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«...Apel general de YO3RG..»
lanseazd in eter radioamatorul
Romulus Radulescu din Bucuresti.




tru aceastd activitate a trezit in con-
structori o putere de invatiturd ne-
bénuita, care impresioneaza atit pc
profesori cit §i pe parinti. Sint des-
coperite aptitudini noi si in functie
de acestea s-au format §i specializi-
rile: Ilie Liviu, de pildd, este seful
chimistilor, Vasile Pites conduce lu-
cririle de executare a matritelor,
Ion Mortici este specialist in reali-
zarea conurilor ce formeazi virful
rachetelor, fratii Laurentiu si Elena

Mihalchioiu se ocupa de matenalele
auxiliare s1 rampe, Aurel llea, Ion
Niduh, Elena Stroescu, sint spe-
cialisti in rachete cu mai multe trepte
si multimotoare. Enumerarea ar pu-
tea continua. Cu totii sint prezenti
astdzi pe «Venus» — aceasta este
denumirea rachetodromului — la
startul rachetei «Vega I».
«Vega» nu este un rachetomodel
obignuit. El nici nu se incadreaza
de altfel in regulamentul F.A ., ast-

Mica racheta a fost asezatd pe
rampa de lansare. Silueta ei se pro-
fileaza purpurie pe intinderea de
zdpada ca o sigeatd de jar, gata s3-yi
ia zborul in orice clipd. Se disting
bine, de departe, insemnele : «Vega 1».

Peste cincizeci de priviri 0o urma-
resc incordate, o admird in semeata
ei pozitie, cu conul ascutit al cabinel
indreptat spre cer. $i poate ci in
aceste minute nimeni nu se ma:
gindeste cum s-a niscut «Vega 1»
Nu se mai gindeste nimeni la istoria
primului cere de rachetomodele de la
noi din tari, la primele incercari, la
realizirile din ce in ce mai specta-
culoase sau la esecurile zborurilor,
cind fuzeele au explodat pe rampa.
«Vega I» este gata de start, iar mo-
mentul a mobilizat toate gindurile.
Numai reporterul face retrospectii...

Cercul de rachetomodele din Tirgo-
viste a luat fiin{d cu trei ani in urma.
in cadrul sectiei de aeromodelism
de la Casa pionierilor. El cuprindea
pe atunci doar citiva copii, adunati
i juru! profesorului de matematici
loan N. Radu. Mestereau din carton
si lemn silueta unui «Vostok», o
simpld machetd, vopsiti stingaci, dar
care in ochii constructorilor apirea
ca o fuzee adeviratd, gata de zbor.
Pin3 la zbor insa mai avea s treaci
ump.

Entuziasmul profesorului Radu a
fost molipsitor §i el a atras in jurul
cercului pe al{i tineri, care s-au agter-
nut pe o activitate temeinicid. S-a
adunat mai intii documentatia teh-

nicd necesard privind acest nou sport,
s-au intocmit schite, s-au facut calcule
si au fost construite zeci de modele
de probia. De la Tirgoviste a inceput
sd plece, spre cele patru puncte
cardinale, o corespondentid bogata.
in care incepdtorii in ale racheto-
modelismului cereau sfaturi de la spe-
cialigti. $1 sfaturile au venit curind.
Pe adresa Casei pionierilor au sosit
scrisori, reviste, carti de specialitate
din Polonia §i Franta, din Ceho-
slovacia §i S.U.A,, din U.RSS. si
Italia, aducind retete de combustibili
si modele de rachete, sfaturi pentru
organizarea lansirilor sau scheme de
rampe...

La inceputul anului trecut la Tirgo-
viste a fost organizat primul concurs
oficial de rachetomodele din tara
noastrd. S-a semnat cu acest prilej
actul de nastere al acestui nou sport,
iar de atunci activitatea s-a imbogitit
mereu.

Cercul de rachetomodele numira
in prezent peste cincizeci de tineri:
pionieri, elevi si eleve de liceu, pro-
fesori §i tehnicieni. Sediul lui este
spatiosul §i bine utilatul laborator
al Liceului nr. 3 «Enichitd Vicares-
cu» (meritd si evidentiem intelege-
rea de care a dat dovada conducerea
liceului fatd de acest sport). Proble-
mele care intra in preocuparile zilnice
ale constructorilor de microrachete
sint tot mai complexe, de la calcule
aerodinamice la analize chimice si
de la fizicdA si matematici la astro-
nomie §i meteorologie. Pasiunea pen-

?

1. Mai intii pre-
gatirea teoreticd,
cu materialul di-
dactic in fata.

2. \gesta  este
motorul lui < Ve-
ga 1o Ii pre-
zinta  construc-
torul. prof. loan
N. Radu.

3. O fixare pe
rampa de lansa-
re.

4 Nega T
decolat

S. Revenire  la
sol. sub cupola
parasutci.

fel ca nu va participa niciodati la
vreun concurs oficial. Dar aceasta
nu scade interesul peniru reusita
lansdrii. Dimpotrivd. «Vega 1» este
o rachetd experimentald, cu o singura
treaptd, dar cu un motor special,
calculat la o putere suficicnt de mare
pentru a putea duce sprc «Cosmos»
primul pasager: un mic goricel alb.
1l cercetim indelung pe micul «cos-
monaut». Doi ochisori rosii ne pri-
vesc nelinistiti din conteinerul de
plexiglas. Dar pregitirile sint gata.
Ne indepdrtaim. Dispecerul incepe
numdritoarea:

— Cinci... patru...
unu... start!

Un suierat puternic, un jet de foc
§i fum si «Vega 1» tigneste spre sldvi.

trei... doi...

In citeva clipe se mai vede doar cit
un punct, care dispare si el in cefu-
rile inal{imilor.

Se aude un pocnet sec §i iati, din
vazduh coboard «Vega», rotindu-se
sub cupola unei parasute. Alergim
la locul unde s-a afundat in zipadi.
«Cosmonautul» este viu, numai ochi-
sorii lui rosii joack speriati. Va fi
supus unui «examen medical» mi-
nutios, dar pind atunci constructorii
triumf3. Experienta a reusit. Inca
un succes in jurnalul rachetomode-
listilor tirgovisteni.

V.T.-MURES
Foto: $t. CIOTLOS




.e fac statiile de club?

In zilele noastre se desfisoard o puternici revolutie tehnico-stiintifica, fard
egal in istoria o menirii. In aceasta revolutie un rol cu totul deosebit revine radio-
electronicii. Aproape c& nu existi domeniu de activitate in care radioelectronica
sd nu fie folositd. De la statiile auto mate, trimise pe Luna sau pe alte planete,
pentru a informa omenirea despre ceea ce existd si se intimpls acolo,si pind la
emisiunile de radjo gi televiziune, radiotehnica este prezenti. Este greu de eva-
luat, in toatd complexitatea sa, apartul radiotehnicii si al tehnicii electronice in
cercetarea Cos mosului, in dezvoltarea ciberneticii, automaticii, tehnicii de cal-
cul electronic, legiturilor radio, televiziunii, radiolocatiei, radioastronomiei si
multor altor ramuri ale gtiintei gi tehnicii. Realizarile radioelectronice sint folo-
site in industrie, in agriculturd, in apararea tirii.

Un mijloc important, prin care tinerii pot si-si dezvolte cunostinfele ele men-
tare de radi ectronicd, eate practicarea radioamatorismului. Prin aceasta
activitate ei igi insugesc cunostinte care le per mit si inteleagi functionarea unor
aparate care au pitruns in viata zilnicd cum sint: radioul, televizorul, magneto-
fonul,precum gi a altor aparate speciale din diverse sectoare de activitate. Venind
in contact cu radioamatoris mul multi tineri pot si-gi aleagd ca profesie chiar
radiotehnica.

Un rol important in r&spindirea radioa matoris mului in rindul tineretului il au
{sau mai bine spus ar trebui sa-1 aiba) statiile colective de emisie-receptie. Aces-
tea au in dotare unul sau mai multe receptoare de trafic, prevazute cu benzile
de radioa matori, unul sau mai multe e mititoare speciale, concepute si construite
pentru a lucra in benzile de radioamatori, precum gl instalatiile anexe: aparate
de masura si laborator, scule si alte materiale necesare activitatii. Statiile colec-
tive de emisie-receptie, denu mite in noul regulament al radioa matorilor statii de
club, functioneazd sub conducerea unui responsabil secondat de unul sau mai
multe ajutoare gi pot avea un colectiv permanent de operatori.

Din picate, activitatea unor statii colective nu a fast indru matd, controlata
si sprijinitd suficlent de Federatia Romani de Radioamatorism gi de aceea si
rezultatele lor in privinta atragerii tineretului la practicarea radioamatoris mului
sint nesatisfic3toare. Facem aceastd afirmatie pe baza celor constatate in urma
unui raid, efectuat la un numar insemnat de statii colective de emisie-recepiie
din oragul Bucuresti si a discutiilor purtate cu responsabilil si alte persoane din
colectivele lor. Dar mai bine si-i (isdm pe ei si vorbeasca:

NICOLAE BATRINEANU, profesor al cercului de radio gi telecomunicatii de la
Palatul pionierilor din Bucuresti: In prezent avem in dotare o statie de categoria
atreia YOIKAT. Mai inainte am avut si una de clasa a doua YOIKPA care a fost
suspendatd deoareca, conform regula mentului, copiii gi tinerii pini 1a 18 ani nu
pot fi operatori la statiile de e misie-receptie de clasal sau a ll-a. La cercul de
radioconstructii sint inscrisi 300 de copii si tineri (de la clasa a V-a pini la a Xil-a)
care, organizatl in mai multe grupe, lucreazé in fiecare zi afard de luni. Lor li se
predd notiuni de radioamatorism si invatd diferite constructii incepind cu cele
mai simple si pind la cele avansate.

NICOLAE CODIRNAI, responsabilul statiei colective YO3KBD de la Scoala
de radio si televiziune a Ministerului Metalurgiei: Avem echipament exceptional
dar ne lipsesc... camenli. Eu, de exe mplu, lucrez la Institutul de fizicd ato mica.
Ajutorul meu lucreazd la TAROM iar din cei cincl oameni pe care-i mai avem in
colectiv numai doi sint din scoali. Am apelat |la conducerea gcolii s atragem
elevi la aceasts activitate, dar nu am fost ajutati. Si astfel,in afard de unele legi-
turi radio sporadice nu am putut desfigura nici un fel de activitate.

NICU NEACSU, operator la statia colectivad de emisie-receptie YOIKBC de ia
clubul Uzinei Electramagnetica: Aproape in fiecare zi efectudm citeva legaturi
radio de monstrative (50—80 pe lund) in timpul pauzelor de la ora 10, cind munci-
torii gi tehnicienii au posibilitatea s& vini gi sd cunoasci aceasti activitate. Din

1956 gi pind acum am atras la aceastd activitate 15 cameni care au devenit radio-
amatori cu autorizatie. In prezent avem mai multi tineri din uzini care urmeaza
cursurile de radioamatori de pe lingi Radioclubul Central.

ION CIOC, responsabilul statiei de club YOIKAX din Institutul de constructii
Bucuresti: Nu avem o statie prea buni. In afard de aceasta nu dispune m nici de
o camerd a noastrd, in care s3 putem lucra permanent. La statie lucreazi 5—6 stu-
denti din institut care au autorizatii i indicative personale. Desi ne-am propus
acest lucru, nu am putut organiza anul trecut nici un cerc. Anul acesta, in cola-
borare cu organizatia U.T.C. gi Asociatia studentilor din institut, vom organiza
incepind din luna februarie un cerc de radiotelegrafie i unul de radioconstructii.
S-ar putea face mai mult dacd am avea materiale care sint greu de procurat, mai
ales cd nu se vind in comert.

ROMULUS RADULESCU, responsabilul statiei colective YO3KBF a Asociatiei
sportive Sirena,de la Uzina de pampe: Am predat statia la Radioclubul Central
de citeva luni, dar noi am renuntat la aceasta activitate de aproape doi ani, din
lipsd de conditli. Desi erau multi radioamatori care doreau sa lucreze la statia
colectivk, neavind inci statii personale, nu am gasit sprijin {a nimeni in vzina
pentru aceastd activitate. Unde era instalatd, pe un hol, statia nu prezenta nici
sigurantd si nici nu se putea lucra la ea.

Tineri radioconstructori la Palatul pionierilor.

statia

MIHAI TANCIU, responsabilul statiei colective YOIKDA a clubului sportiv
Pragresul: Statia nu a functionat niciodatid. Nu am avut nici echipament bun gi
nici spatiu.

GHEORGHE OPREA, membru in consiliul asociatiei sportive de la Co mbinatul
Poligrafic Scinteia, care are in eviden{a sa statia colectivd YOIKAZ: Am predat
statia Radioclubului Central de citeva luni, deoarece cei dol operatori care se
ocupau de ea au plecat din intreprindere.

lata, pe scurt, gi pirerea tovaraguluiinginer VICTOR NICOLESCU,vicepresedin-
te al Federajiei RomaAne de Radioamatorism, cadruia i-am relatat cele constatate
de noi, in legituri cu activitatea stafillor colective de e misie-receptie din Bucu-
resti.

«Principala cauza a deficientelor constatate este faptul ci unele statii colecti-
ve au fost infiintate fir3 a se asigura in prealabil conditiile necesare: spatiu, mate-
riale, aparaturd etc. Multe dintre aceste statii au fost infiintate la initiativa unor
radioamatori, care nu aveau statii individuale. La inceput ele au obtinut unele
rezultate, in special in trafic, dar dupa ce Initiatorii si-au procurat statii proprii,
activitatea a sldbit sau a incetat complet. Aceasta deoarece s-a neglijat una din
principalele atributii ale statlilor colective, atragerea unui numir cit mai mare
de oameni gi in special de tineri, la practicarea radioa matoris mului.

O alti cauzi importanti este lipsa sprijinului necesar din partea intreprinderi-
lor sau institutiilor, in care functioneaza statiile respective. Dar cum si fie altfel
cind, asa cum ati constatat si dv., colectivul acestor statii e format in majoritate
sau chiar in intregime din persoane din afara intreprinderilor sau Institutiilor res-
pective? La aceasta se adauga uneori gi lipsa de entuziasm si perseverentd a
unor responsabili de statii $i desigur lipsa unui sprijin constant si eficient din
partea federatiei §i organelor sale.

In fine, o a treia cauzd importanti este faptul ca statiile colective nu dispun
intotdeauna de materiale gi aparaturd in cantitatea i varietatea necesari. Fede-
ratia noastrd a deapus mari eforturi si cu sprijinul unor organe de stat a reusit sa
puni la dispozitia radioamatorilor inse mnate cantitidti de piese si aparaturd
radio. Evident ca aceste materiale nu sint special construite pentru radioamatori
si nici de ultimul tip. Pina cind va fi posibilA aprovizionarea cu asemenea piese
si aparaturd, este necesar ca radioamatorli si deci gi colectivale statiilor de club
sd puna la contribulie toate cunostintele, priceperea gi inventivitatea lor pentru
adaptarea pieselor si a aparaturii existente la specificul activitatii noastre.

Pentru a se inlitura lipsurile si ano maliile de genul celor constatate de dv.,
pe viitor autorizatiile pentru statiile de club se vor elibera numai institutiilor si
intreprinderilor care se vor angaja si asigure conditii tehnice, organizatorice si
ad ministrative necesare bunei functiondri a acestora i in care existd conditil
pentry rdspindirea radioa matoris muluiy.

A m intrebat pe tov. ing. Victor Nicolescu care este, dupi parerea sa, rolul
si atributiile statillor de club.

&1In primul rind aceste statii trebuie s& constituie un exemplu de urmat atit
in ceea ce priveste construirea. instalarea si functionarea aparaturii, rezultatele
sportive obtinute, cit 3iin ceea ce priveste maiestria operatorilor gi corectitudinea
for fata de regulamentele si instructiunile in vigoare. In al doilea rind, statiile de
club trebuie sd desfigoare o activitate cit maiintensi de radspindire a radioa mato-
rismului in colectivele institutiilor gi fntreprinderilor in care funcfioneaza. Nu cu
«inaltele performante» realizate de operatori din afar3 trebuie 54 se mindreasca
responsabilii statiilorde club. ci cu realizdrile obtinute de radioa matorii pe care au
reusit si-i atraga gi eventual si-i formeze din rindul salariatilor, alevilor, studen-
tilor, pionierllor, din unitatea respectivi. Acolo unde existd posibilititi este bine
ca statiile de club s3 organizeze cursuri de formare, iar atunci cind acest lucru
nu este posibil ele trebuie s3 indrumeze pe cei doritori 1a cursurile organizate de
organele docale ale federatiei.

A treia atributie i mportanta a statiilor de club este de a asigura radicamatori-
lor, care nu dispun de aparaturi proprie, poslbilitatea de a lucra in trafic side ale
acorda, in misura posibilititilor, asistentd drumare tehnica.

Activitatea tinerilor antrenati in jurul statiilor de club trebuie s& fie adecvata
virstei si preocupérilor lor. Astfel, dack tinerii salariati, studenti si elevi (din cla-
sele superioare) pot practica oricare dintre ra murile radioa matoris mului, incepind
cu constructiile si terminind cu emisia, elevii din clasele inferioare (adici sub
virsta de 18 anl) trebuie indrumati spre constructii de radioreceptoare, aparate
pentru «vinitoare de vulpi» etc.p.

