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' 3 Boberii nostri participd in acest an FY
«Olimpiada albd de la Grenoble. Pina
atunci, pregatiri, pregatiri, pregatiri...

v in fotografie: lon Panturu, Petre Hrls

%-= tovici, Gheorghe Maftei si Nicolae Nea-
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La 7 februarie 1963, lon Panturu
si Gheorghe Maftei, cu ochii inldcri-
mati de emotie, primeau trofeul «Cu-
pamondiald atineretuluin la Campio-
natul mondial de bob dela Innsbruck
«Zborul» lor pe pista de la Igls,
cu peste 150 km pe ord, a Insemnat
pentru bobul romanesc reintrarea
sa pe arena mondiald, dupa o destul
de lungad perioadd de anonimat.
Ne apropiam de marile succese
obtinute in acest sport de cei doi
aviatori si automobilisti Alexandru
Papand si Dudu Frim In anii 1933—
1934. De la Campionatul mondial
din 1963 in «cartea de onoare» a
acestui sport au fost scrise, cu
majuscule, pagini de mare cinste.
Panturu, Oancea, Pasovschi, Maf-
tei, au devenit nume de rezonanta
internationala. Ei si-au facut uceni-
cia pe strdavechile noastre siniute,
cu talpici joase, din lemn de fag,
dar au concurat pe cele mai cunos-
cute pirtii de gheata din lume. lata
numai citeva succese: la Olimpiada
de la Innsbruck din 1964 au intrat
fn prima parte a clasamentului, la
Campionatul mondial de la lgls, din
1966, echipajul Panturu-Neagoe a
ocupat locul I, in 1967, la Campio-
natul european din Austria, echi-
paju} lon Panturu-Nicolae Neagoe
s-a situat din nou pe locul Il iar
echipajul de patru — Panturu-Nea-
goe-Maftei-Hristovici a cistigat tit-
lul de campion al continentului.

Campionatul mondial al anului
trecut s-a desfisurat pe noua pir-
tie de bob de la Alpe d’Huez. Din
péacate, aceastd pirtie nu era finisata
incd, conditiile au fost cu totul im-
proprii — cu multe defectiuni teh-
nice, ceea ce a fcut sid nu se poata
aprecia adevdrata valoare a sporti-
vilor prezenti la start, iar la bobu!l
de patru persoane sd nu se poata
desfasura Intrecerile. Din aceastd
cauza campionatul european al anu-
lui 1968, care se va desfisura In
Elvetia, la Saint Moritz (13—14 ia-
nuarie — bob de doud persoane si
20—21 ianuarie — bob de patru), es-
te asteptat cu mari emotii. El va
constitui repetitia generald pentru
cea de-a X-a editie a Jocurilor
Olimpice de iarnd de la Grenoble.

Ce surprizd va aduce viitoarea
«Olimpiada albd» este greu de pre-

Vom concura pe pista

de la ALPE DDHUEZ

vazut, pentru ca la ea vor lua parte
numerosi asi ai bobului. Amintim
numai clteva nume de mari condu-
cétori, rivali ai lui Panturu: italianut
Eugenio Monti — de noui ori cam-
pion mondial, dar, ghinionist, nicio-
data olimpic, englezul Neck Toni
— campion olimpic in 1964 si cam-
pion mondial tn 1965, austriacul
Erwin Taler — de trei ori campion
mondial gi de trei ori campion euro-
pean. Probele de bob ale Olimpiadei
se vor desfasura pe pirtia de la
Alpe d'Huez In zilele de 7 si 8 fe-
bruarie pentru bobul de doi si In
zilele de 14—15 pentru bobul de
patru. La ele vor lua parte si trei
echipaje romanesti.

«Vom concura pe pirtia de la Alpe
d’Huez holdriti sa pdstram si sa ridi-
cam mai sus prestigiul pe care I-am
cistigat pe arena mondiald» ne-a spus
antrenorul lotului national de bob,
orof. Hariton Pasovschi. Pregatirile
au inceput incd In primavara anului
trecut si s-au desfdsurat de-a lungu!
intregului sezon... cald. Cum se
explicd acest paradox ? latd ce ne-a
spus tovardsul Pasovschi:

— Bobul este un sport in care nu-i
suficient s& stii s3 pilotezi. Virajele
ametitoare, coborirea cu peste 150
km pe orad pe panglica de gheatd a
pirtiei, cer mult curaj, o rezistentd
fizicA si nervoasd deosebitd, re-
flexe perfecte si o omogenitate a
echipajului mai mare decit in ori-
care altd disciplind. Boberul trebuie
sad fie deci un polisportiv. As vrea
sd amintesc c& Alexandru Papand,
de pilda, era si as al volanului si
un zburdtor neintrecut si un schior
desavirsgit. Aceste sporturi dauv mina
cu bobul si de aceea spre ele ne-am
orientat si noi pentru antrenarea
lotului olimpic. Am parcurs trasee
cu motocicleta In mare vitezad si cu
viraje strinse pentru acomodarea
cu aerul rece si dezvoltarea reflexe-
lor, am facut antrenamente pe kar-
turi in vederea coordonarii misca-
rilor, am efectuat zboruri acroba-
tice pentru obisnuirea organismu-
lui cu vitezele man $I suprasolici-
tarile din timpul virajelor...

l-am urmdrit pe boberi la Sinaia
in timp ce se antrenau cu bobul
cu roti. Tema ce se executa era
startul. Trei ruldri scurte si un avint
prelungit cu sdérituri pe bob. O data,
de zece ori, de o suti de ori. Acest
moment important al cursei, poate
cel mai important. era «pisat» cu o
perseverentd dusd pina la extremad.

— Sint ultimele pregatiri pe... us-
cat, ne-a spus antrenorul Pasovschi.
Pe pirtie gheata abia incepe sa se
formeze. Baietii sint intr-o forma
bund.

Am notat citeva date biografice
privind echipaju! de patru, marea
noastrd sperantd pentru Innsbruck.

lon Panturu — conducator. De
profesie maestru la Uzina mecanica
din Sinaia si conducator auto. Joacé
in echipa de fotbal «Carpati» Sina-
ia ca portar. Anul nasterii — 1935.

Gheorghe Mattei — mijlocas. Lu-
creaza ca maestru mecanic la o In-
treprindere din Roman. Practicd
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atletismul de performantd — mara-
tonul. Anul nasterii — 1939.

Petre Hristovici — mijlocas. Stu-
dent anul NI Institutul de mine din
Petrosani. Rugbist in divizia A. Nds-
cut In 1945,

Nicolae Neagoe — frinar. Strungar
la Uzina mecanic& Sinaia. Luptator

1. Start... pe o
strada din Sina-
ia.

2. Pind la ca-
derea zdpezii,
bobuluii-au fost
puse rotfi.

3. Antrena-
mente in vaz-
duh...

4....5i pe velo-
drom, la vola-
nul kartului.

In categoria semigrea. Nascut n
1941.

Privindu-i la lucru, ma gindeam
la medaliile viitoarei Olimpiade. Efor-
turile lor parcd spuneau cd si ei
se gindesc la acelasi lucru.

V.T. MURES




Cam la 2 km de Poiana Brasov, strd-
Juit de grandiosul decor al Postdvarului
indlbit de troiene, se afld stadionul pre-
ferat al biatlonistilor nostri. Locul este
intr-adevdr bine ales; un teren cu
pante nu prea mari §i cu o vizibilitate
perfectd in poligonul improvizat lingd
«starts la poalele unui delusor impd-
durit.

Biationul este un sport aplicativ sutd
fa sutd. iat biatlonistul un sportiv
complet. Fdrd indoiald i se cer in
primul rind calitdti de fondist dar, tot-
odatd. §i de sprinter,deoarece pantele
trebuie coborite in maximum de vitezad,
iar acele cronometrului nu asteaptd...

Dar mai bine sd urmdrim intr-o di-
mineatd senind de decembrie un con-
curs oficial la care participd si «olim-
piciim nogtri. Startul se dd individual
Primul pleacd Bddescu. Isi ia avint
si, dupd citeva secunde, ajungind pe
teren plat. porneste cu pasi mari, regu-
lati, de-a lungul traseului marcat cu
stegulete colorate. Urmeazd. din mi-
nut in minut, Stoian, Cercel. Cimpoia,

IATLONI

piratia a devenit sacadatd iar bluza de
vint e udd de transpiratia care a tre-
cut prin flanea, cdmasd §i pulover.
...Concurentii au terminat traseul.
Ei sosesc tot unul cite unul. Efortul s-a
terminat dar emotiile abia incep. Fie-
care se intreabd: ce timp am realizat?
cite focuri am nimerit in tintd? Rds-
punsurile vor fi date mai tirziu, cind
arbitrii isi vor fi terminat calculele.

*

De pregdtirea sportivilor biatlonisti
care vor reprezenta culorile patriei la
Olimpiada de iarnd de la Grenoble, se
ocupd antrenorul Marcel Stuparu. Lo
intrebdrile noastre el ne-a dat o serie
de informatii interesante cu privire la
desfdsurarea acestei pregdtiri. Ea nu
a fost intreruptd nici in timpul verii
cind s-a executat un program de pre-
gdtire fizicd constind din alergdri pe
teren variat §i prin pdduri, din parcurge-
rea a sute de kilometri pe biciclete de
oras; in plus numeroase ore de gimnas-
ticd, baschet, fotbal. mers pe schiuri
cu role. Desigur, anotimpul cdiduros a
fost folasit din plin i pentru perfectio-
narea mdiestriei in arta ochirii precise.

noastrd reprezentativd de biation.

— A face pronosticuri este un lucru
dificil pentru un antrenor. Riscdm to-
tusi intrebarea: care ne sint yansele la
Olimpiadd?

— Dupd cum vd este cunoscut biat-
lonul a fost inclus pentru prima datd
in programul jocurilor Olimpice de
iarnd in anul 1964, la Innsbruck. Cei
mai buni au fost atunci sovieticii st
norvegienii. Noi am ocupat locul V
prin Vilmos. Apoi, la ultimul campionat
mondial desfdsurat in februarie 1967
la Altenberg (R.D.G.) ne-am clasat pe
locul IV la stafetd. Tot cu acest prilej
am obtinut locul I si medalia de
bronz la campionatul mondial de tine-
ret, prin Gheorghe Cercel. Acum, dupc
aceste consideratii, vd rdspund si la
intrebare. La Grenoble cred cd vom
ocupa unul din primele cinci locuri.

Aici s-a incheiat convorbirea cu to-
vardsul Stuparu. Problemele pe care
trebuie sd le rezolve un antrenor sint
grele §i numeroase. Pe umerii lui
apasd acum, in ajunul Jocurilor Olim-
pice. o mare rdspundere. Din aceastd
cauzd am socotit inoportun sd-i mai
solicitdm un ultim rdspuns la o intre-

Teposu, Zangor. Bdrbdsescu, Carabela.
Vilmos... adicd toti membrii lotului
olimpic. A fost parcurs primul tur.
Concurentii intrd in poligon. Cu miscdri
calculate §i rapide — fiecare secundd
conteazd — igi iau pusca din spate si
executd grdbit prima tragere. Regu-
lamentul e clar; toate focurile trebuie
sd fie in tintd. Orice rateu inseamnd o
penalizare de doud minute; §i otunci
toatd graba e degeaba.

Sd trimiti exact in tintd la 150 de
metri, cinci gloante dupd ce ai strdbd-
e cinct kitometri pe schiuri, e in-
tr-adevdr o performantd. Ginditi-vd
nsd ce performantd este sd nimeresti
tinta dupd al doilea si apoi al treilea tur.
atunci cind foamea de oxigen incepe
sd se facd simtitd din plin. cind res-

Pe la inceputul lunii noiembrie era
planificat antrenamentul pe zdpadd...
Deoarece in muntii nostri ninsoarea se
lasd asteptatd. sportivii s-au deplasat
dincolo de Urali. la Novosibirsk. Aici.
in apropierea marelui oras siberian, au
fdcut citeva sdptémini un intens antre-
nament. terminat cu un concurs de veri-
ficare la care au participat §i biatlo-
nistii sovietici.

Dupd Anul nou incepe seria con-
cursurilor preolimpice si apoi... Gre-
noble.

— Care sint cei mai in formd dintre
bdietii nogtri?

— Lo ora actuald (ne aflém la
sfirsitul lunii decembrie) mai bine
se prezintd Vilmog, Carabela, Cercel §i
Teposu. Ei vor intra, probabil,in echipa

bare pe care, totusi,o adresdm celor
ce conduc §i indrumeazd aceastd fru-
moasd disciplind tehnico-sportivd care
este biatlonul, i in primul rind Fede-
ratiei de schi.

— De ce biatlonul este practicat
numai In orasul Bragov si de ce numd-
rul biatlonigtilor este atit de mic? Oare
nu sint schiuri? Nu sint arme de tir?
Ori poate se considerd suficient un
lot de 15—20 de sportivi pentru a face
fatd onorabil in competitiile internc-
tionale?

Un rdspuns competent or fi desi-
gur interesant si i-am face loc cu
pldcere, in paginile revistei.

E. RIV.
Foto: $t. CIOTLOS




Tineri .
listi la Pala
nierilor - -

Despre locul pe care trebuie si-1
ocupe modelismul (aeromodelismul,
rachetomodelismul, navomodelismul
etc.) in procesul de instruire tehnica
si educatia tineretului s-a vorbit de
multe ori in paginile revistei noastre.
Prin practicarea acestor activitdfi ti-
nerii isi formeazd deprinderea de a
minui cu usurinta diferite unelte, acu-
muleaza cunostinje de mecanica, aero-
dinamicd, hidromecanici etc. si in-
vatd principiile de functionare si con-
ducere a diferitelor dispozitive si apa-
rate moderne cum sint avionul, va-
porul etc.

n anul care a trecut acromodelismul,
rachetomodelismul si navomodelismul
au inregistrat oarecare progrese. Cu
toate acestea, activitatea de modelism
este mult rdmasd in urma faja de
importanta sa si de ceringele actuale.
Sint multe orase si localitati din tara
in care intreaga activitate de mode-
lism se rezuma la citeva constructii
de modele, executate de un numir
foarte redus de entuziasii. In urma
unui raid-anchetd am constatat ca
in aceasta situatie se giseste si orasul
Bucuresti, in care se afla zeci de mii
de tineri si unde exista cele mai bune
conditii si posibilitafi din tara.

La Consiliul orasenesc Bucuresti
pentru cducatie fizica si sport, am
aflat c4 de indrumarea aero si navo-
modelismului raspunde tovarasul lon
Stavarache, profesor metodist.

— Nu am nici doud luni de cind
am primit aceastd sarcind, ne-a spus
cl. De aceea, cred ci cel mai in masura
54 va informeze despre aceasta acuvi-
tate ar putea fi tovardsut lvan Dumi-
tru, presedintele comisiei sportive de
aviatie si navomodelism.

Dupa ce afla pentru ce l-am cautat.
tovarasul Ivan Dumitru — activist
voluntar. ne spune:

— De fapt, despre acest lucru ar fi
trebuit sd va informeze cineva din
subcomisia de aero si navomodelism;,
dar aceasta s-a autodizolvat de mult,
asa ca in momentul de fajd nu existd
un coordonator al acestei activitati
in Bucuresti. Dar pot si v& spun si
eu ci aero si navomodelismul merg
destul de greu in orasul nostru.

Tovarasul Ivan ne arati apoi un
tabel intocmit in anul 1961, in care
sint trecute toate sectiile de aviatie
din Bucuresti. Printre ele se afld si
opt sectii de aero si navomodelism.

— Aceastd situatie mai corespunde
acum? Or poate numdrul acestor
sectii @ mar sporit?

— Despre o crestere nici nu poate
fi vorba. Cit priveste activitatea lor,
cred ¢ numai la Grivija Rosie si
poate la Semanatoarea se mai face
cite ceva in ajunul unor competitii.
in rest a incetat orice activitate, in
afara de Palatul pionierilor, unde exis-

td un cerc de aeromodelism si unul
de navomodelism, destul de active.

— Cum s-a ajuns la aceasta situatie?

— Lipsa de indrumare din partea
forurilor competente, lipsa de sprijin
din partea asociatiilor sportive, care
nu previd nici un fel de fonduri, cel
putin pentru o activitate minima, lipsa
de materiale necesare constructiilor
si in special lipsa instructorilor (antre-
nori) care s3 indrume sectiile si cercu-
rile, iatd suficiente cauze care au
condus la aceastd stare de lucruri.
Sa vi dau doar un exemplu: in ora-
sele Tg. Mures si Cluj, unde exista
antrenori care se ocupi efectiv de
aceastd activitate, treaba merge bine
In Bucuresti, cu toate ci au fost pre-
gatiti anul trecut un numir de 10
mstructori pentru cercurile de aero
si navomodelism, ei n-au fost indru-
mati si ajutati si facd treaba.

Am stat de vorba si cu profesorul
Lutad Dumitru de la Palatul pionieri-
lor din Bucuresti.

— Noi am pregitit — ne spunea
dinsul -— cite 200—230 de eclevi in
fiecare an, dar nu-i putem cuprinde
pe toti cei care ar dori sa practice
aero si navomodelismul.

— Cum colaborati cu celelalte sectii
din oras?

— Nu prea avem cu cine colabora.
caci in afara de Grivita, unde se mai
lucreaza, celelalte sectii si-au incetat
orice activitate. Doar in ultimul timp
am fost solicitati de doua scoli gene-
rale si de Casa de culturd a raionului
16 Februarie si le dam ajutor pentru
infiintarea unor cercuri de aero si
navomodelism.

Stefan Purice, maestru emerit al
sportului la aeromodelism, care acti-
veazd in sectia de la Grivila, pare
putin stinjenit de intrebarea noastra
cu privire la situagia aeromodelismu-
lui in Bucuresti.

— Reprezentantii nostri s-au situat

Se cer urgentate misurile
pentru dezvoltarea

MODELISMULUI

in 1967 pe locul IV si la concursul
republican de aeromodele zbor liber
si la cel de aeromodele captive si de
asemenea tot locul 1V l-au ocupat
st la campionatul de micromodele.
Aceasta se datoreste numdirului mic
de aeromodelisti care se prezinti la
concursurile de selectie. De fapt si
la sectia noastra de la Grivita, socotita
ca o sectie buna, ne-au parisit majo-
ritatea aeromodelistilor, raminind citi-
va pasionati care se straduiesc si
mai facad cite ceva.

— Cum vedefi redresarea acestei
activitagi?

— Cred ca trebuie inceput cu re-
organizarea sa. Asa cum se prezintd
acum nu are nici o perspectivd. Sa
vd dau un exemplu: aeromodelistii
pot deveni viitoarele cadre ale aviatiei
utilitare si militare. Cei interesafi ar
trebui deci sa sprijine direct aeromo-
delismul. La fel si marina si celelalte
sectoare care beneficiazd de pregati-
rea tinerilor care practicA una din
ramurile modelismului. Fle sint rupte
insd de aceasta activitate. In prezent
aeromodelismul este socotit doar ca
activitate sportiva, dar si ca sport
este slab organizat. Activitatea de
modelism ar trebui sa fie introdusa
in programa Ministerului inva(amin-
tului pentru pregatirea extrascolard a
elevilor in domeniul tehnic.

La Federatia AeronauticA Romana
am stat de vorba despre situatia aero
si navomodelismului — a modelismu-
lui in general — cu tovariasul lon
Bobocel, seful sectorului respectiv. El
ne-a vorbit despre preocupirile sec-
torului siu pentru imbunitdfirea a-
cestei activitati si, in general, despre
modul in care modelismul ar putea
sd capete caracter de masi.

— Nu numai cluburile si asociatiile
sportive, ci in special casele de cui-
turd, care au posibilitdti mai mari.
ar trebui sa organizeze cercuri de
modelism. Aici trebuie s3 se puni la
dispozitia tinerilor care doresc si prac-
tice una din ramurile modelismului
sali, sa se solicite federatiei noastre
antrenori $i sa se aloce fonduri pentru
scule si materiale. Asemenea cercuri
pot fi create pe lingd uzine si intre-

prinderi, unde sa lucreze nu numai
tinerii muncitori, ci si copiii intreguiui
personal. Locul cel mai nimerit insi
pentru practicarea modelismului este
scoala. Virsta scolard corespunde cel
mai bine interesului tineretului pentru
probleme tehnico-stiingifice. Trebuie
create cercuri de modelism, lasind
elevii sa aleaga singuri ramura dorita.
Ministerul Invifamintului ar trebui
sa ia masuri pentru a se gisi in comer
truse cu scule.

Ce putem si mai adaugam la cele
aratate de cei cu care am discutat
despre situajia modelismului in orasul
Bucuresti, situatie care — cu mici
deosebiri — este la fel de nesatisfa-
citoare in intreaga tard? Desigur,
unele masuri  au fost luate in vitimul
timp, cum sint: amenajarea pistei de
zbor captiv pentru aeromodele de la
Baneasa, pregatirile pentru deschide-
rea unui magazin cu materiale nece-
sare practicdrii modelismului si, de
asemenea, reamenajarea centrului ex-
perimental de modelism. Se impun
insi si o serie de masuri organizato-
rice, 0o colaborare mai strinsa intre
diferitii factori in sarcina carora intra
instruirea si educarea tineretului.

Imbunatatirea situatiei aero si navo-
modelismului, a modelismului in ge-
neral, apare ca o necesitate obliga-
torie in urma adoptarii de catre C.C.
al P.C.R., in plenara din 29 noiembrie
— 1 decembrie anul trecut, a hotaririi
cu privire la sarcinile organizatiilor
de partid, de stat si obstesti, ale
U.T.C., pentru imbunitifirea muncii
educative in rindul tineretului. in ca-
drul pregauri tineretului pentru a-
parare si inttierea in domeniul sporturi-
lor tehnico-aplicative, aero si navo-
modelismul sint considerate printre
activitafile de baza. De aceea, prin
urgentarea masurilor care trebuie
luate in acest sens, si se ajunga ca
in cel mai scurt timp modelismul sa
fie practicat de mase mari de tineri
de toate virstele (pionieri, scolari, stu-
denti, tineri din uzine, fabrici, insti-
tutii si unitagi agricole socialiste) de
pe intreg cuprinsul patriei noastre.

lon HOABAN

Pista de zbor captiv pentru aeromodele, de la Bineasa




Motociclismul
in noul an

MAESTRUL SPORTULU!I G. MORMOCEA, secretarul
general al Federatiei Romdne de Motociclism, ne-a pus
in curent cu programul competitional al noului an. Ce
competitii sint programate in 19682 Care este natura lor?
Ce va aduce nou sezonul competitional viitor? Acestea au
fost liniile principale ale dialogului initiat cu interlocu-
torul nostru.

@ CAMPIONATUL REPUBLICAN DE MOTOCROS wa fi
ca §i in trecut, cea mai importantd intrecere a anulu:
Spre deosebire de 1967, competitia va insuma un numdr
mai mare de etape (7), deoarece in ea a fost inclusd si
vechea «Cupd FRM».

@ CAMPIONATUL REPUBLICAN DE VITEZA PE CIR-
CUIT figureazd in programul federatiei, ca i in trecut.
cu 4 etape. Aceastd competitie o consemndm numai cu
titlul de simpld informatie, pentru cd de utilitatea ei am
inceput sd ne indoim. Penuria de material adecvat si
lipsa unei baze de masd — cit de modestd — pentru o
astfel de activitate, o aruncd de la inceput in categoria
inutilului. Ca sd nu mai vorbim de formula pe care se
bazeazd si care dd loc la o flagrantd inechitate (pe linia
de start se pot prezenta, ghidon lingd ghidon, citeva
motociclete speciale, de 180 km pe ord, cu masini de serie,
fabricate acum 10—12 ani).

® CAMPIONATUL DE REGULARITATE $I REZISTENTA
AL MOTORETELOR «CARPATI». Se reia, in sfirgit, un
campionat cu traditie in fara noastrd i aceastd initiativd
trebuie salutatd §i sprijinitd. Aici, un cuvint de spus au $i
uzina constructoare a motoretelor, comisiile de speciali-
tate, cluburile §i asociatiile sportive. latd citeva amdnunte
din regulament: la campionat pot lua parte toti posesorii
de motorete. Ei se vor intrece mai intii intr-un cafmpionat
regional, dupd care primii doi clasati din fiecare regiune
vor lua parte la finala pe tard, constind dintr-o probd de
regularitate si una de vitezd (pentru departajare).

® DIRT-TRACK. Ni s-a comunicat cd intrecerile de
vitezd pe pista de zgurd vor fi reluate, aceasta, bineinteles,
dacd lucrdrile de lo Complexul Pantelimon (care intirzie
prea mult!) vor fi incheiate. Credem cd entuziastii iubitori
ai sportului cu motor de lo Uzina «23 August» si de la
clubul «Metalul» vor pune umdrul sd urneascd din loc
dirt-trackul, acest sport cu prizd la public si, mai ales,
foarte rentabil! ;

® ACTIVITATEA INTERNATIONALA continud in 1968
prin participarea echipei noastre reprezentative la «Moto-
crosul balcanic», competitie in care am reusit sd ne im-
punem in ultimii ani. In tard vor avea loc doud concursuri
de motocros cu participare strdind, iar peste hotare este
prevdzutd evolutia unora dintre alergdtorii nostri la
intreceri din lugoslavia, Ungaria, Austria, R.F. a Germaniei.
Elvetia, Franta etc. Nu s-a avut in vedere — cel putin
pind la ora cind se redacteazd aceste rinduri — nici o
participare la competitii de anvergurd cum sint; Campio-
natele mondiale, Trofeul Natiunilor, Cursa de sase zile etc.
Motivul? Se stie: ne lipsesc motocicletele, adicd esentialul!

D.L.

HIDROAVIONUL S-59 BIS Nr. 2

si-a indeplinit misiunea

Istoria aviatiei noastre este
plind de intimplari senzationale,
de situatii in care omul de la
bordul aparatului de zburar a
sdvirgit fapte uluitoare, acte
de adevarat eroism in lupta sa
cu cerul. Unele au fost relatate
in presd si au fdcut inconjurul
lumii, altele au rdmas insd ne-
cunoscute sau au fost cel mulr
consemnate in cine stie ce hirtie
de arhiva. Printre acestea din
wrmd se numdrda si evenimeniul
despre care vorbeste unul din
Ordinele de zi ale Comandamen-
tului Fortelor Aeriene Romdne,
dat acum 40 de ani. El se
incheie astfel: «Felicitim din
inimé pe bravul ofiter mecanic
Viadimir Stingaciu din Esca-
drila 1 de hidroaviatie, care
prin curaj §i spirit de abnega-
tie a salvat viata echipajului
si distrugerea siguri a hidro-
avionului S-59 bis nr. 2».

De curind, aviatorul Viadimir
Stingaciu — Tdtucul, cum i se
spunea pe aerodrom — a iesit
la pensie, dupd o lungd carierd
in care a ocupat numeroase
Sunctii, de la aceea de pilot de
incercare pind la functii de
raspundere  in  conducerea
TAROM. L-am gdsit plimbin-
du-si nepotica pe o alee cu tei
desfrunziti. La rugdmintea noas-
trd ne-a relatar, in scris, cele
petrecute acum 40 de ani la
bordul lui S-59 bis nr. 2.

