 
blindaj duc fa măsurări eronate ale raportului.

W.L Orr a încercat alimentarea cu cabluri coaxfale 
diferite, cuplate prin circuite de simetrizare, fa două 
antene Quad așezate pe aceeași structură de suport. 
A reglat sistemul de cuplaj pînă a obținut un raport de 
1/1 pe frecvențele de proiectare, apoi a ridicat curba 
variației raportului funcție de frecvență. Rezultatele 
au fost aceleași ca și b antene complet separate. A 
constatat insă că, aluara curbei raportului de unde 
staționare fa una din antene se putea modifica prin 
schimbarea lungimii liniei de fa antena nefolosită. Nu
mai tăierea liniilor de alimentare fa lungimi egale cu 
multipli impari de 0.25 electric, a dus b un minim 
această interacțiune.

Sistemul de cuplaj denumit «gama» rezolvă atit 
problema simetrizării cit ți cea a adaptării de impe 
danțe. B constă dintr-un conductor care pleacă de la 
linb de alimentare, merge paralel cu elementul excitat 
ți se cuplează fa acesta intr-un punct in care se asigură 
adaptarea impedanțelor (fig. 13). în serie cu acest 
conductor se montează un condensator variabil pen

tru a aduce conductorul b rezonanță pe frecvența de 
lucru a antenei. Sistemul poate fi comparat cu cuplarea 
liniei b un autotransformator, printr-un circuit rezo
nant serie.

Frecvența de rezonanță a circuitului gama este dic
tată de lungimea conductorului, de distanța b care este 
plasat bță de elementul activ și de valoarea condensa
torului variabil. Impedanța pe care o vede linb prin 
acest circuit gama, depinde numai de lungimea con
ductorului și de distanța pînă fa elementul activ.

Privind fig. 13, se poate spune că, b S constant, re
glind L se reglează impedanța pe care ansamblul 
«gama+antenă» o prezintă cablului de alimentare, iar 
reglind C, se face ca această impedanță să aibă un 
caracter pur activ. De obicei, aceste reglaje se fac cu 
ajutorul unei punți de măsurat raportul de unde sta
ționare. Puntea constată doar lipsa adaptării, fără să 
dea indicații asupra naturii neadaptării (valoare sau 
caracter) dea nu se știe dacă trebuie acționat asupra 
condensatorului sau a lungimii L Este extrem de util 
să pornească de h început, cu sistemul cit mai aproape 
de reglajul optim. In acest scop este dat tabelul din 
fig. 13. care se poate folosi fa orice fel de Quad, mono 
sau multiband, cu oricîte elemente.
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La Quadul pentru o singura bandă, folosirea siste
mului gama este simplă: se cuplează cablul coaxial cu 
blindajul la mijlocul radiatorului și cu interiorul la 
condensatorul variabil (fig. 13). La Quadul pentru trei 
benzi apare problema interconectării celor trei sisteme 
gama. La primele experimentări s-au folosit bucăți de 
cablu coaxial, dar reactanța introdusă la bornele uneia 
din antene de celelalte două, făcea acordul extrem de 
complicat. Deconectarea antenelor nefolosite nu îmbu
nătățea situația, deoarece necazurile proveneau de la 
bucățile de coaxial. Acestea au fost înlocuite cu un 
fragment de linie formată din conductori paraleli. 
Unul din cei doi conductori unește centrele laturilor 
inferioare ale radiatorilor (între ele și la blindajul 
cablului coaxial) iar celălalt unește condensatorii va
riabili (fig. 14). Interacțiunea dintre elemente este 
minimă cînd cablul coaxial se cuplează la elementul 
activ din mijloc. Bucățile de linie bifilară, care au în
locuit bucățile de coaxial, nu trebuie privite ca Yiind 
extensii ale liniei de alimentare, ci făcînd parte din 
dispozitivele gama. Acestea se termină acolo unde 
începe linia coaxială.

Dispozitivele gama se confecționează din sîrmă de 
cupru cu diametrul de 2 mm (izolată sau nu) și un 
variabil mic. Pentru puteri sub 100 W se pot folosi 
variabili de recepție. La puteri mai mari, sînt necesare 
distanțe de izolație stator-rotor mai mari. Condensa
torii trebuie protejați contra umezelii. Linia care unește 
elementele (și dispozitivele gama) între ele, se face 
din doi conductori de cupru de 2 mm diametru menți
nuți paraleli, la circa 20 mm distanță, cu distanțori 
izolanți.

Un sistem de trei elemente active, alimentate prin 
trei dispozitive gama și o singură linie coaxială, are o 
schemă echivalentă ca în fig. 15. Elementele active sînt 
circuite rezonante. Fiecare dintre ele este alimentat 
printr-un circuit serie, rezonant, pe aceeași frecvență 
cu elementele respective. Să presupunem că antena 
este folosită în emisie de 21 MHz. Semnalul provenit 
din linia de alimentare găsește o cale de impedanță 
minimă spre elementul de 21 MHz deoarece dispoziti
vul gama rezonează serie pe această frecvență. Celelalte 
două dispozitive gama sînt puternic reactive, astfel că 
radiatorii de 14 și 28 MHz sînt foarte slab cuplați la 
linia de alimentare. La recepție sistemul funcționează 
cam în același fel.

Reglarea dispozitivului gama. Toate reglajele 
asupra Quadului trebuie făcute la o înălțime cît mai 
apropiată de înălțimea la care va lucra. Totuși, reglajele 
efectuate la o înălțime de 7...8 m de sol, nu s-au modi
ficat apreciabil după ridicarea antenei la înălțimea finală. 
Procedura este următoarea:

1. — Se determină frecvența de rezonanță a ele
mentelor active, cu ajutorul unui grid-dip-metru înain
te de atașarea dispozitivelor gama, se apropie bobina 
grid-dip-ului de centrul fiecărui element și se notează 
frecvența de rezonanță. Cum scala unui grid-dip-metru 
nu este prea precisă, este bine ca acesta să fie ascultat 
într-un receptor.

2. — Se atașează ansamblul celor trei dispozitive 
gama pe radiatori iar lungimea conductorului L și 
condensatorul C se reglează conform tabelului din 
fig. 13. Capetele dispozitivelor gama nu se lipesc la 
radiatori ci se prind cu cleme crocodil. In acest timp, 
scurtcircuitorii stuburilor de la reflectori sînt puși 
undeva în mijlocul zonelor indicate în tabelul din 
fig. 11.

3. — Se cuplează o punte de măsurat impedanțe în 
punctele în care se va conecta linia de alimentare (A 
si B fig. 14). Punctul de masă al punții sc va lega la A 
Se cuplează grid-dip-metrul la punte. Se mărește 
tensiunea de alimentare a punții pînă cînd instrumentul’ 
punții este deviat jumătate de scală.

4. — Se aduce scala punții la 72 ohmi (impedanța 
caracteristică a liniei care va alimenta antena) și se 
acordează grid-dip-metrul pe frecvența determinată 
la punctul «1» pentru banda de 14 MHz. Se manevrează 
condensatorul dispozitivului gama de 14 MHz, pînă se 
obține un minim la instrumentul punții.