Dupi cum am constatat lucrurile nu stau prea bine in ceea ce priveste statiile
de club. Este evident c3 cele mai multe dintre ele au scépat atentiei federatiei de
specialitate si Radioclubului Central — organul sau tehnic — care aveau datoria
sd controleze §i 53 indrumeze mai campetent activitatea lor. Desigur, prin noile
prevederi ale regula mentului radioa matorilar, intrat de curind in vigoare, pe viitor
nu se va mai autoriza functionarea statiilor colective care n-au asigurate conditii
bune de activitate. Dar pin& atunci este necesar si fie sprijinite cele existente
si acolo unde nu este nimic de facut si le fie retrase autorizatiile de functionare.

Credem c este necesar ca o atentie deosebitd s fie acordatd activititii cu
copiii gi tineretul, care nu pot lucra la statiile colective de emisie. Ei pot fi indru-
mati s& desfisoare activitate de receptie si diferite constructii, si invefe radio-
telegrafia gi s3 construiasci aparaturd pentru «vinitoarea de vulpi». Este de ne-
inchipuit de ce tocmai in Bucuresti, oras cu atitea posibilititi, nu se urmareste
suficient activitatea de «vindtoare de vulpin. Acest lucru |-au sesizat gi partici-
pantii la Campionatul republican de «vinitoare de vulpi» de anul trecut, unde
n-a participat nici un reprezentant al orasului Bucuresti. Aceastd activitate spor-
tivo-aplicativd, care imbini in mod armonios pregitirea tehnici de specialitate
cu o pregitire fizici corespunzitoare, trebuie organizatd in cit mai multe scoli
si localitati din taré.

Apreciind radioamatoris mul ca una dintre activitatile de baz& pentru pregitirea
gi instruirea tineretului, partidul a trasat ca sarcind tuturor factorilor de raspun-
dere din tara noastrl de a sprijini aceasta activitate si a ajuta tineretul sa o practi-
ce. De aceea este necesar ca federatia si camisiile regionale de radioa matoris m
si studieze impreund cu organizatiile U.T.C. si cu alte foruri de rdspundere, locu-
rile in care pot functiona in conditii cit mai bune statii colective de radioamatori.

Printr-o mai buni organizare a intregii activititi de radioamatorism se va putea
raspunde gi pe aceastd cale marilar necesitafi tehnice ale tineretului, care este
chemat ca in viitor sa ridice din ce in ce mai sus societatea noastrd,pe culmile
inalte ale civilizatiei si progresului.
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SA INVINGEM
,ECONOMIA
DE MISCARE"

Triim fn plind revolugie tehnico-stiingifici. Apar mereu lucruri noi, iar
cele vechi se primenesc, se innoiesc continuu. Ne afldim intr-un proces
neintrerupt de adaptare la conditii noi — de 12 locuinti, transport, min-
care, pind la metode de lucru, date stiingifice, chiar alte stiinte. Cadenta
~apidi a schimbirilor in toate domeniile vietii genereazi un noian de eve-
nimente, care prin numeroase $i rapide mijloace si institutii de informare,
ajung la noi. ne solicitd atentia si creeazi «fondul» permanént de stimuli in
care triim si muncim.

Foarte curind diferenta dintre diversele tipuri de munci se va atenua
mult si va fi din ce in ce mai greu de definit ce este munca intelectuali.
De altfel, de pe acum asistim la «intelectualizarea» treptatd a majoritatii
categoriilor de activitate. Sint implicatiile normale ale progresului tehnic, la
care duc electrificarea, industrializarea, mecanizarea, automatizarea, fap-
tul ci stiinta devine nemijlocit forta de productie, contribuind la cresterea
productivitdtii, a bunidscirii generale, a culturalizirii celor mai largi mase
de oameni. Dar cu cit acesti factori de progres actioneaza mai puternic, cu
atit mai mult omul epocii moderne trebuie si se pregiteasci mai bine
pentru a se perfectiona, a putea da maximum de randament si, in final,
pentru a profita de roadele muncii sale. Este un proces dialectic care asi-
gura eficienga muncii §i care, dacid nu este luat in consideragie, duce 1a un
cerc vicios: omul munceste dar nu-§i mai poate spori randamentul $i nu
mai poate profita de progresele la a ciror realizare contribuie el insusi.

Pregitirea pentru noile conditii apirute trebuie si se faci in asa fel, incit
activitatea omului s3 devind tot mai eficientd, prin folosirea la maximum a
timpului de lucru. Se stie ci laaceasta se ajunge prin punctualitate, prin circu-
lagie rapidi, organizare precisi amuncii, programare judicioasi, inlicurarea
factorilor de balast, concentrare maximi. Munca intelectualid — §i pe misu-
ra «intelectualizirii» §i celelalte tipuri de activicigi — ca si fie eficientd,
comporti printre altele un transport rapid, inliturarea mersului pe jos;
ea implici economie de miscare, deci sedentarism; spagiu inchis, deci lipsa
de aer proaspit; incordare nervoasi etc. Dar, in aceste conditii,anumite
functii ale organismului se reduc: circulagia — mai ales in membre — stag-
neazi, respiratia este mai superficiali, arciculatiile sint imobilizate, muscu-
latura se atrofiazi, grisimile — in loc si se ardi, se depoziteazi sub piele
si§i miresc cantitatea in singe, ducindla obezitate si cu timpul la ateroscle-
rozi, artroze multiple, diabet etc. O datd cu toate acestea, efectuarea unui
efort fizic devine dificild, se preferi evitarea efortului, comoditatea; mersul
pe jos se eviti chiar atunci cind existd timp pentru aceasta, confruntarea cu
natura dispare.

Situatia amintitd face ca toate functiile importante ale organismului si
fie afectate: glandele endocrine gi mai ales glandele suprarenale (care prin-
tre alte funcgii sint si glandele rezistengei la efort) isi reduc productia
hormonali, tubul digestiv devine lenes, incep balonirile, consti-
patia, hemoroizii etc. Randamentul in munci si in general randamentul
social scade, se reduce s1 entuziasmul. Constinta «insuficientelor» care
apar genereazi adesea nevoia unor «refugii» toxice (alcool, tutun), |
care se recurge din ce in ce mai mult, peste limitele tolerabile si care agra-
veazd cercul vicios.

Omul de astizi, triind intr-o societate moderni, nu trebuie si uite ¢i nu
poate fi receptiv §i nu poate gusta din roadele progresului pe care-l triieste.
decit daca face efortul de a se conserva in deplinitatea funcgiilor organis-
mului sdu, iar pe de altd parte, munca de mare calitate nu se poate realiza
si mai ales nu poate fi continuata, fard o anumita conditie fizica.

Se insala profund acel care-si inchipuie ¢i pentru munca pe care o efec-
tueazid nu are nevoie de conditie fizici. Activitatea mea profesionali mi-a
permis sa ajung la unele concluzii interesante in acest sens. Din miile de
pacienti examinati — majoritatea intelectuali — am remarcat in special
doui tipuri deosebite: intelectualul de calitate si cu multe sarcini de ris-
pundere, dar relaxat, echilibrat, calm, bine dispus, si cel la fel de inzestrat.
cu aceeasi muncd intensd, dar obez, agitat, crispat, irascibil, nevrozat.
In marea majoritate a cazurilor, primul tip — spre deosebire de cel de-al
doilea — avea o buni conditie fizica, nu era supraponderal §i practica cu
regularitate un sport. de obicei turismul; cel de-al doilea «nu avea timp»
pentru nici un fel de efort fizic! Acest tip nu stia sau uita faptul ca, dupa
calculele efectuate, omul modern a devenit cel mai sedentar animal,
nestind in picioare decit douid ore din 24, ceea ce duce la consecin-
tele citate mai sus. Intr-adevir, anumiti cameni nu au posibilitatea si plece
in naturd pentru o perioadi mai lungd de timp, dar nimeni nu-i impiedici
pe acestia si faci, cel pugin in anumite zile, un drum pe jos si si nu mianince
mai mult decit trebuie. Este jenant de plati si simplistd aceasti afirmatie.
dar citi tin seama de implicagiile ei?

Despre ceea ce inseamni pentru omul modern si mai ales pentru un in-
telectual turismul, despre faptul in sine al plecirii in naturi, despre ale-
gerea unui traseu turistic, despre «victoria» asupra propriei persoane,
pentru efectuarea in bune conditii a acestui traseu, despre necesitatea con-
fruntirii periodice cu natura, intr-un numar viitor al revistei

Dr. Val. IONESCU

Cardiolog, sectorul de cercetare cardio-vasculard al Institutului
de fiziologie normald si patologici al Academiei R.S. Rom#nia.

INTILNIRE LA COTA 1 400

Fruntagii turismului competitional §i alpi-
nismului din tara noastrd {(membrii loturi-
lor republicane. antrenori, arbitri etc.)
si-au dat intilnire, cu citva timp in urmd,
fa Hotelul Alpin (Cota 1 400) din Sinaia
pentru obisnuita lor consfdtuire anuald.
Timp de o sdptdmind, ei au desfdsurat a-
colo o fructuoasd activitate teoreticd si
practicd, menitd s@ ducd la verificarea
posibilitdtilor celor mai buni turisti spor-
tivi §i catdrdtori pe care ii avem, la imbo-
gdtirea cunostintelor de specialitate, la
unificarea metodelor de muncd folosite
de antrenori. Lectiile si discutiile «de inte-
riory au fost alternate cu iegiri in naturd,
cu exercitii §i jocuri, cu antrenamente
de schi. Sd addugém cd medicii Zorca i
foan Giurculescu — pasionati ai turis-
mului si alpinismului si prezenti la aceastd
consfdtuire — au intreprins unele mdsurd-

tori §i studii asupra membrilor loturilor
republicane.

Cantonamentul si consfdtuirea s-au des-
fasurat sub directa supraveghere a fede-
ratiei de specialitate. Printre cei care s-au
ingrijit de coordonarea activitdtii, de tine-
rea lectiilor si de antrenamente mentiondm
pe Nicolae Dobre si Aurel Irimia (alpinism),
Rolf si Florica Reyl, Dezideriu Heintz
(turism); Alexandru Floricioiu a rdspuns
de problemele de metodicd.

in programul de activitate au figurat,
pe lingd cele mentionate mai indinte. §i:
o informare asupra turismului §i alpinismu-
lui peste hotare, o micro-alpiniadd orga-
nizatd pe platoul Bucegi, prezentarea de
diapozitive.

Succesul consfdtuirii de la Hotelul Alpin
ar fi fost si mai mare, dacd exista grijd
pentru convocarea din vreme a tuturor

O ZICALA BANATEAN

De sus, din avion, munjii Banatului cu spindarile lor domouale. fara abrupturile si
custurile intilnite in Rodna sau Fagaras, par niste coline. Sint nunpi primitori. ugor
accesibili, care te imbie la drum. cevindu-{i eforuui relativ mici faga de frumuseqile pe
care fi le oferd Piatra Goznei sau virful Leordisa din Semenic. Padegul éin Poiana Ruscd.
Cheile Nerei ori Muniele Mic.

De aceeda nu-i de mirare cd in oragele bandjene turismul a cunoscut §i cunoagte o
deoschitd dezvoltare. Pe orice anotimp, turistii urca pe potecile munilor poposind la
prea pujinele (din pdcate!) cabane existente. Dezvoltarea deosebit de frumoasd a turis-
nuilui de masd a generai, firesc, o dezvoltare corespunzdtoare a turismului competifional...

*

.-Sedinga de lucru a comisiei regionale de turism-alpinism. Pregedintele, dr. C. Lupu.
wr mereu tindr.«veteran» al turismului bandpean, trece in revistd rezultatele obginuie
inanul 1967 de sportivii din regiune. Palmaresul este laudabil. Demn de o reginme cu vechi
tradifii in wirismul de masa gi competifional. Nu trebuie uitar o unui oras bandgean ii

revine cinstea de a fi initiar primud concurs de orientare turisticd din Romania. la 26
octombrie 1947, in Munjpii Zarandului. In amintivea acestui eveniment, in 1967 s-u
organizat, cu caracter festiv-jubiliar, cea de-a XX-a edifie a «Cupei Zaranduluiv. Orga-
nizator : acelusi C. Davidhazi, care la cei peste saptezeci de ani ai sii se dovedeyte un
cntuziast infutigabil caruia, pentru activitatea depusd i s-a acordat medalia «Meritul
Sportivy.,

«Cupa Zaranduluiv a cunoscut un succes deosebit (in treacdt fie spus. picat cd
acestui eveniment nu i s-a acordat arenfia cuvenitd din purtea presei), ca §i concursul
«Zilele Padeyului». organizar in iulie, anul trecut, ca §i etupa regionald a C.O.T.. desfi-
suratd in Munjii Poiana Ruscd...

In wrismul competifional sportivii din Banat au faeut, realmente, un sali calitativ:
concursurile se desfasoara conform noului regulament al C.0.T.. se urmdreste acum
regularitatea etc. Ca o incoronare a frumoasei lor activitdfi. Banaiul a cucerit locul 11
pe fard in campionatul feminin de orientare turisticd, prin Mariana Civdeac si Ute Tlgmas.
In planurile de viitor sportivii Banatului vor participa la un concurs de orientare turistica
pe schi (martie 1968). lu tradijionala Cupa «Gengiana» ( Poiana Ruscd — mai 1968).
lu «Cupa Zaranduluiv (edifia XX1), cit §i la citeva premiere alpine lu Cheile Nerei $i

EXPOZITIA ,,DOUA DECEN

Au trecut 20 de ani de
cind s-a organizat in gara
noastrd primul concurs
de orientare turisticid. Sir-
batorirea acestui eveniment
s-a ficut mai intii de citre

bianigeni — care sint apio-
nieri» in «sportul paduri-
lor» — printr-o editie fes-

tivi a «Cupei Zarand». lati
insd ci nici bucurestenii nu
s-au lasat mai prejos. Ei au
participat la sirbitorirea
amintitd, organizind in
Capitali o frumoasi expo-
zigie, vizitatd, timp de mai
multe zile, de un numeros
public. Inigiativa apargine
unor entuziasti turisgti spor-
tivi de la asociatia «Ecra-
nul», in frunte cu Alexandru




aparatului fansat in zbor si pentru a-i imbunéatati forma sa aerodinamica.

Montarea fuzeelor trebuie astfel facuta incit axa jeturilor, deci directiile
fortelor de tractiune (impingere), sa se intersecteze toate in centrul de
greutate al aparatului (fig. 1 si 3). In acest caz se evita aparitia unui cuplu
periculos, in cazul ca una din fuzee nu porneste sau isi inceteaza functio-
narea inaintea celorlalte.

Durata de functionare a fuzeelor de decolare cu pulbere este cuprinsa
intre 5—15 secunde si ele pot fi de diferite marimi, dezvoltind forte reactive
de tractiune de 200—5000 kilograme. Cele mai des utilizate sint fuzeele cu
tractiune de 500 kilograme, a caror greutate este de numai aproximativ
30 kilograme, dintre care 12 kilograme reprezintd greutatea incarcaturii
de propulsie (combustibil solid). Ca urmare, la avioanele grele se utiti-
zeazd mai multe asemenea fuzee, montate in mod convenabil, si care
uneori nu mai sint aprinse simultan ci in doua-trei serii. De exemplu, la
bordu!l avionului B-47 sint montate de obicei 18 fuzee de decolare, care
pot fi amorsate fie toate o data, fie in trei serii, in care caz timpul total de
functionare creste de la 14 secunde la 40 secunde (cu o for{a totala de
reac{ie micsoratd in mod corespunzator).

In fig. 2 se arata o fuzee de decolare cu tractiune de 450 kgf, dezvoltata
timp de 12 secunde. Dispozitivul de aprindere, comandat de pilot, este
electric (capsa piroelectrica), iar supapa de sigurantd este prevazuta
pentru a evita explozia buteliei in cazul unei arderi prea violente a pulberii,
cauzata de eventuale defecte de fabricatie.

Tn ce priveste momentul amorsarii aprinderii fuzeelor de decolare, avind
in vedere tractiunea lor constants, independenta de viteza de zbor, precum
si faptul c& timpul lor de functionare este in general mai redus decit timpul
de rulaj al avionului pe sol, se recomanda ca aceasta aprindere s& fie coman-
data dupa ce aparatul a efectuat un rulaj initial prin propulsie cu motoarele
proprii, astfel ca sfirsitul functionarii fuzeelor sa aiba loc la 2—3 secunde
dupa dezlipirea de pista. Justificarea acestei recomandari consta in aceea
cé puterea dezvoltata de fuzee (produsul intre tractiunea lor si viteza de
deplasare a aparatului de zbor), fiind proportionald cu viteza, va creste
continuu, pe masura ce se apropie sfirsitul rulajului. Daca pe liziera aero-
dromului existd obstacole inaite, aprinderea fuzeelor va ti comandata
astfel incit ele sa-gi inceteze functionarea dupa trecerea peste aceste
obstacole.