Era o duwa-amiazi mohorita,
de toamna tirzie, cind la Co-
mandamentul Escadrilei I s-a
primit ordinul de a se executa
o misiune de zbor in largul
Marii Negre. Trebuia efectua-
td o recunoastere intre Gurile
Dunirii si Mamaia, la 150 km
in larg, paralel cu malul. O
misiune de zbor ca atitea altele
din viata noastra de aviatori
militari. Am decolat de pe
Siutghiol la bordu! hidroavio-
nului S-59 bis nr. 2, cu o
rezervd de combustibil pentru

aproximativ 6 ore. Echipajul
era format din cipitanul Ion
Stinculescu — pilot, cipitanul
Vasile Radulescu — observa-
tor si subsemnatul, in calitate
de mecanic de bord. Eram cu
totii ticuti. Marea deosebit de
agitatd, cu coamele valurilor
albe de spuma, plafonul nori-
lor destul de jos, vizibilitatea
redusd, faceau ca zborul sa
nu fie citusi de putin atragator.

Am lasat malul in stinga si
ne-am indreptat in larg, la
doud-trei sute de metri alti-
tudine. Totul decurgea normal,
numai zbuciumul valurilor ne
facea si fim putin ingrijorafi.
in dreptul gurilor Dunarii am
schimbat capul compas al avio-
nului cu 90° pierzind din ochi
pamintul. Dupa o ora si ceva,
in care nu intilnisem nimic
deosebit, o vibratie brusci a
inceput sa scuture motorul. Tu-
ratia s-a redus aproape la mi-
nimum. Instinctiv mi-am ridi-
cat privirea spre elicea care
suiera tot mai scazut deasupra
capului. Nu ne puteam da
seama ce se intimplase. Curind
am observat insi, de la postul
de pilotaj, o scurgere puternica
de benzind sub suportul mo-
torului si o tija subtire care se
bdlinginea in aer. De ame-
rizat nici nu putea fi vorba.
Pe misurd ce pierdeam din
fnalfime ne dadeam seama de
iadul dezlantuit sub noi. Pina
la irm mai erau incid 80 km,
ceea ce insemna, la viteza nor-
mala de croazierd a aparatu-
lui, 30—40 minute de zbor.
Cu tot efortul pilotului, tura-
tia scidea si hidroavionul a
inceput sd «pice» in panta
usoard spre api. Nu mai era
nici o clipa de pierdut. Luasem
o hotarire de unul singur, dar
am inteles ci intregul echipaj
gindea la fel. Am scos centura
de la combinezonul de zbor
al comandantului si mi-am le-
gat cu ea mijlocul. Tovarasii
mei ma urmaireau cu incordare

in mare grabi m-am strecu-
rat din coca de la postul de
pilotaj, am inaintat de-a lungul
montantului din fata al supor-
tului motor, lipit de el, m-am
sprijinit cu piciorul de mon-
tantul din faga elicei si, cu aju-
torul centurii, m-am legat strins
de un alt montant. Vintul ma
fovea ndprasnic, incercind par-
ci si ma smulgi dintre aripi.
Dar eram mai aproape de
motor si puteam si caut de-
fectiunea produsi. Nu mica
mi-a fost mirarea cind am
constatat citijacare comanda
carburatorul sarise, tiind con-
ducta principald de benzina
de la unul din grupurile de
cilindri. Marea se apropia de
noi, iar eu ma cazneam cu
desperare sa prind cele doua
capete ale conductei. In sfirsit
fe-am apucat pe amindoua,
cu mina stingd. Cu dreapta
ma tineam strins de un mon-
tant. Benzina ma stropea in-
tr-un mod insuportabil. Cu
miscdri iuti am apropiat in
palma cele doua capete taiate
si le-am strins cu toata puterea.
Am simtit cd nu mai sint
stropit de benzina atit de abun-
dent si am inteles ca lichidul
care nu-mi mai lovea obrazul
trecea prin palma mea spre
motor. Turatia elicei a incepul
sa creascid si, la citiva metri
deasupra apei, aparatul a fost
redresat de pilot. Dupa o ju-
miitate de orad amerizam pe
oglinda lacului Golovita. Nu
mai simteam nici fata, nici
picioarele, nici mina strinsa
pe conducti. Ne-am revenit
insa repede, am confectionat
un manson dintr-un furton,
am imbinat cele doud capete
ale conductei de benzina, iar
tija de comandi a carburato-
rului a fost remontata la locul
ei. Apoi ne-am continuat zbo-
rul. Abia la caderea noptii
hidroavionul S-59 bis nr. 2
a amerizat la baza.
Viadimir STINGACIU




Aparatele de zbor cu motor, ca urmare a instala-
titlor de for{d relativ puternice, au un consum dc
combustibil destul de ridicat si deci durata de zbor
cu un plin de combustibil (rezervoarele umplute
inaintea decolarii) este in general redusi. Aceasta
mai ales in cazul avioanelor mici, in interiorul ci-
rora nu pot fi instalate rezervoare de capacitate
mare. Evident, urmarea este-nu numai o scidere
a duratei. ci §i a distaniei de zbor parcursi intre
decolare g1 aterizare.

Din aceastd cauzi, inca intre cele doud razboaie
mondiale au existat incerciri de a alimenta avionul
chiar in timpul zborului. cu ajutorul unor furtunuri,
dintr-un alt avion plasait deasupra si zburind cu
aceeasi vitezi. Se poate menjiona in acest sens
exceptionala performanid sportiva realizati in anul
1930 de catre doi aviatori americani, fragii Hunter
care, la bordul unui avion biplan, au zburat con-
tinuu timp de 553 ore, adica peste trei siptamini.
fiind realimentati periodic cu benzin3 dintr-un al

REALIMENTAREA
' CU COMBUSTIBIL iN
 TIMPUL ZBORULUI

avion, printr-o metodd manuald greoaie §i pericu-
loasd, care nu a putut fi generalizati. Aceasta
performan{d nu a putut fi egalati pini in prezent,
nici, prin zbor aerodinamic §i nici prin zbor cosmic
orbital {nava «Geminm1 7» a electuat 330 ore, in
decembrie 1965).

O datd cu trecerea la aviatia reactiva, dupa cel
de-al doilea rizboi mondial, cresterea duratei de
zbor a devenit o problem3 si mai stringent3, deoarece
consumul orar de combustibil a crescut, consumul
in zborul de urcare (dupa decolare) a crescut s
mai mult, iar plasarea rezervoarelor, in special
pentru avioanele mici (de vinatoare) a devenit din
ce in ce mai dificild, ca urmare a reducerii sectiu-
nilor frontale (profile laminare subtiri etc.). Acro-
sarea in exteriorul avionului a unor rezervoare
suplimentare nu a rezolvat decit partial problema.
prezentind §i dezavantajul unei rezistente supli-
mentare la inaintare §i acela al reducerii capacitatii
de manevra.

Ca urmare, a apirut din nou ideea completarii
in aer a rezervelor de combustibil cu ajutorul unor
avioane speciale, numite «avioanc de realimentare»
sau «avioane cisterna». In acest fel, durata si dis-
tania de zbor, in funcjie de numarul de realimentan.
pot creste foarte mult. (Cu avioane multimotoare
au fost realizate rotatii complete in jurul Pimin-
tului!).

Realimentarea in timpul zborului poate pre-
zenta importantd deosebita si in cazul cind avioa-
nele sint nevoite s decoleze de pe aerodromuri cu
piste de decolare insuficient de lungi, sau de pe
terenuri improvizate. In acest caz incircarea ma-
xima nefiind posibild, se renuntd la o parte din
combustibil. care urmeazi a fi completat in zbor.
De exemplu. un avion cu greutate de 90 tone, la
un rulaj de decolare de 1800 metri, necesitd, in
afard de tractiunea motoarelor proprii (19 000 kef).
si o tracjiune suplimentard de 15 000 ‘kgf. dezvoi-
tata de 33 fuzee de decolare. Daca insi, la acelasi
avion, se recurge la completarea in aer cu 22 tone
combustibil, distanta de rulaj mentionatd se va

obtine fard utuizarea fuzeelor de accelerare. In
sfirgit, alimentarea in aer cu 40 tone combustibil
permite reducerea lungimii de rula) la numai
1 000 metri. fard fuzee de decolare. Se micsoreazi
in acelagi timp §i presiunea minima necesard in
anvelope si, 0 dati cu aceasta, exigen{a in legaturd
cu starea pistei de rulaj.

Prin completarea in aer a rezervei de combustibil,
incArcitura util3 la decolare (pasageri, marfuri etc.)
poate fi mirita intr-o masurd apreciabila (la o
lungime normald a rulajului), ceea ce poate aduce
importante avantaje.

Pentru a mari raza de acfiune a avioanelor este
recomandabil ca realimentarea acestora si fie fa-
cutd dupd ce au parcurs 2/3 din distania pina la
obiectivul deasupra caruia trebuia si zboare. Creg-
terea aproximativi a acestei raze reprezintd in
aceastd situatie 33 la suta.

Sistemelor actuale de realimentare in timpul
zborului li se impun anumite condifii cum sint:
timp minim de realimentare, posibilitatea utilizarii
la altitudini ridicate, specifice avioanelor moderne
reactive, functionare sigurd, grad de automatizare
cit mai ridicat. funcfionare la viteze relativ mari,
posibilitatea alimentarii in timp de noapte si pe
ceafd, inlaturarea pericolului de incendiu, debit
mare (2000—3000 litri/minut Ja avioane mari), cit
mai reduse pierderi de presiune datoritd rezisten-
telor la trecerea combustibilului prin furtunuri si
conducte etc. Evident, nu toate aceste conditii pot
fi satisfacute in totalitate.

Dintre sistemele experimentate in acest scop in
decursul timpului §i-au gasit aplicare mai largh
numai cuplarea prin cabluri, cuplarea cu furtun
flexibil pe aripa, cuplarea cu furtun flexibil cu con
si, in sfirgit, sistemul cu tuburi telescopice rigide.

Sistemul cu aplicare initial2 a doud cabluri, pe
punctul de a fi parisit in prezent, constd in pla-
sarea avionului cisterna in spatele avionului de
alimentat si la o indl{ime ceva mai mare, lansarea
si acrogarea unor cabluri de otel (cabluldin fata are
in extremitate o micd parasutd de frinare) pe care




se trimite apoi furtunul de alimentare. Decuplarea
acestuia dupd terminarea alimentarii se face prin-
tr-o forta de tractiune exercitata de avionul cisterna,
prin o micd reducere de viteza.

In cazul sistemului cu furtun flexibil pe aripa,
acesta este derulat din avionul cisterna. dupa care
se cupleazd automat la contactul cu receptorul
avionului de alimentat. Acest procedeu nu poate fi
aplicat la unele avioane cu motoare pe aripa, si in
special la cele cu elice.

Sistemul cu furtun flexibil si cu con consta in
dispunerea la extremitatea furtunului a unui con
metalic, a cirui greutate si frinare aerodinamica
face ca ansamblul sa se curbeze in jos, cu o incli-
nare de 10—15 grade. ajungind intr-o anumita
pozitie fixd. Avionul de alimentat este prevazut cu
un receptor prelungit in fatd, dupa a cirui intro-
ducere in con urmeazd automat cuplarea si ali-
mentarea. Pentru decuplare, avionul alimentat isi
micsoreaza viteza, iar robinetele se inchid automat.
Acest procedeu prezintd avantajul unei cuplari
relativ simple, poate fi utilizat pina la viteze sufi-
cient de mari, iar alimentarea poate fi efectuata
simultan la mat multe avioane. dintr-un singur
avion cisternd. Un alt avantaj consta in faptul ca
nu este necesar un operator special pregitit, in-
trucit operatia poate fi comandatad de Ia distan{a
de catre un membru al echipajutui. Ca dezavantaje
se pot mentfiona pierderi relativ mari de presiune
prin furtunuri, deci pompe puternice sau etajare
apreciabild intre avioane in cazul necesitafii unei
alimentari rapide. precum §i montarea unor furtu-
nuri speciale, care la temperaturi scizute, caracte-
ristice altitudinilor ridicate, si nu-si piarda elasti-
citatea. De asemenea, sub influen{a virtejurilor de
aer, uneori pot aparea oscilatii ale furtunurilor care
plutesc liber, ceea ce ingreuiazd manevra de acro-
sare. In scopul inlaturarii neajunsurilor mentio-
nate se preconizeaza incalzirea furtunurilor, con-
fectionarea lor din materiale speciale. imbunata-
tirea sistemelor de urmarire §i mdrirea stabilita(ii
in timp ce se gasesc in curent de aer.

in cazul sistemului cu tuburi telescopice alimen-
tarea se face prin conducte rigide cu posibilitati
de variatie telescopica a lungimii, aflate in partea
din spate a avionului de alimentare. Gura de eva-
cuare a acestui sistem poate fi deplasatd in orice
sens cu ajutorul unor suprafete aerodinamice co-
mandate de catre un operator aflat la bordul avio-
nului alimentator. Deplasarile relative ale celor
doua avioane unul fata de altul sint posibile, intre
anumite limite, tocmai datoritd prinderii articu-
late a sistemului de conducte telescopice. Dia-
metrele relativ mari ale acestor conducte, formele
lor rectilinii §i suprafeiele interioare bine lustruite.
permit viteze de alimentare marite.

Dezavantajele sistemului constau in rezistenta la
inaintare maritd a ansamblului (care in general nu
poate fi escamotat in interiorul avionului alimen-
tator) si in distania mich intre cele doua avioanc.

AN-22 «Antewn, cel mujmu-
re avion sovietic de transport,
prezentat pentru prima datd
in anul 1965 la Salonul aero-
nauticii §i spafiului cosmic de
la Paris, a stabilit de curind
0 noud serie de recorduri. El
a reugit sa urce la o indlfime
de 7 800 metri, cu o impresio-
nantd incdrcdturd de 100 444,6
kg. Prin acest zbor «Anteu»
a stabilit 14 recorduri mon-
diale de ridicare a unor incdr-
cdaturi: de 35, 40, 45, 50, 55,
60, 65, 70, 75, 80, 85, 90, 95
si 100 de tone, la indljimea de
7 800 m. Avionul AN-22 esic
echipat cu patru motoare turbo-
propuisoare de cite 14 000 CP
fiecare.

Echipajul avionului care a
stabilit cele 14 noi recorduri,
ce urmeazd a fi omologate de
F.A.L, este prezentat in foto-
grafia noastrd aldturi de «An-
teu». De la dreapta la stinga:
inginerul experimentator . Ne-
tudihata, al doilea pilot V.
Terski, comandantul navei I.
Davidov, ofiterul de navigagie
V. Tihomirov, electricianul de
bord A. Fedorenko, radiote-
legrafistul de bord N. Dra-
bisev si inginerul de bord M.
Porva.

g 1o

care impune multd maiestrie in pilotarea avionului
alimentat, in special cind umplerea sa este pe sfir-
site §i deci greutatea este mult maritd. Pentru a se
reduce pericolul apropierii sau depirtirii bruste a
avioanelor (datoritd, de exemplu, rafalelor), in
ultimul timp aceste tuburi sint prevazute cu siste-
me de blocare, avind construcie rigidizata. astfel
ca avionul alimentat este practic tractat. Ca urma-
re, el isi poate reduce regimul de functionare a
motorului, ceea ce diminueaza §i pericolul de
incendiu.

Pentru asigurarea intilnirii pe traiect a avioanelor
alimentatoare (cisterne) cu cele ce urmeazi a fi

1. Fotografic facuta din
cabina avionului de reali-
mentat. Rozeta din dreapta
oste ventuza furtunutui de

a  avionului cis-

2. Avionul-mama i a-
ionul-pui in timpul reali-

3. A fost gasita solutia
si pentru realimentarea e-
licopterelor in timpul zbo-
rului.

4. Doud aparate cu re-
actic sint realimentate in
acelasi timp de avionul-
mama.

alimentate, se utilizeazd mijloace moderne de radio-

locatie. In acest fel,"ele se apropie pini ce intri
reciproc in raza vederii directe, cind avionul ali-
mentator incepe sa zboare rectiliniu orizontal.
scoate tubul de alimentare §i pastreazi riguros
altitudinea indicata la fixarea misiunii, iar avio-
nul ce urmeazd a fi alimentat executd manevrele
de apropiere pind la realizarea cuplajului.

Alimentarea in timpul zborului nu s-a limitat
numai la avioane, ci a inceput si fie folosita si la
elicoptere. In fig. 3 se aratd prima experienfa de
acest fel, efectuatad in anul 1966, cind un elicopter
Sikorsky CH-3C a efectuat zece acrosari cu un
avion cisternd KC-130F al USAF-ului. O alimen-
tare cu un furtun de 20 metri Jungime a durat 3
minute. Asa cum s-a mengional intr-un numar
anterior al revistei noastre. prin asemenea reali-
mentari s-a reusit pentru prima oard trecerea in
zbor fard aterizare a Atlanticului, de catre doua
elicoptere americane, de la New York la Paris (cu
trei realimentari).

In sfirsit, in cosmonautica realimentarea in zbo-
rul orbital va prezenta o importanjd deosebiti,
folosindu-se o buna parte din experienia dobindita
in aviafia zborului aerodinamic. In Cosmos mane-
vrele de apropiere si cuplare prezintd insi dificul-
tati mai mari decit in zborul aerodinamic, lipsind
in schimb efectul rafalelor. O dat3 intrate pe aceeasi
orbita si cuplate, cele doud obiecte cosmice pot
ramine in legdtura oricit, fard nici o greutate (com-
bustibilul va fi necesar pentru zborul spre alte
corpuri ceresti sau pentru frinarea necesara la in-
toarcerea pe Pamint). Evident, in acest caz, ca
urmare a starii de imponderabilitate, alimentarea
cu combustibil lichid prin liberd cadere devine im-
posibila, astfel cd vor fi necesare pompe speciale
de transvazare sau dislocare prin acliunea unor
gaze neutre sub presiune.

Ing. loan SALAGEANU
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Micro-interviu cu WULIUS JARONCIK

O PASIUNE PENTRU
TOATE VIRSTELE*

Pe instructorul de rachetomodele lulius Jaroncik,
de la centrul aeromodelistic din Muszyna — Polonia,
campion national la mai multe categorii. Fam intilnit
la ultima editie a Campionatului mondial de aeromo-
dele de zbor liber din Cehoslovacia. Discuta aprins cu
rachetomodelistii praghezi, se invirtea in jurul rampe-
lor de lansare de pe aerodrom, cerceta micile fuzee
prin ochelarii sii cu dioptrii. Trei zile cit a durat
concursul nu s-a desprins de «rachetodrom» si cu
greu a gisit rigazul pentru o discutie despre acest
sport, despre activitatea constructorilor polonezi.

— Dupi pirerea mea, a spus el, rachetomodelismul
este un sport pentru toate virstele, iar pentru copii
si tineret aceastd pasiune este atit de mare, incit a
pus in umbri alte categorii de modele. $i e firesc.
Cosmonautica este marea cucerire a secolului nostru.

— Cum este organizat acest sport in Polonia?

— El se afld in plini dezvoltare, de aceea si forma
orgamizatoricd nu este inca definitivi. Noi avem 36 de
aerocluburi, dar inca nu in toate se practici racheto-
modelismul §i aceasta pentru ci@ nu avem suficienti
instructori. Dacd s-ar face un clasament, locul | il
ocupi Cracovia, apoi Muszyna, Varsovia etc. Aici
sint organizate cercuri ca §i cele de aeromodele,
numai ci activitatea se desfisoara intr-o disciplini mai
severd. Nici un cerc nu functioneazi fird instructor,
stiut fiind c3 aici se lucreazi i cu materiale mai sensi-
bile, uneori periculoase. Numai instructorul poate
si se ocupe de construirea motoarelor, de lansari,
de experimentiri.

— Care este in acest caz limita activitdtii elevului?

— In primul an el construieste doar machetele
unor rachete, miniaturi din carton, frumos colorate,
dupi gustul si priceperea lui. Elevii din aceasti «clasa I»
asistd la lansiri doar ca spectatori. Abia in al doilea
an ei trec la realizarea unor rachetomodele adevirate,
dar §i pentru acegtia motorul este pregitit, montat
si amorsat de citre instructori. Din anul Il se pot
C idera rach delisti si iau parte la competitiile
oficiale.

— Ce ati putea sd ne spuney despre competitii?

— In Polonia se organizeazi anual un campionat de
rachetomodele, la care participd sute de tineri, ca si
unii constructori mai virstnici. Campionatul cuprinde
doui categorii de dele: rach dele cu parasutd
si rachetoplane. Din presa dv. am aflat ci i in Rominia
au fost organizate citeva concursuri; am chiar priecteni
printre constructorii de acolo, cu care corespondex.

— Am dori sd aflédm ceva in legdturd cu pregdtirea
instructorilor.

— Ei urmeazi cursuri de specializare, dupi care dau
examene. Avem trei clase de instructori, dupi bare-
muri fixate de forul de specialitate.

— Cum se face distribuirea materialelor la cercuri?

— Acestea se procuri din magazinele de specialitate.
Este in studiu construirea motoarelor pe scari industri-
ali. In ce priveste documentatia, aceasta se face din
presa de specialitate. As vrea si amintesc aici ca cel
mai inflicirat sustini al rach deli lui de
la noi este ziaristul Pavel Elstein, care a publicat pina
acum doui cdirti de rachetomodelism.

— Cum vedeti dezvoltarea in continvare a acestui
sport?

—— Sint convins ci intr-un an sau doi vom avea pli-
cerea si ne intilnim la primul Campionat mondial de
rachetomodelism, organizat de Federatia Aeronautici
Internationald, care tace deja pregitiri in acest sens...

V. LUIEREANU

Rachetomodel
cu trei trepte

Interesul tineretului pentru
conslructia de noi tipuri de
rachetomodele creste mereu.
Si nu i rachet del
simple. Deosebit de inlere-
sante, dupa felul construcliei
ca si dupa felul cum zboara,
sinl aparatele cu doud $i cu
trei lrepte. Prezentam alaturat
un rachetomodel cu trei treple,
pe care l-am Incercat de mai
multe ori In zbor si pe care Il
recomandam amalorilor.

Avind In vedere prevederile
regulamentului — elaborat de
Federatia Aeronautica Inter-
nafionald — In constructia a-
cestor modele vom folosi hir-
tie, carton, material plastic,
placaj, lemn elc., adicd In ge-
neral maleriale nemetalice si
neceramice.

Modelul este compus din
trei trepte: prima lreaptd, a
a doua lreapts si a treia, nu-
mitd sl racheta purtaloare.

Racheta purldtoare are un
virf In forma de con (1) con-
fectionat din lemn de tei, con-
form desenului. El este legat
de corpul rachelei purtaloare
(3) cu un fir de cauciuc (2)
lung de 300 mm. Tol de baza
virfului se leagd si suspantele
parasutei (4) In numar de pa-
tru, avind lungimea de 350 mm.
Parasuta (5) e confectionala
din matase cu dimensiunile
de 300/300 mm.

Corpul rachetei purtitoare
(3) e format dintr-un tub de
hirtie de desen. Tubul se con-
fectioneazad penitru toate trep-
tele o data, Infasurind hirtia
pe un sablon de lemn lung
de 400 mm. Straturile se li-
pesc inlre ele cu clei de tim-
plirie. Dupa uscare se va tdia
o bucata (3) lunga de 280 mm,
care va reprezenla treapta a
treia, iar treplele a doua (6)
s/ Intli (7) se vor obtine tdind
din tubul ramas alte doud
bucati cu lungimea de 60 mm
fiecare.

Pe un ail sablon de lemn
cu diametrul de 23 mm vom
confectiona un ait tub de hirtie,
dupd uscarea carula se vor
tdia doud noi tuburi (8), (9)
lungi de 60 mm si unul (10)
lung de 40 mm.

Aceste trei tuburi (8), (9),
(10), vor tine loc de mufe in
Imbinarea celor trei trepte.

Ele se vor aplica pesle pri-
mele trei trepte (3), (6), (7),
In conformitate cu desenul
anexat. Intre capetele lor se
va lisa cite o distanid de
20 mm. Aplicarea se va face
cu ajulorul cleiului. Stabili-
zatoarele se vor confecfiona
din placaj de 1,5 mm, conform
desenului, si se vor lipi pe
cele irei trepte, dupa cum in-
dicd planul, prin lipire directd
cu ago de-a lungul acelorasi
generatoare pentru fiecare
complex de stabilizator.

Se constald ca sistemul de
stabilizare e format din trei
slabilizatori defalcafi la 120°
unul de altul, iar fiecare sta-
bilizator se compune din trei
pdrti aplicate pe cele trei trepte
formind un lot.

Pe lreapta a treia si Intli
se vor aplica inelele directoare
(17) lungi de 20 mm. Ele sint
confectionate din straturi de

‘

hirtie, Infasurate pe o sirma
de 6 mm si lipite Intre ele cu
clei. Dupd uscare se aplicd
direct prin lipire cu ago.

Moloarele (15) necesare a-
cestei rachete se vor confec-
fiona asa cum s-a ardlal In
articolul «Sageata argintie»
(Sport si Tehnica nr. 9-1966),
dar combustibilului | se va
aduce o noua Imbundtalire
preparindu-i dupd refeta: 75 gr
azotat polasiu pudrd, 12 gr
sulf pudrd, 22 gr carbune ve-
gelal pudra.

Aceastd combinajie va miri
pulerea de tractiune a motoru-
lui.

Un aménunt care am vdzut
c& intereseaza pe mulli con-
structori este presarea com-
bustibilului. In acest caz se
procedeazd astfel: dupd ce s-a
introdus 3—5 gr combustibil
In carlus, se dau doud-lrei
lovituri usoare cu un ciocan
de lemn si trei-patru lovitur
puternice, dar toate rmscarile
se fac numai cu mina Indoita
din cot. Dupa confectionarea
Jor se introduc moloarele In
fiecare treapla, iar aceste trep-
te una In alta, datoritd mufe-
lor, printr-o usoara forjare.

Construirea motorului se
face numai de céatre instruc-
torul de rachetomodelism.

Rampa de lansare $i siste-
mul de aprindere vor fi con-
fectionate ca cele indicate In
articolul amintit. In caz ca
nu avem un sisltem eleciric
de aprindere se va folosi fitilul
(14). El se confectioneazd ast-
fel: pe o sirma de 5 mm se
infdsoard un stral de foila,
obtinind un tub In care se va
introduce acelasi combustibil
care s-a folosil si la motor.
Lungimea fitilului pentru lan-
sare e necesar sd nu fie mai
mic de 4—5 cm penltru a avea
timp, dupa aprinderea lui, s
ne depdrtam de racheld.

Intre moloare se vor intro-
«duce fitilele (14) care per-
mit trecerea arderii de la o
treapta la alta. Aceste fitile
vor avea lungimea de 15 mm,
asifel ca 5 mm séa intre In
parlea superioara a cartusului
de /a treapta inferioard si 10
mm In partea inferioard a mo-
torului de Ja treapta superioa-
ra. In racheta purtitoare Intre
motor si parasuld se va aseza
un dop de pisia (16), care nu
va permite jetului ce va iesi
prin parlea de sus a motorului
sd arda parasuta.

Racheta descrisd poate fi
Jansatd cu o singura treapta,
cu doud lrepte — cind se
elimind treapta de la mijloc —
si cu lrei trepte.

Indicat este sa se lucreze
Intli cu o treapté, apoi cu doud
si pe urmé cu trei. Performan-
tele vor raspliti efortul depus
de fiecare pentru conslruirea
lor. Lungimea rachetei va fi
de 450 mm, greutateade 100 gr,
iar forta de Impingere de 2 kg
forfa.

Vopsirea se va face dupa
dorints, dar de preferat in
culori vii pentru o mai buna
vizibilitate, cind treptele se vor
separa una de alla, la caderea
pe pamint.

lon N. RADU
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O asociatie
a istoricilor
de aviatie

Cercetdrile In domeniul istoriei
aviatice au depdgit demult cadrul
preocupdrilor individuale, a amato-
rismului, organizindu-se foruri spe-
cializate, cu largi ramificatli, care
studiazd i stabilesc adevérurile pri-
vind inceputurile si cronologia cu-
ceririlor omenesti In vastul domeniu
al aeronauticii. In anul 1948 a fost
creatd Asociatia internationald a
istoricilor de aviatie, asociatie care
are fifiale In numeroase téri ale lumii.