5. — Se aduce grid-dip-metrul pe frecvența măsu
rată la punctul «1» pentru banda de 21 MHz și se re
glează condensatorul dispozitivului gama pentru 21 MHz

6. — Pentru 28 MHz, se procedează la fel.
De obicei, în urma acestor reglaje * instrumentul 

punții nu arată zero pe nici una din benzi. Se folosește 
următoarea tehnică:

a) se începe cu dispozitivul gama pentru 28 MHz. 
Se variază frecvența grid-dip-metrului, în sus și în 
jos, pînă se obține minimul cel mai scăzut la instru
mentul punții. Această nouă frecvență, este frecvența 
de rezonanță a ansamblului gama-radiator și trebuie 
făcută să coincidă cu cea măsurată la punctul «1», pen

tru banda de 28 MHz.
b) frecvența de rezonanță a ansamblului gama-radia

tor poate fi variată modificînd lungimea dispozitivului 
gama. Mărirea lungimii scade frecvența și invers. Se 
reglează această lungime pînă cînd noua frecvență 
coincide cu cea determinată la punctul «1». Modifi
carea lungimii cu 2—3 cm, schimbă frecvența cu circa 
1 MHz. Se revine la grid-dip-metru pe această primă 
frecvență, iar puntea de măsurat impedanțe va indica 
un minim. Se accentuează acest minim retușînd con
densatorul variabil.

c) se repetă procedura pentru 21 și apoi 28 MHz. 
La o modificare a frecvenței grid-dip-metrului între

13 și 30 MHz, puntea trebuie să arate impedanțe nule 
pe frecvențele de rezonanță măsurate la punctul «1». 
Alte eventuale tendințe spre zero se pot neglija.

In lipsa punții de măsurat impedanțe, se poate, 
totuși, acorda antena cu ajutorul unei punți de măsurat 
RUS. Este necesară însă, asistența unei alte persoane, 
la sol.

1. — Se face montajul ca în fig. 14 iar la capătul 
dinspre emițător al liniei se cuplează o punte de măsu
rat raportul de unde staționare.

2. — Se aduce emițătorul pe frecvența de rezonanță 
a antenei și se pune în funcțiune cu putere redusă. 
Se măsoară raportul.

3. — Se manevrază condensatorul și lungimea dis
pozitivului gama din banda respectivă, pînă se aduce 
raportul minim. De fapt, se lasă puntea de RUS pe 
poziția în care măsoară tensiunea reflectată și se mane
vrează C și L pînă se aduce această tensiune la minim.

4. — Se ridică variația raportului funcție de frec
vență, pe toată banda respectivă (din 100 în 100 kHz).

Dacă nu se obține RUS 1/1, sau dacă RUS minim 
nu este pe frecvența dorită, se acordează emițătorul 
pe frecvența la care raportul este minim și se retușează 
C și L pînă cînd raportul minim este 1/1 pe frecvența 
dorită.

Se face același reglaj și pe celelalte benzi. Cu cît 
raportul se apropie de 1/1, cu atît reglajele sînt mai 
pretențioase, iar timpul pierdut și efortul depus pen
tru a ajunge de la 1,5/1 la 1/1 nu-și găsesc justificarea 
totdeauna. Dacă se ține cont de pierderile inerente 
oricărui cablu coaxial, chiar cînd debitează pe o sarcină 
perfect adaptată, și se calculează surplusul de pierderi 
cauzat de undele staționare, se pot trage concluzii 
surprinzătoare. In lumea radioamatorilor cei ce se 
respectă tind să nu ajungă la un raport de 2/1. Să privim 
fig. 16. Pe abscisă sînt pierderile cînd linia presupusă 
este perfect adaptată iar pe ordonată pierderile supli
mentare, la diverse valori ale RUS. Cablurile coaxiale, 
uzual folosite la radioamatori, au pierderi cuprinse 
între 3,5 și 6 dB/100 m la 30 MHz. Presupunînd chiar 
cazul absurd al unei linii de 200 m (circa 10 dB pierderi) 
pe care se debitează energie cu RUS 2/1, pierderile 
suplimentare sînt de numai 0,5 dB. Ce înseamnă, 
practic, o slăbire cu 0,5 dB a semnalului, ne putem da 
seama dacă ținem cont de faptul că decibelul este definit, 
empiric, ca fiind cea mai mică modificare ce poate fi 
sesizată de ureche în intensitatea unui semnal. La o 
linie de lungime rezonabilă (20...30 m) pierderile supli
mentare sînt de circa 0,2 dB.

Rămîne, deci, la aprecierea constructorului să sta
bilească la ce valoare a RUS să considere reglajele ter
minate, dar încă nu este cazul să se înlocuiască clemele 
crocodil cu lipituri definitive. Mai trebuie reglați 
reflectorii.

Scurtcircuitorii de pe stuburi sînt formați fiecare 
din cîte două cleme crocodil, conectate spate la spate. 
Scopul reglajului este obținerea unui raport față-spate 
maxim. Pentru aceasta este necesară colaborarea unui 
alt radioamator, din aceeași localitate, dar care sa. 
nu fie plasat prea aproape (0,5...1 km). Acesta va trebui 
să emită un semnal continuu (o purtătoare nemodulată), 
polarizat orizontal și de putere suficientă ca să asigure 
un S 9 cînd Quadul este cu spatele. (Deci Quadul este 
cuplat la receptor, iar acesta are o posibilitate oare
care de a măsura intensitatea relativă a semnalelor re
cepționate). Se reglează scurtcircuitorul stubului pînă 
cînd intensitatea semnalului recepționat este minimă. 
Se procedează la fel pe toate cele trei benzi, eventual 
se repetă seria de reglaje. Rezultate optime se obțin 
numai dacă aceste reglaje se fac cu antena la înălțimea 
finală. Se înlocuiesc, apoi, scurtcircuitorii culisanți cu 
legături permanente și se măsoară, din nou, raportul 
de unde staționare (RUS) de-a lungul celor trei benzi 
(eventual se retușează adaptarea) și, în fine, se lipesc 
definitiv segmentele gama și se etanșează condensatorii 
variabili. De-acum Quadul este gata.

(Continuare în numărul viitor).

Ing. Victor D. VAZIAN — YO7DO

b)

Banda
L 

mm

5
mm

C 

pF

7 1854 100 200

14 889 50 100

21 686 38 75

28 457 25 50

Pierderi cînd linia este
adaptata
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FILTRU PENTRU 
RECEPȚIA TELEGRAFIEI

toarelor cu dublă conversie. 
Detectorul, ca element ne

liniar, joacă rolul de schimbă
tor de frecvență; «frecvența 

intermediară» obținută este 
mult mai scăzută decit cea 
precedentă fiind de ordinul 
a 1 kHz, convenabilă pentru 

recepția aurală. in mod nor
mal nu există nici un circuit 
selectiv acordat pe această frec
vență. deoarece amplifica-

în condiții de «aglomerare» 
pe bandă (concursuri etc.) 
banda de trecere a receptoru
lui trebuie redusă ia minimum 
pentru a se putea selecta emi
siunea dorită, in cazul telegra
fiei, o bandă de trecere de 
100...200 Hz este suficientă 
chiar la viteze mari de telegra- 
fiere pentru ca semnalul să 
rămină inteligibil la recepție. 
O asemenea bandă de trecere 
poate fi asigurată doar cu aju
torul unui filtru cu cuarț in 
canalul de frecvență interme
diară a receptorului.