In cazul ca avionul trebuie si decoleze pe o distant foarte mica (de
exemplu de pe puntea unui vapor), sint necesare fuzee foarte puternice.
In final se poate ajunge la asa-numitele «lansatoare de lungime zero»
(fig. 3), cind forfa totala de tractiune Ty (suma intre tractiunea fuzeelor sia
motorului propriu), cu o orientare g fata de axa longitudinala x 2 aparatului,
da o components Rzcare echilibreazi greutatea totala G a aparatului si
o a doua componentd Ty, care echilibreaza forta de inerfie si frinarea
aerodinamicé (Tx = F; + k). O asemenea decolare, de pe platforma unui
camion, este aratata in fig. 4.

In fig. 5 se arat3 decolarea foarte scurtd a unui avion sovietic Suhoi,
prezentat la marea paradd aeriand de la Domodedovo, din 9 iulie 1967.

Chiar si decolarea elicopterelor poate fi accelerata, prin montarea
pe extremitatile palelor rotorului a unor mici fuzee alimentate cu combusti-
bil dintr-un rezervor central montat pe butucul acestui rotor. In acest caz
combustibilul este trimis prin forta centrifuga.

Este de asemenea usor de intrevézut utilitatea unor mici fuzee accele-
ratoare, montate la bordul planoarelor de inaitd performanta. Prin pune-
rea in functiune a acestor rachete, in lipsa curentilor ascendenti, ar putea
fi obtinute cistiguri importante de aititudine, avind in vedere inalta finete
aerodinamica a acestor planoare si deci tractiunea necesara de valoare
redusa.

Ing. loan SALAGEANU

AVION DE
TURISM

|AK-

La Salonul international
al aeronauticii si spatiului
cosmic de la Paris, din vara
anului trecut, in cadrul stan-
dului sovietic a fost prezen-
tat, printre alte aparate, si
avionul universal |AK 18 T.
Acesta este primul avion
sovietic destinat in princi-
pal turismului aerian, o re-
plicad a avioanelor denumite

18 T

in Occident «avioane de a-
facerin. Este un aparat usor,
pentru 5 pasageri, echipat
cu un motor de 300 CP, care
ii asigurd o vitezd maxima
de 300 km/h si o razd de
actiune de 1000 km la un
plafon de 5000 m. IAK-18 T
este o varianta a avioanelor
1AK-18 A (biloc de scoala
si sport) si IAK 18 PM (mo-

AERIAN

noloc de acrobatie aeriand).

El poate fi amenajat si ca
avion de scoald, avion curier,
sanitar sau de transport
rapid.

Un amanunt interesant: a-
utorul noului aparat nu este
Alexandru lakovilev — reali-
zatorul avionului 1AK, ci fiul
sau, tindrul inginer Serghei
lakoviev.

Y
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la trei campionate monc
ne-a spus:

Ne vom prezenta in acest an la trei mari examene, la care speram si
ludm nu o simpld nota de trecere, ci ne vom stridui si fim la inil{imea
prestigiului de care aviatia romaneasca se bucura in lume. Este vorba de
Campionatu! mondial de planorism, care se va desfasura in luna iunie la
Leszno, in Polonia, de Campionatul mondial de parasutism — al carui loc
de desfasurare nu a fost inci stabilit de catre F.A.l., si Campionatul mon-
dial de acrobatie aeriana ce se va {ine in R.D. Germani. In vederea aces-
tora, pregitirile au inceput, cum era §i firesc, din anul trecut, participind
la citeva importante competitii de verificare, iar o data cu deschiderea se-
zonului de zbor aceste pregatin vor continua. Trebuie s3 amintim ci Fede-
ratia Aeronautici Romana a luat miasuri pentru inzestrarea aerocluburilor

cu cele mai noi materiale volante — avioane, planoare, parasute — ast-
tel ca vor trebui depuse toate eforturile pentru a le stapini intr-o masura
cit mai inalta, in vederea obtinerii unor cit mai bune rezultate. Loturile care
vor participa la campionatele mondiale vor fi formate in urma
unor concursuri de selectie.

V. LUIEREANU

Pind in jurul anului 1930 planoris-
mul nu putea fi conceput decit legat
de pantele sidealurile batutede vinturi
Remorcarea in vazduh se facea cu
«sfintul sandou, tras de 5—10 spor-
tivi. Scapat din rezistenfa funiei elast:-
ce ca dintr-o prastie, aparatul de
zburat isi incepea patrularea cu botul/
mereu in vint. Descoperirea tehnici:
utilizarii curentilor termici §i mai apoi
a curentilor de unda a sfarimat de-
pendenia acestui sport de formele de
relief specifice si a permis, in sfirgit.
realizarea unor zboruri de sute de
kilometri distanta si chiar «plimbari»
/a baza stratosferei. Planoristii au
ramas Insd tributari unor dispozitive

Pl

de decolare care sd-i ridice la indlti-
mea optima, pentru a lua legédtura cu
curentii ascendenti, in vederea zboru-
lui cu folosirea energiilor atmosferei.

In anii urmatori descoperirii cu-
rentilor termici si de undid au fost
construitle mijloace mecanice de re-
morcaj perfecfionate, cel mai raspin-
dit fiind automosorul. Drept urmare
performanteie au sporit simtitor. inglfi-
mea la care pilotul poate ajunge prin
remorcaj de automosor depasind li-
mita de 100 m. Problema n-a fost
insa pe deplin rezolvata. Pilotul ajuns
o datad sus, dar negdsind ascenden{ele
necesare, este obligal sa alerizeze.
Cind se afld deasupra aerodromului
totul se desfdsoard normal, dar o
data Indepdrtindu-se de baza este
obligat sd revina la sol chiar dacd nu a
gasitterenulcelmaipotrivit. Alerizarile
fortate, departe de aerodromul de
baza, sint atil de dese Incit sint con-
siderate normale. In cazul cind zboru!
se face deasupra uneji regiuni acci-
dentate, ele prezintd Insa riscuri pen-
tru ntegritatea planorului si chiar
securilatea planoristului.

O data aterizal planorul trebuie
readus la baza, fie in remorcaj de
avion, daca terenul permile aterizarea
$i decolarea avionului remorcher, fie
demontat, pe cale rutierd, intr-o re-
morcd speciald, tractald de o masina.

in cautarea de «cai putere»
pentru planoare

Ideea realizarii unor planoare cu
molorase ajutaloare proprii, care sd
permitd decolarea aparatelor fard dis-
pozitive amenajale pe sol, nu esle

roud. Rdaspindirea ei s-a facul insa
‘eslul de greu din cauza inexistente:
.nor motoare corespunzatoare
Motorul montat pe planor trebuie sa
fie toarte usor si «aerodinamicy, pen
tru a nu strica calitdlile de zbor ale
planorului, dar in acelasi timp trebuie
sd fie destul de puternic si usor de
pornit In aer. El va fi folosit nu numai
pentru decolare, ci si pentru a recis-
tiga indltime in cazul cind planorul
a intrat in crizd de ascenden{d sau
pentru reintoarcerea la bazd, sau pre-
lungirea zborului pina la cel mai
apropiat aerodrom atunci cind «con-
ditian a incetat. Un astfel de aparat
combinat nu numai cd mareste vadi!

nor cC

posibilitatile de zbor in curenti as-
cendenti, dar permite cercetarea stiin-
tificd a almosferei in vederea unor
zboruri de record si practicarea unui
turism aerian pasionant si ieftin.

La aparifia ideii motoplanorului se
punea problema utilizarit unor motoa-
re clasice, cu pistoane sielice propulsi-
vd sau lractivd. Cu acestea se pulea
efectua o decolare multumitoare, dar
elicea o datd oprita opuneaorezistenta
prea mare, siricind astfel calitatile de
planor ale aparatului. Au fost propuse
solutii de remediere: asezarea elice:
intr-o pozitie in care sd nu producd fri-
nare sau escamolarea ei, impreund cu
intregul- motor, in fuzelajul planoru-
lui. Bune rezultate au fost ob-
tinute cu motoolanorul german Mo-
tor-Baby, o varianta a cunosculului
planor de scoald «Grunau Baby». A-
paratul era echipal cu un motor
«Kroeber» in doi cilindri de 18 CP.

Imbinarea calitatilor avionului cu
cele ale planorului au preocupat pe
constructori mai ales dupd cel de-al
doilea rdazboi mondial, cind au fost
construite moloare cu puteri mari pe
unitate de greutale (CP/kg). Utilizarea
motoplanoarelor in realizarea perfor-
mantelor este reglementala prin codul
sporliv al Federafiei Aeronautice In-
ternationale. Tolusi, numeroasele pro-
totipuri construite In Europa si din-
colo de ocean nu au depasit Inca faza
de experimentare.

In tara noastra s-au facutl citeva
incercari de adoplare a unor moloare
de motocicleta la planoarele de serie.
Cea mai insemnata realizare in acest
domeniu a conslituit-o un molopla-
nor construit de inginerul losif Sili-
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motor sau avion planor?

mon, cu folosirea unui motor in doi
cilindri raciti cu aer, realizat in acest
scop de ing. G. Beren{an. Incercarile
facute in zbor In anii 1960—1961 au
fost promititoare, dar, din pacale,
cerceldrile n-au fost duse pina la capél.

Adevarata solufionare a probleme:
pare sd o prezinte motorul cu reactie,
de dimensiuni si greutate redusa,
care poate fi amplasat chiar In fuzelaj,
fara sa creeze rezistenie pasive Insem-
nate in zborul planorului cu motorul
oprit. Primarealizare In acest domeniu
apartine constructorilor francezi care
au montat pe planorul «Emouchet»
patru pulsoreactoare mici, fiecare cu o
putere de zece hilograme Impingere.
Tot ei au montat pe planorul «Fouga-
Cyclone» un motoras «Turbomeca-
Pimene» cu o putere de Impingere de
80 kg.

Mai poate fi mentionatd, ca o reali-
zare deosebitd, montarea unui motor
Wankel, cu o putere de 10 C.P., /a
o greutate de numai 8,5 kg, pe planorul
vesl-german Ka-8. In fazd de experi-
mentare se afld aripa zburdtoare fran-
cezd Fauvel 45-01R echipatd cu un
turboreactor miniatural de tip «Eclairn
Primul sdu zbor a fost efectuat la
22 iunie 1967, iar rezultatele masurd-
torilor sint deosebit de favorabile.
Reactorul, care da o Impingere de 68
kg, asigura o decolare, pe un teren cu
iarbd, dupd o rulare de numai 150—
160 m si o viteza de urcare la sol de
4 m/secunda. Aceste performanfe pot
fi invidiate de multe avioane usoare
acluale. Viteza maxima la orizontala,
desi nu intereseazd In mod special,
este de 220 km/h la 800 m Indltime.
Cu motorul opril pianorul are o finele

de 28 la 85 km/h, viteza minima de
coborire fiind usor mdrita, din cauza
surplusului de greutate (0,80 m/sec.
la 70 kmi/h). De mentional ca acest
aparat a fost echipat si cu un motoras
clasic, dar rezultatele au fost mai
modeste.

Cu «planorul» in jurul lumii

Ideea motoplanorului a fost primita
cu viu interes de catre amalorii de
avioane de turism foarte ieftine. Drept
urmare s-a ndscut si replica motopla-
norului: avionul-planor. Acesla este
un aparat de zburat care Imbina pro-
oulsia prin motor cu folosirea curen-
tilor ascendenti din atmosfera. Dintre
reprezentantii Jui demni de semnalat,
amintim avionul-planor RF-4 si va-
rianta sa RF-5D construil In serie in
Franta si R.F.G. Furnizorii il reco-
manda pentru calatorii pind la 680 km,
cu o vitezd de drum de 180 kmih,
pentru antrenamente de navigalie a-
eriand, acrobafie, zbor fara motor,
zZboruri In unda cu elicea calatd,
cercetdri aerologice etc.

Cea mar indrdzneald realizare in
acest domeniu o constituie construc-
tia amatorului american James Bede,
desenator de avioane, inginer mecanic,
constructor si pilot de incercare. E/
sperd sa& faca inconjurul lumii cu un
avion-planor construit de el: BD-2
«Love One». Acesl aparal este prove-
nit din planorul metalic biloc «Schwei-
zer» 2-32, redesenal si reamenajat in
monoloc. El are o mare alungire si o
instrumentatie de navigatie comple-
td. Este echipat cu un motor Conti-
nental 10-360 C modificat, care poate

furniza 225 CP la decolare, dar poate
produce in mod economic $i numai
30 CP, pentru zborul de croaziera la
6 000 m Inaltime. Datorita faptului ca
intregul spatiu din aripi si fuzelaj
este folosit ca rezervor de combusti-
bil, acest «U-2 de amator», cum l-au
denumit unii, va putea sd zboare
170 de ore fard escald. Motorul va
consuma cei peste 2 100 litri benzina
— capacitatea rezervoarelor — in a-
proape opt zile de zbor. Pilotul Bede
va dormi circa 30% din acest timp,
conducerea aparalului fiind preluata
de cétre un autopilot, care va asigura
zborul pe capul compas §i altitudinea
aleasa. In caz de functionare defec-
tuoasd a autopilotului, un dispozitiv
special de alarma Il va trezi pe pilot.
Intrucit zborul se va efectua la o al-
titudine de circa 6 000 m problema
aproviziondrii cu oxigen va fi rezolvata
de un sistem identic cu cel al capsu-
lelor spatiale Mercury.

Aparatura de bord obisnuild va fi
completatd cu patru stalii de radio
si un Radar Transponder pentru a

putea fi usor reperat de statiile de
urmérire de pe sol. Zborul Jui Bade
in jurul lumii este proiectat sd inceapa
la Cleveland, statul Ohio — 3.U.A. —
si va trebui sd se incheie cu alerizarea
pe acelasi aerodrom.

Eliminind caracterul oarecum sen-
zational al lui BD-2 «Love One» esle
lesne de remarcat cd cele doud ten-
dinfe prezentate urmdresc feluri di-
ferite. In timp ce moloplanorul este
menit s& asigure in primul rind prac-
ticarea planorismului cu eliminarea
«punctelor slabe» care complicd antre-
namentul de performanta, avionul-
planor urmdreste sa usureze practi-
carea turismului aerian prin scdderea
cheltuielilor legate de alimentarea cu
combustibil. Amindoud insa vor duce
la gdsirea unor solufii tot mai inge-
nioase care sa contribuie la dezvolla-
rea sporturilor aeriene, punind apara-
tul de zburatl la indemina unui numar
tot mai mare de pasionati.

Ing. Mircea FINESCU
maestru emerit al sportului

1. Cunoscutul planor «Blanic» echipat cu un motor cu piston si elice.

2. Avionul planor cu care se va incerca inconjurul lumii, firi escali.

3. Motoplanorul KA-12, de constructie sovieticd

4. AriPa zburitoare Fauvel, echipati cu motor clasic...

5. ...5i sora ei, Fauvel 45-OIR echipati cu un motor cu reactie.

6. Motorul miniatural montat pe Fauvel 45-OIR.




Nicolae Saru-

UN CONSTRUCTOR UITAT

Sintem in dimineata zilei de 22 iu-
lie 1911. Pe cIimpul Cotrocenilor
s-a adunat lJume multd, mai cu sea-
ma copii, imbuizindu-se In fata han-
garului In care sint ascunse aero-
planele. Mecanicii, pilotii si citiva
gazetari si fotografi abia isi fac loc
prin multime. Ziarele au anuntat
de ieri cd pe Cotroceni avor face
demonstratiuni de zbor domnii Vlai-
cu, Lt. Capsa, Lt. Istrati si altiin.

Portile sint date la o parte si sint
scoase, pe rind, un Blériot, un Far-
man, aeroplanul Vlaicu 1. Dar nu
apucd sa fie aliniate bine cad din

partea cealaltd a cimpului rdsuna
un zgomot puternic de motor si
toatd tumea aleargd intr-acolo.

— E fratele Saru, zice Vlaicu.

Ascultd o clipd sunetul motoru-
lui, apoi se adreseazd lui Capsa:

— Dar ce are de nu-i merge un
piston? Tuseste. la s&-i dam o
mind de ajutor — si se indreapt3
spre mica baracd In care un motor
Anzani duduie cu rateuri. Dupa
citeva minute pe cimp este scos un
aparat nou, original, care «vede»
pentru prima oard soarele: aero-
planul conceput gi construit de Nico-
lae Saru, din Bucuresti...

Era a opta constructie aviatica
roméneasca de o valoare deosebita,
dupa aparatele realizate de Vuia,
Vlaicu, Coanda. Brumadrescu...

Ziarul «Dimineata» din 23 iulie
scria: «Ziua de ieri a fost deschisa
la Cotroceni de sunetul unui nou
aeroplan romanesc, conceput de
dl. lonescu si construit de d-sa
fard a fi ajutat de cineva, deoarece
constructorul este atit de modest
incit nu a cerut nimanui ajutor (...).
Aeroplanul d-lui lonescu a rulat
o jumatate de ord pentru probele
de rezistentd si a dovedit calititi
foarte bune. Dupé parerea ing. Vlai-
cu, este o lucrare pretioasd, meniti
sa reugseascd. DI. Viaicu care I-a
ajutat ieri la Incercari, l-a felicitat
cu calduran.