Studiile facutein cadrul T A A H
(The international Association of
Aviation Historians), care Igi are
sediul la Londra, ca gi dezbaterile
din cadrul congreselor organizate,
au dus la 0 mai bun3 cunoastere a
istoriei aeronauticii, la punerea In
lumind a traditiilor In acest domeniu,
create si dezvoltate Intr-o tard sau
alta.

De curind a fost primit in Asocia-
tia internationaid a istoricilor de
aviatie si cercetétorul roméan Alexan-
dru Danielopolu, de la TAROM.
Faptul este, desigur, imbucuritor.
La dezvoltarea aeronauticii mon-
diale, inventatorii si constructorii
roméni au depus o stridlucitd con-
tributie, prin descoperiri fundamen-
tale care au deschis cdi noi In dez-
voltarea acestei mari cuceriri a se-
colului XX. Asga sint: primul zbor
din lume cu un aparat mai greu
declt aerul, realizat de Traian Vuia,
inventarea primului avion cu reactie
si descoperirea efectului «Coandé»
de ciatre savantul H. Coand4, so-
lutiile cu totul originale folosite de
cétre Aurel Vlaicu la avionul siu,
cercetdrile in domeniul aeronauticii
facute de oameni de stiintd ca acad.
Elie Carafoli, prof. N.N. Patraulea,
membru corespondent al Acade-
miei, dr. ing. Constantin Teodores-
cu Tintea sgi altii.

Din picate, multe din aceste rea-
lizdri sint Inca prea putin cunoscute.
Activitatea In domeniul populariza-
rii lor, depusd de unii entuziasti ca
G. Lipovan, Constantin C. Gheor-
ghiu, Gheorghe lacobescu si altii,
si-a cistigat bune aprecieri, dar a-
ceasta este prea putin. O preocu-
pare mai largd pentru valorificarea
traditiilor aviatice romanesti si evi-
dentierea noilor cuceriri este, pen-
tru cercetdtorii de specialitate, o
datorie patriotici de mare cinste.
latd de ce ideea Infiintérii si In tara
noastrd a unei filiale a Asociatiei
internationale a istoricilor de avia-
tie ni se pare valoroasd si demna
de a intra In atentia organelor de
specialitate.

Viorel TONCEANU




medtu sigur: prudenta. Ea trebuie con-
> informare prealabild asupra acestui
»&tatd din lucrdri de popularizare sau
ni cu mare experientd in domeniul dru-
unte. Este neapdérat necesar ca drumetul
aventureze In locuri necunoscute, sa
portiunile periculoase. Atentie la pan-
cornisel In general, se recomanda evi-
~sarilor lungi, iar cele scurte (daca nu
ate din traseu) trebuie facute cit mai
» virf. Foarte periculoase sint gi picioa-
>r. Dacd se merge Intr-un teren dubios, 4
vazute cit mai multe etape intermediare.

TITIONAL LA

:are au tiada. In succesul acestor com-
fin Un-  petitii se includ nu numai
De ase-  eforturile sportivilor si orga-
:a lotul  nizatorilor, dar si aportul nu-
1 unele  merogsilor arbitri ridicati din
e.Con-  practicanti ai acestui sport.

Cupei Pentru cd schitdm un bilang,
cu in- Sa amintim s§i citeva cifre.
ne va Avem acum in tard aproape g

trecere 630 de sectii de turism com-
schimb  petitional afiliate la federatie
de spe-  (si numidrul lor creste mereu).
nostri, I care activeazd peste 7 000
printre  de sportivi legitimati. La a-
cestia se adaugd miile de stu-

itea din  denti si elevi angrenati, sezon
13 spun , de sezon, in orientarea turis-
stra, ci- ticd, care practicd acest sport
care au in cadrul organizatiilor lor.
od spe- Cele mai muite sectii afiliate
easint: se afli in Capitali (84), in
si la a regiunile Bucuresti (64), Ba-
ati de- cdu (61), Dobrogea (48). Din
harnicii  pdcate, nu toate aceste sectii
la ITB; activeazd cu vigoare, fapt ce
upa re- face ca orientarea turisticd
i timp,  sd fie mai «vie» (cu exceptia
rizatorii  Capitalei) in regiuni care, ci-
rezer- fric, se afld pe locuri codase:
oopera-  Brasov, Cluj, Banat... Fapt
si Voin- demn de semnalat, atunci cind




«Scindura de zapada» declansata de un schior.

ORA BILANTULUI

» X

’aparate de copaci, de tancuri stincoase sau de

terase.

In timpul treceril prin portiunile periculoase s
care n-au putut fi evitate cu nici un chip, drumet:
trebuie s3 pastreze o oarecare distantd Intre ei.
In astfel de cazuri, unul din membrii grupului
trece prin portiunea periculoasd, iar ceilalti il
supravegheazd din puncte de stationare sigure.
Curelele legaturilor de schi e bine s4 fie desficute
pentru ca, in caz de pericol, schiurile s& poat3 fi
repede scoase.

COMPORTAREA IN AVALANSA. Incerca-
rea de a iesi din avalansd, lateral, prin «coborire
directd», reugseste numai rareori gi numai In cazul
schiorilor buni. Ea are sanse de izbindd numai
daca cel prins de zapada se afld aproape de mar-
ginea avalangei. Miscdrile ce se cer executate,
dupi declangsarea avalangei, sint cele asemané-
toare inotutui. Inci Inainte ca avalansa si se
opreascd, cel prins In ea trebuie s& ia o pozitie
ghemuitd cu pumnii si bratele Incordate ca un
boxer. In fata gurii este necesar si rdmina neapi-
rat un spatiu pentru respiratie. Fortele trebuie eco-
nomisite pentru a rezista pind la sosirea echipei
de salvare, iar foarte importantad este indicatia de
a nu adormi.

PE URMELE DISPARUTULUL in cazul In
care un membru al grupului a fost prins de ava-
lansi, el trebuie urmdrit cu atentie pind cind zapada
pusa In miscare se opreste. Cum fiecare persoand
care drumeteste iarna prin locuri primejdioase
ar trebui s# aib# legatd la mijloc o sfoard de cu-
loare rosie, lungd de 20 m, numiti «cordelind de
avalangd», cercetarea ar trebul Inceputd de la
aceastd cordelind. Un membru al grupului de cer-
cetare trebuie s# plece imediat s& dea alarma, iar
ceilalti pornesc la sondarea zapetzii cu betele de
schi intoarse. Operatiunea necesiti o mare ur-
gentd, deoarece cercetdrile au demonstrat ca un
om prins de avalangd are garantia de a fi salvat
Intr-un interval de numai doud ore.

Dupd ce accidentatu! a fost gasit, operatiunile
ce trebuie Intreprinse sint urm#toarele: degajarea
din z3pad3 (prin folosirea schiurilor), agezarea
pe burta pentru ca z&pada sa poata fi evacuata din
gurd, Impachetarea In obiecte uscate si calde. in
caz de pierderea cunostintei, se va face respiratie
artificiald de la gurd fa guri, imediat dupd scoa-
terea din avalansi. Urmeaz¥ apoi transportul, pe
cit posibil In pozitie culcatd, Insd numai dupd
ce reanimarea a reusit, iar inima si pldminii func-
tioneazd fara stagndri.

ing. W. KARGEL

Un clasament

neoficial

vorbim despre aria de rispin-
dire a turismului competitio-
nal, este si acela cd acest
sport a inceput si aibd adepti
si in locuri unde cu ani in
urmi nu era de loc cunoscut,
spre exemplu in unele orase
din Moldova.

Sintem fa Inceputul u-
nui nou an, ceea ce
pretinde neapirat o
privire de perspectivi.
Ce ne puteti spune In
acest sens?

VYom avea si in 1968 un
important numir de compe-
titii — printre ele, Campio-
natul republican, Cupa Romi-
niei. Cupa muntilor etc. —
la care sint chemati sd ia parte
cit mai multi turisti sportivi.
Ba, pot si afirm ci programul
nostru competitional va fi si
mai bogat, prin introducerea
unor intreceri noi, ca de
exemplu «Busola de aur», or-
ganizatd de clujeni. Un con-
tact mai strins vom stabili
cu Federatia Internationali de
Orientare, cu care sintem in

legiturd incd din anul trecut,
dupi congresul acesteia de
la Viena. Dorim sd continuim
drumul ascendent pe care se
afli turismul nostru compe-
titional,-si conturim si mai
bine jaloanele viitoare ale
acestui sport. Dar pentru
aceasta mai avem inci de re-
zolvat unele probleme. Spre
exemplu, nu putem trece cu
vederea peste faptul ci stim
foarte prost la capitolul bu-
sole, cd n-am gisit incd cea
mai nimeritd formuld pentru
campionatul republican. Un
concurs de trial organizat ina-
intea acestui campionat, sta-
bilirea unor trasee separate
pentru «tineret» si «oldboys»,
initierea unui campionat pen-
tru juniori — iatd probleme
ce vor trebui si figureze ne-
apirat in planul de perspec-
tivid al Comisiei centrale teh-
nice de specialitate §i de a
ciror rezolvare depinde pro-
gresul turismului competitio-
nal.

D. LAZAR

Anul trecut au avut loc In tara
noastré 25 de concursuri impor-
tante (aici se include si campio-
natul republican) de orientare
turisticd. Pe baza rezultatelor
obtinute laaceste Intreceri, comi-
sia centrald de specialitate a
intocmit un clasament neoficial
al celor mai buni turisti sportivi.
latd rezultatele: feminin (au
fost luate in consideratie 66 de
concurente) 1—2. Lit& Georoeti‘.
si Abrudan Maria (Bucuresti):
3. Stefanescu Maria (Bucurestif;1
4. Ciuleac Mariana (Timisoara);
5. Mores Gundel (Brasov); 6.
Ferencz Agnes (Cluj); 7—8. Pos-
telnicu Victoria (Bucuresti) si
Mores Gizela (Brasov); 9. More!
Eva (Mures A.M.); 10. Rimba
Nidia (Sibiu) etc; masculin (59
de concurenti) 1. Szekely Zoltarl
(Cluj); 2. Schuler Klaus (Bragov):
3. Zelenka Carol (Cluj); 4—
Schuler Richard (Brasov) si Scu
li lon (Bucuresti); 6. Gutt Re
inhold (Sibiu); 7. Petitjean Virgi-
lius (Timisoara); 8. Fenesan An
drei (Timisoara); 9. Chiurlea
Cristian (Bucuresti); 10. Muresa
lon (Sibiu) etc. :ﬂ

In numdrul nostru din decembrie am publicat
un articol cu privire la constructia si folosirea
unui cort de iarnd. Revenim acum asupra acestei
probleme, dind citeva indicatii suplimentore. Incd
de la inceput este bine sd precizdm cd, dupd
instalarea cortului, o parte din echipd trebuie
sd se ocupe de amenajarea interiorului (instalareo
saltelelor pneumatice, punerea in functiune a
primusului, rinduirea bagajelor etc.), iar alta de
consolidarea pe dinafard; in acest scop, se proce-
deazd la verificarea i intdrirea ancorelor, la
indlgarea unui zid protector de zdpadd, mai ales
in partea din care bate vintul. La intrarea in cort,
zdpada de pe haine si bocanci trebuie curdtatd.
Incdlzirea interioard si a apei de bdut se obtine
cu ajutorul primusului. Apa. cdreia trebuie sd i
se adauge sdrurile necesare, se bea simpld sau
se foloseste la prepararea cediului, laptelui sau
pentru cacao.

Citeva amdnunte cu privire la echipament. La
intrarea in cort, ciorapii uzi se schimbd cu altii
uscati. Cdmasa, imbibatd de transpiratie, rdmine
imbrdcatd pind se usucd (mai ales pe timpul cind
se bea ceaiul, care contribuie la incdlzirea orgo-
nismului). Noaptea lucrurile ude se introduc in
sacul de dormit, cit mai aproape de corp, pentru
a se usca. Inainte de culcare, pe sub hanorac se
imbracd unul sau doud pulovere, iar in cap se
pune o cdciulitd peste care se trage gluga hanoro-
cului sau a sacului de dormit. Deci costumatia de
noapte — cu exceptia bocancilor §i mdnusilor —
este mai completd decit cea de zi. Aceasta pentru
cd in timpul noptii temperatura scade in interior
chiar sub zero grade. Pentru a aduce temperatura
la «normalnw, cite un membru al echipei se trezeste
din cind in cind §i aprinde primusul sau resoul
cu gaze lichefiate (atentie la emanatia de gaze!).

Se poate intimpla ca un cort instalat pentru o
noapte sd rdmind in acelasi loc doud sau trei zile,
din cauza timpului nefavorabil care nu permite
deplasarea mai departe. Intr-o astfel de situatie,
vremea trece foarte greu, mai ales cd tot timpul
se std «la orizontald». din cauza lipsei de spatiu
interior. Conversatiile intre coechipieri, pe ase-
menea vreme, duc la rdguseald, deoarece zgomotu!
produs de suieratul vintului si de bubuitul pinzelor
scuturate de vint obligd la ridicarea vocii. In
asemenea situatii de bivuacare prelungitd. ratiile
de alimente trebuie drdmuite cu grijd (este bine
ca fiecare sportiv sd aibd un pachetel «intangibil»
de alimente, care sd fie folosit numai in situatii
de fortd majord).

Dimineata, dupd o ninsoare abundentd, obiectele
ldsate afard pot fi gdsite numai cu greutate dacd
nu s-au luat anumite mdsuri. Astfel, de cu seard
se procedeazd la asezarea schiurilor si a betelor
in picioare, infipte in zdpadd, la stringerea in
«cdmdrin a coltarilor sau bidoanelor etc. Dupd
venirea diminetii, unele. probleme destul de dificile
pune si impachetarea pentru plecare, deoarece
spatiul in cort este limitat. Pentru aceasta, ceilalti
coechipieri trebuie sd se restringd si sd-I lase sd
se echipeze numai pe unul dintre ei; operatiunea
se repetd pentru fiecare membru al echipei. Alte
indicatii sint urmdtoarele: nu trebuie sd se calce
cu coltarii peste pinza cortului; cind tura s-o
terminat, este necesar sd se usuce pinzele si sd
fie revizuite cu atentie.

In ofard de cort, drumetii care merg iarna pe
munte mai pot dormi §i in «iglouri». Acest procedeu
nu este insd prea recomandabil in muntii nostri
si, de aceea, el nu se foloseste decit in cazuri
extreme.

Nicolae DOBRE




locuri. Singurii care au pArasit orasul
au fost canotorii si trégatorii. Noi
tragatorii am pornit pe drumul care
duce la vestitele piramide mexicane,
oprindu-ne la poligonul Indios Ver-
des. Soseaua care duce spre aceas-
ta baza urca gi coboard Intr-un decor
foarte frumos,cu o bogata vegetatie
tropicald. Inainte de concurs, Intru-
cit amenajérile nu erau complet
terminate, a trebuit s& ne antrendm
pe un mic poligon numit Belen,
asezat pe o terasd Inconjuratd de
stinci. Lucriéirile de la poligonu! In-
dios Verdes terminindu-se, am
Inceput repetitiile pe adevarata «sce-
na» pe care va avea loc «premiera».
Inconvenientul cel mai insemnat In
timpul antrenamentelor era apneea
(retinerea respiratiei pe care triga-

iesit In oras si In ziar am v&zut scris
pe prima pagind, cu litere mari,
despre formidabilul rezultat de 299 p
al lui Kubo. A fost un motiv in plus
sd-mi analizez greselile din prima
mansd, pentru a putea obtine un
rezultat mai bun In cea de-a doua.
Dup#& un somn odihnitor gi o scurtd
fnviorare de dimineatd, am inceput
sd-mi repet fiecare amé#nunt din
concurs. Am plecat mai devreme
la poligon, ca un actor care vine In
ziua premierei cu doud ceasuri mai
devreme pentru a-si repeta rolul si
pentru a intra In personaj, asa dupa
cum m-au invatat profesorii mei de
la Institutul de teatru. Mi-am repetat
si eu rolul gsi am Incercat sd intru In
personajul celui care va fi pe primul
loc. Doream sa trag cit se poate de

tatori, am zarit printre ei si pe antre-
norul meu, Petre Cismigiu, care
printr-un semn mi-a dat sa inteleg
cd nu trebuie sa-mi pierd increderea.
Urmatoarele trei serii le-am tras
perfect, fiecare cite 50 puncte, ajun-
gind la dificilele serii «la 4 secunde».
La ultima siluetd din prima serie
m-am grabit de teama s& nu «dau
afard», cum se spune la tir, si focul
a fost «9», deci pierdusem si ultimul
punct. Urma deci ca in cea de-a
doua serie «la 4 secunde» si obtin
un rezultat maxim. M-am hotirit
sd ajoc rolul in fortd» asa cum ma
invatad lectorul meu Victor Moldo-
van. Mi-am analizat toate greselile,
ama@nunt cu amidnunt. Am repetat
de clteva ori tempo-ul seriilor in
care realizasem 50 de puncte. Mi-am

PE UNA DIN SCENELE VIITOARE! OLIMPIADE

La poligonul Tunari se desfégsurau
Campionatele internationate de tir
ale Romaniei. Ajunsesem In semi-

finala probei de pistol vitezd. Emotii...

clipe de Incordare. Reusesc punc-
tajul maxim la «opt secunde», apoi
la «gase secunde»n... Ultima serie
la «patru secunden. Arbitrul anunta
tot 50 de puncte, deci in total 300 de
puncte din 300 posibile...

Atunci, conducéatorul delegatiei
de participanti la Intrecerile «S&pta-
minii preolimpice» m-a felicitat si
mi-a adus la cunostintd ca sint si
eu inclus In lotul de sportivi care se
va deplasa la Ciudad de Mexico.

Drumul spre Mexico a fost lung,
frumos, dar mai ales plin de proble-
me, idei si sperante. La plecare, pe
aeroportul Bineasa ma simteam ca
la Inceperea repetitiilor pentru o
piesd pe care va trebui sd o joc o
singurd datd In care sa ma intrec
pe mine Tnsumi.

Dupd un zbor de doud ore am
ajuns la Praga. O alta escald la
Amsterdam, unde am admirat mo-
dernul aeroport, dupa care am facut
pasul cel mare — traversarea Ocea-
nului Atlantic. Datoritd optimismu-
lui care domneain delegatiade spor-
tivi romani, traversarea a fost destul
de usoard. O noua escald la Mon-
treal, incd unata Houston siajungem
la Mexico la ora 12 noaptea, care
corespunde cu ora 4 dupd-amiaza
la noi. Aici am fost intimpinati de
vestitii «mariacis», cintdreti populari
imbracati In costume brodate cu
fir, cu nasturi mari de argint si cu
nelipsitele «sombrero» mexicane
(pé&tarii cu boruri mari). Un obicei
mexican spune ci atunci cind so-
sesti ca oaspete trebuie sa-ti cinte
mariacisii ca sa-y1 mearga bine. Ade-
vidrul e cad n-au gresit cu noi, pentru
ca de la «S3ptdmina preolimpican,
sportivii romani s-au Inapoiat cu
12_medalii.

n primele zile am vizitat orasul,
acomodindu-ne cu altitudinea de

. peste 2200 m. Ciudad de Mexico
este unul dintre cele mai mari si
mai moderne orase din lume. Dupa
doui zile de repaus, fiecare «regizor»
(cititi antrenor) si-a strins actorii
®i a pornit spre «scenele» viitoarei
Olimpiade. Bazele sportive, in ma-
joritate, se afl& In interiorul oragului.
Unele sint complet terminate iar
altele fncd tn curs de amenajare.

Atletii s-au indreptat spre sta-
dionul Centrului Universitar, unde
va avea loc in luna octombrie cere-
monia deschiderii celei de-a XIX-a
editii a Qlimpiadei. Luptatorii au
mers la sala Insurgentes, iar boxerii
la Arena «Mexicow, care are 15 000

torul de pistol vitezd o face atit Ina-
inte cit gi In timpul tragerii §i care
trece de 10 secunde. Antrenamen-
tele mele au mers crescendo In
-cantitate si calitate, scazind apoi
In ce priveste cantitatea o dat3 cu
apropierea concursului, intrucit
aveam In vedere compania de spor-
tivi cu care urma sd concurez. M-am
intiinit cu I. Bakalov (U.R.S.S.) —
autorul unor rezultate foarte bune
si care la toate campionatele mon-
diale si europene a urcat pe podiu-
mul Invingatorilor, cu J. Zapedski
(Polonia), locut H la campionatele
mondiale de la Wiesbaden, cu K.
Kubo, campionul Japoniei, un foarte
bun tragdtor, cu S. Kun (Ungaria)
— actualul campion european al
probei, cuW. Blankenschip — cam-
pion mondial gi recordman absolut
la pistol calibru mare, i cu colegul
meu de club, lon Tripsa, vicecam-
pion olimpic la Tokio. Lipsea numai
campionul mondial al probei de
pistol vitezd, Virgil Atanasiu, pentru
a completa lista celor mai buni
tragdtori din lume.

Tensiunea crestea o data cu apro-
pierea concursului. Cu o zi Tnainte
am fost anuntat c& in prima mansa
voi trage printre primii concurenti,
iar In a doua printre ultimii. Mi-am
facut planul gi am asgteptat «s3 se
tragd cortina». Prima mansad am
Inceput-o la ora 10 (la Bucuresti,
ora 2 noaptea) putin emotionat.
Abia dupd cele doua serii «la 8 se-
cunde» unde am realizat punctajul
maxim m-am linistit si mi-am recapa-
tat Increderea. Cind m& pregateam
sd trag «la 6 secunde» oficialii mexi-
cani m-au oprit, bdnuind o defec-
tiune la instalatie. Eu asteptam si
tensiunea incepea sa-gi spund cu-
vintul. In prima serie «la 6 secunde»
am reusit numai 49 p, dar In urma-
toarea am realizat maximum. lata-
mé ajuns «la 4 secunden. Am tras
prima serie putin emotionat, Insa
destul de sigur s$i am obtinut 49 p.
Am executat si cea de-a doua serie
si incd 49 p, deci pe totalul mansei
297 p.

Am trecut apoi In rindul specta-
torilor. In aceasta situatie eram insa
mai Incordat decit atunci cind ma
gdseam pe stand, deoarece com-
param mereu rezultatul meu cu cel
al adversarilor. Momentele erau des-
tul de grele pentru mine. L-am v3zut
tragind pe Kubo, care arealizat 299 p.
j-am urmdrit pe Zapedski si Kama-
chi, ambii cu 296 p, si apoi pe Baka-
lov cu 295 p. La un moment dat nu
m-am mai putut impédca cu situatia
de spectator, Intrucit tensiunea ner-
voasd se accentua §i nu-mi era de
loc folositoare. Am plecat la hotel
$i am Inceput sa-mi fac «planul de
béataie» pentru a doua zi. Seara am
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bine, sad repet chiar cele 300 puncte
de la Bucuresti.

Inaintea mea a tras Kubo, care pe
ambele mange a realizat 592 p. El
a fost depdsit apoi de polonezul
Zapedski, 593 p. Aveam deci In
fatd rezultate mari, dar trebuia s3
ma bat cu ele.

La ora 12 fard cinci minute m-am
indreptat spre standul de tragere.
Am fost inttmpinat de técdniturile
aparatelor de fotografiat gi de filmat.
Eram singurul concurent care mai
putea schimba configuratia prime-
lor trei locuri. Cei 15 m care ma
despdrteau de spectatori m-au scos
din normal si m-au introdus intr-o
lume a concentrérii, ambitiei, efor-
tului maxim gi, bineinteles, a emo-
tiei. In momentele acelea as fi pre-
ferat s& fiu boxer sau halterofil, sa
lupt cu forta fizica. La noi in tir iInsa
forta nu trebuie si influenteze nega-
tiv echilibrul, calmul si concentrarea.
E ca si cum ar trebui sa darlmi un
zid, Insd nu dintr-o datd, ci bucata
cu bucatd, bucatile trebuind sa aibd
aceeasi marime, iar migcarea s& fie
foarte chibzuitd si intr-un timp
record.

Dupé ce am tras focurile de reglaj,
m-am pregdtit pentru prima serie
din concurs. Era ca si cum ar fi

trebuit s& se inceapd actul cu replica
mea. Nu aveam dreptul sé pierd
declt trei puncte pentru a cistiga,
trebuia sa repet rezultatul din man-
sa Intlia. Am tras prima serie. Spec-
tatorii ticeau. Se auzeau numai
aparatele reporterilor. In clipa in
care arbitrii mi-au dictat seria —
48 p, era clar cd-mi va fi aproape
imposibil s& cistig, deoarece pier-
dusem doud din cele trei puncte
la care avaam dreptul. In clipa aceea
m-a trecut «dusul rece» cum se
spune in sport. Am stat cinci minute
si m-am relaxat. Privind spre spec-

pregatit priza, am intrat in pozitie
si am spus «gata». Siluetele s-au
intors. Primul foc a pornit... Apoi
urmitoarele. Am ochit perfect fie-
care siluetd. Cind arbitrul a anuntat
«dies» la toate cele cinci tinte, spec-
tatorii au izbucnit In aclamatii. Toata
tensiunea s-a destramat Intr-o clipa.
Am fost luat pe sus... fotogralfii, film,
imbratigdri, stringeri de mina. Timp
de clteva minute n-am mai stiut ce-i
cu mine.

«Avanpremiera» a fost trecutd cu
bine. Am cucerit medalia de aur la
«Saptdmina preolimpicdn. Cifra
594 p este superioard cu doud punc-
te recordului olimpic stabilit de fin-
landezul Linnosvuo la Tokio. Deci
altitudinea, diferenta de fus orar
si clima sint obstacole grele, dar
pot fi trecute. Sarcinile de pregéitire
in vederea participarii la Olimpiada
sint insa foarte mari. Nu va fi de loc
usor pentru mine, deoarece in acest
an termin Institutul de teatru, insa
sper ca printr-o munca bine organi-
zatad sd pot obtine bune rezultate si
pe linie sportivd, raspunzind astfel
increderii ce mi s-a acordat prin
includerea in fotul olimpic.

Marcel ROSCA
maestru al spor{ului

Un cowboy din Te-
xas? Nul E Marcel Rog-
ca dupi victoria sa (fo-
tografie apirutd In zia-
rul mexican «Ultimas
Noticias»).

Cea mai inaltd cladi-
dire din Ciudad de
Mexico (181.33 m) cu

44 etaje v'




bvire-  asigurd o conducere usoard si
, ten-  mai putin obositoare in prac-
ot tica curentd, desi la luarea
jelor  virajelor unghiurile de rotire
sub-  ale volanului vor fi ceva mai
utru.  mari.
! eral, Cu totul altfel se comportd
linia o mersul in linie dreaptd un
nerea  automobil supravirator. Din
fucd-  cauza devierii mai mari a pneu-
vola-  rilor din spote, comparativ cu
u cit  cele din fatd, automobilul tinde
i lon-  sd se inscrie pe un cerc al cdrui
led cu  centru instantaneu de virare se
ol cu gdseste in partea din care ac-
id. tioneazd vintul. la nastere o
outo-  foryd centrifugd de acelasi sens
rotile  cu forta vintului, care mdreste
mult  si mai mult unghiurile de de-
pe sd  viere laterald. Pentru pdstrarec
entry  migcdrii rectilinii, conducdto-
ydses-  rul trebuie sd roteascd volanul
a din in sensul vintului lateral, adicd
Forta  in aceeasi parte cu unghiurile
e are  de deviere laterald. La sporirea
. un-  vitezei, din couza mdririi forgei
Id se  centrifuge, raza de viraj scade

4 © mare In- Sub actiunea fortei late-

ceea ce pri- rale, pneul se deformea-

a de drum. za si planul rotii nu coin-
cide cu axa urmei pneu
lui; apare deviatia late
rala.

nula.  si miscarea rectilinie a auto-
ista-  mobilului devine din ce in ce
sub-  mai putin stabild; la o anumitd

de valoare a vitezei, denumitd vi-
mig-  tezd criticd, are loc derapajul.
tea- Desigur, existd diferite grade
mo- de susceptibilitate la supro-
rastd  virare, dar necesitatea mane-
fului  vrdrii permanente a volanului
iniu, in asemenea situatii face ca
wi §i  automobilul supravirator sé nu
cdii.  fie de dorit in practica zilnicd.