O soluție mai comodă este 
obținerea selectivității nece
sare recepției telegrafice in 
partea de audiofrecvență a 
receptorului intr-adevăr frec
vența audio obținută prin bă
taia oscilatorului pentru tele
grafie (BFO) cu semnalul re
cepționat ce apare amplificai 
la intrarea detectorului, poate 
fi considerată ca o a doua 
frecvență intermediară in ca
zul receptoarelor obișnuite, 
cu o singură schimbare de 
frecvență și ca a treia frecvența 
intermediară In cazul recep

FACTORUL DE CALITATE AL CIRCUITELOR OSCILANTE
Dacă un circuit oscilant este 

excitat de un tren de impulsuri 
avînd un spectru larg de frecvență 
(impulsuri cu fronturi abrupte), a

I Fig.Ia I I F-g 1b~l

tunci în circuit se amorsează osci
lații amortizate, avînd frecvența e- 
gală cu frecvența proprie de rezo
nanță a circuitului testat Amorti
zarea depinde de pierderile de ener
gie din circuit, deci de Q.

Metoda propusă constă în eva
luarea acestei amortizări pe durata 
unei perioade a impulsurilor de 
excitație. Deși metoda este oare
cum laborioasă și reclamă accesul 
la un laborator bine utilat (se poate 
apela la laboratoarele radioclubu- 
rilor), ea este recomandabilă mai 
ales în cazul circuitelor cu factor 

de calitate foarte mare.
Schema bloc a instalației este 

cea din fig. 1 a. Generatorul de 
impulsuri Gl va trebui să furnizeze 

+ 12V

| Fig. 3a |

impulsuri dreptunghiulare sau im
pulsuri ascuțite cu frecvență de 
repetiție reglabilă și cunoscută, și 
cu amplitudinea de ordinul volților 
(2—10 V). Cuplajul cu circuitul se 
face slab, printr-un condensator C 
de 10—50 pF. Osciloscopul va tre
bui să aibă o sensibilitate mai bună 
de 50 mV/cm, o impedanță de in
trare mare și posibilitatea de sin
cronizare din exterior a bazei de 
timp, care, conform schemei bloc, 
va fi sincronizată cu impulsurile 
date de generator pentru a putea

obține pe ecran o imagine stabilă. 
Pe ecranul osciloscopului va apare 
o imagine ca în figura 1 b dacă 
baza de timp are aceeași frecvență

CRONICA UUS

CALENDARUL METEORIȚILOR
• Tanride, roi activ între 30 iunie—2 iulie pe di

recția NS între orele 07.00-09.00, cu antena spre V 
și între 13.00-15.00 cu antena spre E; pe direcția 
SV—NE între orele 09.00-10.30, antena spre NV; 
pe direcția E—V între orele 10.30-11.30. antena 
spre NE și între orele 11.30-13.00 pe direcția NE 
SE cu antena spre NE.

• Gygnide are activitate numai în ziua de 14 iulie 
pe direcția NV—SE între orele 21.00-23.30 cu 
antena spre SV; pe direcția E—V la orele 01.30 cu 
antena spre S și pe direcția SV—NE între orele

03.30-06.00 cu antena spre SE.
• Capricornide, roi activ între 18-30 iulie, pe 

direcția SV—NE între orele 22.00-23.00 cu antena 
spre NV; pe direcția E—V între orele 23.00-01.00 
cu antena spre N și pe direcția NV—SE între orele 
01.00-02.00 cu antena spre NE.

• Aquarideie sînt active între 26-31 iulie, roi cu 
intensitate de cea 20 meteoriți/oră. pe direcția 
SV—NE între orele 00.00-01.00 cu antena spre NV; 
pe direcția E—V între orele 01.00-03.00 cu antena 
spre N și pe direcția NV—SE între orele 03.00-05.00 
cu antena spre NE.

• Perseide roi destul de intens. 50 meteoriți/oră 
și cu o viteză de 61 Km/sec. este activ între 27 iulie — 
14 august, pe direcția NV—SE între orele 23.30- 
03.00 cu antena spre SV; pe direcția E—V între 
orele 03.00-08.00 cu antena spre S și pe direcția 
SV—NE între orele 08.00-11.30 cu antena spre SE.

CONCURSURI
«Potatâ Des — se desfășoară concomitent cu 

concursul internațional «Floarea de mină» în zi
lele de 7 și 8 iulie.

«Polevoi Den» — ziua cîmpului a radioamatorilor 
sovietici se desfășoară timp de 24 ore începînd de 
sîmbătă 14 iulie orele 15.00

«Tesla memorial» organizat de radioamatorii 
YU se desfășoară în paralel cu «Floarea de mină» și 
«Polnîi Den».

DIPLOME
«W-A-OE» se acordă pentru legături cu cd puțin 

4 districte OE și se eliberează contra 8 cupoane IRC.
VHF-CW. diplomă instituită de D.A.R.C. se 

acordă numai pentru lucrul în telegrafie în benzile 
UUS pentru legături efectuate după data de 
01.01.1970.

D.G. ILEA—Y055.U
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torul de audiofrecvență este 
un amplificator aperiodic, de 
bandă targa. Dacă vom conecta 
in lanțul de audiofrecvență un 
circuit selectiv acordat pe 1kHz 
se va obține aici selectivitatea 
necesară. Factorul de calitate 
necesar insă este mult mai 
mic. Astfel, pentru a realiza 
o bandă de 100 Hz la 1 kHz 
este necesar un factor de ca
litate Q = 10, in timp ce reali
zarea aceleiași benzi de 100 Hz 
la o frecventă intermediară 
de 500 kHz necesită un factor 
de calitate de... 5000'

Pentru realizarea circuitu
lui selectiv de audiofrecvență 
se poate utiliza un circuit re
zonant format dintr-un con
densator și o bobină cu miez. 
O selecție mai elegantă, care 
se poate aplica oricărui recep

tor existent este dată in fig. 1 
Amplificatorul de audiofrec 
venfă al receptorului nu este 
desenat complet, schema pu
țind fi diferită, indicindu-se 
doar modul de conectare al 
circuitului (cuprins In chena
rul punctat).

După cum se observă este 
vorba de un circuit de reacție 
negativă aplicat doar etajului 
final. Circuitul este de tipul 
•dublu Ta care prezintă o ca
racteristică de frecventă cu o 
rejectie foarte pronunțată (fig. 
2 b). la această frecventă ten
siunea de reacfie este mica 
(teoretic nulă) și amplificarea 
etajului final rămlne aceeași, 
ta celelalte frecvente, pe grila 
etajului final se aplică o ten
siune In antifază culeasă din 
circuitul anodic și amplificarea 

scade. Caracteristica amplifi
catorului fără reacție (fig. 2 a) 
va arăta ca In fig. 2 c. Curba 
va fi cu atit mai ascuțită cu cit 
amplificarea etajului final este 
mai mare. Pentru etajele pre
văzute cu pentode finale cu 
panta Si 6 mA/V rezultatele 
sini optime. Piesele vor fi sor
tate cu o precizie de 2% In 
afară de condensatorul de 10 
nF și rezistenta de 27 kohmi. 
Cu ajutorul potenfiometrului 
P se reglează selectivitatea. 
Dacă există tendința de auto- 
oscilafie, se va regla potenfio- 
metrul la limita de intrare in 

oscilație.
Toate piesele se montează 

pe o plăcufă circuit imprimat 
și se dispun In imediata veci
nătate a tubului final.