Cine era de fapt inventatorul si
constructorul despre care scria «Di-
mineata ?» Numele s3u adevirat este
Nicolae Saru.

Nascut la 7 decembrie 1883 Intr-o
familie modest& din Qltenita, Nico-
lae Saru s-a dovedit de mic o fire
plind de neastimpdr, posedind o
inteligentd gi un spirit inventiv cu
totul deosebite. Lipsit Insd de mij-
loace materiale si de un sprijin
corespunzator, el este nevoit s3 se
multumeasca cu scoala comerciala,
pe care a urmat-o ca bursier, iar la
20 de ani ocupd, prin concurs, un
post de contabil la o banca din
Bucuresti. Contabilitatea 1l atrdgea
mai putin decit tehnica, de aceea
Intregul timp liber si-I petrecea ras-
foind reviste si céarti tehnice, stu-

diind constructiile de masini, pre-
ocupindu-se de probleme de arhi-
tecturd si de hidroamelioratii. Pasiu-
nea sa cea mare era insd aeronautica
Pentru a cunoaste tot ceea ce se
descoperise in materie de aviatie,
el a invatat singur, In numai doi ani,
franceza si apoi germana.

In anul 1908.Nicolae Saru se hota-
raste sd construiascd un aeroplan.
Intocmeste zeci de schite, efectuea-
23 calcule de aerodinamicd si rezis-
tenta materialelor, iar In 1909, din
economiile adunate, construieste o
baracad spatioasd pe clmpul Cotro-
cenilor, In partea opusé hangarelor
scolit de zbor. Aici gi-a petrecut
Saru doi ani, mesterind singur aripi
si profile, elice si ampenaje de aero-
plane. lar pentru a nu se afla la
Bancd despre preocuparile sale, de
neconceput pentru functia sa de
contabil, se prezenta peste tot sub
numele de Nicolae lonescu.

Aparatul construit de Saru in
1911 se asemiana la prima vedere
cu un aeroplan Blériot, dar el avea
multe parti originale. Era un mono-
plan, cu aripa destul de moderna
pentru vremea aceea, cu suprafata
destul de mare si eleroane la capete
Pe ampenajul orizontal se sprijinea
directia nu prea inaltd,dar eficace.
Fuzelajul avea o forma triun-
ghiulara, partea superioara fiind for-
mata din dou3 tuburi culisante, intre
care era asezat postul de pilotaj.
Motorul, de tip Anzani, de 25 CP,
in trei cilindri, era asezat pe acelasi
plan cu centrul de presiune.

aAeroplanul (...) constituie o su-
perioritate evidents fatd de celelalte
sistemen,scria «Dimineata» din 24 iu-
lie 1911. Probele de rezistentd la sol
au dat satisfactie. Ajutat de Vlaicu,
Saru Isi pregitea aparatul pentru
marea zi a iIncercdrilor in zbor.
Aceasta avea sa tie la stirsitul lunii
august. El nu era pilot, dar spera
cd va reusi sé-;i incerce singur
aparatul, asa cum a ficut Vlaicu,

Ziua 1Incercérilor n-a tost prea
bund. Bitea un vint destul de puter-
nic, iar atmosfera era agitati. Dar
Saru n-a mai putut astepta. Dupa
o rulare scurtd aeroplanul s-a des-

prins de pamint, a facut un viraj
mare §i s-a intors spre punctul de
unde a plecat. Contactul cu solul a
fost destul de brusc gi unul din
lonjeroanele fuzelajului s-a rupt.
Defectiunea nu era prea mare. Ea
a fost repede Inl&turata si construc-
torul a facut o noud decolare. «Cu
o vitezd foarte mare — 75—80 knyh,
aeroplanui a strabdtut mai multe
sute de metri la citeva zeci de metri
fnal{imen. S-a Intors, a venit la ateri-
zare, dar cind a atins pamintul s-a
lovit de o scindurd rdmasa pe cimp
si din nou a fost avariat. Incercarile
au fost intrerupte. Dupa-amiaza,
aparatu! era reparat si Saru s-a
pregétit pentru un nou zbor. Viaicu
I-a sfatuit sa fie calm si sé actioneze
cu prudentd. «Pilotajul se invatid
in timp».

Rularea pe teren a fost lunga. Se
parea ca nu se va mai desprinde
de sol si de aceea pilotul a smucit
brusc de comenzi. Aeroplanul s-a
saltat' In aer si, deviat de vint, s-a
indreptat spre o lizierd de pomi.
Pilotul a incercat sa-I redreseze, dar
vrind s evite un grup de spectatori
care se aflau acolo a atins cu o
aripd pamintu! si s-a prabusit. Apa-
ratul s-a rupt in bucdti fard a mai
putea fi reparat.

Saru a conceput mai tirziu un
nou aeroplan, mai perfectionat, dar
nu |-a mai putut realiza din lipsa de
mijloace materiale. El si-a Indreptat
preocupdrile spre alte domenii: ra-
diofonie (a construit unu} din pri-
mele aparate de radio din Bucuresti),
constructii hidrotehnice, studii de
astronomie. Cea mai de seama rea-
lizare a sa a rdmas Inséd aeroplanul
din 1911.

Nicolae Saru a murit la 21 august
1964, la Breaza, anonim, asa cum a
trdit toatd viata.

Viorel TONCEANU

Noi maestri ai sportului

De curind, prin Hotdrirea Consiliului National pentru

Educatie Fizicd i Sport,s-a acordat titlul de «maestru al
sportului» la incd 88 de sportivi. Dintre acestia fac parte
§i urmdtorii:

— ZBOR FARA MOTOR (Planorism): Gheorghe Bdr-
buceanu (Aeroclubul Central «Aurel Viaicu» Bucuresti)
si Zolton Nagy (Aeroclubul Tg. Mures).

— PARASUTISM: Constantin Graur (Aerociubul lasi),
fon Mihai si Victoria Zet Mihai (Aeroclubul Ploiesti).

— AEROMODELISM: Mihai Teut, Francisc Bolony si
Ladislou Csomos (Vointa, Tg. Mures), Octavion Chirica
(Pionierul, Suceava), lon Serban (Grivita Rosie, Bucuresti)
si Carol Silex (Gaz Metan, Medias).

— NAYOMODELISM : Marcel Fita (Portul, Constanta).

— MOTOCICLISM: Petre Paxino si Alexandru lonescu
Cristea (Steaua).

— TIR: Maria Ignat, Mariana Antonescu, Robert Wei-
nerich (Arhitectura), Teodor Coldea, Aritina Biticd (Steaua),
Dan luga, Gheorghe Sicorschi, Maring Vasiliu, Mariana
Borcea, Viorel Savin, Rodica Hnat (Dinomo), Dan Hrib
(Olimpia), Stefan Popa (Constructii) si Stefan Alerhand
(C.5.0. Arad).




Salupi cu rotoare imerse

MNavoautogir mixt

Escamotarea sistemului portant
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Studentul Matei Kiraly

S-a ndscut o idee. Dar asta s-a petrecut mai de mult.
Aproape au uitat cum a fost §i care dintre ei a con-
turat-o mai intii. Poate a apdrut in mintea celui care
a privit atent zborul unui elicopter. Poate cd si-au
dat seama cd in tabelul navelor aeriene §i acvatice,
o «cdsutd» a rdmas neocupatd §i nimeni nu s-a gindit
pind la ei sd cerceteze ce poate ascunde vdlul alb
care o acopereq.

Important e cd ideea a apdrut: dacd navele cu aripi
fac fatd la fel de bine si in apd ca i in aer, de ce nu
s-ar intimpla acelasi lucru §i cu navele cu rotoare?

Si asa cum, acum citeva decenii in urmd, avionul
gi-a gdsit intruchiparea sa plutitoare in navele cu
aripi portante imerse, un grup de tineri timisoreni
s-a gindit sd realizeze omologul navelor cu aripi roti-
toare — nave cu rotoare portante imerse, sau cum au
mai fost numite ELICOPTERE MARINE.

Dar navele aeriene cu rotoore sint de trei tipuri:
autogire, girodine si elicoptere. Asemdndtor acestora
ei au ardtat cd pot exista si pe apd trei tipuri de nave
cu rotogre portante:

— NAVOAUTOGIRE — nave cu rotoare autorotative
imerse;

— NAVOGIRODINE — nave cu rotoare orizontale

imerse antrenate;

— NAVOCOPTERE — nave cu rotoare imerse por-
tant-propulsive.

Dupd ce s-au clarificat aceste idei, Matei Kiraly,
student anul IV la Institutul de Constructii Navale din
Galati, pasionat de multd vreme de dezvoltarea navelor
rapide, s-a hotdrit sd-si pund planurile in aplicare.
$i cum a avut fericirea sd-l intilneascd pe Ladislau
Beretz, un bdtrin cunoscdtor in ale aviatiei, care pe
atunci se ocupa de constructia bdrcilor cu motor rapide,
au trecut impreund la efectuarea unor experiente
practice. Li s-a aldturat apoi incd citiva tineri, harnici
%i priceputi constructori.

Dar oare rotoarele portante se vor comporta si in
apd la fel de bine ca si in aer? Aceasta era prima in-
trebare care trebuia elucidatd.

De aceea au fost incercate mai intii tot felul de
rotoare, cu diferite dimensiuni si caracteristici, fd-
cindu-se concomitent si studii teoretice asupra lor.
Si rezultatele au fost satisfdcdtoare.

Cercetdtorii erau multumiti. Dar toate au fost
neinsemnate pe lingd bucuria §i emotia pe care le-au
simtit cu totii, atunci cind prima barcd cu rotoare
portante imerse realizatd de ei s-a desprins parcd din
apele Begdi, tisnind ca o sdgeatd, inconjuratd de
fumul motorului, iar dupd un usor viraj a pornit cu
vitezd in susul canalului.

latd deci cd rotoarele pot crea forte portante com-
parabile cu greutatea navei, pot functiona tot atit
de bine si intr-un mediu mult mai dens decit aerul si,
oricit de sceptici s-qu ardtat in privinta importantei
acestor experiente unii specialisti acum nu mai pot
contesta acest lucru. Constructorii au indrdznit sd
meargd mai departe. $i,depdsind limitele conceptiilor
actuale despre constructia navelor,au trasat liniile
altor modele, care desi par ireale prin gratia si fru-
musetea lor, sint pe deplin realizabile. Se preconi-
zeazd astfel posibilitatea credrii unor nave cu rotoare
portante, de dimensiuni si puteri destul de mari, nave
care ar face fatd cu succes conditiilor apelor noastre.
Ei sperd sd ajungd sd vadd navigind cu succes pe
apele romdnesti nave ultra rapide, de constructie
romdneascd.

Adriana STOICA




Se Implinesc 19 ani de cind Federatia Inter-
national3 de Motociclism a inifiat campionatele
mondiale de vitezd. Aceasta confruntare dintre
cele mai bune masini si cei mai strdluciti piloti
a suferit in decursul vremii putine modificari
in ceea ce priveste formula de disputare, forma
motocicletelor sau clasele inscrise in compe-
titie. De fapt, aceste modificari se referd la
urmétoarele probleme: reducerea cilindreii cate-
poriei «atas» de la 600 la 500 cmc; interzicerea,
in 1958, a carenajului care acoperea si roata
din fata; introducerea in 1962 a unei clase
noi: 50 cmc.

Campionatul mondial se disputd anual sub
forma unor «Mari Premiin (fiecare constituind
o etapa). Intrecerile incep primavara si se Inche-
ie toamna, timp In care concurentii fac un ade-
varat turneu pe cele mai cunoscute circuite
din Europa, confruntarea finald avind loc de
obicei in Japonia. La sfirgit se alcdtuieste un
clasament al pilotilor, precum si un clasament
al marcilor. Cistiga acel alergdtor si acea moto-
cicletd care au acumuiat, de-a lungul etapelor,
cel mai bun punctaj. Titlul de campion mon-
dial se acordd acum la urmdtoarele clase aflate

in competitie: 50 cme, 125 cmc, 250 cmc, 350 cmc,
500 cmc gi atas.

Campionatele mondiale de motociclism-vi-
teza reprezintd in zilele noastre o «batdlier de
inalt nivel Intre marile m&rci europene gi japo-
neze, care produc masini de serie pentru
public si sint deci interesate in publicitate.
In acest scop, se investesc sume serioase,
atit pentru a se putea construi motociclete «de
uzind» ultraperfectionate — care diferd foarte
mult de cele de serie — cit si pentru a se achi-
zitiona cei mai buni piloti; astadzi rareori omui
de la ghidon este de aceeasi nationalitate cu
masina pe care o conduce.

83 vedem, in linii mari, cum au evoluat cam-
pionatele mondiale de la infiintarea lor, in 1949.
si pind astazi.

Un progres tehnic deosebit

Intrecerile clasei 50 cmc nu au decit sase ani
de existentd si ele au ramas de la Inceput si
pind acum apanaju! firmelor japoneze. Cele
mai muite victorii le-a acumulat aici Suzuki (4).
Honda n-a reusit decit de doud ori s3 cistige
campionatul, Insd aceastd firma are meritul
de a fi aliniat la start o magin& bicilindrica, in
patru timpi, cu un regim motor de... 20 000 rot/
min. La debut, cea mai bund motocicletd de
50 cmc nu scotea declt 9 CP. Acum Insj, s-a
ajuns la 18 CP, ceea ce inseamna fantastica
valoare specifici de 360 CP pe litru. Este un
progres tehnic deosebit, care n-a putut fi reali-

zat la nici un alt gen de motoare de curse.

Pentru a conduce asemenea masgini usoare

si de mare finete, a trebuit sd se alc&tuiasca
o pleiadd de «piloti jokei», foarte supli gi cu
un talent deosebit, caci nu este lucru simplu sa
lucrezi in concurs cu cele 10, 12 sau 14 trepte
aflate In cutiile de viteze. Cei care au reusit sa
triumfe iIn campionat in decursul anilor au fost
alergdtorii Anscheidt, Degner, Bryans si An-
derson. In apropierea lor se afld insa si citiva
japonezi tn frunte cu Katayama.

De la Mondial la Honda

Campionatul mondial al clasei 125 cmc a

fost, din 1949 gi pind In 1960, la discretia firme-
lor italiene Mondial si M.V. Agusta (prima cu
4 victorii, iar a doua cu 7). O singurd exceptie
a existat aici: In 1954 titlul a revenit cunoscutei
uzine vest-germane NSU, care a ldsat o buna
impresie In competitie, atit prin talentu! piloti-

lor sdi cit si prin seriozitatea pregdtirii masini-
lor. Motocicleta campioand 'n 1954 era mono-
cilindricd si dispunea de 16,8 CP. Ea avea o
cutie de viteze cu sase trepte si un carenaj
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MEDIILE ORARE OBTINUTE LA MONZA,
LA CLASA 250 CMC, INTRE 1947—1966

Anul Pilotii Maircite Mediile orare

1947 Martelli Guzzi 101,645
1948 Ruffo Guzzi 126,293
1949 Ambrosini Benelli 144.236
1950 Ambrosini Benelli 145,629
1951 Lorenzetti Guzzi 143.790
1952 Lorenzetti Guzzi 150,837
1953 Lorenzetti Guzzi 158,673
1954 Whee'er Guzzi 148,657
1955 Ubbiali MV 162,986
1956 Ubbiali MV 167,015
1957 Provini Mondial 176,115
1958 Mendogni Morini 168,211
1959 Ubbiali MV 173,050
1960 Ubbiali MV 175,504
1961 Redman Honda 180,944
1962 Redman Honda 178.280
1963 Provini Morini 179,609
1964 Read \EIMELE 183,318
1965 Provini Benelli 152,124
1966 Hailwood Honda 182,913

~

special studiat. Puterea masinilor italiene Mon-
dial si MV Agusta se apropia de cea a motoci-

vest-germane. Ulterior, motoarele au

suferit o serie de Tmbhunitdtiri, apropiindu-se
sau depésind 20 CP. Cel care a profitat de
acest spor de putere a fost In special italianu!
Carlo Ubbiali (pilot la Mondial), cistigitor a
gase titluri de campion.

fn lupta pentru suprematia clasei 125 cmc
s-au angajat, pe lingd masinile mentionate,
si altele: DKW, MZ, Gilera, Ducati (aceasta din
urma a tost prima care a incercat solutia dis-
tributiei desmodromice). Dar, in 1960, In cam-

isi fac aparitia primele motociclete

Honda care, dupd doi ani, cistigd cele dintli
titturi mondiale. Acestora li se adauga apoi
masinile Suzuki si Yamaha. Masinile japoneze
ating repede 35 CP la 18 000 rot/min si pentru
conducerea lor se face apel la elvetianul Luigi
Taveri, neozeelandezul Anderson sau austra-
lianul Tom Philis.

250 cmc: situatia se repeta

La un sfert de litru situatia se prezinta oare-




cum asemandtoare cu cea de la 125 cmc: hege-
monia motocictetelor si puotior italieni intre
1949—1960, o «infiltrare» pentru doi ani a tirmei
NSU (1953 i 1954) si, in sfirgit, din 1961, supre-
matia japoneza.