Motociclete

actuale
de
motocros

Motocrosul — cea mai atletica
ramurd a molociclismului — si-a
cistigat o binemeritatd popularitate
in intreaga Europd, extinzindu-se
acum cu succes In Australia, Ameri-
ca, Noua Zeelandd si Japonia. Din-
tre numerosii factori care contribuie
la acesl proces rapid de rdspindire
nu mentiondm decit unul singur:
posibilitatea concurentitor de a-si
procura un material apropiat, ca
performante, de acela de care dispun
cei mai buni alergatori din lume.
Despre ce este vorba?

Se cunoaste faptul cd in cazul
motocicletelor pentru viteza pe cir-
cuit, modelul utilizat de alergatorul
profesionist, «de fabrican, diferd de
acela pe care producdtorul il pune
in vinzare In mod curent. Aceasta
situafie dezavantajeazd de la inceput
marea masa a alergalorilor obisnuit:.
In motocros lucrurile se prezintd
alt fel. Aici — data fiind marea con-
tributie a sportivului la realizarea
unui succes — modelul pus In vin-
zare de catre fabricant este apropiat
de calitadtile modelului utilizat de
alergédtorul «de uzina».

In tabelul alaturat si in fotografii
sinl prezentate citeva dintre cele
mai cunoscute motociclete actuale
de motocros, care se utilizeazd In
concursurile nationale, internationa-
‘e s/ in campionatul lumii. Amintim
cu acest prilej cd& patru dintre
masinile prezentate au obtinul de
mai multe ori titlurile de campioane
mondiale, dupd cum urmeaza: CZ
250 in 1964 si 1965; Husqvarna 250
in 1961, 1962, 1966 si 1967, Husq-
varna 360 in 1960, 1961 si 1962;
Greeves 250 In 1963.

Sintem convingi — gi acest lucru
l-am mai spus in paginile revistei
— céa revirimentul asteptat in moto-
crosul nostru nu poate veni decit
prin dolarea secliilor de specialitate
cu materialul cel mai bun. Avem
nevoie de elemente tinere care sa
preia de la vechii alergdtori stafeta
succeselor motociclismului rom4-
nesc, binecunoscut cu citiva ani
in urma pe arena internationala.
Nu este rdu ca pornind hotdrit la
muncd In noul an, s& analizam mai
intii, cu atentie, tabelul aldturat s
sa alegem. Si, la drept vorbind
avem de unde.

Ing. Ovidiu PUIU
maestru al sportului




Caroseriile aerodina-
mice si calititile vira-
toare

Calitdtile viratoare ale unui
gutomobil depind de forma
caroseriei, iar stabilitatea §i
maniabilitatea sint influentate
de actiunea vintului lateral, A-
ceste influente sint cu atit mai
importante cu cit viteza ma-
ximd a maginilor moderne a-
tinge si chiar depdseste 200 km/
h. La ostfel de viteze forta
transversald, care rezultd din
actiunea unui vint lateral, ca-
pdtd valori foarte mari, capa-
bile sd provoace pierderea sto-
bilitdtii miscdrii rectilinii. Pe
de aftd parte, timpul de care
conducdtorul dispune pentru a
reactiona asupra volanului de
directie este cu atit mai scurt
cu cit viteza este mai mare.

Pe caroseria automobilului
se poate determina un aseme-
nea punct in care, dacd s-ar

manifesta o for{d transversald,
unghiurile de deviere Iaterald
ale pneurilor din fatd si din
spate vor fi aceleasi. Acest
punct este «centrul reactiuni-
lor lateralen. Tot pe automobil
se mai poate determina i «me-
tacentrul», adicd punctul in
care se aplicd rezultanta for-
telor transversale cauzate de
vintul lateral. Experimentdrile
au ardtat cd un automobil se

Unghwurilede
deviere late-
raladepind de
tipul suspen-
siel (a - punte
rigida; b - sus-
pensic cu pa-
ralelogram;c
suspensie cu
un singur
brat)

comportd cu atit mai bine la
vint lateral, cu cit distanta din-
tre metacentru si centrul reac-
tiunilor laterale este mai micd.
Din nefericire, la automobilele
moderne. cu caroserii gerodi-
namice, metacentrul lateral se
situeazd mult cdtre in fatd si
deci departe de centrul reac-
tiunilor laterale. Pentru reme-
dierea acestei situatii a rezul-
tat necesitatea prelungirii cd-
tre inapoi a pdrtilor laterale
ale caroseriei la multe din
automobilele moderne.

La caroseriile aerodinamice,
in formd de «picdturd», meta-
centrul alunecd de asemenea
in fagd. Pentru pdstrarea sto-
bilitdtii la viteze mari, pe ast-
fel de automobile se prevdd sto-
bilizatoare.

Tractiunea si virarea

Din punct de vedere al cali-
tdgilor viratoare, problema am-

La automobilele sub
atoare (a) forta cen-

| trifugi diminueaza influ-

enta vintului, 1ar la cele
supraviratoare (b) o am- |
phifica.

plasdrii motorului nu este im-
portantd. In schimb, repartitia
sarcinilor pe cele doud punti
— care dintre ele este motoare,
momentul de inertie in jurul
axei verticale etc. — constituie
elemente ce influenteozd in
mdsurd mare virarea, dar care
in ultimd instanyd decurg din
solutia constructivd aleasd:
«clasicd», «totul in fatd» sau
«totul in spatew.

Automobilul «clasic» (motor
fatd — tractiune spate) este
subvirator si stabil in linie
dreaptd, punind unele proble-
me, din punct de vedere al
tinutei de drum, numai pe s0-
sele cu aderenta foarte scdzutd.
(mizgd, polei). O masind «totul
in fopd» (motor $i tractiune
fapd) prezintd cele mai bune
calitdti viratoare, fiind prin
definitie subviratoare datoritd
incdrcdrii pneurilor din fatd.
In plus, fortele de tractiune ac-
tioneazd in planul rotii §i. in
consecintd, se situeazd pe di-
rectia migcdrii automobilului
in viraj, micsorind susceptibili-
tatea la autoviraj.

Solutia «totul in spate» (mo-
tor si tractiune spate) cere
citeva mdsuri speciale pentru
a nu da nastere la tendinte de
supravirare. Modul cel mai sim-
plu de a combate tendinta la
supravirare a unei astfel de
masini, datoritd incdrcdrii mai
mari a puntii din spate, constd
in folosirea unor presiuni cit
mai mici in pneurile din fatd,
pentru a le mdri unghiul de
deviere laterald, concomitent
cu presiuni cit mai mari in
pneurile din spate, pentru ob-
tinerea unui efect invers. La
solutia «totul in spate», pneu-

unea in pneur:

s

Suspensia si virarea

In determinarea calitdtilor
viratoare ale automobilului in-
tervine §i suspensia. Dupd mo-
dul in care se face legdtura
dintre roti $i cadru sau dintre
roti §i caroserie (in cazul auto-
mobilelor cu caroserie auto-
portantd), rotile pot avea in-
clindri intr-un sens sau altul

Caroseriile aerodinamice sint preva-

zute cu stabilizatoare.

depinde

st de solutia constructiva a

Se mai impune o constatare:
la autoturismele moderne se
recomandd pneuri nu numai de
o anumitd dimensiune, ci §i de
un anumit tip, cu o anumitd
susceptibilitate la deviere late-
rald. Inlocuirea tipului original
de pneuri cu un altul conduce
intotdeauna, intr-o mdsurd mai
mare sau mai micd, la modifi-
carea calitdtilor initiale de vi-
rare ale automobilului. Se pot
lua insd mdsuri de diferentieré
a presiunii pentru obtinerea
pe aceastd cale a unghiurilor
de deviere laterald initiale.

rile din spate se utilizeazd la o
presiune cu 0,6—08 at. mai
mare decit cele din fatd, dife-
rentd apreciabild in compara-
tie cu 0.2—0,3 at. cit solicita
solutia clasicd. $i in sfirgit —
desi existd unele exceptii — la
automobilele «totul in fayd»
regimul presiunilor este dic-
metral opus. spatele lucrind la
presiuni mai mici cu 0.1—
0.3 at.

la fortele laterale care lucreazd
asupra caroseriei. S-a constatat
cd atunci cind rotile se inclind
in acelasi sens ca §i caroseria.
unghiurile de deviere laterald
se mdresc, §i invers — se mic-
soreazd.

Din desenul pe care il pre-
zentdm rezultd c¢d, in cazul
puntii rigide, rotile rdmin prac-
tic neinclinate; in cazul sus-
pensiei cu paralelogram ele se
inclind in acelasi sens cu caro-
seria, iar in cazul suspensiilor
cu un singur brat rotile se
inclind in sens contrar carose-
riei. Existd deci la dispozitia
constructorilor de automobile
o largd varietate de suspensii,
iar combinarea bine aleasd a
acestora cu susceptibilitatea
pneurilor la deviere laterald
poate conduce la calitdtile vira-
toare dorite. Majoritatea auto-
turismelor de serie sint dotate
cu punte rigidd spate si parale-
logram cu bratele inegale fatd
ceea ce face ca ele sd fie sub-
viratoare.

Influentele constructiei au-
tomobilului asupra calitdtilor
viratoare ale acestuia consti-
tuie o problemd mult mai com-
plexd decit a putut fi prezen-
tatd in spagiul prezentului
articol. Folosirea stabilizatoa-
relor de viraj, a suspensiilor
progresive, a pneurilor cu Id-
time majoratd. ca si alte pro-
cedee tehnice au si intrat in
practica industriei de automo-
bile §i asupra lor vom reveni
in viitor. Remarcabild este in
constructia moasinilor moderne
inldntuirea elementelor con-
structive, interinfluentarea lor
in scopul asigurdrii ginutei de
drum la vitezele cerute de cir-
culatia actuald. Din toatd o-
ceastd interdependentd citito-
rul poate discerne mai bine de
ce un tip de bil
poate fi mai reusit decit altul
si cum anume trebuie sd actio-
neze la volan, in functie de
magina pe care o conduce.

Ing. Dinu GEORGESCU




TITIONAL EXTERN

Campionatul mondial
de automobilism

Actuala «formuld I» la care se
disputd Campionatul mondial de
automobilism a intrat in vigoare In
anul 1966 si este valabild pind la
sfirgitul lui 1970. Principalele carac-
teristici ale masinilor sint urmétoa-
rele: motoare de 3000 cmc fdrd com-
presor; greutate minima 500 kg (cu
ulei si apd, Ins3d fa&rd combustibil);
carburant din comert (benzind).

Primul an de utilizare a acestor
masini a fost un an de Incercéri si
abia din 1967 firmele angajate In
competitie s-au prezentat la start
cu masini puse la punct si cu mo-
toare puternice. In tabelul aliturat
prezentdm foarte succint citeva ca-
racteristici ale acestor automobile,
precum si pilotii care le-au condus.

librul este distrus de Dan Gurney
(magind Eagle-Gurney), care cistiga
cursa urmat de Stewart pe BRM si
Amon pe Ferrari.

In acel moment era greu de ficut
un pronostic asupra rezultatului fi-
nal al campionatului deoarece In
disputd se aflau forte foarte puter-
nice: masinile Brabham, rezistente,
rapide si cu o buna tinuti de drum;
Lotus, echipat cu noul motor si cu
un sasiu foarte usor; Ferrari, cu o
masind bine pusd la punct; Eagle.
care clgtigase dificila cursi de |a
Spa. Dar, In numa citeva saptamini,
situatia a Inceput sa se clarfice:
masinile Brabham au cistigat tocul |
si Il In Marele Premiu al Frantei,
Clark a iesit Invingétor In Anglia. La

el are o pand de cauciuc (situatie
care se intlmpla rar), pierde timp
pretios pentru Inlocuirea rotii si
apoi, dupd ce reuseste sd ajunga din
urm# si sa Intreacd toti adversarii,
rdmine din nou In pand de benzind la
citeva sute de metri de sosire! Cursa
este cigtigatd de fostul campion
mondial de motociclism, Surtees
(masind Honda), urmat de Brabham
gi de Clark.

Ultimele dou# probe ale campio-
natului, Marile Premii ale S.U.A. si
Mexicului, sint cistipate de Clark.
Aceste succese nu-l pot favoriza
prea mult pe alergitorul englez,
deoarece Hulme acumulase punc-
tele necesare titlului suprem.

Campionatul mondia) al anului
1967 a demonstrat cd masina Lotus
construiti de Chapman a depisit
faza punerii la punct si se anunta
ca cel mai redutabil concurent al
viitoarei competitii. Pe de alt& parte,
s-a vazut c3d solutia adoptatd de
Brabham — constructie simpl3, foar-
te usoard si rezistentd — este pre-
ferabil& complexitatii oferite de BRM
si Honda, masini cu o greutate des-
tul de mare.

Automobilul Eagle cu motor Wes-
lake, construit de alergdtorul ame-
rican Gurney, nu pare sd fie Inca
ajuns Intr-o stare «finita», iar Cooper
nu a avut un sasiu cu o tinutd de
drum acceptabild si nici suficienta
putere oferitd de motorul Maserati;
in plus, acesta din urmé are o greu-
tate (650 kg) cu mult mai mare
declt maginile clasate pe primele
locuri (510—515 kg).

Recenta hotérire a societatilor pe-
trolifere de a nu mai sprijini financiar
constructorii de automobile de curse
va produce schimbdiri importante in
1968, stiut fiind ca& studiile si reali-
zarea unei masini de sport necesita
mijloace materiale mari. lata in con-
tinuare clasamentul final al campio-
natului:

1. Dennis Hulme (31 ani), ma-
sina Brabham-Repco 51 p; 2. Jack
Brabham (41), Brabham-Repco
46 p; 3. Jim Clark (31), Lotus

Performant;

Campionatul mondialdemo- D)
tociclism-vitezd s-a_incheiat,  péd
ca de obicei, cu Marele Premiu H
al Japoniei. Ce observayii ge- Iof
nerale se impun? In primul &
rind, regresul motocicletelor e
Honda, binecunoscute pentru  pi
succesele lor din anii trecufi.  dc
Comentatorii pun aceasta, pe  dd
bund dreptate, pe seama con- mj
centrdrii eforturilor firmei res-  al
pective spre un alt domeniu  de
al sportului cu motor: cam- ¢
pionatele de automobilism, a
unde succesele au §i incepur  dd
sd se arate. Alld importania Pﬂ
observatie ce o putem face il
este aceea cd de la startul 1
campionatului lumii au lipsit.
anul trecut, din diferite motive. Ty
pilogi de prim rang ca: elve-
fianul Luigi Taveri, rodezianu/  cld
J. Redman §i neozeelandezul  piq
Hugh Anderson. Se pare insdé H
cd locul rdmas gol prin ple- ga
carea acestora va fi repede  pil
ocupat de alfi sportivi, deoa-  cli
rece in disputele campionatului  fiil
au §i inceput sd se afirme o g

I I I Prima proba din campionat, dis- urmiatoarele doud etape — Marele Ford 41 p; 4. Chris Amon (24) serie de elemente tinere, ta-  in
putatd pe un circuit din Africa de Premiu al R.F. a Germaniei (Hulme Ferrari 20 p; 5. John Surtees (33) lentate, din (dri ca Japonia, Kr
Sud, a fost cistigatd de Pedro Ro- locul 1 si Brabham locul ) si cel 20 p; 6. Pedro Rodriguez (27), S.U.A. si Canad =
m driguez pe o masina Cooper-Mase- al Canadei unde rolurile s-au in- Cooper Maserati 15 p; 7. Graham oleliho ] SO 2 5 i
rati. Pe atunci marea majoritate a versat — soarta campionatului era Hilt (38), Lotus Ford 15 p; 8. Dan Patru din cele gsase tithri  did
echipelordlnca nu erau perfect pre; deja decisd. Pina la sfirgit au mai ;iu‘r'no{ (;:). Eagll(!zgesl':;e:: P; pentru care se disputd cam-  Ivy
[ gétite si, de aceea, se poate spunec intervenit insd unele lucruri demne . Jac ewa p; : 3 g -
adevarata luptad sportivd a Inceput  de amintit, Astfel, in Marele Premiu 10. Mike Spence (31) BRM 8 p. e
abia cu Marele Premiu de la Monte- al Raliei Clark a ficut o cursd me- etc. posesia aceloragi alergdiori ca-
/ Carlo. Acolo, dupd o cursd de mare morabild. Dupé ce conduce detasat, Florin POPESCU re le-au cistigat si in 1966.
tensiune, Clark este forfat sa aban-
doneze, iar Hulme (pe o Gmasiné
Brabham) clstigd, urmat de Graham I ... . iy Greutate
Hill (Lotus) si Chris Amon (Ferrari). Marca Pilotii Motor (caracteristici) masina
Cel mai bun pilot italian, Lorenzo E
Bandini (Ferrari) Isi pierde viata Brabham ] Dennis Hulme Repco 8 cil. in V, alezaj x cursd
Intr-un accident survenit In ultimele Repco Jack Brabham 88,9 % 60,3, 16 supape, 360 CP 515 kg
ture ale competitiei. .
A ftreia probd, Marele Premiu al Lotus Jim Clark Ford Cosworth, 8 cil. in V, 32
Olandei, disputat pe circuitul de la Ford Graham Hill supape,alezaj x cursa 85.7 x 64,8
Zandwoort, este marcata de prima | 510 kg
aparitie a motorului Coswerth, mon-
tat pe automobilele Lotus. Care Ferrari Chris Amon 12 ¢il in V, alezaj x cursad
este «istoria» acestui motor? Firma Mike Parkes 77 x 53,5 mm, 36/48 supape
Ford a comandat micului atelier 390/405 CP 530 kg
englez Cosworth un motor special
I I I de curse, iar cei doi asociati Mike Eagle Dan Gurney Weslake 12 cil in V, alezaj x
Costin gi Keith DuckWorth au reali- Weslake cursa 72,8 x 60 mm, 48 supape
zatturul de fortd de aonoracomanda 410 CP 550 kg
v in numai sase luni. Ei au proiectat si
construit un motor care de la Inceput Cooper {Pedro Rodriguez | Maserati, 12 cil in V, alezaj x
a dat 400 CP pe bancul de probal Maserati |Jochen Rindt cursi 75,2 x 56 mm, 36 supape.
'—. Dar nu numaiatit. Acest motor, mon- Josenh Siffert | 36 bujii, 380/330 CP 650 kg
tat pe magina Lotus pilotata de Clark, Joachim Bonnier
a cistigat detasat primul loc In cea . :
dintli curs& in care a fost utilizat. BRM Jack Stewart BRM, 16 cil in H, alezaj x cursa
Locul al doilea a revenit lui Brab- Mike Spence 68,5 x 50.8 mm, 32 supape,
ham iar locul al treilea lui Hulme 400 CP 690 Kg
< (masind Brabham), urmat de Amon " :
Honda John Surtees 12 cil in V, alezaj x cursa '
La Inceputul campionatului se pé- 78 x 52,2 mm, 48 supape, 410 CP| 700 kg
rea ci totul se va limita la un duel
Brabham-Lotus. Dar la cea de-a Mc. Laren|Bruce Mc. Laren § BRM V 12, 360 CP 517 kg 2 " ¢
patra etaps, Marele Premiu al Bel- i O intrecere la proba
giei de la Spa-Francorchamps, echi- — atas.




're acegtia, un adevdral
lormer este englezul Myke
llwood, clasat pe primul
la 250 si 350 cmc si
Indtorul unui loc doi (la
‘tate de puncte cu cam-
bul) la clasa de o jumdtate
itru. Haylwood este consi-
gt §i nu fard temei. cel
bun pilot de moiociclism
wturor timpurilor. El este
ndtor a noud titluri de
ipion mondial, iar in 1967
ealizat o performanid greu
egalar : a cistigar 16 Mari
mii §i s-a clasat, intr-o
qurd zi, pe locul intii, la
clase (250, 350 5i 500 cmc),
prilejul competifiei Tourist
phy din Anglia.

atd situafia §i la celelalte
se. La 50 cmc a iegit cam-
n alergdtorul vest-german
ns Anscheidt, care a aler-
cu 0 magind Suzuki. Acest
it s-a afirmat in motoci-
m in 1962, o datd cu in-
tarea celei mai mici cate-
y a campionatului §i, lu
pul, a concural pentru

idler. La categoria imediat
erioard, 125 cmec, titlul mon-
" a revenit englezului Bill

{ Yamaha ), iar la 500 cmc
ianului Giacomo Agostini
V Agusta). Pilotul italian
us o lupia aprigd cu Hayl,

=, L ST
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wood, ceea ce nu fuce decit
sd-i confirme clasa mondiali
«Atasul» a fost dominat, asu
cum se intimpld neintrerup:
de 14 ani, de bdtrina firmd
BMW. Cistigdtorii — vest-
germanii Enders §i Engelhard:
— gi-au asigurat victoria cu
mult inainte de incheierea cam-
pionatului.

Citeva sublinieri de naturd
tehnicd. Campionatul a scos
in evidenid buna comportarc
a motoarelor in doi timpi.
care au cucerit titlul suprem
la doud clase, 50 si 125 cmc,
5i au objinut locuri de onoare
la 250 i 350 c¢mc. Dintre
perfectiondrile tehnice cele mai
importante ale acestor magini
menjiondm: folosirea supapei
rotative (solujie promovaid de
constructorii din R.D. Ger-

Marele Pre miu al Olan-
dei. In fatid Phil Read (Ya-

maha)

CARACTERISTICILE PRINCIPALELOR MOTO-
CICLETE PARTICIPANTE LA CAMPHONATUL
MONDIAL—VITEZ A 1967

Capa- l Alezaj Ruterey rclul :
Marea § cita- [veoci-f Nro w  fPotere— kpecificdl \r. Jfitezaf raci-
¢ (emejlindri Jimpi] cursd | rotatii (CP 1 piteasmax. | rii
(mm)
Suzuki R 2 2 [32.5 <3 18/18000] 360 14 ] 175 hpa
= == —— === e—— = =
Susuki 125 2 2 M3 2 4263314000 | 264 9 Peste hpa
200
Y amaha) 125 4 2 — ISI8000 ) 280 9 1210 fapa
—_ — — ] —} b —— = - -
AYP4 128 i Z |54 <54 fPWVI2000{ 280 8 19% lapa
suuki | 250 | 4 | 2 3. s2.6sm02%00] 220 6 Puste
230 fipa
Yamaha{ 250 4 2 — J70/15000 f 280 T 250 ppa
i
M7 2510 2 2 S8 [R/I000 ) 192 7 225 hpa
— BN | = = W — — (.
tHonda 280 6 4 139 x 34,5160/ 8000 | 230 T 245 faer
Hondu 297 6 4 HIx37 BSI7000 ] 220 6 |255 her
AV AW
Agunta f 350 13 |4 S d9 B212500 ) 175 7 [250 feer
tonda S0 4 4 B7x48 Po/12600 | 180 6 1265 her
AYA N -
Aginta ls«m 3 |4 pExSTp12000 | 160 T |z60 her

mand §i apoi preluatd de ju-
ponezi), rdcirea cu apd, pla-
sarea segmentilor in imediata
apropiere a capului pistonului.
De astfel de perfectiondri au
dispus motocicletele MZ, Su-
zuki, Yamaha. Mozioarele mo-
tocicletelor campionatului mon-
dial, ca de altfel intreaga con-
strucfie a maginilor, au per-
mis obfinerea unor performan-
te deosebite, concretizate in
medii orare de neimaginat cu
4—35 ani in urmd. Asifel, pe
pista de la Monza, alergdio-
rul Agostini a reugit sd obfindg
cu 0 MV Agusta de 500 cmc.
peste 200 km pe ord, viteza
medie superioard celei reali-
zate de automobilele de «for-
mula I».

Dupd acordarea titlului de
campion mondial, oficialii pro-

cedeazd, in fiecare an, §i lu

alcdtuirea unui clasament final

al constructorilor. In 1¥6/, pri-
mul loc a revenit firmei japo-
neze Yamaha urmaid de Hon-
da. In ceea ce priveste viitou-
rea formuld dupd care se va
desfdsura campionatul — pro-
blemd care revine pe primul
plan o dard cu incheierea unui
sezon competifional §i incepe-
rea altuia — tot mai multe
voci au pledat pentru simplifi-
carea campionatului, adicd pen-
tru rdminerea in competifie a
numai doud clase: 100 §i 300
cmc. Se apreciazd cd acest
lucru ar permite o luptd mai
echilibratd, intre pilofi gt intre
uzinele constructoare, un pro-
gres tehnic mai rapid.

Gabriel IERUGAN

Surpriza pe

WEMBLEY

Ultima confruntare anuald a celor mai
buni alergétori de dirt-track, pentru desem-
narea campionului mondial la aceasta inte-
resantd ramurd motociclistd, a avut loc pe
stadionul Wembley din Londra. Intrecerea
s-a consumat la lumina reflectoarelor si &
reunit la start 16 concurenti, selectionati
Intr-o serie de etape anterioare, care au
avut loc la Pardubice si Wroclaw. Miile de
spectatori prezenti pe marele stadion din
c_apitala Angliei nutreau speranta c# fn-
vingdtor va lesi londonezul (originar din
Noua Zeelandd) Barry Briggs, de patru
ori campion mondial. Dar — loviturd de
teatru — titlul mondial a revenit, pentru a
cincea oard, «batrinului» Ove Fundin (Sue-
dia) cdruia | se acordau putine sanse.

Fundin are 34 de ani, este tatil a cinci
copii si se gindea, incd de anul trecut, si
se retraga. kl a mai continuat Insé sa concu-
reze, dar fara prea multd convingere
(la etapa de la Wroclaw a terminat abia
pe locul 9). Cu prilejul intrecerii de la Pardu-
bice, suedezul a demonstrat o neasteptata
revenire de formd, iar la Londra a terminat
invingator, Intr-o luptd aprigd cu noua
astea» a dirt-track-ului mondial, Bengt Jans-
son. Acesta din urma este un tindr suedez
care a activat citva timp ca profesionist
fntr-un club din Anglia. In finald, Jansson
I-a egalat la puncte pe Fundin si, conform
regulamentului, a trebuit sd mai sustinad
o mansd de baraj. Cu prilejul acestei con-
fruntiri directe, veteranul Fundin s-a do-
vedit mai bun si a iesit campion mondial.

O comportare meritorie au avut In finalad
si concurentii din Noua Zeelandd si Anglia,
precum si alergitorul sovietic Igor Ple-
hanov, clasat pe locul 4. Modestd a fost
prezenta in campionat a sportivilor polo-
nezi care se bucurd de un bun renume pe
continent. latd de altfel cum aratd clasa-
mentul final al campionatului: 1. OVE
FUNDIN (Suedia) 14 p; 2. B. Jansson
(Suedia) 14 p; 3. 1. Mauger (N. Zeeland&)
13 p; 4. 1. Plehanov (U.R.S.S.) 12 p;
5. B. Briggs (N. Zeeland3) 11 p; 6. E.
Boocock (Anglia) 8 p; 7. A. Michanek
(Suedia) 9 p; 8. R. Wilson (Anglia) 7 p;
9. B. Persson (Suedia) § p; 10. A. Pogor-
zelski (Polonia) 8 p; etc.