Frecventa *fo» este de or

dinul 700...750 Hz, funcție de 
tolerantele pieselor. Pentru 
ca montajul să dea satisfacție 
trebuie deprinsă și manipu
larea lui, care este intrucitva 
deosebită de cea a unui recep
tor prevăzut cu filtru de cuarf 
in lanțul de frecventă interme
diară. Acfionindu-se asupra 
BFO-ului și eventual asupra 
acordului general al recepto
rului se va căuta ca frecventa 
audio corespunzătoare stafiei 
dorite să ajungă in jur de 
700—800 Hz, in abanda» filtru
lui.

Circuitul propus reduce 
«brumul» receptorului (de 50 
sau 100 Hz) și •fișiituhr carac
teristic, provocat de zgomotul 
propriu al receptorului. De re
marcat că stabilitatea tuturor 
oscilatoarelor locale din re

ceptor trebuie să fie foarte 
bună (ca la un receptor desti
nai recepției BLU), in caz con
trar semnalul util viese» din 
banda filtrului. Amplificarea 
de audiofrecvență trebuie mă
rită la maximum, iar cea de 
radiofrecventă redusă cores

punzător.
Ing. Dinu ZAMFIRESCU 

-YMEM

de repartiție a impulsurilor, sau 
mai multe imagini corespunzătoare 
mai multor perioade dacă frecven
ta bazei de timp este un submulti
plu al frecventei de repetiție a im
pulsurilor (fo).

Intre dimensiunile imaginii care 

reprezintă oscilația amortizată, 
frecvență și factorul de calitate 
există următoarea relație:

unde fo este frecvența proprie de 
rezonanță a circuitului. Această 
ecuație poate fi rezolvată cu ajuto
rul unei nomograme reprezentată 
în fig. 2.

Unind punctele corespunzătoare 

raporturilor și rezultă mă- 
AO *

rimea căutată Q. Frecvența f nu 
este critică dar este indicat să fie 
de 25 pină la 100 de ori mai mică 
decît fo, valoarea optimă fiind func
ție și de Q. Astfel, dacă Q este 
mare, f poate fi mai mare și invers.

In cazul circuitelor cu fo mare 
(peste 10 MHz) va trebui să acor
dăm atenție influenței capacităților 
parazite ale montajului (oscilo
scop etc), mai ales dacă Co este 
mic. In caz contrar, măsurătorile 
vor fi falsificate. Un cuplaj slab 
cu oscilograful, introducind con
densatorul C, este recomandabil.

MĂSURAREA TENSIUNILOR 
CU VOLTMETRE 

MAI PUTIN... „CORECTE"
Tensiunea la ieșirea unui divizor rezisth simplu este dală de formula din fig. 1. 

Această valoare (adevărată) nu poate fi măsurată corect decil cu voltmetre avind 
rezistenta proprie infinită (Rv=co). De un asemenea voltmetru ideal se apropie 
numai voltmetrele electronice. Acestea sini insă rare in uztrsenalul» radioamat<>- 
rilor. De cele mai multe ori se dispune de voltmetre obișnuite care au Rv=0,l... 
2fi kohmiiV pentru scara de curent continuu. Un asemenea voltmetru introduce 
erori, mai ales cind KI si R2 au valori mari. Fie de măsurat spre exemplu tensiu
nea de ecran a unui tub electronic (fig. 2) a cărei valoare corectă este Eg2= 100 V. 
Presupunem că măsurăm această tensiune cu un voltmetru de tensiune continuă 
avind Rv=10 kohmiiV deci Rv= 1 Mohm pentru scara de 100 V. Rezistența Rv, 
in paralel cu rezistența internă de ecran Rig2, dă o rezistență echivalentă de 
166 kohmi. Tensiunea măsurată de voltmetru pe această rezistență este:

Uml
240

280+166
x 166 = 90 V.

Deci acest voltmetru (care nu este deloc rău!) introduce totuși o eroare de 10 
la sută. Folosind voltmetre cu Rv < 10 kohmiiV această eroare poate deveni ne 
permis de mare.

In cele ce urmează dăm o metodă prin care, folosind voltmetre obișnuite, această 
eroare se poate, practic, înlătura. In fig. 3 se arată că voltmetrul cu rezistența 
internă Rv măsoară nu tensiunea corectă U2, ci tensiunea:

Uml-U’2 <U2
Uml = tensiunea măsurată 1.
Punind in serie cu voltmetrul o rezistență cunoscută R, tensiunea U'2 devine 

U"2 4.1P2. Această tensiune nu este cunoscută, voltmetrul măsurind in acest al
doilea caz, tensiunea:

Um2 = U“2
Rv

R+Rv
Rezistența Rv fiind cunoscută vom alege R = Rv. De fapt in serie cu voltmetrul 

se poate conecta un potențiometru (fig. 5) liniar de valoarea lui Rv (pentru max 
cea mai mare scară) si care se va etalono pentru toate scările voltmetrului.

In acest caz avem:

Uml =
U2

1+R12IR
Um2~™-~_____ ™_____

2 2(1+R12I2R)

RJ2Eliminind raportul intre aceste două rel^ ’



Numărul radioamatorilor care 
utilizează emițătoare cu bandă 
laterală unică (BLU) și al celor 
care sînt în curs de a-și construi 
astfel de emițătoare crește de la 
lună la lună. Lucrul acesta pre
ocupă toate publicațiile de spe
cialitate. Și în paginile revistei 
noastre au apărut, de asemenea, 
numeroase materiale pe această 
temă.

tk.ai jos prezentăm schema unui 
etaj final utilizînd un tub ampli
ficator de linii folosit, de obicei, 
în receptoarele de televiziune co
lor. Documentații în acest sens 
au fost publicate în revista QST 
(nr. 54/970), Funkamateur (nr. 3/ 
1971) și Radio Tehnika (nr. 1/ 
1973).

Schema electrică este prezen
tată în fig. 1, folosind tubul 6LF6 
sau PL509 (amplificator final li
nii). în lipsa acestui tub se pot 
utiliza și cele din receptoarele 
TV alb-negru, însă puterile reali
zate vor fi mai mici decît cele 
indicate în tabel.

Antenă de cameră
Amplasarea antenelor pentru recepționarea emisiunilor de radio și de tele

viziune mai pune încă probleme din punct de vedere al spațiului și a. construcției, 
în cele ce urmează este prezentată o antenă de camerăj tip dipol reglabil, care poate 
fi folosită, atît pentru radio" cît și pentru televizor, chiar și în blocuri în a căror 
structură de rezistență intră elemente metalice. Antena nu are nevoie să fie orien
tată spre postul emițător și poaje fi amplasată pe televizor, radio sau agățată pe 
perete.

Antena se compune din următoarele: suportul de susținere, (1) confecționat 
din material plastic sau lemn de esență tare, avînd dimensiunile 100 x 50 x 10 mm; 
carcasa, (2) de formă cilindrică (eventual o carcasă de ceasornic de masă) și are dia
metrul de 80... 100 mm; butonul (3) se confecționează sau se procură din comerț; 
cadranul (4) și indicatorul pot fi de la un ceasornic obișnuit; pe cadran se vor scrie 
gradațiile din tabel. Tamburul, (5) confecționat din lemn (se poate utiliza tamburul 
și axul pentru arc de la un ceasornic ae masă); dipolul — vibrator, (6) dintr-o 
bandă de oțel de la o ruletă de 2 m, care, în prealabil, se va cupra electrolitic pentru 
o mai bună activare; 2 mufe de cuplare (7) una pentru televizor și una pentru radio, 
procurate de la magazin; cablul coaxial de legătură (8) va fi de minimum 1 m și 
maximum 1,5 m lungime.