Prima motocicletd victorioasd la aceastd
clasd a fost un Guzzi cu motor monocilindric
orizontal, cu patru supape si doi arbori cu came
In cap, ce furniza 27 CP la 8 500 rot/min. Dupi
cele trei titluri obtinute de aceast3 firma, si
Intrerupte doar Intr-un an de Benelli, pe primul
plan vine NSU (motor twin de 30 si apoi 39 CP)
8i, In cele din urma, MV Agusta. Aceasta obtine
nu mai putin de cinci victorii mondiale pini
cind, In 1961, este eliminatd de Honda. Firma
japonezd, totalizeazd pind In 1967 tot cinci
victorii, surclasind pe Yamaha, care nu reuses-
te decit de doud ori sd urce pe treapta cea mai
inaltd a podiumului.

Prima motocicletd Honda de 250 cmc, in
patru timpi, cu patru cilindri, dispunea de 35 CP.
Dar, in ritmul impus de campionat, tehnicienii
acestei firme au ajuns In 1967 la 0 masina cu
sase cilindri, care furnizeaza 60 CP la 18 000 rot/
min. Anul trecut, pe circuitul belgian de la
Francorchamps, pilotul care a condus aceasta
masind, englezul M. Hailwood, a realizat o
medie orard de 196,870 km, batind recordu!
obtinut cu sapte ani In urma, pe aceeasi pisté,
de John Surtees la ghidonul unei MV Agusta
de 500 cmc! Dar principalii adversari sint a-
proape: motocicleta Yamaha de 250 cmc, pre-
zentd la ultima editie a campionatului, a fost

MOTOCICLETELE CiSTIGATOARE ALE CAMPIONATULUI MONDIAL

50 cmc

Suzuki
Suzuki
Suzuki
Honda
Honda
Suzuki

125 cme

F.B. Mondial
F.B. Mondial
F.B. Mondial
M.V. Agusta
M.V. Agusta
N.S.U.

M.V. Agusta
M.V.

F.

Agusta
B. Mondial

250 c mc

Guzzi
Benelli
Guzzi

Guzzi
N.S.U.
N.S.U.

M.V. Agusta
M.V. Agusta
F.B. Mondial
M.V. Agusta
M.V. Agusta
M.V. Agusta
Honda
Honda
Honda
Yamaha
Yamaha
Honda
LLEES

Pe Surtees nu |-a depasit decit Jim Redman,
care a primit titlul de campion de patru ori in
calitate de pilot oficial al firmei Honda. Cind
Redman n-a mai concurat, Honda a angajat
pe masina sa (65 CP la 17 000 rot/min) pe M.

DE-A LUNGUL ANILOR

350 cmc 500 ¢ mec Atas
Velocette A.J.S.
Velocette Norton
Norton Norton
Norton Gilera
Guzzi Gilera
Guzzi

Guzzi

Guzzi

Gilera

M.V. Agusta

M.V. Agusta

M.V. Agusta

M.V. Agusta

Honda

Honda

Honda

Honda

Honda

Honda

Norton
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Cit mai aproape de orizontald

Motocicletele cu atas formeazd in campionat
o categorie aparte. Aici doud marci gi-au impar-
tit titlurile in decursul anilor: Norton cu cinci

DE MOTOCICLISM-VITEZA

1. Pina in 1958 carenajul a-
coperea complet roata din fa-
ta a motocicletelor. Apoi fe-
deratia internationala a inter-
zis acest sistem,

2. Englezul Mike Hailwood
a cucerit pina acum 9 titluri
mondiale. Dupa el urmeaza
Ubbiali (8), Surtees (7). Red-
man (6).

3. Startintr-un Mare Premiu
al Cehoslovaciei. Se observa
ca rotile nu mai sint carenate.

4. Phil Read, pilot al firmel
Yamaha. El a obtinut doua
titluri mondiale la 250 cmc.

5. John Surtees in cursa.

echipata cu un motor In doi timpi, cu patru
cilindri, In ma3sura s& atingd 70 CP si o vitezad
de virf de 250 km/pe ori....

Redman contra Surtees

Motocicleta Velocette, clasatd In 1949 si
1950 pe primul loc la 350 cmc, era o celebritate
a... deceniului trei $i nu dispunea decit de
32 CP. Ea a inaugurat seria succeselor italiene,
continuate, pind la aparitia japonezilor, de
Guzzi, MV Agusta, Gilera si Intrerupte pentru
doi ani (1951 gi 1952) de Norton. Dintre toate
masinile italiene cele mai apreciate de specia-
listi au fost Motto Guzzi, echipate cu motoare
monocilindrice, orizontale, si «imbracate» in-
tr-un carenaj atent studiat in sufleria aero-
dinamicad. Motoarele acestor masini au avut
aproape tot timpul, fata de cele ale adversarilor,
un surplus de putere, obtinut prin solutii teh-
nice originale. Dupd ce Guzzi s-a retras In
1958 din competitie, pe primul plan a venit
MV Agusta, condusa la victorie de trei ori
consecutiv de excelentul John Surtees (astazi

unul din «asii volanului») si o dati de Hocking.

Hailwood, Invingdtor necontestat la ultimele
dou editii ale campionatului.

De zece ori MV Agusta

Atitatimp cit Gilera, Guzzi, BMW si construc-
torii englezi au luat parte la intrecerile ceiei
mai mari clase din campionat, 500 cmc, lupta
a fost plind de interes si cistigatorul putea fi
cu greu ghicit dinainte. Dar, dupa iesirea tutu-
ror acestor firme din competitie, peste circuite
s-a lasat monotonia si MV Agusta a inceput
s3 obtind victoriile In serie (poud la numér).
Abia in 1966 girul acestor succese a fost intre-
rupt de Honda. In anul urmitor ins3, firma ita-
lian4 a venit din nou pe primul loc, datoritd
alergédtorului sdu Giacomo Agostini. Masina
lui Agostini, cu trei cilindri, In patru timpi,
posedd un motor care di 80 CP la 12 000 rot/
min; vitezd maximd — 260 km pe ord. Honda
este mai puternica: motorul ei, de patru cilindri,
in patru timpi, scoate 90 CP si imprima moto-
cicletei pin& la 265 km pe ora. Desi mai «slaba»,
masina italiand a reusit si iasd victorioasa
pentru ca dispune de o tinutd de drum supe-
rioard.

victorii si BMW cu 14 victorii. Pentru Norton
cel mai bun pilot a fost Eric Oliver. El a venit cu
un nou stil de pilotaj si a facut interesante expe-
riente in domeniul formei masinilor. De la
BMW putem cita pe Noll, Hillebrand, Deubei
sau Scheidegger. Acestia au intrerupt supre-
matia englez& datoritd unor motociclete foarte
joase, echipate printre altele cu frine hidraulice.

S& addugadm numelor de mai sus pe acela
al elvetianului Florian Camathias, mort anu)
trecut pe circuitul de la Brands Hatch. Camat-
hias n-a reusit niciodatd sa devind campion,
pentru cd si-a riscat mereu titlul incercind
diferite formule constructive, strdduindu-se sa
impingd cu un pas mai inainte tehnica moto-
ciclistd. Categoria «atas» datoreaza foarte mult
acestui sportiv gi tehnician plin de idei. La
inceput, in 1949, pilotii motocicletelor cu atas
conduceau normal; «cdlare» pe masina. Acum
ei stau culcati, cit mai aproape de orizontald,
cu scopul de a méri stabilitatea si a spori viteza.
Este maniera pe care a gindit-o si a impus-o
Florian Camathias.

I. DUMITRU




atac si coroand beneficiazd de danturd hipoida. De la
diferential miscarea se transmite rotilor din spate prin
doud demi-axe oscilante, avind fiecare cite o cruce
cardanicd.

SUSPENSIA. Toate cele patru roti sint independente
fiind prevdzute cu resoarte helicoidale si amortizoare
hidraulice telescopice. Acestea asigurd o bund aderentd
chiar la drumuri proaste. Rotile din fatd lucreazd pe
paralelograme deformabile, iar cele din spate oscilea-
zd cu ajutorul unor brate in plan longitudinal.

DIRECTIA este cu cremalieré §i1 posedd un arc
de readucere in linie dreaptd.

FRINELE. Formula constructivd «totul in spate» o
permis utilizarea discurilor pe toate cele patru roti.
In circuitul hidraulic s-a intercalat i un limitator de
presiune ce evitd blocarea rotilor din spate in timpul
frindrii. Frina de mind este clasicd §i actioneazd pe
rotile din spate.

PNEURILE. Autoturismul R8 Major poate fi echi-
pat fie cu pneuri conventionale 145 x 380, fie cu
pneuri radiale 135 x 380. Recomandabile sint cele
dintii, deoarece asigurd o mai bund tinutd de drum.
In scopul evitdrii supravirajarii (specificd masinilor
«totul in spate»), presiunea in rotile posterioare tre-
buie sd fie de 1,8 at, iar in cele din fatd 1,0 at.

INTRETINEREA masinii este simpld: ea are -un
singur gresor la pedalier, iar schimbarea uleiului se
prescrie numai pentru fiecare 5 000 km.

Asa cum s-a anuntat. incepind din semestrul Il al
anului in curs, pe portile noii uzine de la Colibasi
vor iesi primele autoturisme. Este vorba de autoturis-
mele Renault 8 Major. model 1968, ale cdror caracte-
ristici le prezentdm in aceastd pagind.

Automobilul R-8 Major este construit pe formula
«totul in spate» (motor si tractiune spate}, beneficiind
de caroserte tip berlind, cu capacitate de cinci locuri.
Cele doud locuri din fatd au scaune separate, cu profil
special studiat §i cu cite o manetd pentru reglarea
pozitiei. In spate, bancheta este comund pentru toate
cele trei persoane ce se pot transporta. Tapiteria poate
fi sau imitatie de piele sau tesdturd nylon.

La tabloul de bord, bine dotat, aparatele de control
se gdsesc plasate in doud cadrane circulare. In com-
ponenta acestora intrd vitezometrul si kilometrajul,
indicatorul nivelului benzinei, Idmpile de control ale
incdrcdrii bateriei, ale fazei mari, semnalizatoarelor,
precum si ale presiunii uleiului §i temperaturii apei.
Pe tabloul de bord se mai gdsesc : comenzile spdldtorului
si stergdtoarelor de parbriz, ale instalatiei de dezghe-
tare a parbrizului, comenzile climatizdrii interioare.
Sub torpedou se gdseste comanda inchiderii si deschi-
derii portbagajului. Sub volanul cu doud brate, gen
sport, se afld manetele claxonului luminos i semnaliza-
toarelor, ca si contactul electric cu blocaj antifurt.
Maneta schimbdtorului de viteze, plasatd la podea,
completeazd aspectul sportiv al postului de comandd.

Suprafata geamurilor (1,75 mp) permite o bund
vizibilitate, eliminindu-se unghiurile moarte: parbriz
panoramic, geam spate foarte mare, geamuri laterale
escamotabilte la usile din fatd si culisante la cele din
spate.

Alte citeva amdnunte: la tabloul de bord existd trei
buzunare tip casetd, deosebit de utile pentru drumurile
lungi. Usile din spate au butoane de sigurantd pentru
blocare atunci cind se transportd copii (la actionarea
acestor butoane, usile nu se pot deschide decit din
afard). Portbagajul, cu un spatiu util de 240 dmc, este
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CAROSERIE: autoportanti; berlind; 4 usi, scaune fati separate; in spate bancheti;
portbagaj in fatd, 240 dmc; roatid de rezerva in fagd, sub portbagaj; greutatea magsinii 765 kgf:
greutatea totald cu incirciturd (maximum 1100 kgf).

MOTOR: «Renault Sierra», 4 timpi, 4 cilindri; cimisi umede, amovibile; alezaj/cursa
70/72 mm ; cilindree totali 1 108 anc; raport de compresiune 8,5:1; putere maximi 43 CP DIN

-

completat printr-un locas de 60 dmc plasat sub geamul
din spate.

_~ MOTORUL. Celebrul motor Sierra are o capacitate
de 1 108 cmc. Blocul cilindrilor este confectionat din
fontd, iar chiulasa din aluminiu; cilindrii au cdmdsi
umede, amovibile. Amintim cd motorul Sierra, unul din
cele mai reusite produse de firma Renault (acceleratii
strdlucite, caracteristicd de moment favorabild, robus-
tete etc.). echipeazd i automobilele R-10 Major; el
este solicitat de diferiti constructori europeni pentru
echiparea automobilelor lor. Mentiondm cd sistemul
de rdcire al motorului este umplut o datd pentru tot-
deauna cu lichid antigel (—30 grade C).

TRANSMISIA. Ambreigjul dispune de disc tip
diafragmd (mecanism cu resort unic). Cutia de viteze,
cu patru trepte de mers inainte, complet sincronizatd,
face corp comun cu diferentialul, al cdrui pinion de
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(46 CP SAE) la 4 600 rot/min ; mormentul maxim 7,9 kgfm la 3 000 rot/min; ordinea de aprindere
1—3—4—2; bujii 14 mm (AC 44 F sau Marchal 36 sau Champion L 87 Y); carburator Solex
tip DITA 3.

TRANSMISIA : ambreiaj monodisc, uscat, diafragma; 4 4 1 viteze complet sincronizate
pentru mersul inainte.

SUSPENSIA: 4 resorturi helicoidale; 4 amortizoare telescopice; bari stabilizatoare
facd; paralelogram deformabil fata; brate longitudinale spate.

DIRECTIA: cu cremalierd; 20:1 demultiplicare; 9,25 m diametru minim de viraj.

FRINE: cu disc pe toate rotile, comandi hidraulici; frina de mini mecanici pe rotile din
spate.

ECHIPAMENT ELECTRIC: tensiune 12 V; capacitatea bateriei 40 A. h; debitul dina-
mului 22 A,

PNEURI: conventionale 145 x 380; radiale 135 x 380; presiune fa¢i 1,0 at; spate 1,8
at.

CAPACIT‘TI: rezervor 38 |; baia de ulei 2, 5 |; circuitul de ricire 7,1 |; ulei in carterul
transmisiei 1,9 I.

PERFORMANTE: viteza maximi 133 km/h; acceleratii de la 0—400 m in 21 sec; de
la 0—1 000 m in 39,3 sec. {cu start de pe loc).




AUTOMOBILUL

e oCcazre”

Mairirea apreciabild a parcului
particular de automobile §i, ca
urmare, 2 numirului de masini
«de ocazie» care se oferd spre
vinzare ne determini si punem
la dispozitia cititorilor citeva in-
drumiri practice menite si inla-
ture, la cumpirare, surprizele
neplicute, cauzate de unele de-
fecte ascunse. Tinem insi si
precizim de la inceput ci diver-
sitatea marcilor §i tipurilor de
automobile existente in tar3,
ca si gradele foarte diferite de
uzurd ale acestora, permit, in
cadrul restrins al acestui articol,
numai o descriere generali a
modului in care trebuie aleasi
o masind de ocarie.

KILOMETRAjUL, UN
INDICATOR NESIGUR.
Numirul kilometrilor inscrisi
pe tabloul de bord al automo-
bilului poate fi citit numai din
simpld curiozitate. Cifra indi-
catid acolo este nesiguri si deci
nefolositoare pentru aprecierea
stdrii tehnice; pe de o parte
kilometrajul, ca orice mecanism,
se poate defecta pe periocade
mai scurte sau mai lungi, iar
pe de altd parte modul de
conducere si de intreginere in-
fluenteazi in producerea uzu-
rii mai mult decit rulajul efec-
tiv. Nu este gresiti aprecierea
dupi care existi automobile la
50000 km intr-o stare tehnicd
mai bundi decit altele Ia
20000 km. De asemenea, tre-
buie avut in vedere ci un ace-
lagi numir de kilometri poate
fi realizat pe drumuri diferite
ca stare, ceea ce influenteazi
diferit asupra automobilului. Ex-
cludem, asadar, din capul locu-
lui aprecierea «dupi kilome-
traj».

ANUL FABRICATIEIL,
ELEMENT ORIENTATIV.
Unele indicagii orientative se
pot obgine lufnd in considerare
anul fabricatiei — inscris pe pla-
cuta automobilului, ca si anul
punerii in circulatie — inscris
pe facturd. In special la auto-
turismele care s-au fabricat in-
tr-o perioadi mai lurigi de timp
— cum ar fi Renault Dauphine
sau Volkswagen — anul fabrica-

tiei di unele indicagii destul
de bune, intrucit aceste tipuri
au fost supuse unor imbunici-
tiri succesive. Trebuie cunos-
cut insd «istoricul» tipului res-
pectiv: Ranault Dauphine se
fabricid din 1957, Volkswagen
1200 din 1946 etc. Desi rulajul
anual este diferit de la’un pose-
sor de autoturism la altul, si-
tuindu-se de obicei intre 5 000
si 30000 km, se poate totusi
face un anumit calcul luind ca
medie 15000 km pe an.