Dumitru SOMUZ

Ove Fund
w dupd una din ma




Ca si in alti ani, in acest numdr
«nou» al revistei noastre facem s§i o
trecere in revistd a principalelor acti-
vitdti spatiale desfdsurate in lume in
anul care a trecut. Numai cd de astd
datd prezentarea nu va mai avea
caracter de almanah, dat fiind cd
anul abia incheiat a prilejuit un ase-
menea bilang la implinirea unui deceniu
de efort cosmonautic (4 octombrie).

Ne-am propus. asadar, sd comentdm
in articolul de fatd «marea actualitate
astronauticd» definitd prin continutul
si realizdrile din cadrul unor programe
de lansdri radicalizate in anul 1967.
$i ne vom opri, astfel, la elementele
noi ale programului «Cosmos». apoi
la interesanta evolutie a progr lui

cu cei doi sateliti invocati. Organizati
intr-un sistem (ansamblu) potrivit, adicd
realizati de la bun inceput ca doud
elemente ale unei anumite structuri
tehnice, satelitii au fost echipati co-
respunzdtor pentru a se putea desface
§i reimpreuna prin comenzi simple i,
evident, printr-un aranjament conve-
nabil al modului de executie a acestor
comenzi. Elementele cuplului astfel
constituit au mai fost dotate, fireste,
cu organele necesare pentru semnalarea
pozitiei in spatiu, pentru controlul
acestei pozitii i rectificarea ei, pentru
munevrd be orbitd.

Dupd verificarea comportdrii ele-
mentelor in sistem, acesta a fost dez-

«Saturn-Apolion, apoi la unele aspecte
mai putin discutate in legdturd cu
programul «Surveyor» si, in fine, la
sarcinile §i perspectiva programului
«Yenus». Pentru cd, intr-adevdr, toate
aceste programe au adus in actuali-
tatea expresd asemenea «asteptdrin
emotionante ca organizarea primelor
expeditii pdmintene in Lund §i explo-
rarea planetelor invecinate cu ajutorul
robotilor.

Efectele jonctiunii automate
orbitale

Despre programul «Cosmos» am mai
avut prilejul sd scriem si sintem con-
vingi cd desfdsurarea sa va mai ocaziona
comentarii. Ne vom referi aici la
faptul petrecut la sfirsitul lunii oc-
tombrie, cind «Cosmos»-186 s-a cuplat,
pe orbitd, cu perechea sa «Cosmos»-188.
Cd a fost folositd pentru acedsta o
tehnicd perfectionatd si cd la reusitd
au contribuit deopotrivd electronica,
automatica §i tehnicile de calcul —
asupra acestor aspecte s-au fdcut punc-
tdri in obisnuita noastrd Cronicd astro-
nauticd §i n-ar mai fi potrivit sd
insistdm. Dorim sd precizdm insd citeva
efecte cu totul deosebite ale actiunii
intreprinse de sovietici. dintre care
unele cu pronuntat caracter economic.

Mai intii o mentiune asupra progra-
mului insugi:

Se observd tot mai bine cum o cotd
importantd din programul «Cosmos»
este orientatd spre realizdri tehnolo-
gice, spre pregdtirea, incercarea §i
punerea la punct a unor elemente de
tehnicd spatiald si tehnologii spatiale
pe baza cdrora se poate trece apoi
rapid la abordarea unor sarcini astro-
nautice mai pretentioase, mai com-
plexe. Asa s-au petrecut lucrurile si

blat si cele doud componente
ale sale (specializate: «Cosmos»-186
satelit urmdritor, iar «Cosmos»-188 sa-
telit tintd) au fost expediate in Cosmos.
la un interval de doud zile unul de
altul. Pe orbitd, dupd mai multe con-
troale §i verificdri, conform progra-
mului de zbor obiectele au fost orien-
tate reciproc, apoi satelitul urmdritor
s-a apropiat incet de tinta sa (pe care
a gdsit-o pregdtitd pentru ceea ce
avea sd urmeze) §i s-a cuplat fin cu
aceasta.

Operatii extrem de delicate. care
insd — repet — puteau reprezenta o
reconstituire, o refacere temporard a
unui organ tehnic dezmembrat la sol
in vederea efectudrii experientei con-
siderate. Or, tocmai in aceasta constd
deosebita insemndtate a faptei. Ea
anuntd astfel iminenta trecerii la rea-
lizarea de obiecte cosmice complexe
prin executarea lucrdrilor de montaj
in orbitd, cu sau fdrd participarea
nemijlocitd a omului la conducerea
actiunii. lar aceste obiecte pot fi la
fel de bine observatoare si statii orbi-
tale locuite sau nave cosmice care se
asambleazd (de fapt se reasambleazd)
in spatiu prin jonctiunea componente-
lor lor care au fost transportate cu
mai multe rachete. Procedeul este,
evident, avantajos pentru cd ingdduie
formarea in Cosmos pe aceastd cale a
unor sateliti foarte mari, adevdrate
constructii cosmice, mai dificil sau
chiar imposibil de scos in spatiu cu o
singurd rachetd purtdtoare.

Asadar, jonctiunea automatd reali-
zatd in cadrul programului «Cosmos»
ne-a indicat incd o posibilitate la
indemind pentru trecerea la o etapd
noud in cosmonauticd, §i anume, la
etapa formdrii navelor spatiale mari
pe orbitd sau, ceea ce in fond este
acelasi lucru, etapa organizdrii in

Schema modului cum s-a
realizat jonctiunea pe or-
bitd a satelitilor «Cosmos».

spatiu a unor mari observatoare orbi-
tale. Acestea din urmd vor avea roluri
dintre cele mai importante, aducind
omenirii foloase incd greu de estimat,
in aproape toate domeniile de activi-
tate, incepind cu prospectarea bogd-
tiilor solului §i subsolului terestru i
incheind cu asigurarea la cel mai
convenabil nivel a serviciilor mondiale
de meteorologie, telecomunicatii §i na-
vigatie.

Dar cel mai spectacular efect poten-
tial imediat al realizdrii jonctiunii
automate a obiectelor cosmice este
acela al iegirii la interventie a unor
nave automate ori de cite ori echipa-
jele de astronauti se gdsesc in situatie
de avarie a navei pe orbitd. O asemenea
navd automatd rezolvd complet — asa
cum a demonstrat cuplul «Cosmos» —
sarcina gdsirii tintei in spatiu, apro-
pierii de aceasta §i cupldrii cu ea.
Dupd transbordul persoanelor sau dupd
ce au fost trecute materialele aduse
din nava automatd in nava pilotatd,
operatia de desprindere a pdrtilor se
poate executa tot gutomat, cu garantii
depline de desfdsurare normald. (Ne
amintim de necazurile i emotiile pe
care le-au incercat unele echipaje ame-
ricane de pe nave «Gemini» cind dupd
desprinderea de tinta «Agena», nava
respectivd era antrenatd intr-o miscare
de rotatie necontrolatd).

Tot ca o consecintd a dobindirii
mentionate: se va putea implini mai
usor dorinta multor specialisti con-
structori de tehnicd spatiald de a
vedea prelungitd viata activd a sate-
ligilor (cel putin a celor operationali,
care fac parte dintr-o retea mondiald
de asigurare), prin inlocuirea periodicd
a surselor de alimentare de bord sau
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chiar prin efectuarea de depandri fie
la fata locului, fie in hale de reparatii
organizate ca anexe ale statiilor orbi-
tale locuite; in acest din urmd caz,
sateliti de depanare cu functionare
automatd ar putea fi trimisi spre
obiectele cosmice la care se semna-
leazd defectiuni in vederea remorcdrii
acestora §i aducerii lor la baza cosmicd
de reparatii. lar dupd reparare, desi-
gur, tot lor le-ar reveni misiunea sd
ducd inapoi, pe locul stabilit, obiectul
revizuit §i eventual reparat.

Cite economii s-ar putea obtine pe
aceastd cale, ne-o vor sugera cifrele
urmdtoare: costul unui kilogram de
satelit este astdzi de 25—120 mii
dolari si cei mai multi dintre satelitii
de constructie mai recentd cintdresc
(la sol) in medie 500 kgf. $i nu-s de
loc rare cazurile cind un asemenea
satelit, care costd 50 milioane dolari.
esueazd din cauza desfacerii unor
contacte sau epuizdrii sursei de ali-
mentare cu energie electricd a apara-
turii de bord. latd deci ce consecinte
interesante se intrevdd prin aplicarea
procedeului indicat de experienta «Cos-
mos»!

Apropierea de Luni

Intr-un anumit fel, cum am vdzut,
cuplajul automat orbital demonstrat
de satelitii «Cosmos» ne-a apropiat §i
mai mult de Lund. Acelasi efect, destul
de pronuntat, l-au avut §i alte doud
evenimente mai recente ale anului:
plasarea cu succes pe orbitd a sateli-
tului gigant (126 tone!) «Saturnn-
«Apollon si sondajul lunar efectuat de
statiile americane «Surveyorn-4 i 5.

Reusita zborului de incercare al
uriagei rachete purtdtoare «Saturn»-5
a indreptdtit uimirea. Un adevdrat
colos: o rachetd inaltd de 109 metri,
cu diametrul de 10 metri si cintdrind

Uriasa rache-
ta «Saturn-S»

[ pe platforma
start nr. 39 de
de la Cap Ken-
nedy.

Descrierea u-
nor faze ale
descinderii pe
Venus a sta-
tiei automate

interpla-
netaure
«Venus»-4.




Parasuto
extracloare

la start 2700 tone, s-a desprins de
platforma de lansare §i s-a inscris pe
traiectoria prevdzutd. Motoarele sale.
functionind fdrd cusur, au asigurat o
fortd de tractiune de 3 400 tone-fortd.
suficientd pentru a scoate vehiculul
pe drumul dorit. Pe orbitd au fost
injectate, impreund, corpul ultimei trep-
te §l vehiculul lunar «Apollo»; acesta
din urmd este el insusi o constructie
voluminoasd, mdsurind in lungime a-
proape 26 metri gi cintdrind cca 47 tone.
Este vehiculul care ar urma sd trans-
porte spre Lund un echipaj alcdtuit
din 3 astronauti americoni, actiune
prevdzutd pentru anul 1969.

Cu acest «Apollon-4 s-a efectuat o
experientd importantd: dupd ce nava
a fost scoasd pe orbita circulard joasd
(187 km) provizorie. motorul ultimei
trepte a fost din nou pus in functiune,
realizindu-se trecerea obiectului cos-
mic pe o orbitd cu apogeul la 18 240 km.
orbitd cdreia ii corespunde o vitezd
maximd de peste 10 km/s, adicd foarte
apropiatd de viteza cu care ar urma
sd se reintoarcd (deci sd reintre in
atmosfera terestrd) navele care vin
de lg Lund. Programul de zbor o fost
astfel condus, ca la incheierea zborului
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obiectul purtat sd fie recuperat. Si.
s-a reugit intr-adevdr sd se recupereze
nava, solicitatd in mod deliberat la
eforturi termice considerabile pe timpul
traversdrii atmosferei dense (bucla ter-
micd a navei s-a incélzit pind la
2 800 grade Celsius!)

Este de notat in legdturd cu expe-
rienfo «Saturn» c¢d aceasto conferd
astronauticii o noud valoare imbor-
tantd pe finia asigurdrii dezvoltdrii
acesteia cu rachete de foarte mare
tractiune (dupd unele date, motoarele
rachetei purtdtoare a satelitului «Pro-
ton» — cel mai mare laborator stiin-
tific cosmic lansat pind in prezent —
ar avea o tractiune de 1 800 tone-fortd,
pe cind alte rachete cosmice sovietice,
mai perfectionate, experimentate in
Pacific, ar fi prevdzute cu motoare
care pot dezvolta tractiuni de pind
la 5000 tone-fortd). Incit competitia
pentru motoare de foarte mare trac-
tiune se anuntd alertd. Totusi, agsa cum

inteam mai inointe, incdrcdturi mari
pe orbitd nu inseamnd neapdrat rachete-
colos, ci pot fi objinute mai convenabil
(mai economic §i mai simplu ca mada-
litdti de operare) prin asamblarec
pe orbitd a obiectelor complexe (inclu-
siv nave lunare) din componente-satelit
scoase in spafiu cu mai multe rachete.

Esential este oaici cd se poate i
asa, si asa. lar in ceea ce priveste
cunoasterea Jocului de destinatie al
viitoarelor nave de explorare, aceasta
a inregistrat progrese mari prin inde-
plinirea integrald a misiunii de zbor
a stotiei «Surveyor»-6, de exemplu,
statie care a descins lin pe suprafata
astrului de noapte la 10 noiembrie
trecut.

Nu putem trece neobservat faptul
cd statia respectivd a coborit pe Lund
intr-un punct core se afld la numai
5 km depdrtare de locul vizat. Este o
abatere neinsemnotd, dacd ne gindim
la complexitatea problemei tehnice si
de zbor si care iese din discutie in
cazul pilotdrii obiectului prevdzut sd
aselenizeze.

Despre «Surveyor» (5 §i 6) nu vom
mentiona aici decit cd din stagie a
fost debarcatd pe Lund o «cutie cu
bijuteriin — in realitate o casetd cu
instrumentatie de mdsurd, denumitd
astfel pentru cd a fost poleitd cu aur.
Cutia o fost coboritd pe suprafata
Lunei cu ajutorul unui fir de nylon a
cdrui derulare s-a fdcut foarte incet.
'n interiorul ei au fost amplasate o
sursd alfaradioactivd (curium 246) si
sase detectoare de radiotii. Cu ajutorul
acestora s-au stabilit lucruri surprinzé-
toare. Bundoard, s-a aflat cd in scoarta
lunard — mai exact, in rocile cerce-
tate — existd mai mult oxigen decit
in scoarta terestrd, si anume 58 la
sutd, fard de 47 la sutd (5i 18 la sutd
siliciu, fatd de 28 la sutd in scoarta
pdmintului).

latd deci un temei la aprecierile ce
se fac in legdturd cu posibilitatea ca
intr-un viitor nu prea indepdrtat asezdri
omenesti permanente durate in Lund
sd foloseascd in industria locald, ca i
pentru nevoile vitale, acest gaz indis-
pensabil vietii extras din solul lunar.

Incd «Surveyors-5 (statie lansatd la
inceputul lunii septembrie) ocazionase
ceva foarte interesant: statia a trans-
mis un numdr de fotografii chiar din
faza zborului de coborire, inainte de
contactul cu solul. S-a putut cunoaste
astfel cd jeturile motoarelor de ma-
nevrd n-au modificat nici starea. nici
configuratia solului de sub statie (nu

s-a format nici o groapd sau altd
denivelare). Or, ulterior, cind au fost
puse din nou in functiune aceleasi
motoare (3 motoare, tractiune totold
29 kgf, deci mai micd decit greutateo
statiei pe Lund — 48 kgf), un numdr
de 40 fotografii martor la operatie au
ardtat cd in timpul acesteia s-a stirnit
un nor de praf care a acoperit in parte
cutia cu detectoare. $i cum este de
acum un fapt stabilit cd nu existd un
strat de praf pe Lund — cum se credea
pind la aselenizarea stagiei sovietice
«Lunan-9 — nedumerirea specialistilor
a fost destul de mare. S-a explicat
fenomenul prin. aceea cd jeturile res-
pective fiind constituite din gaze expul-
zate cu viteza de 3 km pe secundd ar
fi pulverizat partea superficiald a roci-
lor bombardate sau ar fi provocat
sublimarea anumitor materiale atinse.

Cu toate acestea, s-a instalat certi-
tudinea in privinta posibilitdgii de ase-
lenizare nepericuloasd a navelor cu
echipaj, neexistind pericolul ca jeturile
motogrelor de frinare lo coborire §i
respectiv jeturile motoarelor de start,
la pdrdsirea Lunei sd topeascd roca
intilnitd §i sd facd impracticabil locul
de lansare.

Prin urmare, se poate considera

Luna foarte aproape.
Venus, cu taine mai putine

$i acum, citeva aprecieri i asupra
uitimului program mentionat:

Coborind lin pe suprafata misterioo-
sei noastre vecine dinspre Soare, stagia
automatd «Venus»-4 ne-a indicat o
ingenioasd cale de explorare a lumilor
extrapdmintene, si anume calea folo-
sirii, intr-o primd etapd, a robotilor
lansati pe suprafata planetelor respec-
tive.

Nu ne vom opri nici aici asupra amé-
nuntelor de constructie si de zbor al
sondei «Venus»-4, desi aceasta prezintd
aspecte dintre cele mai interesante.
Vom preciza numai ce s-a obtinut de
la instrumentatia sa §i In ce a constat
trusoul tehnic al statiei.

Cum se stie, totul a fost continut
intr-un conteiner aproape sferic, cu
raza de un metru, in greutate de 383 kg,
care a avut ca surse electrice baterii
chimice colculate pentru o duratd to-
tald de functionare de 100 minute
(inclusiv perioada de coborire). Apoi,
pe lingd fanionul cu stema Uniunii
Sovietice. conteinerul a mai gdzduit,
printre altele: o parasutd speciald,
din fibrd termorezistentd (capabild sd
reziste la 450 grade Celsius!), doud
termometre cu plaja de mdsurd intre 0
§i 400 grade Celsius, doud serii de
cite 5 cartuse pentru analize chimice
$i un barometru pentru mdsurarea
presiunii.

Am enumerat aceastd inzestrare
pentru a scoate in evidentd nivelul
atins de tehnica spatiald si pe acest
circuit mai indepdrtat al sdu. Dupd
4 luni de cdldtorie prin spatiu, intr-un
mediu cu totul particular (vid, exces
de radiatii, regim specific de incdlzire
$i lumind, imponderabilitate, ciocniri
micrometeoritice), sonda si-a executat
misiunea cu o docilitate de necrezut.
Succesul este grandios.

*

Alte amdnunte care s-ar fi impus
discutiei, din lipsd de spatiu. vi le
oferim prin ilustratia insotitoare.

S. DIAND

3 noiembrie. COSMO3-190.
S-a plasat pe o orbitd apro-
piata, usor eliptica, cu depér-
tarea la perigeu/apogeu de
201/347 km, perioada de revo-
lutie de 89,8 minute si incli-
narea planului orbitei de
65,7 grade.

5noiembrie. A.T.5.-3. Acest
al treilea sarelit de aplicatii
tehnologice american s-a
plasat pe o orbitd geosta-
tionard la Indltimea de
35 600 km, pérind fix deasu-
pra regiunii de confluentd a
fluviului Amazon cu Oceanu}
Atlantic. A transmis intere-
sante fotografii In culori ale
Péamintului.

7 noiembrie. SURVEYOR-6.
Aceastd a sasea statie auto-
matd interplanetard ameri-
cand din seria «Surveyor» a
descins lin pe suprafata Lu-
nei la 10 noiembrie. A trans-
mis peste 18 mii de fotogratii.
A efectuat un salt de 3 metri,
la comanda statiilor terestre.
A facut analiza chimica a
solului lunar.

10 noiembrie. APOLLO-4. O
rachetd gigant «Saturn»-5, in
greutate totald de 2700 t, a
scos pe orbitd elipticA cu
apogeul la cca 18 000 km o
nava «Apollo» {&rd echipaj.
Dupa un zbor de 8 ore, nava
a fost readusid pe Pamint.

10 noiembrie. E35A-6. Inca
un satelit meteorologic de
acest tip a fost lansat cu o
rachetd Thor-Deita de la ba-
za americand Vandenberg.
Furnizeaza date (fotogratfii)
simuitan la 305 statii meteo
din 46 tari.

21 noiembrie. COSMOS3-191.
Noul «Cosmos» a iesit In
spativ plasindu-se pe o or-
bitd cu perigeul la 281 km
si apogeul la 518 km, perioa-
da de revolutie de 92,2 minu-
te, iar inclinarea planului or-
bitei de 71 grade.

23 noiembrie. COSMOS-192.
incd un «Cosmos» al lunii
noiembrie. Caracteristicile
orbitei (circulard):departarea
aproximativd 160 km, perioa-
da de revolutie 99,9 minute,
Inclinarea pe planuyl ecua-
torial 74 grade.

25 noiembrie. COSMOS3-193.
Al patrulea «Cosmos» al Junii
noiembrie s-a plasat pe o
orbitd apropiatd cu perigeul
la 203 km, apogeul la 354 km,
perioada de revolutie 89,9 mi-
nute, Inclinarea 65,7 grade
(vedeti asemanarea cu «Cos-
mos»-190!).

29 noiembrie. WRESAT. A
fost lansat tu succes primul
satelit artificial al Pamintu-
lui conceput si fabricat In
intregime In Australia. Ra-
cheta purtdtoare este ameri-
cand (Redstone). Satelitul
(45 kgf) este destinat stu-
dierii radiatiilor solare.
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la start 2700 tone, s-a desprins de
platforma de lansare si s-a inscris pe
traiectoria prevdzutd. Motoarele sale,
functionind fdrd cusur, au osigurat o
fortd de tractiune de 3 400 tone-fortd.
suficientd pentru a scoate vehiculul
pe drumul dorit. Pe orbitd au fost
injectate, impreund, corpul ultimei trep-
te si vehiculul lunar «Apollo»; acesta
din urmd este el Insusi o constructie
voluminoasd, mdsurind in lungime a-
proape 26 metri si cintdrind cca 47 tone.
Este vehiculul care ar urma sd trans-
porte spre Lund un echipaj alcdtuit
din 3 astronauti americani, actiune
prevdzutd pentru anul 1969.

Cu acest «Apollon-4 s-a efectuat o
experientd importantd: dupd ce nava
a fost scoasd pe orbita circulard joasd
(187 km) provizarie. motorul ultimei
trepte a fost din nou pus in functiune,
realizindu-se trecerea obiectului cos-
mic pe o orbitd cu apogeul la 18 240 km,
orbitd cdreia ii corespunde o vitezd
maximd de peste 10 km/s, adicd foarte
apropiatd de viteza cu care ar urmoa
sd se reintoarcd (deci sd reintre in
atmosfera terestrd) navele care vin
de la Lund. Programul de zbor a fost
astfel condus, ca la incheierea zborului
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obiectul purtat sd fie recuperat. $i.
s-a reusit intr-adevdr sd se recupereze
nava, solicitatd in mod deliberat lao
eforturi termice considerabile pe timpul
troversdrii atmosferei dense (bucla ter-
micd a navei s-a incdlzit pind la
2 800 grade Celsius!)

Este de notat in legdturd cu expe-
rienta «Saturn» cd aceasta conferd
astronauticii o noud valoare imbor-
tantd pe hinia asigurdrii dezvoltdrii
acesteia cu rachete de foarte mare
tractiune (dupd unele date, motoarele
rachetei purtdtoore a satelitului «Pro-
ton» — cel mai mare laborator stiin-
tific cosmic lansat pind in prezent —
ar avea o tractiune de 1 800 tone-fortd,
pe cind alte rachete cosmice sovietice,
mai perfectionate, experimentate in
Pacific, ar fi prevdzute cu motoare
care pot dezvolta tractiuni de pind
la 5000 tone-fortd). Incit competitia
pentru motoare de foarte mare trac-
tiune se anuntd alertd. Totusi, agsa cum
aminteam mai inainte, incdrcdturi mari
peorbitd nu inseamnd neapdrat rachete-
colos, ci pot fi obtinute mai convenabil
(mai economic §i mai simplu ca modo-
litdti de operare) prin asamblarec
pe orbitd a obiectelor complexe (inclu-
siv nave lunare) din componente-satelit
scoase in spatiu cu mai multe rachete.

Esential este aici cd se poate §i
asa, §i asa. lar in ceea ce priveste
cunoasterea locului de destinatie al
viitoarelor nave de explorare, aceasta
a inregistrat progrese mari prin inde-
plinirea integrald a misiunii de zbor
a statiei «Surveyor»-6, de exemplu,
statie care a descins lin pe suprafata
ostrului de noapte la 10 noiembrie

trecut.
Nu putem trece neobservat faptul

cd statia respectivd a coborit pe Lund
intr-un punct care se afld la numoi
5 km depdrtare de locul vizat. Este o
abatere neinsemnatd, dacd ne gindim
fa complexitatea problemei tehnice si
de zbor si care iese din discutie in
cazul pilotdrii obiectului prevdzut sd
aselenizeze.

Despre «Surveyor» (5 si 6) nu vom
mentiona aici decit cd din statie a
fost debarcatd pe Lund o «cutie cu
bijuteriin — in realitate o casetd cu
instrumentatie de mdsurd, denumitd
astfel pentru cd a fost poleitd cu our.
Cutia a fost coboritd pe suprafata
Lunei cu ajutorul unui fir de nylon a
cdrui derulare s-a fdcut foarte incet.
In interiorul ei au fost amplasate o
sursd alfaradioactivd (curium 246) si
sase detectoare de radiatii. Cu ajutorul
acestora s-au stabilit lucruri surprinzd-
toare. Bundoard. s-a aflat cd in scoarta
lunard — mai exact, in rocile cerce-
tate — existd mai mult oxigen decit
in scoarta terestrd, $i anume 58 la
sutd, fatd de 47 la sutd (5i 18 la sutd
siliciu, fatd de 28 la sutd in scoarto
pdmintului).

latd deci un temei la aprecierile ce
se fac in legdturd cu posibilitatea ca
intr-un viitor nu prea indepdrtat ayezdri
omenesti permanente durate in Lund
sd foloseascd in industria locold, ca si
pentru nevoile vitale, acest goz indis-
pensabil vietii extras din solul lunar.

Incd «Surveyor»-5 (statie | d la

s-a format nici o groopd sau altd
denivelare). Or, ulterior, cind ou fost
puse din nou in functiune aceleasi
motoare (3 motoare, tractiune totald
29 kgf, deci mai micd decit greutatea
statiei pe Lund — 48 kgf), un numdr
de 40 fotografii martor la operatie au
ardtat cd in timpul acesteia s-a stirnit
un nor de praf care a acoperit in parte
cutia cu detectoare. §i cum este de
acum un fapt stabilit cd nu existd un
strat de praf pe Lund — cum se credea
pind lo aselenizareo statiei sovietice
«Lunan-9 — nedumerirea specialistilor
a fost destul de mare. S-a explicat
fenomenul prin. aceea cd jeturile res-
pective fiind constituite din gaze expul-
zate cu viteza de 3 km pe secundd ar
fi pulverizat partea superficiald a roci-
lor bombardate sau or fi provocat
sublimarea anumitor materiale atinse

Cu toate acestea, s-a instalat certi-
tudinea in privinta posibilitdtii de ase-
lenizare nepericuloasd a navelor cu
echipaj, neexistind pericolul ca jeturile
motoarelor de frinare la coborire §i
respectiv jeturile motoarelor de start,
la pdrdsirea Lunei sd topeascd roca
intilnitd §i sd facd impracticabil locul
de lonsare.

Prin urmare, se poote considera

Luna foarte aproape.
Venus, cu taine mai putine

$i acum, citeva aprecieri §i asupra
ultimului program mentionat:

Coborind lin pe suprafata misterioa-
sei noastre vecine dinspre Soare, statia
automatd «Venus»-4 ne-a indicat o
ingenioasd cale de explorare a fumilor
extrapdmintene, 3i anume calea folo-
sirii, intr-o primd etopd, a robotilor
lansati pe suprafata planetelor respec-
tive.

Nu ne vom opri nici aici asupra amd-
nuntelor de constructie si de zbor al
sondei «Venus»-4, desi aceasta prezintd
aspecte dintre cele mai interesante.
Yom preciza numai ce s-a obtinut de
la instrumentatia sa si In ce a constat
trusoul tehnic al statiei.