Transformatorul de simetrizare (10) din fîg. 2 conține două bobine L 1 și două 
bobine L 2, realizate pe carcase izolatoare cu diametrul de 5 mm. Pe fiecare carcasă 
se înfășoară o bobină L 1 de 15 spire, se lasă un spațiu și se înfășoară 25 spire ale 
bobinei L2. Bobina de șuntare conține 120 spire înfășurate pe o carcasă ceramică 
sau de ebonită cu diametrul de exterior de 5 mm. Conductorul folosit la cele 5 
bobine este de CuEm de 0,1 mm diametru. Transformatorul de simetrizare îm
preună cu condensatorul miniatură (12) de 500 pF se vor introduce în carcasă (2) 
sau în mufa de cuplare cu televizorul, (7) avîndu-se în vedere să se asigure o bună 
izolație între bobine, condensator și firele de legătură. Bobina L3 (11) se va monta 

în carcasă (2) bine izolată.
Reglarea lungimii vibratorului antenei se face de la butonul (3), banda de oțel 

cuprată avînd posibilitatea să se ruleze sau să se deruleze pe tambur (5) putîndu-se 
alege pe cadran (4) canalul pe care are loc emisiunea conform tabelului.

După ce antena a fost cuplată la radio și televizor prin intermediul mufelor 
respective, se pune în funcțiune televizorul și se procedează la reglarea clarității 
imaginii și a sunetului (butoanele receptorului TV găsindu-se inițial în poziție 
medie de reglare). Acționînd asupra butonului de reglare (3) al antenei se stabi
lește nentru canalul respectiv. Se va avea în vedere ca antena

** ’re sau Beretele în^Șiw—’-’ *

W) 3,5 la 14 MHz 21 MHz

1,5 22 19
5 42 37

15 70 63
20 90 80
25 175 157

După cum se observă se utili
zează montajul clasic al finalului 
cu grila la masă, excitația reali- 
zîndu-se pe catod prin intermediul 
transformatorului Tr. 1 acordat 
pe o bandă largă, frecvența de 
rezonanță fiind de aproximativ 
6 MHz. Autorii recomandă utili
zarea unui bobinaj toroidal folo
sind în acest scop o ferită. Neți- 
nînd seama de unele pierderi 

transformatorul poate fi bobinat 
după metodele clasice și va avea 
un raport de transformare de 4/1.

Realizarea corectă și îngrijită 
a schemei asigură un raport al 
undelor staționare, cuprins între 
1/2,5 și 1/3, de la 3,5 MHz la 
21 MHz. Montajul nu a fost con
struit și pentru banda de 28 MHz 
din cauza unor dificultăți în rea
lizarea neutrodinării. In tabel 
sînt indicate puterile la ieșire, 
obținute în benzile de la 3,5 MHz 
la 21 MHz în raport de puterea 
de excitație; maxima fiind de 
175 W daca la intrare se asigură 
o excitație de 25 wați.

Redresorul este realizat cu un 
singur transformator de rețea 
care asigură o tensiune de 800 V/ 
0,35 A pentru tensiune anodică, 
6,3 V/5 A, pentru filament și 5 V 
pentru negativarea grilei (s-a u- 
tilizat înfășurarea rămasă liberă 
de la alimentarea de 5 V a fila
mentului tubului redresor). Pen
tru a nu permite pătrunderea ten
siunii de radiofrecvență în re
țeaua de curent alternativ, redre
sorul a fost prevăzut cu elemente 
de filtraj, atît în primarul trans
formatorului cît și în secundarul 
de 6,3 V. Problema condensato
rului de filtraj a fost rezolvata 
prin înserierea a trei capacități 
de 100 mF/450 V.

Pentru determinarea valorii cu
rentului anodic s-a prevăzut in
strumentul M (etalonat în mili- 
amperi) care măsoară tensiunea 
de pe rezistența de 10 ohmi în ra
port de curentul consumat de eta
jul final. Rezistența serie cu in
strumentul M se alege corespun
zător cu sensibilitatea instru
mentului de care dispunem.

Montajul se realizează pe un 
șasiu metalic, bine ecranat și 
prevăzut cu punere la masă. Bor
nele de intrare și ieșire trebuie sa 
fie ecranate sau tip coaxial.

Nicu NEACȘU — YO3YZ



LA START

De multe ori, motoci
cleta ne sugerează ima
gini hipice. Dar poate 
nicăieri această forță de 
sugestie nu este at'rt de 
intensă ca în momentul 
startului într-o întrecere 
de motocros. Nărăvașii 
cai mecanizați se alini
ază în fața unei bariere, 
trepidînd și «nechezînd» 
de nerăbdare, pentru ca, 
în momentul startului, 
bariera să cadă și «bidi 
viii» îndemnați de «pin
tenii» călăreților să țîș- 
nească în lupta cu secun 
dele și cu obstacolele.

„AUTOMOBILUL ZBURĂTOR"

Nu este vorba de o machetă. Aparatul 
din imaginea alăturată, o elegantă limu
zină zburătoare a fost realizat in 
R.F. Germania și prezentat pînă acum 
la citeva expoziții aviatice. Greutatea 
sa este de 900 kg și poate lua la bord o 
încărcătură de ... 1 000 kg. Fiind echipat 
cu un motor de 380 CP care acționează 
două rotoare coaxiale, elicopterul-auto- 
mobil denumit nAerocar» poate zbura 
cu 160 km/oră. 'Eleganta cabină are 
cinci locuri. Deocamdată tAerocarub este 
incă bl fază experimentală.

DIN TOATĂ LUMEA

O nouă secție de aeromodelism și-a deschis 
porțile... atelierului în cadrul Institutului de Arhi
tectură «Ion Mincu». Inițiativa organizării ei apar
ține unui tînăr entuziast al sportului cu aripi, 
studentul Mihai Andrei, pilot planorist, construc
tor de machete de avion, colecționar de fotografii 
și texte aeronautice (are pînă acum nu mai puțin 
de 60 de albume).

«Aeromodelism A» a adunat In jurul ei un prim 
lot de ucenici aviatori, profilați deocamdată pe 
construirea de machete ale unor aparate celebre, 
incepînd cu avionul lui Blerioț pînă la reactoarele 
zilelor noastre. Secția a fost afiliată la Federația 
Română de Modelism, astfel că amatorii de ma
chetă, consacrați deja, vor întîlni la viitoarele 
competiții noi adversari: constructorii de la «Aero
modelism A». (In imagine: una dintre primele 
realizări ale secției, fotografiată pe terasa Institu
tului de Arhitectură «Ion Mincu»).

a

TRECUT Șl 
PREZENT

Compania engleză «Air 
Vehicles», cu sediul în insu
la Wight, este specializată 
în construcția de aerogli- 
soare. Recent ea a trecut 
la fabricarea unui nou tip 
de aeroglisor ușor, însă 
cu o mare capacitate de 
manevrabilitate, pe care 
l-a denumit AV2. Această 
navă cu pernă de aer a fost 
experimentată cu deplin 
succes în Marea Mînecii. 
Iat-o trecînd cu 80 km 
pe oră pe lîngă un brick 
cu pînze tip... 1850.