CONTROLUL E XTE-
RIOR AL CAROSERIEI.
Inceperea operagiilor de veri-
ficare prin controlarea exte-
rioard a caroseriei este impusi
de mai multe considerente: la
automobilele moderne, in spe-
cial la cele cu structuri auto-
portanti, caroseria este mai
pugin durabild decic partea me-
canici. Marea majoritate a au-
toturismelor actuale ies din uz
pe motivul degradirii carose-
riei, partea mecanici fiind inci
reparabild economic. Se adau-
g3 si constatarea, de loc negli-
jabild, ci exceriorul automo-
bilului este un amartor» al
unor trecute accidente, mai mici
sau mai mari. Oricitd griji s-ar
depune pentru efectuarea u-
nei reparatii de tinichigerie-
vopsitorie, tabla va rimine cu
unele ondulagii, care ies in evi-
denti in special daci lumina este
puternicid, vopseaua lustruitd
iar privirea indreptatd tangent
la suprafata caroseriei. Prin me-
toda privirii «la tangenti» se
verificd pirtile frontale, late-
rale §i superioare ale caroseriei.
Subliniem faptul ¢i reparatiile
frontale denoti tamponiri care
implici verificarea obligatorie
a diagonalelor, iar reparatiile
mari pe capoti (acoperis) indici
urmele unei risturniri §i o-
bligd la verificarea minugioasi
a inchiderii ugilor §i a etansei-
tdgii parbrizului si geamului din
spate. Reparatiile mici, pe la-
terald, urme ale unor eventuale
zgirieturi sau lovituri usoare,
sint cele mai pugin diunitoare
automobilului.

VOPSEAUA §1 CRO-

MAJUL. Tot prin control vi-
zual exterior se poate aprecia
si calitatea vopselei. Un auto-
mobil ginut vreme indelungatia
in soare se prezintd cu vop-
seaua «arsi»; privit indeaproa-
pe, stratul de vopsea este poros,
iar aspectul vopselei este mat.
Un automobil care nu a bene-
ficiat de garare prezinti in plus
un inceput de cojire a vopse-
lei mai ales la imbinarea table-
lor lingd cheder. Aspectul vop-
selei in aceasti zoni mai arati
daca masina a fost revopsiti sau
are vopseaua originala; in gene-
ral. la o revopsire neglijenti,
nu se demonteazi aripile, ast-
fel incit stratul de vopsea lip-
seste in imediata apropiere a
chederului. Calitatea vopselei
depinde si de grosimea stra-
tului: un strat de vopsea sub-
tiat prin prea multe polisari
prezinti decoloriri pe muchiile
caroseriei.

Reparatiile efectuate sint pu-
se in evidentd mai pregnant de
vopselele de culoare inchisi;
in special rogul sau viginiul nu
pot fi «potrivite» perfect, pre-
zentind chiar in reparagiile in-
grijite mici diferente de nuanti.
In schimb culorile deschise si,
in mod deosebit, albul se pre-
teazd la reparatii reusite, mai
dificil de observat.

Cromajul, acest element al
esteticii automobilului, poate
dura zeci de ani daci este bine
intretinuc. In schimb, se poate
remarca imediat daci anumite
piese au fost cromate din nou,
intrucit incotdeauna intre cro-
majele executate in doui atelie-
re diferite existi diferente de
nuante.

«ZONELE NEVRALGI-
CE» ALE CAROSERIEI. Co-
roziunea se manifesti pe ca-
roserie indeosebi in anumite
«zone nevralgice», acolo unde
noroiul sau apa se mentin, ne-
putind fi evacuate usor {(de-
senul aliturat). Desigur, de la
un tip la altul de masini se pot
ivi §i alte «zone nevralgice»,
specifice. Interesant apare fap-
tul cd in aceste zone coroziunez

Puncte in care se controleazi jocurile: 1 — comenzile carburatorului; 2 —
axul pompei de apa (axul ventilatorului); 3 — axul (fulia) dinamului; 4 — axul
delcoului; § — articulatiile directiei; 6 — pivotii si rulmentii rotilor din fata; 7 —

pirghiile pentru comanda schimbatorului de viteze; 8 — articulatiile pedalelor de
ambreiaj si frina: 9 — comanda directiei; 10 — intermediarul cardanic: 11 — cru-
cile cardanice; 12 — balamalele usilor; 13 — pinionul de atac; 14 — rulmentii ro-

tilor din spate.

nale nevralgice

ale caroseriei: 1 — In jurui

farurilor; 2 — in jurul lanternelor; 3 — la imbinarea
din spate a aripilor din fata; 4 — la pragurile caro-
seriei; 5 — la sorturile usilor; 6 — la pasajul rotilor
din spate; 7 — la imbinarea din fati a aripilor din

spate.

Fisuri si ruper: ale caroseriei: 1 — fisuri transver

sale la aripa; 2
aripilor; 3

ruperea tijelor de consolidare .
fisuri la stilpn
4 fisuri sau ruperi la suportii arc

i din fata a1 caroserier;
or;: S— fisur:

la peretele transversal al portbagajului.
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Automobilul cu diagonalele neegale se deplaseaza

oblic.

——

Verificarea diagonalelor.

pitrunde de la interior citre
exterior, umflind vopseaua pe
o mici portiune; la apisarea
usoard cu o sculi ascugitd, tabla
se poate perfora. Existenta a-
cestor mici puncte indici nece-
sitatea unei reparatii de tini-
chigerie urmati de vopsire.
Automobilele care prezinti ase-
menea coroziuni au in general
pesce 100 000 km.

La caroserii, fisurile si rupe-
rile apar numai la masini cu
astate de salarii» vechi. La a
cestea se remarcd fisuri trans-
versale pe aripi. pornind de
la margine, ruperea tijelor de
consolidare ale aripilor din faga
si din spate, fisuri la stilpii din
fatd ai caroseriei, fisuri sau
ruperi la suportii din faga ai
arcurilor din spate, fisuri la
peretele transversal al port-
bagajului etc. Ruperile si fi-
surile apar de obicei in func-

tie de drum, la peste 150 000 km.

VERIFICAREA DIAGO-
NALELOR. La automobilele
care au suferit accidente (de-
pistate dupd urmele lisate pe
caroserie) se vor verifica ne-
apirat diagonalele. in general,
o lovire puternici atrage stri-
carea paralelismului celor doui
punti. Un automobil la care
diagonalele diferd intre ele ocu-
pi in mers o pozitie oblici faga
de axul soselei, se inscrie mai
dificil in curbe, consumi mai
muled benzind s5i uzeazd pre-
matur pneurile. In plus, aceasti
defectiune este foarte dificil
de inliturat. Pentru verificare,
se va aduce automobilul pe o
suprafatd plani; in dreptul axe-
lor rotilor se va trasa cu cretd,
pe suprafata drumului si tan-
gent exterior la pneu, cite un

ing. Dinu GEORGESCU
(Continuare in pag. 16)




Imediat dupd ce automobilul a «invdtat»
sd meargd, oamenii l-au pus sd... alerge.
Asa a apdrut un sport nou: intrecerile de auto-
mobile. Data evenimentului pare a fi 1895
cind Emile Levassor a cistigat cursa Paris-
Bordeaux (1871 km). Invingdtorul a declarat
atunci ziaristilor cd nu crede pe cineva in
stare sd mai alerge vreodatd cu asemenea
vitezd infiordtoare, adicd cu... 24 kmjh!
Previziunile sale nu s-au adeverit insd, cursa
din 1895 a fost doar inceputul unei serii de
numeroase intreceri avind, de obicei, ca punct
de plecare, Parisul. Ultima din aceste curse
— Paris-Madrid — nu s-a mai incheiat. Alar-
mate de numdrul accidentelor, autoritdtile au
oprit concurentii la Bordeaux. Rezultat: din
cele 175 de masini plecate, 75 au rdmas pre-
sdrate pe drum cauzind moartea a 12 per-
soane. Cifra este totusi micd, dacd ne gindim
cd, desi erau primitive (aveau, spre exemplu,
frine care astdzi n-ar putea opri eficace nici
mdcar o bicicletd cu motor) masginile dispu-
neau de motoare ce le propulsau cu peste
145 km/h.

Dar piatra fundamentald a celor mai mari
curse, numite pind astdzi «Grand Prix», pare
sd fi fost pusd pe pista Ardeni (84,8 km) din
Belgia. Asa s-au ndscut intrecerile «de circuit»
care pun mai putine probleme pentru organi-
zatori §i creeazd spectatorilor posibilitatea
de a urmdri mai bine cursa. Astfel de con-
cursuri au inceput sd fie dotate cu «Cupe».
In 1903, publicistul G. Benett ofera o cupd
cistigdtorului unui circuit inchis din Islanda,
dupd care Vincenzo Florio fondeazd in Sicilia
circuitul Targa Florio, iar W.K. Vanderbilt
deschide seria curselor a cdror cupd ii poartd
numele si astdzi.

Numele «Grand Prix» este folosit in 1906
in cursa de la Le Mans (Franta), de atunci
numdrul cupelor si pistelor mdrindu-se pind

la citeva sute. Dupd cum era si firesc, a apd-
rut §i un campionat mondial. Ef se organizeaza
dupd un sistem de punctaj care tine seama
de locul ocupat de fiecare pilot in diferitele
etape ale intrecerii.

Pilotii de ieri

Automobilul de curse a fost la inceput o
versiune rapida a celui de serie. Ef era pilotat
de fabricant, apoi de proprietar si mai tirziu
de piloti angajati special pentru aceasta. Indi-
ferent de epocd, pilotul de curse a fost con-
stient cd practicd cel mai periculos si mai
costisitor sport, care atrage un numdr record
de spectatori. Poate cé profilul psihologic al

latd alaturat ci-
teva din marile fi-
guri ale automo-
bilismului:1. Juan
Manuel Fangio
(Argentina); 2.
Stirling Moss
(Anglia); 3. Jim
Clark (Anglia);
4, John Surtees
(Anglia). Dintre
toti, cel mai cele-
bru este Fangio,
care a devenit
campion mondial
de cinci ori.

acestor oameni aminteste intrucitva pe cel
al gladiatorilor; ca si gladiatorii, piloti:
«Marilor Premii» formeazd o supraelitd spor-
tivd; ei au o pronuntatd_tendintd de a se
misca intr-un cerc inchis. In trecut, ca si azi,
acesti asi ai volanului erau oameni cu un
temperament aparte. Vremea, caracteristicile
tehnice ale masinilor, conditiile de organizare
a intrecerilor, le-au imprimat trdsdturi spe-
cifice. Ei erau infldcdrati ca neuitatul Vincen-
zo Lancia, un urias care, inainte de cursd,
«dddea peste cap» o jumdtate de litru de
sampanie, certareti si batdiosi ca Schell, vul-
camci ca Portago. Se povesteste cd, intr-o
intrecere, George Robertson ar fi fost auzit
strigind mecanicului sdu sd arunce cu o
sculd in masina din fatd pentru a-1 determina
pe pilot sd alerge mai repede.
in trecut, echipele unei firme sou

erau formate de obicei din doud echipaje.
cel de-al doilea pilot avind sarcina sd-l ajute
pe primul la obtinerea victoriei prin respecta-
rea unei anumite tactici. Dar uneori se iveau
cazuri de «insubordonare». Astfel, in 1930,
managerul echipei Mercedes, Alfred Neu-
bauer, supranumit «omul cu vointa de fier»
a putut fi vazut amenintind cu pumnii si cu
pistolul, de pe marginea pistei, pe Manfred

ne sint |,

von Brauchitsch, care se dezldntuise in timpu
cursei si-si uitase rolul de pilot secund.

in galeria asilor volanului se gadsesc s
multi aristocrati, asa-numiti piloti-gentlemen:
Poate si din cauza aceasta ei manifestau
ciudatd indiferentd pentru masind, un dispre
nobiliar, ignorind pur si simplu aspectels
tehnice ale cursei. Spre deosebire de pilotu
de azi care participd uneori chiar la perfec
tionarea automobilului pe care aleargd, pilc
tul-amator din trecut conta, atunci cind s
urca la volan, doar pe constiinciozitatea me
canicului. Dupd cursd, el ldsa masina ir
traseu fdrd a se mai interesa de ea. De acee:
nu pare demnd de mirare declaratia lu
Portago, care spunea unui ziarist ¢d el n-a
fi putut deosebi masina pe care concura, 61
celelalte, decit dacd i-ar fi fdcut un sem
distinctiv.

Printre marii piloti ai trecutului erau §
oameni foarte reci, hotdriti si calculati,
Ray Harroun, care incd din 1911 prevdzus
o vitezd de 126 km pe ord pentru cursa de |
Indianapolis, vitezd ce a si realizat-o
altfel. Dar oamenii ca Harroun erau rari
Pe mdsura trecerii timpului insd, a perfectia
ndrii masinilor si a modificdrii conditiilor d
concurs, numdrul lor a crescut. La inceputu

AUTOMOBILUL

,.de ocazje'

(Urmare din pag. 15)

semn «T» pozitional pentru fie-
care roati. Deplasind automo-
bilul, va deveni posibili misu-
rarea cu ajutorul unei rulete
sau a unui fir metalic, a celor
doui diagonale. Acestea tre-
., buie si fie riguros egale. Notim
G la automobilele fa care sus-
pensia spate este formati din
bare de torsiune transversale —
in genul lur Renault 16 — pa-
ralelismul rogilor este asigurar
in conditii de neegalitate a
diagonalelor; in aceste caruri,
se va verifica deci respectarea
diferentei dintre diagonale.
CONTROLUL INTE-
RIOR AL CAROSERIEI.
Starea tapiteriei si a covoarelor,
manevrarea tuturor usilor,
broastelor, dispozitivelor de in-
chidere (butoane si chei), ma-
nevrarea tuturor geamurilor,

functionarea aparatelor de bord
si a luminilor, inchiderea si
deschiderea portbagajului, func-
tionarea stergitorului si a spi-
litorului de parbriz, functio-
narea ventilatorului si in fine
aprecierea jocurilor tuturor co-
menzilor sint operatii necesa-
re, care se pot executa destul
de repede. Pitrunderea apei
in interiorul caroseriei si in
portbagaj trebuie verificacd la
spilarea masinii la statie.
JOCURILE, UN INDI-
CATOR AL GRADULUI
DE UZURA. Orice articu-
latie sau lagir are inigial un
anumit joc; uzurile sint insa
indicate de cresterea exagerata
a acestora. Jocurile pot fi con-
trolate cu usuringd pe automo-
bilul in repaus. In figura ala-
turati s-au indicat.punctele ca-
re fac obiectul operatiei de
verificare. Pentru controlul
jocurilor la pivoti, rulmengi-fu-
zetd §i rulmenti-roti-spate este
necesard ridicarea automobilu-
lui pe cric. Cu acest prilej —
atentie si la fulajul rotilor!
ZGOMOTE IN MOTOR,
DE LA RECE LA CALD.
Functionarea unui motor nu

este intrutotul silentioasi. Dar
pe cind anumite zgomote sint
normale si aepericuloase, al-
telesint anormale, indicind exis-
tenta unor defecte. Pentru a
surprinde intreaga gami de zgo-
mote posibile este necesar ca
ascultarea si se faci de la por-
nirea motorului la rece si pina
la atingerea temperaturii de
regim a apei de ricire (80—90°C)
Inigial trebuie delimitate sursele
de zgomot exterioare moto-
rului — ventilatorul, dinamul,
pompa de api, distribuitorul
etc. De aceea, in tehnica as-
cultdrii, se recomandi scoate-
rea curelei de ventilator, iar
pentru localizare folosirea u-
nei vergele din lemn sau metal.

Cauza zgomotului se desco-
perd dupid felul si locul aces-
tuia, dupa comportarea laschim-
barea temperaturii motorului,
dupd manifestarea la schimba-
rea turagiei motorului sau la
intreruperea aprinderii etc. In
tabelul aliturat am ingicat prin-
cipalele cauze ale zgomotelor
in functionarea motorului, pe-
riculozitatea lor, precum si mo-
dul de diagnosticare.

Existd desigur o serie de

alte zgomote, provenite de la
arcuri de supapi rupte, supape
intepenite, pinioane de distri-
butie cu joc exagerat etc. In
general. a doua zi dupa o cursa
lunga, «bataile» din motor se
vor manilesta mai puternic.ca
urmare a prelingerii uleiulu
dintre supratetele in migcare
relativi. O eureche» experi-
mentati poate descoperi §i lo-
caliza cu usurinti orice mani-
festare anormali a motorului.

CONTROLUL PE RAM-
PA. Cu motorul cald, se poate
trece la conctrolul pe rampi al
pirgii inferioare a automobilu-
lui. Pierderile de ulei pe la se-
meringul de distribugie, baia
de ulei, palierul din spate, pier-
deri din cutia de viteze si din
diferentgial, ies usor in evidenta
mai ales daci verificarea se face
dupi un parcurs de cigiva kilo-
metri. Vom observa de ase-
menea si eventualele pierderi
de lichid de frind pe la pompa
centrali sau cilindrii receptori.