Cum se stie, totul a fost continut
intr-un conteiner aproape sferic, cu
raza de un metru, in greutate de 383 kg,
care a avut co surse electrice baterii
chimice calculate pentru o duratd to-
tald de functionare de 100 minute
(inclusiv perioada de coborire). Apoi.
pe lingd fanionul cu stema Uniunii
Sovietice, conteinerul a mai gdzduit,
printre altele: o parasutd speciald,
din fibrd termorezistentd (capabild sd
reziste la 450 grade Celsius!), doud
termometre cu plaja de mdsurd intre 0
§i 400 grade Celsius, doud serii de
cite 5 cartuse pentru analize chimice
§i un barometru pentru mdsurarea
presiunii.

Am enumerat aceastd inzestrare
pentru a scoate in evidentd nivelul
atins de tehnica spatiold si pe acest
circuit mai indepdrtat ol sdu. Dupd
4 luni de cdldtorie prin spatiu, intr-un
mediu cu totul particulor (vid, exces
de radiatii, regim specific de incdizire
si lumind, imponderabilitate, ciocniri
micrometeoritice), sonda si-a executat

inceputul lunii brie) ocazi

ceva foarte interesant: statia a trans-
mis un numdr de fotografii chiar din
faza zborului de coborire, inainte de
contactul cu solul. S-a putut cunoaste
astfel cd jeturile motoarelor de ma-
nevrd n-au modificat nici starea, nic:
configuratia solului de sub statie (nu

cu o docilitate de necrezut.
Succesul este grandios.

=

Alte omdnunte care s-ar fi impus
discutiei, din lipsd de spatiu, vi le
oferim prin ilustratia insotitoare.
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3 noiembrie. COSMO3-190.
S-a plasat pe o orbitd apro-
piaté, usor eliptic4, cu depér-
tarea la perigeu/apogeu de
201/347 km, perioada de revo-
lutie de 89,8 minute si incli-
narea planului orbitei de
65,7 grade.

5noiembrie. A.T.5.-3. Acest
al treilea satelit de aplicatii
tehnologice american s-a
plasat pe o orbitd geosta-
tionard la Indltimea de
35 600 km, pérind fix deasu-
pra regiunii de confluentd a
fiuviului Amazon cu Oceanul
Atlantic. A transmis intere-
sante fotografii In culori ale
Péamintului.

7 noiembrie. SURVEYOR-6.
Aceastd a sasea statie auto-
mata interplanetard ameri-
cand din seria «Surveyor» a
descins lin pe suprafata Lu-
nei la 10 noiembrie. A trans-
mis peste 18 mii de fotografii.
A efectuat un salt de 3 metri.
la comanda statiilor terestre.
A facut analiza chimicd a
solului lunar.

10 noiembrie. APOLLO-4. O
rachet3 gigant «Saturn»-5, In
greutate totald de 2700 t, a
scos pe orbitd elipticd cu
apogeul la cca 18 000 km o
navd «Apolio» tird echipaj.
Dupd un zbor de 8 ore, nava
a fost readusa pe Pamint.

10 noiembrie. E35A-6. Inca
un satelit meteorolagic de
acest tip a fost lansat cu o
racheta Thor-Delta de la ba-
za americand Vandenberg.
Furnizeazd date (fotografii)
simultan la 305 statii meteo
din 46 tari.

21 noiembrie. COSMOS-191.
Nou! «Cosmos» a iesit In
spatiu plasindu-se pe o or-
bitd cu perigeul la 281 km
si apogeul la 518 km, perioa-
da de revolutie de 92,2 minu-
te, iar Inclinarea planului or-
bitei de 71 grade.

23 noiembrie. COSMOS-192.
Incd un «Cosmos» al lunii
noiembrie. Caracteristicile
orbitei (circulard):depirtarea
aproximativa 160 km, perioa-
da de revolutie 99,9 minute,
Inclinarea pe planul ecua-
torial 74 grade.

25 noiembrie. COSMOS5-193.
Al patrulea «Cosmos» al lunii
noiembrie s-a plasat pe o
orbitd apropiatd cu perigeul
fa 203 km, apogeul la 354 km,
perioada de revolutie 89,9 mi-
nute, Inclinarea 65,7 grade
(vedeti asemanarea cu «Cos-
mos»-190!).

29 noiembrie. WRESAT. A
tost lansat ctu succes primul
satelit artificial a! Pamintu-
lui conceput si fabricat In
intregime In Australia. Ra-
cheta purtitoare este ameri-
cand (Redstone). Satelitul
(45 kgf) este destinat stu-
dierii radiatiilor solare.
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universal ... si unul pentru picup

Transformatorul de iegire se bobineari pe un
miez din tole E 12,5 cu sectiunea de 7—8 am?.
Se bobineazi intii secundarul pentru difuzoare
care are 40 spire bobinate cu sirmi de 1,0 mm.
Se izoleazi cu doui straturi de pinzi uleiatd si
se babineazi primarul (1 650 spire cu sirmi de
0,18 mm), dupi care, dupi inci dould straturi
de pinzid uleiatd, se bobineazi infisurarea de
reactie negativd (100 de spire cu 0,18 mm).
Cele doui transformatoare vor fi plasate cit
mai departe de primul tub §i vor avea axele
perpendiculare. Transf ul de regea
(fig. 2) se realizeazi pe un miez din tole E 16
cu sectiunea de 15 am“ (grosimea pachetului
de tole = 46 mm).

Numirul de spire pentru primar este de 336,
bobinate cu sirmi de 0,7 mm (pentru portiunea
0—120 V) si de 280 pentru portiunea 120—
220 V. Acestea din urmi se vor bobina cu sirmi
de 0,5 mm. In secundar, pentru infisurarea de
300 V, se vor bobina 910 spire cu sirmi de
1,3 mm, iar pentru cea de 6,3 V, 20 de spire
cu sirmi de 1,1 mm. Incre straturi se va inter-
cala cite o foitd de hirtie parafinatd (luatd de la
un condensator cu hirtie defect), iar intre
douid infisuriri diferite se izoleazi bine cu un
strat din pinzi uleiatd de 0,3 mm grosime.

Dacd amatorul intimpind greutdsi in confec-
tionarea acestui transformator el poate utiliza
un transformator de retea de la un aparat de
radio de tipul Estonia 2, Rossini Stereo sau
Belorus 59. Se mai pot utiliza §i transformatoa-
rele aparatelor Modern sau Rossini 5801 care
au insi doul infisuriri de inaltd censiune si in
acest caz redresorul va fi realizat cu un tub
redresor biplaci EZ81, EZ4, EZ12, EZ22,

Acest montaj de amplificator a
fost utilizat §i incercat la un picup
polonez marca «Fonica» care nu
este prevdzut cu treaptd de ampli-
ficare proprie. Picup-urile nu pot
fi utilizate independent fdrd apa-
rat de radio sau televizor. Aceastd
deficientd poate fi inldturatd destul
de usor, prin construirea montajului
prezentat in cele ce urmeazd.

Din piesele componente princi-
pale fac parte: transformatorul de
retea (poate fi utilizat §i unul de
sonerie), tuburile EZ80 si ECL82,
doi condensatori electrolitici de
cite 504 F $i unul de 4 F, un po-
tentiometru de 500 kohmi cu in-

trerupdtor §i un difuzor cu dio-
metru de circa 10—11 cm, plus
transformatorul de iesire corespun-
zdtcr acestuia. Restul de piese
mdrunte (condensatori §i rezisten-
te) sint usor de procurat.
Tensiunea de alimentare se rea-
lizeazd prin legarea transforma-
torului de retea paralel cu alimen-
tarea motorului, la 220 V. Ten
siunea de incdlzire a filamentelor
se obtine, in cazul unui transfor-
mator de sonerie, de la bornele de
6 V. La constructia etajului de am-
plificare a montajului, conductele
grilei de comandd, atit ale diodei
cit §i ale pentodei tubului ECL82,

SnF ?auerl

trebuie sd fie ecranate cit mai
perfect. Acelasi lucru este valabil
si pentru conductele purtdtoare de
semnal dintre capul de inregistrare
si omplificator. In caz contrar
apare un brum sau huruit, datoritd
captdrii cimpurilor parazite. Dacd
fenomenul apare, cu toate aceste
mdsuri luate, aplicdm pe grila de
comandd atit a triodei cit §i a
pentodei cite o rezistentd (la triodd
1—2 kohmi, la pentodd 3—5 kohmi)
in punctele 1 si 2 de pe schemd.

Asezarea pieselor in interiorul
cutiei poate fi fdcutd dupd prefe-
rintd, totusi este bine sd se evite
aglomerarea lor in jurul tuburilor
electronice, permitind astfel o cir-
culatie mai liberé a aerului, ce
asigurd rdcirea pieselor incdizite
prin functionare. Circulatia aeru-
lui se face prin doud gduri de md-
rimea unor monede de un leu, ce
se afld sub disc, in platforma de
montaj.

Montarea difuzorului trebuie sd
se facd neapdrat pe un suport de
pisld sau alt izolator de vibratii,
pentru ca sd se evite intrarea in
rezonantd a cutiei §i prin aceasta
si a amplificatorului, fapt ce ar

ca in fig. 3.

Alexandru WINTERNITZ

lor la bornele Cx si Rx cu K
pe punctul liber. De aseme-
nea se pot misura inductante.
legind ta Cx inductanta etalon
iar la Rx pe cea de masurat.

Alimentarea puntii se poate
face cu curent alternativ de
la refea, cu curent de audio-
frecventd de la un generator
de ton simplu sau chiar cu
curent continuu pentru mi-
surarea rezistenfelor pure. Ca
indicator de zero se poate
folosi o casca sau un indicator
optic de acord (ochi magic)
sau un galvanometru pentru
cazul alimentdirii cu curent
continuu.

Pentru constructie se folo-
seste o plack de bazd care
formeazid panoul frontal al
aparatului; placa poate fi din
hares sau ebonit. Pe ea_se
monteazi comutatoru} si bor-
nele Cx, Rx, a §i b pentru
alimentarey jar ¢—d pentru
indicatorul de nul. Rezisten-
tele si condensatoarele etalon
trebuie sa fie de calitate deo-
sebitd §i valoare precisi. Po-
tenfiometrul de echilibrare a
pungii va fi unul de 10 k N
bobinat. In caz de nevoie pot
fi folositi §i alti potentiometri
de valori nu prea depirtate.
Potentiometrul P2, un po-
tentiometru pentru conecta-
rea fazei la condensatoarele
cu pierderi avind max 20 kJ/;
el poate lipsi nefiind absolut
necesar. Potentiometrul P1 va
avea un cadran gradat de

1a0,1 1a 10, reprezentind multi-
plicatorul etalonului ales prin
comutatorul K. 1

Forma exterioard a con-
sttuctiei rimine la latitudinea
executantului, astfel ca s3 im-
bine fromosul cu utilul. Se
recomanda o cutie cu panoul
frontal inclinat pentru o ugoa-
rd manevrare §i citire. Even-
tual, sursa de alimentare —
un generator de ton cu tran-
zistor, transformator de re-
tea etc. poate fi continuti in
casetd dind un aspect portabil
aparatului.

Etalonarea cadranului po-
tentiometrului P1 se poate
face montind in Rx rezisten{e
de valoare cunoscuti cu pre-
cizie. Al doilea mod de eta-
lonare este ceva mai simplu.
Vom intrebuinta un fir poten-
tiometric ca in fig. 1 lung de
I m. Se recomandi ca firul
s& aibd o rezistentd de cel
putin 100 N1, Punctele A §i B
se leagd la bornele 1 respectiv
3, iar M la borna 2. Comuta-
torul K se asazi in pozifia
liber. Se aranjeaza punctul M
astfel ca lungimea AM = 0,1
BM. Stabilim echilibrul i no-
tdm raportul 0,1 s.a.m.d.

Realizati cu materiale usor
de procurat si cu un cost
redus, puntea este un dis-
pozitiv prefios care nu tre-
buie sa lipseasci din labora-
torul radioamatorului.

Ing. O. OLARIU

TR — Transformactor retea; Tr, — Transformator iegire; C €. — Con-
densatoare electrol (2 x SO,J); 'I’1 — Tubul EZ80; TI ~— Tubul ECLB2:
DE — Difuzor; P —P ti

de motor.

produce un zgomot continuu §i
supdrdtor in timpul reddrii.

Caroi MAGYAR

MODULOMETRU SIMPLU S| EFICACE

Traficul radiotelefonic (A3), tot mai aglomerar,
impune respectarea anwmitor condifii tehnice, stabilite
prin regulumente, printre care se numard si controlul
gradulti de modulatie. Imposibiliratea de a aprecio
procentajul modulatiei conduce. in general, la doud
situatii la fel de neplacute: submodularea si supro-
modularea.

In cele ce urmeaza sint descrise doud variante de
modulometrn, foarte necesare unui‘radioamator care
Iucreaza in telefonie. Ele ocupd un volum extrem de
redus si pot fi montate intr-un coly al panoului frontal
al etajului final. Constructia si reglajul relativ simplu
le fac accesibile oricdrui radioamaror. Folosite cu
pricepere, aceste aparate simple contribuie la ridica-
rea nivelului tehnic al traficului in A3.

Prima variantd, prezemtaid in fig. 1, necesita un
tub dubla dioda (6ALS, EAA91, 6B3Z, 6X2, 6X6.
EB4, AB2 etc.), un miliampermetru cu deviafie maxima
de cel mult 1 mA, un potentiometru de 0.5 M, un
comutator 2 X 2 contacte, un soc de radiofrecventa,
plus citeva piese mdrunie. Aceasta varianta are si
avantajul de a putea fi folosita_ca mounitor. daca
‘meriuzd o cascd in punctul USindicar in schen:
Modulometrul se joloseste astlel: Se acordeazd emi-
1Gtorul pentru ucrnd v ielefonic, fara a se aplica usd
semnalele de modulatie; se trece modulometrul pe
pozitia «I» si se plaseaza bobina de cuplaj L in zonu
bobinei etajului final la o distanta care sa deterniine
deviatia maxima a acului miliampermeirului, poren-
tiometrul P fiind pe la jumdtatea cursei sale. In aceas-
1 situagie, variafiile eventuale ale cimpulni bobinei
crajului final pot fi corectate cu ajutorul potentiometru-

lui, astfel ca acul miliampermetrului sa ramina deviat
la maximum. Se trece apoi comutatorul pe pozitia
«2»; acul miliampermertrului revine la zero; se ridica
volumul modulajiei, astfel ca impulsurile maxime sa
produca devierea maximd a acului miliampermeirului.
In aceastd situatie, tensiunea de modulatie o egaleazd
pe cea de radiofrecventd, deci modulatia este 1007,
practica a stabilit insd cd, datoritd inerfiei mecanice
a miliampermetrului, modulatiei de 100, ii corespunde
o deviatie a acului de numai 80°, din scala.

in varianta prezemtaid in fig. 2 tubul este inlocuit
cu doud diode cu germaniu, iar miliampermetrul cu
un tub ochi magic de orice tip (EM84, 6E5 eic.).
Tubul EM 84 prezintd avantajul de a permite o apre-
ciere mai exacid a procentajului de modulatie, darorita
deviatiei longitudinale a spotului luminos — si de
aceea este preferabil.

Reglajul si wiilizarea sint similare. Ochiul magic
permite insd o apreciere mai exactd a ajungerii la
procentajul de 100°,, precum si a depdsirii acestuia.
(oarece, asa cum se stie, el nu are inertie.. Tensiunea
nodicd pentru acest tub poate fi aceea folosita la
rajele mici ale emijdtorului, sau cea a receptorului.

Pentru ambele variante se recomanda blindarea
ro1ald. evitindu-se pdtrunderea radiofrecventei in cir-
cuitble de masurarea modulatiei, care poate duce la
alterarea masurdtorii. De asemenea, pentru menti-
nerea corectitudinii datelor furnizate, este necesard
o construcfie rigidda atit a bobinei de cuplaj cit si u
intregului dispozitiv.

YO3LX




RECEPTOR SUPER pentru benzile

Receptorul descris mai
jos este destinat atit radio-
amatorilor incepatori cit si
celor avansati. Constructia
aparatului este destul de
simpl&, pentru realizarea lui
putind fi folosite piese care
sint la indemina oricarui
amator. Performantele sint
foarte bune. Se poate obtine
o sensibilitate de 3—5 micro-
volti cu un zgomot de fond
redus si cu o stabilitate
foarte mare, caracteristici
pe care doreste sa le obtina
oricare radioamator.

Descrierea aparatului.
Receptorul este alcatuit din
4 etaje. Primul etaj este echi-
pat cu tubul ECC85. Prima
triodad functioneazad ca mi-
xer, iar a doua ca oscilator,
realizindu-se astfel prima
schimbare de frecventa. In
circuitul oscilant al mixeru-
lui si in cel al oscilatorului
se vor folosi la acord con-
densatoare variabile sepa-
rate. Condensatorul varia-
bil de la oscifator trebuie s&
fie prevazut cu demultipli-
care pentru a se realiza
acordul fin.

Al doilea etaj este echipat
cu tubul ECF80 si constituie
cea de-a doua schimbare de
frecventd. De aceastd data
oscilatorul este cu acord
fix. Cuplajul intre primul
schimbétor de frecventa si
cel de-al doilea se face prin
intermediul transformatoru-
lui de medie frecventd (MF,)
ale cérui date sint prevazute

in tabelul alaturat.

Cel de-al treilea etaj este
echipat cu tubut EBF80, care
lucreazd in montaj reflex.
Ultimul etaj are tubul EL84
care lucreazd ca etaj final
de amplificare in joasa frec-
venta.

pe trecvente cuprinse intre
131,5 si 133,5 MHz, conden-
satorul variabil C; trebuind
sa asigure acoperirea aces-
tei benzi. Circuitul anodic
(MF,) este acordat pe frec-
venta rezuitata din amestec,
adica pe 12,5 MHz. Pe aceas-

venta de 12,035 MHz si in
urma amestecului rezults o
noud medie frecventd de
465 kHz, care se aplic grile
de comanda a tubului EBF80.

Joasa frecventa se culege
prin condensatorul de cu-
plaj C,; si este aplicata tubu-

restul soclurilor pot fi din
cele obisnuite.
Alimentarea se face din
orice redresor capabil sa
debiteze 250 V/100 mA.
Socul S,, confectionat din
sirma emailata cu =
0,3 mm are 25 spire lipite,

Mod de functionare:
Semnalul captat de antena
se induce in circuitul L,C,
si de aici pe grila primului
mixer. Amestecul se reali-
zeaza prin capacitatea in-
ternd a tubului ECCB85 si
prin C,. Oscilatorul lucreaza

FACTORUL DE CALITATE

——»

Randamentul unui circuit oscilamt anodic al
unui amplificator lucrind in clasa C se definesi¢
ca fiind raportul:

9 — 0,
P ———— 100%,
9

in care Q este factorul de calitate al circuitului
oscilant in lipsa sarcinii, iar Q, este factorul
de calitate al aceluiasi circuit cuplat cu sarcina.
Se observd cd pentru a se obfine un randament
cit mai apropiat de unitate, deci un randament
mai mare, Q, trebuie sd fie cit mai mare, iar
0, cit mai mic. In general Q, are valori cuprinse
intre 8—10, valori care pentru amplificatoarele
in contratimp pot fi coborite pind la 2—3.

Factorul de calitate al unui circuit oscilant este
determinat in mare parte de factorul de calitate
al bobinei, fund cu putin mai mic decit acesta.
Deoarece in emijdtoarele amatoriior se folosesc
bobine cilindrice cu un singur strat, in cele ce
urmeazd se va analiza factorul de calitate ul
acestor tipuri de bobine.

Prin factorul de calitate al unei bobine se
infelege raportul dintre reactanta acesteia §i
rezistenta echivalentd serie R:

w.L
Q=—
R

in care Q = factorul de calitate; v = 2TTf -
puisajta  curentului; R = rezistenja echivalentd
serie; | = frecvenfa curentului.

n mod gregit unii radioamatori mdresc exa-
gerat diametrul conductorului hobinei pentru a

diametrul conductorului se micsoreazd rezistenfa.
Dar numai rezistenfa in curent continuu. Aici
trebuie finut seama cd R.din formuld este re-
zistenfa In curent alternativ, care diferd foarte
mult de rezistenja conductorului in curent con-
tinuu datoritd efectului pelicular, etectului de
proximitate gi pierderilor in dielectrici §i prin
curenfi turbionari.

Efectul pelicular apare datoritd cimpului mag-
netic propriu al conductorului, care in diferitele
puncte ale secfiunii sale induce forfe electromo-
toare diferite. Din aceastd cauzd curentul alter-
nativ de radiofrecvenid circuld numai la suprafata
conductorului, mijlocul lui réminind aproape fdard
curent. Aceasta echivaleazd cu micsorarea sec-
fiunii conductorului si deci cu cresterea rezisten-
(ei. Adincimea de pdtrundere a curentului este
invers proporfionald cu radicalul frecvenfei si
deci rezistenfa va cregte proportional cu radicalul

Efectul de proximitate apare datoritd influenfei
reciproce a conductorilor bobinei. ceea ce ducc
la o schimbare suplimentard a distribugiei curen-
tului in conducrori. Astfel curentul din conductorii
aldruraqi va fi mai intens inspre exterior.

Pierderile in dielecrricii din apropierea bobinei
i in special in carcasa bobinei sint neglijabile la
Jrecvenie joase, dar se accentueazd la frecvenfe
mai mari de 1.5—3 MH:. Din practicd s-a consta-
tat cd in cazul bobinelor cilindrice cu un singur
strat, aceste pierderi sint relativ mici (cu excep-
fia frecvenjelor foarte inalte), cu conditia ca
dielectricii sd nu fie higroscopici. Din acest
punct de vedere bachelita, polistirenul sau ceru-
mica sint satisfdcdtoare nevoilor radioamatorilor
Totugi, ori de cite ori e posibil, este mai bine si
se execute bobinele fard carcase. Pierderile prin
curenfi turbionari in obiectele metalice inveci-
nate sint mari in special la bobinele ecranate,
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’1 44-146 si 430-440 MHz

so2iaa Jsciataruivi
144145 Nz

bobinate pe o carcasa cu
# = 6 mm. Datele bobinelor
sint date in tabelul alatu-
rat.

Acordul receptorului:
Pentru acord se va folosi
un grid-dip-metru sau o he-
terodina. In primul rind se

430 -430 MHz

144 -143 Mhz

frecventa de modulatie a
acestuia. Cu ajutorul unei
surubelnite din plexi, vom
regla ferocartul MF, pina
cind vom obtine un semnal
maxim. Introducem apoi tu-
bul ECF80 1n soclu si reglind
trimerul C4; vom fixa frec-

Bobina  mixer.ivs

450440 MHZ

Datele bobinelor

Bodi-| N | Diameru | Lungimea | Diomerrul ook
MHEZ | pa | soire | voomer  bobinei | sirmer T» LPECHE,
(mml {mm) {mml
& 1 2 12 . [ g G . Se v Piadiintey
ads | lg | 242 15 i 14 [ 1 22048 Ly
(02 3 | &£V 12 3 73 - Svoprisd fa 13 30 spe?
Iq | 30 3 = 23 Spird linga spird
o 0 ! 4 = 2.5 Bobira n cer | résar wre
430-440 | L, | 2 27 | 5 3 sgirere bobne L.
iy 251 23 /4. 3 O pnzé fa A gin sure
M= 1k 30 R 02 l.fpira; /inggj:p/-é pe AR5
in piextgi
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va acorda MF. In acest
scop se va introduce mon-
tajul sub tensiune, se vor
scoate tuburile ECF80 si
ECC85 si se va aplica pe
grila de comandé& a tubului
EBF80 un semnal de 465 kHz.
In dituzor trebuie sa auzim

venta oscilatorului ia 12.035
MHz cu ajutorul grid-dip-
metrului.

Dupa aceasta vom aplica
pe grila de comanda a tubu-
lui ECF80 un semnal de
12,5 MHz si vom regla MF2
pentru semnalul maxim.

Reglarea oscilatorului din
primul etaj mixer necesitd
o atentie deosebita. L3 va
trebui astfel determinat incit
cursa lui C3 sa asigure aco-
perirea benzii, de 131,5—
133,3 MHz. Acordarea se va
face la rece sau la cald cu
ajutorul grid-dip-ului. In final
se va acorda circuitul osci-
lant L,C, pe frecventa 144—
146 MHz. Dupad introducerea
tubului in soclu se va aplica
pe grila de comandé a mixe-
rului un semnal de 144 MHz
si cu surubelnita se va regla
MF1, pina ce in difuzor vom
auzi semnalul maxim. In
cazul cind receptorul tinde
séd autooscileze se vor de-
regla putin MF, si MF,;. In
orice caz e bine ca MF, sa
fie acordat dinainte pe frec-
venta de 12,5 MHz. In cazul
cind circuitele oscilante nu
se acorda pe frecventa do-
ritd, vom intinde sau stringe
bobinele respective urma-
rind frecventa cu ajutorul
undametrului.

Receptorul este prevazut
pentru a se ascuita si tele-
grafia modulata folosind in-
trerupéatorul I, care pune
C.A.V. la masa.

Antena este de tip Yagi
cu 6—7 elemente. La pune-
rea in functiune a aparatu-
lui, se va auzi in difuzor
ftshtul caracteristic, care in
momentul aparitiei unui post
va dispare.

Prof. Benoni COMAN

la care distanja de la ecran la bobind este mici
in raport cu diametrul bobinei. In concluzie
radioamatorul care doreste sd obgind bobine cu
un Q ridicat trebuie sd-5i indrepte atenfia asupra
tuturor acestor pierderi §i nu numai asupra celor
produse de rezistenja ohmicd a conductorului.

Pierderile in bobine sint legate de factorul de
calitate prin inversul lui ( Q2 + 1), deci in cazul
unor factori de calitate mai mari de 5, sint aproxi-
mativ egale cu 1/Q. Toate aceste pierderi cresc
o datd cu cregterea frecvenfei de lucru, dar o datd
cu creglerea frecvenfei cregte §i reactanta §i ca
urmare raportul QO L{R = Q variazd cu frecvenfa
in limite mici (fig. 1 si 2).

Pentru calcularea factorului de calitate s-au
dedus formule, dar acestea, pe lingd faptul cd
sint relativ complicate, nu asigurd rezuhate exac-
te. Din practicd au rezultat insd urmditoarele
reguli generale care permit construirea de bobine
cu un Q cit mai mare:

1) Factorul de calitate este maxim in cazul
in care raportul dintre lungimea §i diametrul
bobinei este de 0,5:1. Acest raport nu este insd
critic.

2) Factorul de calitate este maxim pentru un
anumit diameiru al conductorului bobinei, acest
diametru numit §i diametru optim se calculeazd

cu relaia: o
]

do = p V—

u

in care da = diametrul optim: p = distanju
dintre centreie spirelor vecine (pasut); u = ¢

funcjie de raporwul dintre lungimeu si diametrul
hobinei si se gdseste in tahelul din fig. 3.

3) Diametrut bobmei trebuie sa fie mare.
deoarece s-a constatar ¢d Q cregte proporpional
cu diametrul bobinei, cu condifia ca diametrul
conductorului s& fie pdstrar In limitele diametry-
lui optim.

Capacitatea proprie a bobinei poate fi estimatd
cu relafia:

C=024D

in care C rezultd in pF dacd D se da in cm.
Cu aceste date se poate irece la calculul in-
ductaniei, reactanja ramurii inductive fiind egald
cu’
2

[

)

uL=XL =

r.0,

in care Ue = tensiunea eficace de la bornele
circuitutm; P = puterea aplicala circuiluiui
in W. Formula este valabild pentru toate tipurile
de circuite oscilante anodice.