• Se pare că cei ce s-au grăbit să 
prezică dispariția motocicletei ca 
mijloc de transport se înșeală. Da
tele publicate într-o serie de țări 
referitoare la producția de motoci
clete pe anul 1972 arată o creștere 
simțitoare a numărului acestor ve
hicule. De exemplu în Japonia s-au 
fabricat, anul trecut, 3 400 000 bucăți 
dintre care o mare parte au fost 
exportate. Este cea mai mare pro
ducție de motociclete realizată în 
această țară. Și încă o cifră, anul 
acesta calendarul competițional al 
Federației Internaționale de Moto- 
ciclism prevede peste 600 de con
cursuri internaționale de motocros, 
viteză, dirt-track etc.

• Un colectiv de specialiști so
vietici au construit un aparat pe care 
l-au denumit «Radiovizor». Cu aju
torul acestuia se pot «observa» un
dele electromagnetice cu o lungime 
de undă de cîțiva microni pînă la 
cîțiva centimetri. Aparatul lucrează 
în domeniul infraroșu și va fi folosit 
în special pentru construirea lase
relor cu raze infraroșii și mai ales 
a laserelor care funcționează cu 
bioxid de carbon.

• Un «record mondial» de viteză 
neomologabil a fost realizat de o 
navă experimentală cu aripi subac
vatice a marinei americane. Viteza 
atinsă (nu pe mare ci pe un lac din 
statul Luisiana) este de 129 km pe 
oră. Nava are lungimea de 30 m și 
un deplasament de 100 de tone. 
Propulsia este asigurată de două 
elice. Cînd se deplasează cu peste 
100 km pe oră corpul navei iese a- 
proape total din apă. Specialiștii

care au proiectat-o afirmă că se vor 
putea construi și nave.de mare tonaj 
capabile să dezvolte o viteză asemă
nătoare.

• Prototipul unui vehicul intere
sant a fost construit la o uzină din 
Sanhai (R.P. Chineză). Este vorba 
de un «autotren» format dintr-un 
element motor și o remorcă lungă 
de 21,3 m și lată de 3,7 m. Acest 
autovehicul are... 108 roți, dintre care 
elementul motor 12 iar remorca 96. 
Cu prilejul unei curse de probă 
«autotrenul» a transportat 322 tone 
de oțel.

• Cunoscutele avioane de vînă- 
toare «Mirage» produse de Societa
tea franceză «Marcel Dassault» vor 
fi înzestrate cu un nou aparat: fele. 
metrul cu laser. Acesta va furniza 
calculatorului electronic care de
servește armamentul de bord inlor 
mâții cu privire la reglarea tirului’ 
în special cu distanța care separă 
avionul de țintă.
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PRIMA SCRISOARE 
„AERIANĂ** DIN 
LUME

Cunoscutul savant american 
Benjamin Franklin (inventato
rul paratrăsnetului) a fost cel 
dinții ambasador al Statelor 
Unite in Franța. In această cali
tate el era la Paris în ziua cînd 
frații Montgolfier s-au ridicat 
in văzduh pentru prima oară in 
lume, cu un balon umplut cu 
aer cald.

După cite va luni s-a efectuat 
și prima traversare reușită cu 
balonul a Canalului Minecii, din 
Anglia în Franța. Autorii aces
tei performanțe au fost un a- 
merican, John Jeffries și un 
francez, jean Pierre Blanchard. 
Deși avea concepții politice di
ferite, Jeffries era un admirator 
al lui Franklin. Astfel că, o dată 
ajuns la Paris, s-a prezentat la 
locuința acestuia și i s-a adresat 
astfel: «Domnule ambasador 
v-am adus o scrisoare de la 
prietenii dv. din Antlia, care știu 
că ați fost director general al 
poștelor din America. Păstrați-o 
printre lucrurile de valoare, de
oarece sintep primul an care 
primește o scrisoare prin poșta 
aeriană».

Este un amănunt mai puțin 
cunoscut din viața savantului și 
omului de stat american.(loan 
Suchet — Odorheiul Se
cuiesc).

O SPERANȚĂ 
PENTRU TIRUL 
DE PERFORMANȚĂ

Eram intr-o situație oare
cum dificilă — ne scrie profe
sorul C. Efrimescu de la 
Liceul nr. 2 cu program de 
educație fizică din Brașov 
— and dintre elevii și elevele 
claselor a Xl-a din liceu tre
buia să selecționez o echipă 
mixtă de trăgători. Cu băieții 
a fost mai ușor, se cunoșteau 
valoric cei ce frecventau poli
gonul de sub Timpa. Cu fetele 
însă, trecute mai mult din cu
riozitate pe la standurile de 
tragere, am ieșit din impas da
torită unui pistol cu aer com
primat. Le-am pus să tragă. 
Dmtre ele, după o dublă verifi
care a focurilor de pe ținta de 
tragere, m-au surprins rezul

tatele elevei Cristina Paraschi- 
vescu. M-am hotărit să mă pre
zint cu ea spre verificare la 
antrenorul de pistol — Andrei 
Ion. Nu mare ne-a fost mirarea 
cînd de la primul antrenament 
sub supravegherea antrenoru
lui focurile ei să fie în cercul 
negru al țintei și multe dintre 
ele chiar decari. La scurt timp 
ea a realizat norma de cate
goria întîi clasificare sportivă 
și mai tîrziu, participînd la Cam
pionatele internaționale de tir 
ale României, a confirmat a- 
ceastă categorie. în toamna a- 
nului trecut Cristina a ocupat 
locul H în Campionatul națio
nal, al juniorilor și, participind 
alături de seniori, s-a clasat pe 
IoojI IV cu 555 puncte.

în cadrul intîlnirii interdu- 
buri cu Ujpest Dosza — tur- 
retur ea a ocupat locul II. Anul 
acesta în concursul republican 
«Cupa Primăverii», în compa
nia celor mai bune trăgătoare 
din țară, ea s-a clasat pe locul 
III și cu fiecare concurs puncta
jele ei cresc recomandînd-o ca 
o speranță pentru tirul de per
formanță.

în zilele de 5 și 6 mai, pentru 
a participa la concursul de unde 
ultra-scurte organizat de stu
denții radioamatori din Belgrad, 
ne scrie ing. Iosif Lingvay — 
YO5AVN, am urcat cu stația 
mea de emisie-recepție la o 
altitudine de 1 400 m în masivul 
Gutin. Vremea a fost deoseb't 
de frumoasă și erau condiții 
bune de propagare pentru UUS. 
în eter se auzeau numeroase 
stații străine participante la 
acest concurs. Din păcate, prin
tre ele, puține stații YO.

Am reușit ca din amplasa
mentul meUyQRA — locatorul 
LH29 c, să stabilesc peste 50 
QSO-uri dintre care multe cu 
stații situate la peste 500 km, 
printre care: OF3UP/4 (Aus
tria). YU2DI și YU3TJA/p din 
(R.S.F. Iugoslavia), LZIDX/p și 
LZ1ZP/p (R.P. Bulgaria). Acest 
lucru a fost posibil lucrînd în 
telegrafie, mod de lucru din ce 
in ce mai folosit de radioama
torii ultrascurtiști. Foarte mul
te stații străine au renunțat 
incepînd din această primăvară 
la sistemul de lucru pe frecvență 
fixă ș» si-au construit oscila
toare cu frecvență variabilă, 
ceea ce permite o operativitate 
mult mai bună. în ce privește 
participarea stațiilor YO a fost 
sub posibilități. Deși concursul 
a fost organizat de un radio
club al studenților nu a apărut 
în eter nicio stație YO studen
țească.