O serie de jocuri — direc-
tie, cruci cardanice, interme-
diar cardanic, pinion de atac
— se pot controla cu succes
numai pe rampi. De asemenea,

articulagiile gen silentbloc 1a

arcuri §i amortizoare trebuie PROAB/
examinate indeaproape. Se vor automobil
observa cu atentie si urmele tumitor p
loviturilor pe baia de ulei, re- mintite p
zervorul de benzini, mecanis- fie incer]
mul de directie i toba de esa- traseu co

pament, indeosebi la masinile clivitati
cu clirens mic. In fine, tot pe sensuri pg
rampi se controleazi integri- trebuie fi
tatea stratului protector anti- ascultind
coroziv de mastic. servindu-s
PNEURILE, SURSA DE celerare si
SURPRIZE. Controlul exte- re §si ma
rior al pneurilor este foarte ulei (la pl
ndicat. Acesta se poate face cu atengie
tot pe rampi, stabilindu-se gra- pa sosire ¢
dul de uzuri al profilului de pe serve eve
sapi, precum i uniformitatea ulei §i de
uzurilor. Denivelirile sapei sau s-a plecat
lateralelor indici o rupere a se va pro
pinzelor carcasei. Controlul ex- plerea acy
terior este numai necesar, dar dentia cor
nu si suficient. O anvelopid cu benzini.
un aspect exterior intrutotul ROLU

corespunzitor poate prezenta
destule asurprize» la demon-
tare si controlul interior. in
!ipsa acestuia, surprizele ne
plicute vor apare ulterior, la
drum. Fird controlul pneurilor
este de altfel periculos a se
executa proba de vitezi la li-

.
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25t volanului

>cenivlui al Vl-lea apdruse clar cd pilotul
rilor 1920—1930 era puternic concurat de
1 altul cu profil nou. Rind pe rind, asii cu
azon si avere au inceput sd dispard. In
)57 este ucis marchizul de Portago; in
760 Harry Schell, care nu era nobil, dar avea
ofilul pilotului din aceastd categorie, a in-
at cu automobilul cu 160 kmjh in zidul unei
se, in cursa «Tourist Trophy»: in anul
261 este ucis contele von Trips,iar in anul
'64 incheie sirul victimelor si al epocii
lotilor cu titlu contele olandez de Beaufort,
cedat in «Marele premiu» al R.F. a Ger-
aniei.

Pilotii de azi

Automobilele pentru marile competitii de
i sint niste adevdrate uzine pe roate, aduse
ultima expresie a tehnicii. Inaltul grad de
hnicitate al unei astfel de masini o face sd
ungd pind la exorbitantul pret de 100 000
lari (cu motoarele de schimb). Acesta este
stivul pentru care proprietarul masinii do-
ste sd aibd la volan un pilot care sd-si do-
ne elanul si bravura; un astfel de pilot tre-
ie sd alerge cit mai repede posibil si sd
tige, dar sd o facd cu singe rece, hotdrire si

dde 100 km/h. se in acest articol — cum ar fi
DRUM. Un de pilda stabilirea alezajului Comportarea zgomotului la:
a trecut mul- i demontarea chiulasei— re- o Felul -
ra probel_or a clami prezenga unui specialist. Cauza zgomotulu: | el 2gomotului Locul Schimbarea Schimbarea intr.erupe_.rea Observ.
m, trebuie si  Eoo preferabil ca acesta si temperacumil turatiei apgindatiia
drum, pe un  cunoasca indeaproape tipul de motorului sp <fndgu
;dpai:e:nzlb:r _Zul:o:‘nobil_c.are i3 prebeaZE.' Detonatia (avans in timp foarte la chiulasi Se i ific Dispare o datd | Neconcludenti Se redu-
1k T e| iar incercirile si urmireasci prea mare, ascutit la mai mulgi a datd cu creste- | cu cregterea cea o da-
ELaLjraseuy «ghidul» indicat aici. benzini necoras- cilindri rea temperaturii | turagiei
ro aluri vie, UNELE PROPUNERI. |punzitoare etc.)
omobilul. ob-  proplema stabilirii «stirii teh- e
titatea de ac-  nicey exacte a automobilelor purli,.:.:;
tatea de 'I""L" care se oferi spre vinzare, pre-
gensumu Ie zentind un interes din ce in Jocul tachetilor nepericulos | ascutit idem Scade o dati cu | Urmireste idem
€ va controla  ce maj mare, ar putea fi preluati (ioc exagarat) cregterea tem- turagia
acestuia). Du- 4o Ayutomobil lCluhul Romén peraturii
tesar sise ob-  sau UCECOM. In urma anali- > . : - : ~
pierderi!e de zei ficute de personal specia- !oc:! Iboltuluu fle ia cax ascutit :z un numir Putin mai mare idem Se l:thbd!.
resupunind ca  |; ! in biell a caz imitat la pornire eventual dispare
T izat, s-ar putea elibera contra (joc exagerat) de cilindri la rece
tervorul plin,  cost «certificatul de calicate»
n nou la um- 3| ynyi anumit automobil, act Jocul bielei pe mare infundat la unul din ci- | Puternic la por- | Foarte puternic | Se schimbi
pentru a evi ¢y valabilicate limicati in timp, maneton (topirea lindri, rareori nirea la rece la trecerea de | caracteristic
procentual de  {ar care ar garanta cumpiri lagirului de bield la mai multi :a tu‘ra;i: mare
ECIALISTU torului, de cele mai multe ori i oclexateat] i .
t robelo; n_eSDecm“sc‘ s_tzre.a te':""d rea: Jocul arborelui mare foarte generalizat, idem Apare la tura- | Neconcludentd
i|ea P d N la a automobilului ce i se oferi cotit in lagirale infundat citre baia tie mare
e,_: nedescri-  spre cumpirare. paliere (topire da ulei
sau joc exagerat)
Jocul pistonului de la cax infundat la mai mul¢i Foarte puternic la] Urmireste Sa schimb3i
.. X . in cilindru la caz cilindri pornirea la rece; | turatia caractaristic
icarea principalelor c_iefectuum ale mo- (joc exagerat) ia cald poate
pa zgomotul in functionare. i dispare

calcul, sa fie ferit de orice tentatie strdind
scopului cursei. El trebuie sd indeplineascd
strict hotdririle managerului si, de aceea.
astdzi, cazuri ca cele ale lui Brauchits¢h de
la Mercedes sint complet excluse.

Englezul Stirling Moss, retras acum din
activitatea competitionald, a fost primul pilot
cu adevdrat modern, asa cum scotianul Jim
Clark este idealul de astdzi. Clark are un
fizic perfect adaptat masinii de formula I:
mic de staturd, cu o greutate redusd, insd cu
o foarte bund constitutie fizicd. Acelasi lucru
se poate spune si din punct de vedere psiholo-
gic. Ca toti pilotii actuali, Clark are o fire
extrem de calculatd, rece, foarte rdbddtoare
si insensibild la panicd. Linistit in general,
el este insd foarte «bdtdios» pe circuit, cind
explozia sa de vointd, tenacitate si prevedere,
impresioneazd.

Pilotului de astézi i se cere o pregdtire de
specialitate superioard. Cunostintele sale teh-
nice multilaterale il fac sd aibd fatd de masina
atitudinea unui «pilot de incercare». De a-
ceea, deseori el este capabil sé-si spund punctul
de vedere in probleme de proiectare, asa cum
fac John Surtees, Dan Gurney, Graham Hill,
Jack Brabham, Bruce Mc Laren sau Mike
Parkes. Acesta din urmd lucredzd pentru

Ferrari, atit ca inginer in sectorul proiecte
noi, cit si ca pilot.

Multi afirmd cd pilotului modern ii este
caracteristicd mai ales concentrarea, presu-
punind cd, in arsenalul sédu psihologic, exista
toate celelalte calitdti. $i aceasta este usor
de explicat, dacd vd puneti in situatia unui
asemenea pilot care evolueazd intr-o cursd
oarecare... El este imbrdcat intr-o lenjerie
si intr-un combinezon ignifug. In cap poartd
cea mai bund cascd produsd vreodatd de
industria de aviatie, iar in miini, mdnusi de
piele. Ochelarii masivi, impreund cu intreg
echipamentul, ii dau aerul unui cosmonaut.
El intrd in masind intr-un mod extrem de
incomod, ridicind miinile deasupra capului
si ocupind o pozitie pe jumdtate inclinat. U-
merii sint sprijiniti de un suport de material
plastic. In fatd are un volan absurd de mic,
iar in imediata apropiere a uneia din miini
maneta de schimbare a vitezelor; el nu dis-
pune de mai mult spatiu decit cel strict nece-
sar manevrdrii volanului si manetei amintite,
ceea ce este destul de nepldcut si obositor.

"Cursa a inceput. Timp de citeva ore (de-
pinde de lungimea traseului) pilotul devine
un pachet de nervi, care ia circa cinci decizii
pe secundd, executind la fiecare 3—35 secunde
0 manevrd a manetei de schimbare a vitezelor
si o actionare a pedalei de ambreiaj. Cineva
a calculat cd intr-una din editiile «Marelui
Premiu» al Manaco, un pilot a executat circa
2 500 manevre de schimbare a vitezelor si
600 de actiondri ale pedalei de frind.

Principala sarcind a unui pilot intr-o astfel
de cursa este de a face masina sd meargd pe
fiecare metru de traseu cu cea mai mare vitezd
pe care o permite portiunea respectivd, adicd
sd ruleze tot timpul lingd limita de vitezd a
cdrei depdsire ar arunca masina din circuit.
Dacéd pilotul merge mai incet, pierde cursa,
dacd merge mai repede trebuie sd aibd in
vedere cd echipamentul de care dispune il
protejeazd de foc cel mult 30 de secunde...
Si apoi mai sint greutdtile circuitului, create
de configuratia si de coordonatele sale geo-
grafice. Circuitul Zandvoort din Olonda stra-
bate o regiune de dune, din care vintul arunca
nisip fdcind pista extrem de alunecoasé la
viteze mari. Nurburgring-ul (R.F. a Germa-
niei) are numeroase viraje si diferente de
nivel: la fel este cazul §i cu Monaco. La
Spa, in Belgia, vremea este atit de schimbé-

toare, incit dupd un start insorit se poate
ntra cu peste 200 km pe ord intr-un val de
ploaie. Deci concentrare si iar concentrare
pentru a sesiza toate schimbdrile din mediul
exterior, de la cele mai puternice pind la
cele mai putin sesizabile, pe care pilotii le
sesizeazd si prin intermediul comportdrii
masinii.

Despre viata personald a unui as al vola-
nului? Ea se aseamdnd cu a oricdrui om care
vrea sd realizeze ceva in viatd. Ei muncesc
enorm, uneori 18 ore din 24, constienti cd
numai astfel se clddesc succesele. Cei mai
multi sint cdsdtoriti ca Jim Clark, Brabham
ori Hill, au copii si pasiuni personale. Clark,
de exemplu, are o fermd de oi in Scotia unde
isi petrece tot timpul liber. Fumeazd si bea
putin. Brabham si Hill sint nefumdtori, dar
isi permit sd bea ceva dacd a doua zi nu se
urcd la volan. Din punct de vedere al venituri-
lor personale, grupul restrins al celor circa
20 de piloti «Grand Prix» se incadreazd in
limitele a 20—30 mii dolari anual. Primii
cinci, care constituie virful piramidei, din
care se «recruteazd» de reguld in fiecare an
campionul mondial, pot atinge uneori chiar
100 mii dolari.

Startul intr-o cursd pentru campionatul
mondial aduce fiecdrui concurent 1 000 dolari,
iar primul loc intr-un circuit european —
3000 dolari. In America de Nord cursele de
automabile sint un adevdrat «business» si de
aceea, acolo, pilotii cistigd mai mult. in 1966,
spre exemplu, primul loc la Indianapolis i-a
adus lui Graham Hill 150 mii dolari. Aceastd
sumd se imparte cu proprietarul, intr-un ro-
port disimulat cu discretie. Sé mai amintim
faptul cd, in afard de banii ce i se cuvin din
concursul propriu-zis. un pilot bine apreciat
primeste oferte de la diversi fabricanti pentru
a face reclamd unor produse — de la lichi-
dul de frind pind la pasta de dinti — primind
pind la 50 mii dolari pe an, in functie de
modul in care a evoluat in competitiile
anului respectiv.

*

Asadar, sint asii volanului niste semi-zei?
Tabloul prezentat pare sd infirme aceasta.
Ei sint doar niste oameni curajosi si lalenta;{
care isi inchind intreaga putere de muncd si
chiar viata sportului pe care il iubesc, credrii
unor spectacole neabisnuit de palpitante, urmd-
rite de sute de mii de oameni. Prin riscurile,
eforturile si sacrificiile lor, marii piloti ai
lumii aduc importante venituri patronilor lor
si contribuie la progresul tehnicii, in spetd la
perfectionarea continud a automobilului nos-
tru de toate zilele

Ing. Mihai STRATULAT




Pin3 la finele anului 1967 isi semnalaserd pre-
zenta in cimpul activitatilor spatiale mai multe tari,
printre care In afar& de marii competitioneri —
Uniunea Sovietici si Statele Unite — Franta, An-
glia, Canada, ltalia, Australia. Le-am mentionat
numai pe acestea luind in considerare c& ele erau
in etapa respectivl singurele tari care construisera
si lansaserd In spatiu obiecte cosmice, devenite
sateliti artificiali ai planetei noastre. Specialistii
atribuie Ins¥ calitatea de «putere spatiald» doar
primelor trei state de mai sus. Aceasta, deoarece
intr-adevar numai U.R.S.S., S.U.A. si Franta au
reusit s3 plaseze obiecte cosmice pe diferite orbite
utilizind pentru aceasta, pe lingad sateliti de con-
ceptie si constructie proprie (nationald), si rachete
purt3toare realizate integral In tarile respective si
efectuind Jansérile din poligoane (baze de lansare)
organizate si echipate de asemenea cu mijloace
nationale. Potrivit acestui criteriu, prima «candi-
daté» la acest titlu, in viitorul apropiat, trebuie
considerata Japonia, tard In care se desfadsoard
interesante activititi In cele doud directii tehnice
precizate: sateliti si rachete purtatoare, cu amena-
jarea corespunzitoare a unor baze de lansare.

Asupra citorva aspecte ale acestei activitati ne-am
propus sd facem mentiuni In cele ce urmeaza. Si
pentru cd o datd cu Japonia se mai remarci in
mod deosebit prin preocupari stiintifice si tehnic-
industriale intense si Republica Federald a Germa-
niei, ne vom referi gi la unele activitati spatiale pe
care le pregateste aceasta tara.

Aceeasi apreciere trebuie datd si programului
australian de cercetdri In domeniul cosmic, in-
truclt Australia este cea mai recentd prezenta
spatiald.

Japonia, in pragul unei mari confruntari?

Specialistii japonezi au Incercat de citeva ori sd
plaseze pe orbitd modelul experimental al unui
satelit stiintific de 26 kgf, conceput si realizat in
Intregime de organisme nationale. In fapt, de fie-
care datd s-a urmdrit In principal verificarea com-
portérii In zbor a rachetei purtdtoare, a carei rea-
lizare este de asemenea opera unor societati si
firme japoneze. Pentru cd, potrivit declaratiilor
oficiale, satelitul In cauzd — disponibil la ora
actuald — se intentioneaz3 a fi scos In spatiu abia
la sfirgitul anului in curs sau cel mai tirziu la in-
ceputul anului viitor.

Prin lansarea respectivd se urmdireste s3 se
plaseze satelitul pe o orbitd cu perigeul la 500 km
si apogeul la 2 000 km. Este asa-numitul program
,«MS», bazat pe utilizarea unei rachete purtitoare
cu acest nume «MU-4S», actualmente In Incercéri
de zbor. Racheta are 4 trepte, masoard 23 m in
lungime si cintdreste la start 40 tone; primul etaj
propuisor, ca de altfel intreaga rachetd are dia-
metrul foarte mic (1,4 m), iar masa sa (25 t) repre-
zintd mai mult de jumaditate din fntregul tonaj al
rachetei la start.

Constructorii de rachete din Japonia Isi propun
sd dezvolte succese anterioare de loc modeste.
Bundgoard — ca s& amintim numai o imprejurare
remarcabild —in februarie 1967 o rachetd Lambda-3
(pe baza cdareia se dezvoltd racheta purtitoare
«MU») a atins in&ltimea de 2 150 km, cu un con-
teiner cu aparataj stiintific si de masurd destinat
sondajului In prima centurd de radiatii Van Allen.

Noi alinieri la

in ceea ce priveste satelitul (in fotografie vi-|
prezentdm Impreund cu motorul sferic, cu dia-
metrul de 48 cm, al ultimei trepte; ansambiul
cintdreste 113 kgf), acesta este un conteiner
echipat cu instrumente de méasurd pentru efec-
tuarea urmatoarelor trei grupe de experiente stiin-
tifice: studiul radiatiilor cosmice cu ajutorul unor
detectori speciali; masuratori ale temperaturii elec-
tronice si plasmei; receptionarea zgomotelor ra-
dio pe frecvente Inalte si in general studii 3i masu-
rétori privind propagarea undelor radio. Cerceta-
torii japonezi — indeosebi fizicienii angajati in
programul spatial — se dovedesc foarte interesati
in efectuarea de méasurdtori in prima centurd de

radiatii In perioada de activitate solara maxima
asteptatd In anul 1968. Ca sursd principala de ali-
mentare cu energie electricd a aparatelor si insta-
latiilor de bord vor servi atit bateriile solare (5 000
celule fotoelectrice dispuse pe peretii exteriori ai
satelitului), cit si baterii chimice speciale.