Pentru circuite cuplate direct.cu sarcina §i avind
wn Q nu prea scdzut se puatc folosi relafia:

V4
5

2,

in care Zg este impedanta de sarcind necesard.

w.L =
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Montaje practice
bentru manipularea
emitatoarelor

Obtinerea unor semnale radiotelegrafice corecte,
cu un spectru de frecventi limitat la strictul necesar si
asigurarea unei stabilititi de frecventd corespunza-
toare normelor, sint strins legate de modul In care se
realizeaz8 manipulatia.

Dup3 cum se stie, la emitatoarele la care manipu~
latia se face In circuitele VFO-ului, fiecare Intrerupere
a emisiei provoaca o riicire relativd a tubului oscilator,
iar reluarea ei implicd o noud perioada de revenire la
regimul termic normal. Aceste fenomene provoaci
variatii corespunziitoare frecventei generate. Pentru
a remedia acest inconvenient, multi radioamatori
folosesc manipularea unor etaje intermediare, conco-
mitent cu scoaterea frecventei generate de oscilator
in afara benzii de lucru.

Astfel, tn montajul din figura 1 se foloseste un releu
care in pozitia de repaus pune In paralel pe circuitu!
din grila oscilatorului o capacitate suplimentard Cp,
ceea ce produce devierea frecventei in afara benzii.
Releul este conectat In circuitul de manipulare astfel
Incit, la apdsarea pe cheia manipulatorului, capacita-
tea paraleld se deconecteazi iar oscilatorul revine la
frecventa initiald. In aceste conditii este necesara
manipularea simultand a unuia dintre etajele inter-
mediare ale emitdtorului pentru ca frecventa din afara
benzii, corespunzitoare pozitiei din repaus, sd nu
iasd tn eter. Releul va fi plasat ct mai aproape de Cv,
evitindu-se astiel alunecdrile frecventei ce pot fi
cauzate de schimbarea pozifiei conexiunilor dintre
Cv si Cp.

(o] todad de manipulare mai noud si deosebit de
ingenioasd este cea prezentatd in tigura 2 In care
tubul oscilator lucreazd, permanent, In acelasi regim
termic i electric.

in pozitia de repaus, In paralel cu C3, se conecteazad
cu ajutorul diodei capacitatea C4, scotind astfe)l mon-
tajul din oscilatie. Aceasta atrage dupa sine o variatie
a curentului ce trece prin tub si respectiv a tempera-
turii acestuia. Pentru a se evita acest lucru s-a prevazut
potentiometrul P care permite reglarea curentului
total al tubului, astfel Incit acesta sd aibad aceeasi

loare atit in rep clt si in afunctiune» (cu manipu-
latorul apdsat). Verificarea realizirii acestui regim de
lucru se poate face cu ajutorul unui miliampermetru,
cu deviatia maximd de circa 10 mA, plasat in punctu!
x de pe schemi#. Dac#é bobinele oscilatorului nu se
schimbd la trecerea de pe o banda pe alta, potentio-
metrul P se regleazé o singurd dati la Inceput. Dacd
bobinele se schimb&, reglajul trebuie repetat dupa
fiecare schimbare.

In montajul prezentat, In care s-a folosit tubul 6K3
(6SK7), este necesard respectarea stricté a valorilor
lui R1 si R2. In cazul folosirii altui tub, valorile celor
doud rezistente trebuie determinate experimental.
Pentru a se asigura o stabilitate cit mai mare a frecven-
tei se va folosi o tensiune redusd (105 V) si care In
orice caz trebuie sd fie stabilizatd. Dioda D poate fi
de orice tip.

Raul VASILESCU
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Performantele deosebite obtinute de

radioamatorii YO in activitatea de
trafic au fost, §i in ultimul timp, apre-
ciate de numeroase asociatii de radio-
amatori strdine, prin acordarea de
diplome interesante. Astfel:

Diploma jubiliard iugoslava a fost
decernatd statiilor YO5ALH, YOSLN,
YOSUY. Radioclubul Central din
R.S. Cehoslovacd a eliberat diploma
S6S statiei YO7VY| care a reusit sd
efectueze legdturi cu radioamatorii
din toate continentele. Diploma Madrii
Nordului — NSA — acordatd pentru
legdturi (receptii) efectuate cu radio-
amatorii din aceastd zond, a sosit
pentru: YO2AGS. YO2BA, YOS5CU,
YOSLU. YOSTH. Y05-3531, YO5-3536.
YO5-3547. YO7-6019. YOBRL.

Radioamatorii brazilieni au instituit
o noud diplomd internationald: WBR -
efectuat legituri cu toatd Brazilia.
Pentru obtinerea diplomei trebuie efec-
tuate legdturi cu diferite statii brozi-
liene care sd intruneascd 80 puncte.
Punctele sint date de cifra districtului.
Astfel PY2 este egal cu doud puncte,
iar PY7 cu sapte puncte etc. Nu se iau
in considerare statiile PY3. Orice stagie
braziliand care este membrd a Clu
bului CHC se coteazd cu 10 puncte,
indiferent de districtul din care face
parte. Diploma se acordd si statiilor
de receptie. Nu sint restrictii de bandd.
mod de lucru sau datd. Se va intocmi
o listd a legdturilor in baza cdrtilor de
confirmare si se vor anexa cinci cu-
poane. Dupd certificarea listei de cdtre
managerul regiunii, cdrtile QSL se vor
inapoia solicitantului.

Diploma si titlul de membru Ocken-
den au fost obginute de statiile : YO2AGS,
YO2BA, YO2-1120. Reusind sd efectueze
légdturi (receptii) cu toate districtele
din R.D.G., urmdtoarelor statii li s-a
conferit diploma WADM (RADM),

YO2FP, Y02-1076, YOSNY, YO7DZ.
iar statiilor YO7DO si YO80K diploma
DMCA.

Radiocluburile suedeze au eliberat
numeroase diplome interesante din care
citdm: diploma PBA — lucrat statiuni
situate in cercul polar de nord — pen-
tru YO2BA; diploma Z14WPX — Iu-
crat prefixele din zona 14 — pentru
YO2AGS, YOSNY si YOTKFA — Radio-
clubul regional Arges; diploma SHA
pentru YOTEL.

Radioamatorii din orasul Falun (Sue-
dia) au instituit o diplomi originald
— CCAF — care este reprezentatd
printr-o monedd de cupru in greutate
de 100 g, gravatd manual, dupd un
original din anul 1715. Pentru obtine-
rea diplomei trebuie efectuate legdturi
cu radioamatorii din orasul Falun sau
imprejurimi (maximum 50 km), dupd
1 ianuarie 1966, indiferent de bandd.
Lucrind numai statii din Falun, tre-
buie cumulate 10 puncte; lucrind statii
din imprejurimi sint necesare 20 punc-
te. Pentru o legdturd se acordd un
punct. Controlul minim admis RST 338,
iar pentru telefonie 33. Toate legdtu-
rile trebuie efectuate folosind acelasi
tip de emisie. Se vor anexa cdrtile de
confirmare QSL ale corespondentilor
§i cele personale. latd i lista statiilor
suedeze valabile pentru diploma CCAF:
SM4GL, JD. TD, AMC, ASI, AIM, AUU,
BTj, BPU, BJX, CEE, CSF, CHM, CIM,
C/M. CUQ. CKW. CPW, CUW. CSX,
DUE, DGG, DJO, DWP si SL4BP.

Pentru legdturi efectuate cu radio-
amatorii din orasul Budapesta s-a de-
cernat diploma acestui oras statiilor:
YO2AHI, YO2FV, YO4XF, YOSACG,
YOSAIR, YOSTH, YOSTM, YOBAEZ.
YO8FR, YOBGF, iar statiei YO2AAG
diploma WHD — pentru legdturi efec-
tuate cu toate districtele din R.P. Un-
gard. Au mai sosit pentru statiile
YO3CZ diploma W-100-U (U.R.S.S.).
YO9HH diploma DMDXC (R.D. Ger-
mand), YOSNU diploma HCC pentru
legdturi efectuate cu 50 tdri diferite.

O noud diplomé germani —
WGS 100 — a fost instituitd pentru
radioamatorii de emisie si receptori
care efectueazd legdturi (receptii) cu
statii DL@. DK@, DM@ totalizind 80
puncte. Cu o statie se poate lucra o
singurd datd indiferent de bandd si se
acordd un punct pentru o legdturd
efectuatd pe unde scurte si doud puncte
pe UUS. Pentru o legdturd efectuatd cu
statia DLOWH se acordd 10 puncte.
Sint admise legdturile realizate dupd
1 ianuarie 1966, indiferent tipul de
emisie folosit (mixt). Se va anexa o
listd a legdturilor intocmitd in baza
cdrtilor de confirmare QSL primite i
zece cupoane IRC. Dupd certificarea
listei, cdrtile QSL se vor inapoia solici-
tantului. Se elibereazd taloane pentru
fiecare 50 puncte suplimentare.

Diploma finlandezd OHA, eliberatd
pentru performanta de a fi efectuat
legdturi cu toate districtele, a fost
obtinutd de YO2BY. Diploma WGLC
— legdturi cu marile orage din R.D.G.
si R.F.G. a fost obtinutd de : YO2BA,
YO2-1048, YO5NY, YO6ADW, YO6AW,
YO7KFA, YO7-6019.

Notd: Pentru obtinerea diplomei
«S5.5.5.R.-50» sint necesare 50 legd-
turi cu statii sovietice de radioamatori,
dintre care 14 trebuie sd corespundd
conditiilor  publicate in  numdrul
12{1967.

Nicu NEACSU
YO3yYz
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LSUTA LA SUTA QSL*“

Din dorinja de a avea o evidentd a activitdyii mele
de-a lungul celor 16 ani de cind practic radioamato-
rismul, prin dobindirea a diverse diplome §i in speciul
a celor YO, am profitat de timpul liber oferit de con-
cediu §i am «rdscolit» tot stocul de QSL-uri primite,
in vederea indeplinirii conditiilor prevdzute de regu-
lamentele respective.

Nici acum cind scriu aceste rinduri nu-mi vine sd
cred cd din atitea diplome Interesante oferite de Federa-
jia Romdnd de Radioamatorism nu voi putea obtine
nici jumdtate, deoarece... nu am QSL-urile YO care
Jd-mi confirme legdturile. Ma gindesc cu iristefe cd
tofi acei cu care am lucrat — i cdrora eu le-am trimis
confirmarea la timp — se mindresc poate cu diplomel.
respective, in timp ce eu sint nevoit sd ma mulfumesc
cu speranta cd promisiunile fdcute in timpul QSC-

ului: «Sure QSL» §i «100Y%,
totugi indeplinite cindva.

Agsa spre exemplu, agtept  QSL-uri pentru legd-
turi fcute in 1961 de la YO3AC, YO3CM, YO4ZW.
YOSKAP, YO7EF 5i YOSMB: in 1963 de la YO7VG
yi in 1964 de la YOSUH, YO7OM, YO2KBH.
YO2FV, YOIBP|P si YOSTM, fdrd a mai numi
pe cei din 1965, printre care se mai perpetueazi
cifiva dintre cei enumerafi mai sus.

Cine e de vind? Poate eu, pentru cd am confirmat
la timp legdrile, sau poate cei ce au intocmit regu-
lamentele diplomelor care nu au finut cont de atitu-
dinea nepdsdtoare §i neloiald a unor «radioamatori».
sau poate acestia din urmd? In situajia mea sint
mulfi alfii care agteaptd incd QSL-urile aplicind
proverbul bdtrinesc: wmai bine mai tirziu decit
Ll $t. ROMANU

Dar pind cind YO4wV/MM

QSL»!!! vor fi poate

YO DX CLUB

La Inceputul acestui an clasamentele YO DX
CLUB-ULUI se prezintd astfel:

A. TARI

Nepasarea HAM-ului

Si

urechile lungi ale SW L-ului

Cu mici exceptii, tofi radioama-
torii si-ou inceput cariera sportivd
cu receptia unui QSO in fonie,
in benzile de unde scurte ale
vreunui receptor destinot receptiei
programelor de radiodifuziune. Lun-
gimea de undd de pe scala recepto-
rului, notatd cu grijd, devine astfel
locul de intilnire cu necunoscugii
care se cheamd intre ei folosind
litere si cifre umisterioase».

Curiozitatea se transformd in
pasiune. Duminicd de duminicd.
noul iubitor ol sportului radio ascul
td in fota receptorului interesante
discutii tehnice, informatii de tot
felul din domeniul radioamatoris-
mului gi, bineinteles, schimbul de
amabilitdti de vigoare. $i astfel
un nou SWL (radioamator de re-
ceptie} se adaugd numdrului tot
mai mare de radioamatori din tara
noastrd. Evident ¢d lucrurile nu
se rezumd la atit. Statul nostru a
creat conditii prielnice pentru dez-

voltarea sportului radio. Cunos-
tingele se perfectioneazd in cadrul
radiocluburilor special amenajate
si utilate in acest scop. De la
prima receptie fdcutd ocazional
si pind la prima receptie fdcutd cu
RX-ul de constructie proprie, este
insd un drum Jung, de muncd,
perseverentd si seriozitate. Dar ce
nu face SWL-ul pentru a-5i auzi
confratii? Radioamatorii receptori
parcurg acest drum cu insufletire
$i bucurie, stiind cd la capdtul lui
ii osteaptd mult visata outorizatie
de emisie-receptie §i opoi «iegirean
in pandd.

Din nefericire insd, si de fapt
acest Jucru vreau sd-l subliniez
acum, nu toji Ham-ii (radioama-
torii emitdtori) confirmd recepgiile
raportote de radioamatorii recep-
tori. Acest fapt este foarte trist
cind ne gindim cd pe mulji dintre
acestia nu-i desparte un timp prea
mare de perioada cind ei ingisi

erou receptori. Multi considerd con-
firmarea unei receptii drept un
QSL «pierduty fdrd a se gindi ¢4,
cu citva timp in urmd, av fost in
aceeasi situatie de incordatd agtep-
tare a confirmdrilor.

Cred cd expresia populard «fi
se lungesc urechile asteptind» este
foarte nimeritd in cazul de fatd.
Nuw-i un secret pentru nimeni cd
receptiile efectuate de receptori
sint confirmate in proportie de
maximum 50 la sutd. De altfel
aceastd situagie se intilneste nu
numai la radicomatorii YO — ci §i
la radioamatorii din alte tdri. Dat
fiind insd cd pe plan extern nu
avem cum remedio situatia, mdcar
radioamatorii YO sd-si intoarcd
fata spre «fragii lor pdminteni»
trimitindu-le confirmdrile atit de
necesare.

Cu toate cd situatiile de tipul
celor de mai sus sint destul de
frecvente, ele nu pot fi insd gene-
ralizate. Existd multi radioamo-
tori YO care privesc cu toatd serio-
zitatea obligatia ce o au de a con-
firma QSL-urile primite de la recep-
tori. Ce-ar fi sd le urmeze to}i
exemplul?

loan DIACONU
YOB8-7566

NOUTATI

CEL MAI MIC ECRAN DIN LUME

Revista «Science et Vie» informeazé cd imagini
¢u putin mai mari declt gamalia unui ac pot fi
obtinute, In prezent, prin procedeul de catodolumi-
niscentd; sub actiunea impulsurilor electronice
substante fosforescente depuse pe catod devin
luminoase.

Ecranul microtelevizorului NCR, cu fatura de
ri mai mic declt ecranu!

furd de cadmiu). Neimprimate sint numai cutia si
electrozii care se aplica prin sedimentare In vid.
Frecventa de lucru a tranzistorilor astfel confec-
tionati este cuprinsd In limitele de 10—50 MH:.

SIGURANTA MINIATURIZATA

«Picofuse» este o sigurantd pentru microelec-’
tronicd, care cintireste numai circa 1/5 gr, are un
diametru de 1,95 mm $i o lungime de 5,55 mm.
Siguranta, fabricatd de o firma din R.F.G., poate
fi folositd pIni la maximum 125 V si se livreazd
pentru 11 valori de curent nominal de la 1/8 A pind
la 5 A. Declansarea rapidd conferd o protectie

; i 5i diode In caz de scurt-

3 sigur la temperaturi
—55C pind la +125C.
capete cédpicele pre-
pru cositoriti cu un
ranta poate fi lipita
e si corpul sigurantei
u rdsind epoxice.

sScoP

Electric» a realizat
nea poate fi vizio-
inescop, cu dimen-
doud pléci electro-
4. Vizibilitatea din

licat pe suprafata

B. DIPLOME
CONFIRMATE PRIMITE
1. YO3RF 241 1. YOS8CF 214
2.  YOS8CF 223 2. YO3CR 160
3. YO2CD 212 3. YOS3FF 154
4. YO2BU 206 4. YO2BU 139
5. YO3RD 198 5. YO3RF 109
6. YO2BB 197 6. YO3JW 96
7. YO3FF 194 7. YO7DZ 72
8. YO3CR 186 8. YO2BA 69
9. YO7DZ 172 9. YOBAW 69
10. YOSLC 166 10. YOS5LC 65
11. YO8DD 154 11. YO9HH 63
12. YOSIA 154 12. YOSKAU 54
13.  YO8VI 153 13. YO3FU 53
14. YOIDO 150 14. YO3RK 53
15. YO2KAB 144 15. YO700° 52
16. YO21S 142 16. YO2KAB 50
17. YOBGZ 143 17. YO3KAA 47
18. YO3FU 140 18. YOSLD 47
19. YO3JW 137 19. YOSBRL 44
20. YO2BI 437 20. YO8DD 43
21. YO2QM 135 21.  YO6XI 42
22. YOIDL 135 22. YO2BB 39
23. YO6XI 134 23. YO3JF 39
24. YO3RX 132 24. YO3AC 37
25. YO4AWU 13t 25. YO4 WU 37
26. YO3RO 128 26. YOBKGA 35
27. YO3RK 124 27. YO3RX 32
28. YO3RG 122 28. YO4CT 30
29. YOSCN 114 29. YO8OP 28
30. YO9HH 113 30. YO9IA 26
31. YO3JF 112 31. Yo2s 25
32. YO3AC 111 32 YO2BN 24
33. YOSRL 190 33. YO2CD 22
34. YO9IWL 100 34. YO2BI 21
35. YO5KAU 108 35 YO3RO 21
36. YOSKGA 108 36. YO3KSD 19
37. YO3KAA 107 37. YOSFZ 19
38. YO2KAC 107 38 YO9VI 19
39. YO3KSD 107 39. YO8GZ 18
40. YO2BA 106 40. YO9CN 18
41. YOACT 103 41. YOSKAE 17
42. YOBKAN 103 42. YO2KAC 16
43. YOS5LD 102 43. YO3RD 16
_44. YOAKCA 102 #44. YO6KBA 16
45. YOSFZ 102 45. YO7IDL 16
46. YOGKBA 101 46. YOSKAN 16
47. YOBOP 100 47. YOSWL 16
48. YO2BN 100 48. YO20M 15
49. YOBAW 100 49. YO3RG 15
50. YOSKAE 100 50. YO4KCA 15

1n decursul anului trecut un numér de 8 ra-
dioamatori, indeplinind conditiile regulamen-
tului, au marit numarul total al membrilor clu-
bului YO DX ia 50. In ultimu! trimestru YO5LD
(Anitas loan din Baia Mare) si YOS8OP (Lo-
ijewski Erast din Suceava) au obtinut calitatea
de membru, pe baza unor performante inte-
resante. Astfel: YO5LD a obtinut confirméri
de la: VR2DK din Ins. Fiji, SU1IM din RAU,
W@GTA/SF4 din Indonezia, precum si diplo-
mele CCC. WURK, WGLC, WSMCS, iar
YOSOP: ST2SA din Sudan, LU1BB din Argen-
tina. YV5SCIY din Venezuela. Se remarca de
asemenea confirmarile interesante ale lui.

YOSDD de la YA3TNC din Afganistan,
PZ1CO din Surinam, FR7ZN din ins. Reunion,
KL7JDO din Alaska, 6Y5MJ din Jamaica,
iar In privinta diplomelor: SPDXC, SVL10 din
Japonia si DXCC.

YO3RO de la 5N2A AF din Nigeria, VSSHRY
din ins. Kuria Muria, 7@7LZ din Malavi, ZP3AL
din Paraguai, VS9MB din ins. Maldive.

YOSCF de la ZD9BE din ins. Tristan da
Cunha, VP2LS din ins. Santa Lucia, 9IM6DH
din Federatia Malaezs de Vest si diplomele:
WAT din Japonia, WASCC din Suedia,
WAOE din Austria, WALA din Norvegia.
OHA100 din Finlanda.
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«Eol», zeul vintului, ar trebui
considerat si zeu al sculpturii gi-
gant. Impreuni cu gheata, ploaia
si razele soarelui, el ciopleste du-
pi fantezia lui, oriunde giseste
material adecvat. Omul, si el cu
fantezia lui, di acestor curiozitdgi
diverse denumiri. Astfel au apirut
in toponimia muntelui «Sfincsi»,
«Babe», «Steiuri», «Ace», «Dege-
tew, «Colgin etc.

Aceste formatiuni §i aspecte cu
explicatie geologici bine determi-
natd intrd in patrimoniul curiozi-
titilor turistice, imbogatindu-I.

In Carpagii nostri avem astfel de
fenomene in multe locuri ca: in
Bucegi (Babele, Sfinxul, Acele Mo-
rarului), in Ciucay (Tigdile, Sfinxul
din Bratocea), in Mungii Rodnei
(Ciuperci si Babe) etc.

n fotografiile aldturate revedem
cunoscutul «Sfinx» din Bucegi, un
Stei din M. Rodnei si o Baba — mai

butin cunoscutd — din Bucegi (Vin-
turis).
SOFERILOR
_ NERVOSI
. . . Peste patin timp in magazinefe sovietice va fi
Este st.“" fapt_u’ cd unllvcon'ducdtorl de pusd in vinzare a piesd de mare atractie pentru
automobile devin nervosi cind ou de iubitorii de muzici: magnetofonul «Desna». Pro-
efectuat drumuri lungi. $i nimic nu este ductia lui a fost pusd la punct in orayul Harkov.
mai periculoasd decit nervozitatea la Montat intr-o cutie de piele, el are o formi foarte
eleganta si nu cintiiregte decit 1 700 grame. Noul

¥ volan.

latd insd cd electronica isi spune §i aparat este inzestrat cu dispozitiv pentru mane-

vriri de 1a distan{i si poate fi folosit in munca de

in acest domeniu cuv:‘n.tul: eapbogte sa-1 reporter. Magnetofonul «Desna» se alimenteazi
distreze pe automobilistul nervos, ofe- de 1a baterii uscate, care-i asigura 20 de ore de
rindu-i un program muzical dupd prefe- functionare neintreruptd, iar un dispozitiv special
rintd, prin intermediul unor casete de redresor permite si se alimenteze si de la refeaua
magnetofon, de tip redus, care se ampla- de curent alternsativ. Toatd operatia de incércarc

. : ;: a aparatului se poate face in 2—4 secunde, lar
seazd in apropierea volanului. Oricum, durata sunetulul, cu folosirea a doua piste. este

«cu muzicd e drumul mai pldcuts, spune de 4§ minute. «Desna» poate fi cu usurintd folosit
un... cintec. in excursii.

AVION-ELICOPTER

PETROLIERUL ,,OLTENIA* A

De curind Flota comerciald maritima a {arii a primit in dotare o noud nava: petrolierul «Olte-
nia» de constructie j A. Nava are ur ele iuni : lungime 190 m, litime 28 m., inil-
time 15,30 m din care 11 m pescaj. Volum de incircare 48 600 m’ putind transparta 36 150 tdw.
Motorul principal de 15 000 CP poate dezvolta o vitezd de 17 noduri, iar instalatiile moderne de
l2 bord asigurd conditii aptime de navigatie chiar cind intemperiile naturale creeazd greutifi ma-
rinarilor. Combustibilul si lubrifiantii luati la bord asiguri o autonomie de navigatie de 15 600 milc
marine, distanta Yokohama—Constanta, via Capetown (sudul Africei).

In fotografie, petrolierul «Oltenia».

Acest original aparat de zburat poate fi
vizut la Expozifia economiei nationale a
Uniunii Sovietice. El a fost realizat la
Kazan de citre biroul de constructli al
Uzinelor aviatice si studentii Institutului
de aviatie din acest oras. Imbinind avionul
cu elicopterul, constructorii au obtinut un
aparat de zburat care decoleazi de pe loc,
cu ajutorul celor doud elice carenate, a
cdror pozitie este mobili, iar in linie de
zbor atinge o vitez& de 320 kmyh. Avionul-

licopter este echipat cu un tor M-337
de 210 CP gi este folosit ca aparat sportiv.

PENTRU ANUL 2 000

Despre ce vom purta, ce vom
minca, ce vom face si cum va fi
viata In anul 2000 s-au scris multe
volume de anlicipafie. Oamenii
de stiinld au Inlocmit numeroase
proiecle, In cele mai diverse do-
menii, ale unor obiecte ce vor fi
folosite de om In anul 2000. lata,
in fotografia aldturald, o casca
prezentatd la Congresul mondial
peniru proteclia muncii, care s-a
desfdsural de curind la Dissel-
dorf. Dupa antenele, celulele foto-
electrice, ldmpile, minusculele
aparate de inregistral montale pe
ea, pare casca unui martian. §i,
totusi, In anul 2000 va fi, probabil,
o simpli casca de protectie a
muncii pdmintenilor.




AJUTOR! Un apel dasperat a fost lansat

de un sofer amator, pe o strada

din plin centrul Copenhagii. Mo-
tivul: un roi de albine si-a ales ca loc de popas geamul auto-
mobilului sau liset la parcare. Politia a intervenit prompt.
dar a rimas ncputincioasad. Albinele nu i-au lisat pe pazi-
torii ordinei publice nici micar si se apropie. A fost nece-
sar si se apcleze la un stupar si astfel proprietarul auto-
mobilului a fost sciipat de musafirul nepoftit.

SUBMARINUL ZBURATOR

Fotografia aldturatd nu reprezintd un
hidroavion, asa cum pare la prima vedere,
Este vorba de o constructie cu totul origi-
nald, prezentatd de inginerul american
Walter Reid din New-Jersey la Salonul =
international al inventatorilor de la New-
York. Aparatul este in primul rind un
submorin, dar tot asa de bine poate fi o
ambarcatie de suprafatd care, fiind dotatd
cu aripi §i elice aeriand, poate zbura. El
are o lungime de 8 m.

Daca sub apd si pe apd se comportd
excelent, in aer n-a reusit deocamdoatd sd
atingd o indltime mai mare de 25 de metri.
Dar, dupd cum sustine constructorul, im-
portant este c¢d e primul submarin care
zboard. -

|NSULA PLUT'TOARE controlul radar, radio si¢ meteo al Astfel, se asigurd o stabilitate a-

culoarului aerian din aceastd parte proape perfectd. Chiar In timpul unui

a Atlanticului. Insulele vor comunica uragan, linia de plutire nu se va scu-

intre ele printr-un cablu telefanic sub- funda cu mai mult de 2 m sub api

marin. $i nu va oscila mai mult de 4,5 grade

In Atlanticul de Nord, de-a lungul Insulele piutitoare pot fi asemanate in raport cu verticala. In partea supe-

unei linii care uneste oragele Gander cu niste turnuri infipte in ocean. Ele rioard a turnului vor fi amplasate

(Terra Nova) de Oban (Scotia) se vor au forma unui cilindru ingust, Inalt masinile gi locuintele echipajului. To-

amenaja patru insule plutitoare care de 90 m, dintre care 63 m rdmin sub tul va fi acoperit cu o platforma pen-
au scopul de a asigura in permanenté api si numai 23 m deasupra valurilor. tru aterizarea elicopterelar.