Dintre stațiile YO cu activi
tate intensă in acest concurs 
menționez: YO2BKX/p.
YO2ND/p și YO2AFS/p (situate 
în Munții Semenic), YO5LT, 
YO5AUG, YO5FS, YO5NL 
YOSLI/p (situată pe Mogoșa) 
și YO5AEX/p (de pe Vlădeasa) 
Au fost și unele stații ale căror 
emisiuni au fost greu inteligi
bile deranjînd pe ceilalți concu- 

renți, printre acestea fiind YO5 
KAS, YO5AYS...

Ar li bine ca la viitoarele con
cursuri cum sînt «Polnîi Den», 
«Tesla Memorial», «Floarea de 
mină», radioamatorii de UUS 
din toate județele țării să parti
cipe în număr cit mai mare și cu 
aparatură bine pusă la punct.

AVIOANELE** 
DIN ORȘOVA. 
GATA DE ZBOR

O dată cu încheierea anului 
școlar activitatea în atelierul 
aeromodeliștilor începători de 
la Casa pionierilor din Orșova 
a încetat. Din cînd în cînd însă 
aid se vor face numai repara
țiile modelelor care au avut de 
suferit accidente de zbor. în 
rest, încăperea cercului de aero
modele va servi drept hangar 
pentru adăposti rea «avioane
lor».

Pentru vacanță, profesorul 
cercului de aeromodele a în
tocmit un plan de activitate pe 
cîmpul de zbor. Cele mai bune 
aeromodele vor participa la 
competițiile organizate pe plan 
județean și republican. în foto
grafie, membrii cercului de 
aeromodeliști începători de la 
Casa pionierilor din Orșova, la 
sfîrșitul anului școlar.

RADIOAMATORII
LICEULUI

In anul școlar recent încheiat 
la Liceul Ion Heliade Rădu- 
lescu din Tîrgoviște și-a în
ceput activitatea cercul de ra
dioamatori. Introducerea în tai
nele acestui sport a fost făcut 
de profesorul Ion Stoica. Re
zultatele nu s-au lăsat așteptate, 
întrucît după cîteva luni trei 
elevi au primit indicative de 
receptori: V. Toni, I. Milea și 
N. Moraru. Alții și-au construit 
în orele de practică receptoa
rele de trafic.

în cercul de radioamatori al 
liceului s-au înscris și cîteva 
eleve. Ele s-au dpvedit foarte 
interesate în însușirea transmi
terii și recepției semnalelor 
Morse. O preocupare deosebită 
a constituit-o pregătirea pentru 
concursurile «vînătoare de vul
pi». Ieșirile în teren cu «puș
tile» radio pentru descoperirea 
«vulpilor» a constituit un prilej 
de atracție pentru numeroși alți 
elevi.

Rezultatele frumoase obți
nute de cercul de radioamatori 
de la Liceul Ion Heliade Radu
lescu, se dacoresc, în primul 
rînd, sprijinul moral și material 
primit din partea conduceri» 
liceului, a organizației de tine
ret și a radiodubului județean 
Dîmbovița.

CICLOTURISM... 
COMBINAT

I. Iatan șâ colegii — Bucu
rești. «Dorim să facem o ex
cursie cicloturistică de 4—5 zile. 
Ne interesează o zona pitorească 
și cu multe obiective turistice. 
Vă rugăm să ne recomandați un 
traseu care să țină cont de cali
tatea de bicicliști «amatori-in- 
cepători». Dacă startul e departe 
de București, cum transportăm 
bicicletele? Cu trenul?

Desigur! Formalitățile sînt 
simple. Veniți la gară pe bici

cletă și prezentați-vă la biroul 
de mesagerii, arătînd biletul de 
tren. în schimbul unei sume de
rizorii (3,30 lei pentru 100 km; 
5,20 lei pentru 150 km și 6,60 
lei pentru 200 km) bicicleta dv. 
va coborî din vagonul de bagaje 
la stația unde doriți.

Ținînd cont de calitatea de 
biciclist «amator-începător» pe 
care o declinați, cît și de dorința 
exprimată în legătură cu «carac
teristicile» itinerarului, vă pro
punem un traseu deosebit de 
pitoresc, cu pante line: Rîmni- 
cu-Vîlcea — Tîrgu Jiu — Drobe- 
ta Turnu Severin, care însu
mează circa 250 km. împărțit 
în 4-5 etape, revine circa 50-60 
km zilnic, lată și etapele pe 
care vi le sugerăm. Prima: R. VîL 
cea — Horezu. Se vizitează mă
năstirile Bistrița (picturi de Tat- 
tarescu), Amota (mormîn- 
tul lui Matei Basarab), Ho
rezu (cea mai frumoasă 
ctitorie a lui Brîncovea- 
nu) și «culele» de ta Măldărești 
(case «fortificate» ale boierilor 
olteni). Camping și hotel 1a 
Horezu. Etapa a ll-a: Horezu
— Tg. Jiu. Se vizitează mănăsti
rea Polovragi, Cheile Oltețului, 
Peștera Muierii, Baia de Fier 
(cabană). Camping la intrarea 
în Tg. Jiu. Etapa a lll-a: Tg. Jiu — 
Tismana. Se vizitează mai întîi 
capodoperele iui Brîncuși din 
Tg. Jiu («Coloana infinitului». 
«Poarta sărutului» și «Masa tă
cerii») apoi casa memorială a 
artistului de ta Hobița (4 km. 
nord Peștișani) și mînăstirea 
Tismana. Camping la Tismana. 
Etapa a IV-a; Tismana — Baia de 
Aramă — Șovarna — Drobeta 
Turnu Severin (circa 70 km, din 
care aproape 50 neasfaltați) este 
deosebit de pitorească, drumul 
trecînd prin carstul mehedin- 
țean. Se vizitează podul natural 
de la Ponoare, peștera Topol- 
nița etc Dacă sînteți obosiți, 
puteți împărți distanța Tismana
— Drobeta T. Severin în două 
etape (în acest caz e bine să mer
geți și la Padeș — Cloșani, spre 
izvoarele Motrului, pentru a 
vizita plaiurile natale ale lui 
Tudor Vladimirescu). La Dro- 
beta-T. Severin există camping 
și hoteluri. Așteptăm impresiile 
dv. din această excursie cu tren- 
bicidetă. căreia i s-ar potrivi 
denumirea de «cicloturism... 
combinat».

CABLAJ IMPRIMAT
Cititorul nostru N. Nicoarâ 

din Baia de Arieș, după ce ne 
informează despre realizarea cu 
succes a unor montaje după 
schemele și indicațiile publicate 
în revista noastră, ne roagă să îl 
ajutăm în proiectarea cablajului 
imprimat pentru un receptor 
superheterodină.

In general, se pornește de la 
amplasarea corespunzătoare a 
pieselor, pentru a avea asigurat 
spațiul necesar si după aceea se 

trece la trasarea (pe hîrtie) a 
cablajului corespunzător. Daca 
apar încrucișări nedorite, se 
recurge la o nouă amplasare a 
pieselor. La primele montaje, 
cînd îndemînarea lipsește încă, 
puteți rezolva problema încru
cișării unor conexiuni prin mici 
punți de sîrmă de conexiune 
care traversează conexiunea bu
clucașă pe cealaltă față a plăcii 
de pertinax. Totuși, conside
red că într-adevăr proiectarea 
cablajului este o problemă mai 
dificilă, vom căuta ca montajele 
propuse spre construcție să fie 
însoțite, în cit mai mare măsură, 
pe lîngă schema de principiu, 
de schema de cablaj. De altfel, 
acest lucru se și poate observa 
în ultimele numere ale revistei. 
Unele sugestii în problema ridi
cată de N. Nicoară le oferă 
receptorul pentru banda de 
144 MHz, publicat în numărul 
precedent al revistei.

PE SCURT
Helmut Wittner, Caran

sebeș. Intr-un număr viitor al 
revistei vom publica schița de
taliată a avionului românesc 
IAR-823 a cărui machetă doriți 
să o realizați.

Mihai Constantin, Călă
rași; Ionel Muțat. Brăila. Ca 
să puteți candida la concursul 
de admitere într-o școală de 
zbor cu motor trebuie să aveți 
liceul cu examenul de bacalau
reat. In plus vă informăm că vi
zita medicală este eliminatorie.

Cornel Murețan, com. Lă- 
pugiu, jud. Hunedoara. Mon
tajul dictafonului realizat de 
autor ți publicat in revistă func
ționează in bune condiții. Veri
ficați dacă ți dv. ați folosit ace
leași piese ți de valorile indicate 
pe schemă.

Gheorghe Ciocan. Sibiu; 
Cezar Jugaru, com. Ștefan 
cel Mare. jud. Bacău, in nu
mărul de țață găsiți schema am
plificatorului căutată de dv. 
Montajul oferă o reproducere 
sonoră de înaltă fidelitate ți o 
putere mare de ieșire.

Dumitra Timofte, Bistri
ța. in oraș sint mulți radio
amatori care vă pot ajuta Pe 
cei avansați ii găsiți la Radio 
dubul județean iar pe începă
tori ta Casa pionierilor.

Radu Dulghera și Nicuiae 
Mi tu, Galați. Zgomotul admis 
de motorașele cu ardere inter
nă care echipează navomodelele 
propulsate, teleghidate sau gli- 
soare este de 90 dB. Această 
restricție se aplică incepind cu 
Campionatul republican ediția 
1973, de la Tg. Mureș.

Gheorghe Ponetchi, Timi
șoara; Vasile Baltă, Caracal; 
Nicuiae Mușetescu. Con
stanța. in problemele de kar
ting 'planuri, roți, cauciucuri) 
solicitați lămuriri de la instruc
torul cercului moto de la Casa 
pionierilor din localitate



IAR-823

CARACTERISTICI ȘI PERFORMANȚE

Anvergură................................................. 10,00 m
Lungime......................................................8,24 m
înălțime.......................................................2,52 m
Greutate gol (varianta standard). . . 880 kg
Greutate maximă admisă la decolare 1 500 kg. 
Greutate la acrobație..........................1 200 kg.
încărcătură utilă maximă.................. 620 kg.
Viteză maximă la nivelul mării. . . 300 km/oră 
Viteză de croazieră (75 % din putere) 280 km/oră 
Viteză de croazieră economică. .. . 250 km/oră
Viteză maximă admisă în picaj .. . 400 km/oră 
Viteză ascensională.............................. 7 m/sec.
Plafon practic.........................................5 800 m
Rază de acțiune maximă................... 1 350 km

După succesul internațional repurtat de avionul 
specializat pentru agricultură IAR-822, succes con
firmat de presa de specialitate cu prilejul prezentării 
lui la Saloanele de aviație de la Hanovra și Cannes, 
din anul trecut, industria noastră aeronautică lan
sează un nou aparat: este vorba de universalul IAR-823 
în categoria avioanelor cu greutate de pînă la 1 500Kg.

IAR-823, realizat în cadrul Institutului de Mecanica 
Fluidelor și Construcții Aerospațiale este proiectat 
de cunoscutul inginer constructor Radu Manicatide. 
Eleganta limuzină zburătoare cu inițialele IAR — ini
țiale purtate de aparate de mare faimă, cum au fost 
IAR-39, IAR-80, IAR-81 etc — urmează linia «arhi
tectonică» a aparatelor românești, dar preia, în același 
timp, cele mai moderne soluții și tendințe din tehnica 
mondială.

Limuzină zburătoare? într-adevăr. în varianta 
«civilă», de pildă — turism, aerotaxi, foto etc. — avio
nul atrage prin confort, bunul gust al amenajărilor, 
vizibilitatea perfectă, atmosfera de siguranță și destin
dere. Desigur, aceste impresii sînt completate de 
ușurința cu care pilotul își poate conduce mașina 
Comoditatea pilotajului este facilitată și de un echi
pament de bord complex (IAR-823 este echipat cu 
aparatură necesară zborului fără vizibilitate, comuni
cațiilor radio, precum și cu sistemele de navigație 
ADF. ILS, VOR, MKR, PA, la cerere).

Noul aparat poate fi amenajat în variantele: stan
dard (de școală și acrobație, în dublă comandă), 
de antrenament (în zbor fără vizibilitate, zbor de 
noapte și navigație aeriană), de comandament (avion 
de legătură, curier ușor etc.), de transport (sanitar 
și mărfuri) și varianta așa-zisă «civilă». Propulsia 
sa este asigurată de un motor Lycoming de 290 CP care 
acționează o elice bipală, metalică, de tip Hertzell, cu 
pas variabil.

Construcția aparatului este în întregime metalică, 
din tole de duraluminiu. Fuzelajul, de tip cocă, este 
realizat din cadre transversale și lise longitudinale. 
Aripile, dispuse jos, sînt de tip monolongeron. 
Ampenajul preia ideea ampenajelor celebrelor avioa
ne sportive IAR-813, deținătoare ale cîtorva recorduri 
mondiale de zbor.

Trenul de aterizare este escamotabil, comandat 
electric și dublat de comandă manuală. Comenzile 
diferitelor elemente folosesc soluții modeme, asigu- 
rind o funcționare perfectă.

Așadar.noul aparat este un reprezentant de presti
giu în categoria avioanelor universale: doar cu cîteva 
simple schimbări se poate trece la o variantă la alta.

Răspunzînd marelui interes manifestat pe piața 
mondială pentru aparatele din această categorie, 
IAR-823 va fi expus chiar din acest an la marile Saloa
ne aviatice internaționale.

3n
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4110 și 4154 lei
4 000 lei
5 740 lei

IMPORTANT! Toate tipurile de frigidere se vînd și cu plata In rate.

NU acceptați propunerea unei excursii la... Polul 
Nord

NU acceptați si vă sculați la 5 dimineața pentru 
a fi primul la... gheață.

Răspundeți doar atît:
«Mulțumesc. CUMPĂR CHIAR AZI UN «FRI- 

GERO» sau «ARCTIC» care, adăugăm noi. păstrează și 
conservă alimentele și băuturile In aceleași condiții 
ca la... Pol.

Realizare tehnică de prestigiu a noii și modernei 
fabrici de frigidere Găiești, frigiderul cu compresor 
«FRIGERO» sau «ARCTIC» prezintă garanția unei func
ționări sigure, fiind until din aparatele indispensabile 
unei gospodării moderne.

Estetica și modernismul construcției conferă aces
tor produse o linie atractivă și elegantă.
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