CU SAU FARA UNIFORMA?

Este cunoscutd concurenfa acerbd care existd intre diferitele companii aerienc
din S.U.A. Faptul e pe deplin explicabil daca sint analizate situatiile statistice d¢
unde rezulti cé locurile in avioanele de transport americane sint ocupate numai
in proportie de 70—75 la sutd.

Recent, conducerea companiei American Airlines a luat «o masura importanti»
care este menita si sporeascd numsrul pasagerilor. Nu e vorba de micsorarea tari-
felar, de sporirea vitezei de zbor, ori de imbundtitfirea menu-urilor... Nu. Misura
¢ muit mai... radicald. S-au desfiintat vechile uniforme ale insotitoarelor de bord.
De¢-acum inginte cele 3000 de stewardese ale societdtii nu vor mai fi obligate sa
poarte uniformi. Ele vor putea si aleaga intre trei rochii, de culoare albastri. rogic
suu albd (dupd preferingd) cu sau fiird cordon. Sapca a fost §i ea inlocuitd printr-un
fular sau un batic cu picatcle. In fotografie, citeva insotitoare in noile lor costume
de zbor.

SCUTER
ACVATIC

«Dacd s-au realizat bi-
ciclete acvatice de ce nu
s-ar construi si scutere
care s3 foloseascd drept

istd de alerqdri intin-
derile lacurilor?», si-a
spus un amator al spor-
turilor nautice din Nottin-
gham (Analia). El a con-
ceput si realizat singur
originala ambarcatie din
fotografia aldturatd. Este
de fapt o barcd cu motor
pe care se poate sta ca
pe un scuter, avind sa, co-
menzi la picioare si ghi-
don de motocicletd. Dupa
cum se observd, con-
structoru! isi permite s&
faca chiar eschibitii in
plind cursd, pentru a de-
monstra stabilitatea ma-
sinii sale.




PUTEREA BRUTA S|
NETA A MOTORULUI

Cititorii Virgil Monea din
Tr. Severin, Piduraru Nico-
lae din Bucuregti, Gheorghe
Stamate din Bragoyv ¢i Lau-
rentiu Macovei din Biriad,
doresc sd cunoascd relatiile care
existd intre puterea metoarelor
de outomobil mdésuratd in con-
formitate cu diferite norme DIN,
SAE, CUNA etc., intrucit in pagi-
nile revistei se amintesc adeseori
aceste notiuni.

Rdspunde inginer
GEORGESCU.

«Puterea motorului de auto-
mobil 16 determini In uzinele
constructoare pe standuri spe-
ciale, previizute cu frine hidrau-
{ice sau electrice.

Intrucle un acelagi motor
poate fi moneat, dupi ceringe,
pe mai multe cipuri de auto-
mobile, anexele motorului cum
ar fi filtrul de aer, egapamentul,
dinamul, ventilatorul etc. pot
diferi §i ca acare puterea moto-
rului se poate schimba in functie
de anexele care se monteazi.
Pentru precizare s-a convenit
si se e puterea u-
lui In conditii In care toate
anexele consumatoare de pu-
tere sint fie Indepircace (fil-
trul de aer, esapamentul, dina-
mul), fie actionate indiferenc de
electromotoare (ventilatorul,
pompa de apd 3i compresorul
de aer). Puterea determinati
in aceste conditii este denumitd

Valarile mici ale coeficienti-
lor corespund motoarelor de
puteri marin.

NE INTERESEAZA
AVIATIA

Mai mulgi tineri, printre
care Rodica Gogescu —
Bucuresti, Gh. Luca — Ora-
dea, Constantin Bursuc —
Zinegti, ne scriu cd au Indrdgit
sporturile aviatice §i cd ar dori
sd practice paragutismul. Ei ne
intreabd ce trebuie sd facd pen-
tru aceasta.

Este cunoscut faptul ci teh-
nica aviaticA a ating un tnalt
grad de dezvoltare in toate ra-
murile ei, ceea ce face ca celor
ce practich sporturile aviatice
si le fie solicitacd, In primul
rind, o temeinici pregitire teo-
retich. Pentru a pilota avionul
sau planorul, a siri cu paraguta
sau a practica aeromodelismul,
nu-i suficient si ti se arate un
procedeu sau alcul. Este nevoie
de o studiere aprofundati a
legilor de bazi ale aerodinamicii
si fizicii, o cunoagtere perfectd
a materialelor volante — avion,
planor, paragutd etc. — cunoasg-
terea regulamentelor privind
aceste sporturi. La pregitirea
teoretici generali se adaugi
o foarte buni condigie fizici,
formatd prin practicarea siste-
matici a unor sporturi ajuthk-
toare. latd de ce cindrul care
doregte si devi jator tre-

brie, Sputnik-2 (U.R.S.S.), sa-
telit biologic (la bord, ciinele
Laika);

— 1959: 2 ianuarie, Luna-1
(U.R.S.S.), stagie automati in-
terplanetari; 12 (14) septem-
brie, Luna-2 (U.R.S.S), descin-
derea in Luni a unui obiect p3-
mintean; 4(7) octombrie, Luna-
3 (U.R.S.S.). fotografierea fegei
invizibile a Lunei:

—1960: 22 iunie, Transit-2A
si Solrad-1 (S.U.A)), doi sate-
ligi purtagi $i plasati pe orbicd
de aceeasi racheti; 10 august,
Discoverer 13 (S.U.A), recu-
perarea unei capsule dintr-un
satelic; 19 (20) august, Sput-
nilke-§ (U.RSS.), recuperarea
unui satelit biologic (la bord.
doi ciini, Strelka si Belka);

—1961: 12 aprilie, Vostok-1
(U.R.S.S.), primul zbor cosmic
al omului (luri Gagarin);

— 1963: 26 iulie, Syncom-2
(S.U.A.), scoaterea unui satelit
pe orbiti stagionard (ecuato-
riald, 35 810 km);

— 1964: 28 iulie, Ranger-7
($.U.A)), fotografierea Lunei pe
ultima porgiune a traiectoriei
de cidere a unei sonde auto-
mate; 12 octombrie, Voshod-1
(U.R.S.S.), cosmanavd cu echi-
paj; 28 noiembrie, Mariner-4
(S.U.A)), fotografierea planetei
Marte la trecerea unei sonde
la o depirtare de 10 000 km.

— 1965: 18 martie, YVoshod-
2 (U.R.S.5.), un cosmonaut (Ale-
xei Leonov) iese din cabini,
direct In spagiu; 15 decembrie,
Geminié A s5i Gemini-7
(S.U.A), indilnire pe orbitdi a
doui nave pilotate;

— 1966: 13 ianuarie (3 fe-
bruarie), Luna-9 (U.R.SS.), co-
borirea lini pe Lunid a unei
sonde automate; 1 martie, Ve-
nus-3 (U.R.S.S.), impact pe Ve-
nus; 16 martie, Gemini-8 si
Agena (5.U.A)), jonctiune pilo-
tatd pe orbiti; 31 martie, Luna-
10(U.R.S5.S.), primul satelit arti-
tal al Lunei; 10 august, Lunar
rbiter-1 (S.U.A)), fotogra-
erea Lunei de 1a bordul unui
telit al acesteia;

— 1967: 18 octombrie, Ve-
nus-4 (U.R.S.S.), avenusarea u-
ei sonde spatiale, cu emiterea
semnale utile; 30 octombrie,

186 si C 188
.R.S.S.), jonctiunea automati
orbitd a doi saceligi.

indepli-
rc de tir

sportiv’» (profesoar Venu
Stanciu).

Rdspunde tovardsul Nicolae
LUPU, secretar general al Fe-
deratiei Romdéne de Tir.

«Este liudabild inigiativa to-
varisului profesor Stanciu de
a crea in cadrul scolii, alituri de
celelalte cercuri tehnice, §i un
cerc de invitarea tirului. Sin-
tem siguri ci dintre acesti elevi
se vor depista elemente talen-
tate si care indrumagi pe mai
departe pot deveni buni trigd
tori. Va trebui insd ca tovarisul
profesor si solicite de urgenti
Consiliului raional pentru edu-
cagie fizich §i sport Hageg si
repartizeze citeva arme sport,
munigia, documentatia i regu-
lamentele necesare acestui cerc.
De . € rec di ca
la primele sedinge de antrena-
mente si de trageri si asiste §i
din partea organului sportiv
raional un instructor de tir>.

REZISTENTA
DIN CATOD

Tovarisul Emil Popa din
Ridauti ne intreabd cum se
calculeazd rezistenta din catodul
tuburilor amplificatoare si finale.

Pentru acest calcul ne folo-
sim de binecunoscuta lege a lui

Ohm: R = —. In aceasta rela

tie rezistenta este datd in ahmi
cind tensiunea se exprimid in
volgi iar intensitatea in amperi.
Datele necesare calculului (ten-
siunea §i curentul) se abgin din
cataloagele de tuburi. Prin ca-
tod trece curentul | care repre-
zinti suma curentilor de anoda
si ecran. Tensiunea E reprezinti
valoarea tensiunii de negativare.
De exemplu pentru tubul EL84
cacalogul ne indici o negativare
de 6,4 V, un curent anodic de
36 mA si un curent de ecran in
jurul a 5 mA. Asadar curent
catodicl =36 + 5 = 41 MA =
= 0,041 A. Aplicind formula de
mai sus rezulti R = — =
0,041
1561} . Valorile rezultate se ro-
tunjesc de obicei la cele exis-
tente in standardele de fabri-
catie.

Pentru cazul de mai sus se
foloseste o rezistentd de 160 sau
15001 , in loc de 156 ohmi.

Rezistenta din catod se sun-
teazi de obicei cu un condensa-
tor pentru a asigura trecerea
audiofrecventei sau a radiofrec-
vengei. Cind darim un efect de
reactie negativi acest conden-
sator se poate suprima. Rezis-
tentele din catod suporti un
curent ceva mai mare i de aceea
se aleg de wataj superior celor
din aparac.

PENTRU A CONSTRUI

O BARCA CU MOTOR

ulocuiesc in apropierea lacului
de acumulare al Hidrocentralei
«Gh. Gheorghiu-Dej» de pe Arges
De mult timp md straduiesc sé-m/
construiesc o barcd cu motor.
Desi nu am avut la bazd o docu-
mentare, am proiectat totusi a-
ceastd ambarcatie. Cind am tre-
cut la realizarea acesteia nu
mi-a reusit. Pentru propulsie as
vrea sd folosesc un motor de
bicicletd, nu stiu insd cam ce
vitexd podte sd-i imprime.
Materialele necesare le-am pro-

curat, iar in ce privegte sprijinul
pentru construirea bdrcii nu md
pling, intrucit in comund am
multi prieteni, pasionati ai plim-
bdrilor pe apd. Pentru a fi sigur
de reusitd v-as ruga sd&mi indicati
o lucrare referitoare la construi-
rea ambarcatiilor de cdtre amo-
tori, eventual chiar §i un plan de
barcd cu motorp. (Constantin
Baifigoiu — comuna Corbeny,
Arges).

La aceastd intrebare rdspunde
tovardsul lon BOBOCEL, con-
structor @ mai multor tipuri de
ambarcatii cu motor pentru ama-
tori.

«ln afard de materialele de con-
structie §i documentare mai
aveti nevoie si de un mic ate-
lier dotat cu sculele necesare.
Inainte de a trece la lucru vi
trebuie o documentare asupra
prelucririi pieselor componen-
te din lemn, metal sau materiale
plastice etc. Dupi insusirea a-
cestui minim bagaj de cunos-
tinge urmeazi si confecgionagi
barca mai intii sub formi de
machetd si apoi in mirime na-
turali. Vi recomandim si sctu-
diati lucrarea «Organizarea si
continutul activitdgii tehnice:
prelucrarea matcerialelor...» a-
paruti in Editura Militard —
1958 si pe care o puteti gisi in
bibliotecile publice. Tot in a-
ceasti carte gisiti si planul
barcii cu motor care vi intere-
seazi.

Daci barca este pentru o sin-
gurd persoani, motorul de bici-
cletd ii poate asigura o vitezd
sub 10 km/h. Daci insi reusiti
sd procurati un motor cu ricire
fortatdi (cum sint cele de Ia
feristraiele folosite de munci-
torii forestieri), veti obtine o
vitezi mai mare, iar adaptarea
motorului la barci va fi mai
usoarie.

PE SCURT

Cornel Sutiu — Craiova.
Costume de scufunditor auto-
nom nu se gisesc in comert.
Procuragi-vd, deocamdati, pen-
tru inotul sub api. completul
nr. 1 (masci, labe, tub).

Florian Velican — Tg. Jiu.
Consultati «Fisa tehnici» api-
rutd in revista «Sport si Teh-
nick» nr. 12/1967 unde gisii
datele constructive ale ante-
nelor de televiziune pentru toa-
te canalele.

Petre Biliceanu — Tr. Se-
verin, Marian Milco — Timi-
soara. Piesele de radio de care
aveti nevoie §i pe care nu le
gasigi in magazinele de speciali-
tate, solicicagi-le magazinului
DIODA, Bucuresti, cisuta pos-
cali 5811, care vi le expediazi
contra platd ramburs.

Dan Tapu — Rm. Sirat
si Constantin Gherasim —
Roznov, Piatra Neamt. in
numerele viitoare ale revistei
noastre vor mai apare articole
despre rachetomodelism.

Gabriel Todireanu, com.
Peregul Mic, Arad. Daci do-
riti si modificasi motocicleta
din 175 in 250 cmc este necesar
sd schimbagi nu numai motoru

ci ¢i ambielajul.

Redactia revistei «SPORT
$I TEHNICA» multumeste
calduros cititorilor gi cola-
boratorilor care i-au trimis
felicitiri cu prilejul noului
an i le doreste tuturor mul-
td sinitate, fericire si noi
succese in intreaga lor acti-
vitate.

esti, Str. Episcopici nr. 9; Raionul «30 Decembrie». Telefon 15.07.88.
atul Poligrafic «Casa Scinteii». Bucuresti. ABONAMENTE: 1 an —
ei; 3 luni — 9 lei.

43807
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In anul 1875, la o distanti de 3 km de satul Sascut (lingi Adjud),
a inceput constructia primei fabrici de zahar din tard. Cu mijloa-
cele de atunci, destul de rudimentare, a inceput prima campanie
de fabricatie in anul 1879, prelucrindu-se aproximativ 300 tone/
24 h. Abia dupid 20 de ani, aducindu-i-se unele imbunidtigiri insta-
lagiei si procesului de fabricatie, cantitatea de sfeclda de zahar
prelucrati s-a putut dubla. Beneficiile erau incasate insi de
capitalistii strdini, stapinii fabricii care nu aveau interesul si
facid investitii pentru dezvoltarea ei §i pentru imbunititirea
vietii muncitorilor. $i aceasti situatie s-a mentinut neschimbata
pind la actul nationalizirii din anul 1948.

Dupid aceastd datd, Fabricii de zahidr Sascut i s-au adiugat o
serie de lucrari care au contribuit la modernizarea ei si la imbu-
natigirea continui a procesului de fabricatie. Dintre aceste
lucrdri citam:

® O statie de presare §i evacuare @ O statie de evaporatie
® Un cazan cu o capacitate de 30 tone abur @ O centrali ter-
mici ® Amenajarea surselor de ap3 si a bazinului decantor @
Ateliere mecanice cu utilaje noi @ Mijloace pentru transport
si incircare mecanizatd a sfeclei (benzi transportoare, tractoare
lopata etc.).

Yolumul investitiilor si al reparatiilor capitale a crescut de
la an la an avind drept scop:

® imbunititirea si ridicarea parametrilor de productie, atit
cantitativi cit si calitativi @ Micsorarea cheltuielilor de fabricagie
a produsului finit: zaharul.

Datoritd acestor masuri productia de zahdr a crescut, ajun-
gind in anul 1966 cu 157,969, mai mare decit in 1948.

Aldturi de celelalte intreprinderi din cadrul regiunii Bacdu.
Fabrica de zahir Sascut aplici si traduce in fapt Directivele Parti-
dutdi nostru cu privire fa organizarea stiintifici a productiei si a
muncii, rentabilizarea intreprinderii, precum si a tuturor sarci-
nilor care reies din hotiririle partidului si guvernului. Din an-
samblul de misuri luate de citre intreprinderea noastri mentio-
nim:

® Folosirea unui volum cit mai mic de munci manuali e
Micsorarea cheltuielilor de aprovizionare @ Imbunitigirea si ridi-
carea capacitdtii de productie.

Dintre obiectivele mai importante previzute in planul de
masuri pentru organizarea stiingifici si rentabilizarea intreprin-
derii fac parte:

® Construirea, din credite de mici mecanizare, a unei insta-
latii pentru descircarea sfeclei din autocamioane, cu o eficienti
economicd importantd, reducindu-se astfel un volum mare de
muncd manuala, precum si a unei platforme de insilozare a sfeclei
cu transport hidraulic, inliturind dubla manipulare, transport
si incircare din siloz in canale ® Imbunititirea sistemului de
ricire a masei groase finale, aducindu-se astfel economii prin
reducerea zahirului in melasi.

Pentru anii urmitori s-a previzut reutilarea fabricii si ridi-
carea capacitatii de prelucrare la 1 500 tone/24 h.

In atentia noastra stau misurile ce se vor aplica in viitor pen-
tru obtinerea de beneficii peste plan prin organizarea judicioasi
a productiei si folosirea eficientd a utilajului si fortei de munci.
asigurind realizarea unei productii sporite cu un pret de cost
cit mai redus.

Nicolae JECHILA
directorul Fabricii de zahdr Sascut




MOTOMODELUL CAMPION

wnul dintre modelele care au trent in-
reres deosebit la Campionatele mondiaie
de aergmodele de zbor liber din anul care
a trecut a'fost aparatul realizat de concu-
rentui vest-german H. Seelhg. E! a realizat
celegmai bune performante inregistrate
pind acum la «mondiale» in categona mo-
tomodele. 180+ 180+ 180 ~ 180 + 180+ 240 +
300 sec., aducind constructorulur titiul
de campion.

Modelul iu1 Seelig prezintad calitat dec-
sebite: 0 panta de urcare impresionant ce
accentuatd, datonta puterii mari a mote-
rului, intrare perfectd in viraje, fara tar-
gaje. stab:litate buna pe orice vreme. pla-
nare frumoasa s o robustete deosebita

Dup@ cum se observa in schita alatura:
ta. motomodelul campion mondial pe an.
1967 are o forméa obisnuitd, cu fuzela; ro-
tund, cu arnpa ridicatd pe parasoi $i un
ampena; cunoscut aeromodeiistilor nos-
tri. Seelig a obtinut calitatile amintite ma:
sus prin perfectiunea constructier Re-
2i1stenta deosebitd la torsionari, la supra-
solicitanle in timpul urcarn pe vint puter-
nic st la socunie aterizanior a fost reali-
zata pnin inlocuirea hirtier de impirzere

& aripilor st ampenajulul cu un furnir de
batsa Peste scheletul din nervuri si lon-
jeroane a fost ipit cu multd gria furnirul,
dupd care a fost stefuit st impregnat cu
emailita. La aripa grosimea acestuia este
de 1.5 mm iar la ampena; de * mm. in
schi{a se observd numarul si fungimea
nervurilor, Peotilul folosit de Seelig este
de tip. Benedek 8353 b2. iar motorul, de
2.5 cmc, este un Super Tigre G 15. Pentru
scorirea putern acestula constructorui -a

—ontat un tub suplimentar pentru eva-
cuarea rapida a gazelor arse din cilindru.

Oprirea motorulul si declansarea siste-
muliu) de determalizare se face cu ajutorul
unui autocnips de 6 minute «Seelig Ti-
mer». Planul autocmipsului construit de
Seelig a fost coptat de numeros! aero-
modelist.fund apreciat ca cel ma: bun
aparat de acest tip realizat pina acum

Coteie de constructie a modelulur fund
spec ficate pe schitd. amunt'm dodr za

suprafata pormanta este de 29,7 dm’ la
asipa 5: 8.3dm?la ampenaj (total 35.0 dm?).
Aiatur de scnitd este redat conturul ner-
vuriior principale ale aripn (210 mm). a
nervurit de capdt la anpd (14C mm) s
profilul nervuritor foiosite la ampena) (130
mm). Acestea sint desenate ia scara 11

In numerele vitoare aie revister vom
prezenta si planurile aeromodelelor cu
care au fost cistigate titlurile de campion
mondial in categoriie p'anoare $i pro-
pulsoare vV T
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stronautica

— FEBRUARIE —

1 februarie. EXPLORER-1. Dupa 10 ani de la
plasarea sa pe orbitd, micul satelit american
«Explorers-1, lansat din S.U.A. in noaptea de
31 ianuarie 1958, cu o rachetd Redstone, isi con-
tinud zborul in jurul Pamintului, faré insad sa mai
transmita. La fmplinirea deceniului de existenia,
satelitul a trecut pe deasupra orasului Casa-
blanca, fiind urmérit de o statie de sol speciali-
zata. Reamintim c& acest satelit, in greutate
de 14 kgf, a fost primul lansat de americani.

1 februarie, COSMOPLAN. De la baza Van-
denberg (California) a fost lansatd o rachetd
Atlas-F purtind un vehicul experimental destinat
studierii reintrarii in atmosfera a obiectelor cos-
mice.

6 februarie. COSMOS-201. Din Uniunea Sovie-
tica a fost lansat incad un satelit artificial al Pa-
mintului din seria Cosmos, conform programu-
lui inaugurat de Cosmos-1 fa 16 martie 1962.
Satelitul s-a plasat pe o orbitd cu urmatorii
parametri principali: perioada de revolutie 89,9
minute, perigeufapogeu 210/355 km, inclinarea
65 grade.

12 februarie. SURVEYOR-7. A patra statie
lunara care suporta frigul noptii lunare (minus
169 grade Celsius). Statia si-a reluat activitatea
rdspunzind comenzilor radio transmise de Pa-
sadena prin antena din Madrid. Ea a aselenizat
la 9 ianuarie, a transmis pina la 26 ianuarie (cind
a cizut noaptea pe Luna) 21 274 fotografii, apoi
a hihernat doua saptamini (cit a domnit intuneri-
cul) si a mai tdcut o sdptamina — perioada de
incalzire a aparatelor. Pe tot timpul noptii, apa-
ratele au fost incalzite printr-un sistem de re-
zistente electrice (resou) alimentate de la o
baterie chimica specialé.

1423 februarie. ROSEAU. In cadrul unei
consfatuiri care a avut loc la Moscova, specia-
listi sovietici si francezi au intocmit un plan
grafic de lucrdri comune in vederea construirii
si pregatirii lansarii, la sfirsitul anului 1971, a
satelitutui francez Roseau cu o rachetd purta-
toare sovieticd. Este o continuare a colaborarii
incepute prin lansarea de rachete geometeo-
rologice sovietice inzestrate cu aparataj $i in-
strumente construite de specialisti francezi, pre-
cum si prin experimentarea sistemului de tele-
viziune in culori Moscova — Paris prin satelitul
sovietic Molnia-1.

20 februarie. COSMOS-202. Noul Cosmos a
fost.scos pe o orbitd usor excentrica, cu perioada
de revolutie de 91,5 minute, depértarea la perigeu
de 220 km, iar la apogeu de 502 km si inclinarea
planului orbitei de 48,4 grade.

20 februarie. COSMOS-203. Cel de-al treilea
Cosmos al lunii februarie a fost plasat pe orbita
cu ajutorul unei rachete purtatoare lansate din-
tr-un poligon nordic; in aceeasi zi dintr-un poli-
gon situat pe o latitudine centrali a luat startul
racheta purtatoare a satelitului anterior al seriei.
Cosmos-203 s-a plasat pe o orbitd aproape
circulard, la distanta de 1200 km; are perioada
de revolutie de 109,4 minute, iar inclinarea pla-
nului orbitei de 74,8 grade.
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La invitatia Federatiei Cuba-
neze de Tir un lot de trdgdtori
romdni au fdcut, recent, o vizi-
td de doud sdptdmini in Cuba
si au participat la un concurs
international organizat cu pri-
lejul celei de-a Vil-a aniversdri
a «lnstitutului national pentru
educatie fizicd s§i recreatie»
(INDER).

Tot timpul vizitei delegatia
noastrd a fost inc., ‘uratd cu
multd atentie. Am #® gdzduiti
la Hotel Nacional (e Cuba,
unul dintre cele mai frumoase
din Havana situat pe o splen-
didd falezd in apropierea mdrii.
Orasul Havana, care se gdses-
te lingd tropicul Cancerului.
este o adevdratd grddind in
care predomind vegetatia tro-
picald si in special palmierii
si cocotierii.

Poligonul pe care ne-am an-
trenat in aceste doud sdptdmini

$i unde s-a tinut conc
numeste Raul Podio. El
la 25 km depdrtare de
Havanei, in cartierul M
un frumos microragion
talei.

Cu prilejul concursui
obtinut rezultate foart
Aceasta intrucit la star
belor au fost prezenti
de sportivi valorosi din
si R.D.G. Din echipa
Sovietice au fdcut parte
altii: Stolipin, campiol
dial la pistol precizie
campion european la
probd, Gherasimenok,
european la armd libe
lev, detindtorul unei
mante de 1 166 p la
armd liberd, Suleiman
zevschi, componenti
de pistol vitezd care.
baden, a cistigat tith
pioand mondiald.

Trdgdtorii nogtri
portat destul de bine.
trei probe, foarte a
victorie. Astfel, la ar
calibru redus 60 f culc
silescu a realizat 585 t
local al Il-lea la ega
V. Korniev (U.RS.S.).
zultat similar s-a in
si la pistol precizie un
zentantul nostru Gh.
s-a duelat tot timpul pi
Kosih, cistigatorul fiin

CU GINDUL

In aceste frumoase zile de primavara poligonul
Tunari cunoaste o intensd activitate. Trigitorii —
puscasi, pistolari, taleristi — se antreneazi aproa-
pe fird intrerupere. Componentii lotului olimpic
sint nelipsiti de pe standurile de tragere. Aici kam
gasit si pe Gh. Sencovici, talentatul nostru skeetist
Cu care intr-o pauzi am reusit si stim de vorbi citeva
minute.

— Dupd cite stim,sinteti unul dintre trdgdtorii care
au urcat destul de repede treptele spre inalta perfor-
mantd.

—In ce priveste «inalta performanti»... mai am
de lucru pentru a ajunge la ea. Dar pentru a realiza
performantele de astizi pot si vd spun ci timpul
nu mi s-a parut de loc scurt. Se implinesc sapte ani
de cind am tras primele focuri. Bineinteles pe atunci
eram junior... In nici un caz drumul nu a fost obosi-
tor sau plictisitor, datorita faptului ¢ atit succesele
cit si esecurile l-au ficut deosebit de interesant si
atrigitor.

* — Dintre toate ramurile tirului, ce v-a determinat
sd alegeti skeetul?

— Pentru mine tirul cu arma de vinitoare a
constituit o adevdrata pasiune. Skeetul iti d3, la
fiecare taler impuscat, o satisfactie — e drept nu
identici dar tot atit de mare — ca si vinitoarea.
Spun nu identici pentru cd intr-adevir el nu reuseste
si creeze multitudinea de situatii in care esti pus
ca vinitor. Dupi pirerea mea skeetul este cea mai
spectaculoasd ramuri a tirului. Lucrul acesta il pot
confirma si spectatorii care vid imediat efectul fie-
cirui foc. Trebuie ins3 s3 mai adaug cd skeetul cere
trigitorului o serie de insusiri, printre care o deo-
sebitd vitezi de reactie si posibilitatea de a te
concentra si ati pastra calmul si luciditatea din
prima si pind in ultima clipd a concursului.