Asadar, Japonia construieste in prezent pro-
priul sdu material spatial. Concurd la aceasta
20 de firme industriale, care executd comenzi date
de doud institutii conducédtoare ale efortului spa-
tial national: Universitatea din Tokio si Agentia
pentru stiintd i tehnica. Astfel, sint intreprinderi
specializate numai in productia de camere de
ardere pentru rachete, altele care fabricd com-
bustibili lichizi (acid azotic, benzine speciale,
oxigen lichid) sau blocuri de incarcituri solide de
propuisie, altele specializate In echipament de
dirijare, sisteme de telemisurd, dispozitive si
aparate cu diferite destinatii etc.

Prezinta interes faptul cd Japonia a debutat si
progresat in domeniile considerate fard ajutor
strdin. Un acord incheiat In noiembrie 1962 cu
Statele Unite prevedea echiparea unor rachete
americane de sondaj cu instrumente stiintifice de
conceptie si fabricatie japoneze. lar In prezent se
negociazd cu N.A.S.A. pentru folosirea unei statii
de urmdérire si masuratori ale acesteia cind sate-
litul japonez se va afla In afara cimpului de radio-
vizibilitate directd de pe teritoriul national.

Baza de lansare este organizatd pe mai multe
coline pe tadrmul Oceanului Pacific (dispunerea
este avantajoasad sub raportul securitdtii tragerii,
avind In vedere orientarea spre Intinsul oceanului
a liniei de lansare). Intregul «cimp» amenajat
cuprinde 43 hectare gi este repartizat astfel: pe
cele mai Inalte coline sint dispuse centrul de
control si centrul de telemasura si telecomandi,
apoi, pe coline ceva mai mici (la Indltimea de
227 m) sint amplasate platformele de start si remi-
zele (halele) de asamblare a rachetei «Lambdan.
iar pe colinele cele mai joase s-a amenajat com-
plexul de lansare al rachetei purtdtoare «Mij».
De notat dificultdtile mari pe care le-au intimpinat
constructorii bazei in alegerea locului celui mai
potrivit de lansare de unde s& nu fie primejduite

nici asezarile omenesti, nici navele pescdaresti,
nici alte nave de transport din aceastd parte a
Pacificului.

n fine, mai semnaldm tfaptul c& in afard de
proiectul «MS», specialistii japonezi Isi propun sa
realizeze o serie de sateliti stiintifici ale caror
scheme de principiu au fost elaborate si sint In
studiu in cadrul altor trei proiecte principale, si
anume: proiectul satelitului de aeronomie SRATS,
proiectul unui satelit de explorare a magnetosferei
in scopul unor precizari de interes deosebit pentru
propagarea undelor radio (REXS) si proiectul unui
satelit destinat cercetdrii radiatiei cosmice
(CORSA).

1. Racheta
purtatoare
«MU» — pri-

ma racheta
cosmica de
conceptie si
constructie
japoneza.

2. Satelitul
japonez nr. 1,
experimen-
tat in zboruri
balistice in
anul 1967.

3. Modelul
unui satelit
stiintific rea-
lizat de spe-
cialisti ai U-
niversitatii
din Tokio.

«Azur» si «Javelin»

Asa se numesc satelitul german (625-A1) si
racheta purtitoare americand (Argo D-4) care ta
16 iunie anul trecut au constituit obiectul unor
experimentdri interesante avind drept scop pu-
nerea la punct a echipamentului tehnic al sateli-
tului. Lansarea rachetei s-a fdcut din baza brazi-
lian& Barreira de Inferno, loc de lansare deosebit
de avantajos pentru sondarea primei centuri de
radiatii din jurul globului terestru care aici Se
apropie foarte mult de suprafata planetei.

Satelitul, In greutate de 81 kgf, a fost echipat
corespunzétor pentru efectuarea sondajului men-
tionat, precum si pentru cercetdri stiintifice asupra
particulelor emise de Soare si aurorelor boreale.
Aparatele si dispozitivele de bord vor constitui
inc3rcatura stiinfificd (21 kgf) a satelitului 625-A
preconizat a fi lansat anul viitor cu o racheta
americand «Scout», In cadrul acordului incheiat
intre S.U.A. si R.F. a Germaniei la 17 iulie 1965.
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Orbita stabilitd: polara, elipticad (313/3 000 km). In
urma experientei consemnate aici, s-a trecut la
pregdtirea pertru constructie a 3 exemplare ale
satelitului stiintific proiectat — un prototip de
incercare si doud modele de zbor.

Prin urmare, un satelit stiintific de conceptie si
constructie vest-germand este de asteptat sa fie
plasat pe orbitd anul viitor. El va fi opera mai mul-
tor organizatii industriale renumite ca: Bolkow
(firma responsabild cu integrarea componentelor
si de experimentarea satelitului), A.E.G. (insta-
latia de alimentare cu curent electric a aparata-
jului de bord), Dornier (sistemul de stabilizare si
control termic), ERNO (structura), Junkers (pro-
gramare si control de calitate), SEL (instalatia de
telemasura si telecomandd), Siemens (instalatii
electronice anexe si antene de bord, plus celule
solare), Teletinken (inregistrator magnetic de
bord si module de telemisurad si telecomanda).
Am fdcut aceste enumerdri si pentru a puncta
gradul de complexitate tehnico-stiintificd a unei
opere in aparentd simpld, cum se presupune a fi
construirea unui conteiner cu aparate destinat a fi
transformat in obiect cosmic. In realitate actiunea
este destul de dificila si solicitd specialitdti si
ramuri industriale dintre cele mai importante, cu
ceea ce au ele mai superior ca materiale si teh-
nologii.

La sfirsitul lunii iulie (1967) Consiliul intermi-
nisterial vest-german a aprobat programul spatial
pe termen mijlociu (1967—1971) elaborat de Mi-
nisterul federal al cercetarii stiintifice in colaborare
cu Comisia germand pentru cercetdri spatiale.
Retinem din acest program citeva obiective mai
importante:

Se prevede, ae piaa,continuarea si mai sustinuta
a activitatii pentru construirea rachetei destinate a
constitui ultima treaptd a rachetei purtdtoare
«Europan-1, rachetd ce se construieste in comun
de catre Anglia (prima treapta), Franta (treapta a
doua) si R.F. a Germaniei (treapta a treia). lata
caracteristicile sale: lungimea 3,4 m; diametrul 2 m;
greutatea totalda 3 370 kgf; combustibil folosit, un
amestec carburant de hidrazina si dimetilhidrazina
nesimetricd — in parti egale — si peroxid de azot;
tractiunea 2 300 kgf; durata de functionare 294
secunde.

Un alt obiectiv interesant al programului spatial
vest-german: construirea, prin colaborare cu
S.U.A., a unei sonde solare, care ar urma sa fie
scoasad in spatiu, pe orbitd heliocentrici cu pe-
rioada de revolutie de 194 zile, in anul 1973; durata
minimd de viata activd a sondei ar fi de un an, timp
in care ea ar trece de doud ori prin periheliul
orbitei, putind comunica in bune conditii cu Pa-
mintul. Este vorba de o statie interplanetara in
greutate de 145 kgf, continind 30 kgf aparate s:
instrumente de cercetare stiintifica.

Pe lingd acestea, programu! de cercetdri si dez-
voltare mai prevede studierea, construirea si ex-
ploatarea in comun cu Franta a unui satelit de
telecomunicatii («Symphonie»), care va constitui
si primul satelit european de uzaj comercial —
replicd serioasd tendintei monopoliste americane
in acest domeniu. Se mai consemneazd proiectul

. =

«Jupitern de realizare a unei statii automate
interplanetare pentru explorarea planetei Jupiter.
Statia (2,5 m diametru, 650 kgf greutate totald) ar
urma sa fie echipatd cu o baterie cu izotopi radioac-
tivi.

Dupa cum s-a anuntat, in primavara acestui an
specialistii vest -germani vor incerca sa plaseze pe
orbitd Tn jurul Pdmintului — cu o rachetd americana
si de fa un poligon american — un satelit pentru
cercetdri biologice. Satelitul va avea la bord,
intr-o casetd micd, patru lipitori, care vor fi prin-
cipalul obiect biologic experimentat. Se va urmari
sa se obtind noi date asupra influentei imponde-
rabilitatii indelungate asupra celulelor vii ale orga-
nelor studiate. Au fost alese lipitori deoarece ele,
dupd ce inmagazineazd o anumitd cantitate de
singe, pot trdi mult timp fdrd nici o altd hrana.

«Wresatn-1

Numele ne este de acum cunoscut. Este primul
satelit australian plasat pe orbitd. Faptul s-a
petrecut la 29 noiembrie anul trecut, cind o racheta
americand «Redstone» modificatd a fost lansatéd
de la baza Woomera din Australia purtind in conul
frontal satelitul respectiv «Wresat». S-a plasat pe o
orbitd polara aproape circulard, la inattimea de
160 km. Conform programului, el nu s-a desprins
de racheta purtitoare, ci s-a plasat pe orbita
raminind integrat In aceeasi structurd cu aceasta
(72,5 kgf, dintre care 45 kgf satelitul); s-a procedat
asa pentru a nu se complica organizarea §i echi-
parea tehnica a obiectului cosmic. Tot din motive
de simplitate a constructiei s-a prevazut o durata
de viatd a satelitului de numai 10 zile.

Mai notdm ci si aici o institutie universitard —
catedra de fizicd a Universitatii din Adelaida,
este autorul. proiectului.

Satelitul a fost echipat cu instrumente de mésura
pentru sondaj in atmosfera inaltd, ins2 scopul
principal al lansarii nu |-a constituit obtinerea de
date stiintifice asupra mediului inconjurdtor, ci
dobindirea unei experiente in asemenea activitati,
precum si verificarea materialelor, tehnologiilor
si tehnicilor utilizate.

Actiunea s-a sprijinit substantial pe ajutor stra-
in; racheta purtitoare — americand, baza tehnica
de poligon pusa la dispozitie de organizatia euro-
peand ELDO, iar echipamentele de urmdrire a
satelitului — franceze.

Cadrul competitiei spatiale se largeste vizibil. O
particularitate a eforturilor actuale in acest domeniu
o constituie extinderea relatiilor de colaborare si
cooperare bi si multilaterald. Pe aceastd bazd se
elaboreazd sisteme cosmice noi si interesante,
se perfectioneazd alte sisteme, existente. Se in-
tensificd preocuparea pentru atragerea — sub
diverse forme — la activitéatile cosmice chiar si a
tarilor care nu au industrie spatiald, indeosebi in
ceea ce priveste utilizarea pe scard globald a
unor servicii asigurate de satelitii utilitari (meteo-
rologici de telecomunicatii, de navigatie etc.).

S. DIAND

4. Ultima
treaptd a ra-
chetei vest-
europene «E-
uropan. Este
opera con-
structori-
lor vest-ger-
mani.

5-6. Rache-
ta purtatoare
(america-
nd) si sateli-
tul australi-
an lansate in
spatiu de la
Woomera in
noiembrie
trecut.

uruniua
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DECEMBRIE

3 decembrie. COSMOS 194. S-a plasat pe o
orbitdl elipticd joasd, cu perigeul la 205 km si
apogeul la 333 km: perioada de revolutie 89.7
minute, iar inclinarea planulu1 orbitei 65,7
grade.

5 decembrie. EUROPA-1. Racheta purtitoare
cu acest nume, construitd in comun de Anglia
(prima treaptd), Franfa (treapta a doua) si
R.F. a Germaniei (treapta a treia) a fost lansati,
in scopuri tehnologice, de la baza australiand
Woomera. Treapta a doua nu s-a separat.

6 decembrie. RACHETE. Organizatia vest-euro-
peand ESRO a terminat o seric de experiente
cu rachete geofizice in Laponia. Ultima racheta,
destinata studierii aurorei §i propagirii undelor
radio a ridicat la 129 km o incircatura stiintifici
conceputd si realizatd de specialisti danezi $i
germani.

13 decembrie. PIONEER-8. Noua sonda inter-
planetara (72 kgf) destinatid observirii Soarelui
pentru avertiziri oportune asupra intensificrii
periculoase a activitifilor sale s-a plasat pe o
orbita heliocentrica cu perioada de revolutie de
387 zile. Cu aceeasi rachetd purtitoare, Thor-

. Delta, a fost plasat pe orbita (de asta data, cir-

cumterestrd) un satelit de tipul TTS-1, folosit
ca satelit experimental pentru definitivarea unor
concluzii privind posibilitatea de stabilire a unei
retele de comunicatii spatiale.

16 decembrie. COSMOS-195. Noul satelit din
seria Cosmos a fost scos in spatiu pe o orbiti,
cu urmatorii parametri: depirtarea la perigeu/
apogeu 211/375 km, perioada de revolutie de
90,1 minute, inclinarea planului orbitei 65.7
grade.

16 decembrie. CONVENTIE. Subcomitetul ju-
ridic al Comitetului O.N.U. pentru folosirea
pasnici a spatiului cosmic a adoptat proiectul
unei conventii, prezentat de U.R.S.S. 5i S.U.A,,
privind acordarea de ajutor cosmonautilor care
se inupcinzd pe PAmint si restituirea obiectelor
cosmice de citre tirile pe teritoriul cirora au
aterizat (in caz de aterizare fortata).

19 decembrie. COSMOS-196. S-a inscris pe
orbita prevdzuti, avind distanta minimd fata
de suprafata Pamintului (perigeul) la 225 km.
iar distanfa maxima (apogeul) la 887 km, pe-
rioada de revolutie de 95,5 minute, iar inclinarea
planului orbitei fatd de planul ecuatorial terestru
de 49 grade.

26 decembrie. COSMOS-197. S-a plasat pe o
orbiti cu urmaitoarele caracteristici principale
departarea la perigeu 220 km, iar la apogev
505 km; perioada de revolutie 91.5 minute,
inclinarea 48,5 grade.

27 decembrie. COSMOS-198. Este al cincilea
«Cosmos» al lunii decembrie si al 64-lea satelit
din aceastd serie lansat in anul 1967. S-a plasat
pe o orbita eliptick joasa, cu perigeul la 265 km.
apogeul la 281 km, perioada de revolutie de
89.8 minute, iar inclinarea pe Ecuator de 48,5
grade.
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N, ROTARU

{n ultimii ani numele tragatorului Nicolae Rotaru apare cu regularitate in
paginile publicatiilor sportive. $i lucrul acesta este pe deplin explicabil.
Performantele (uneori de valoare mondiald) obtinute de tindrul puscas de
la clubul Steaua l-au impus atentiei generale.

Cu cltva timp in urma am avut ocazia sa stdm de vorba cu Nicolae Rotaru.
Desi foarte ocupat (e student in anul IV la I.C.F., iar antrenamentele lotului
olimpic de tir se desfisoard cu intensitate crescinda) a rdspuns cu multa
amabilitate Intrebarilor ce i-au fost puse:

- ClInd si cu ce ocazie ali inceput sa practicati tirul?

— Am debutat, ca s& spun asa, in anul 1956. Un bun prieten din copilarie,
Vasile Popescu, pe atunci la Dinamo, m-a luat In poligon si mi-a aratat cum
se trage cu arma de tir. Este adevérat ca la Inceput nu m-a prea atras tirul,
Insd la insistentele prietenului meu am continuat. «Grupajele» deveneau din
ce In ce mai mici. M-am convins gi eu ca «am posibilitdti» s& devin tragator.
Primul rezultat pe care-l consider valoros ma leag3 de orasul Cluj, unde la
un concurs am reusgit s cigtig locul | la arma sport. In acelasi an antrenorul
Grigore loanide mi-a dat o armé liberé si mi-a spus sA ma antrenez In vederea
participdrii la campionatele republicane.

Dupa un an am reusit sd-mi Indeplinesc norma de maestru al sportului.
Apoi am fost selectionat In lotul republican....

— Ali participat dupd cum stim si la numeroase Intiiniri internationale...

— Da, am Juat parte la mai multe competitii internationale dintre care
as putea s3 citez: Campionatele europene de la Milano—1959; Campionatele
mondiale de la Cairo—1962 si Campionatele mondiale de la Wiesbaden—1966.
Am participat si la doua editii ale Jocurilor Olimpice. in cea de ia Roma—1960,
avind unele defectiuni la arm&, am tras slab. La Tokio insa am reugit sa ma
clasez pe locul V 1a 60 f culcat cu 595 p.

— Sintefi pr«ntre sportivii care detin un numdr important de recorduri republi-
cane $i titluri de campion... Ce ne puteti spune In legaturd cu aceasta?

— In decursul anilor am reusit sa Inregistrez o serie de rezultate care
mi-au adus multd satisfactie. Printre acestea cred c& meritd a fi amintite
urmétoarele: 400 p din 400 posibile la 40 f culcat armd libera calibru redus
stabilit 1a 2 iulie 1965 in concursul international din Elvetia; 598 p din 600 posi-
bile la 60 f culcat In campionatele republicane din anul 1964 gi 1156 p, pe trei
pozitii, In concursul de la Tirana—1966. Dintre recordurile republicane imi
apartin: 400 p la arm$ liber3 calibru redus 40 f culcat; 385 p la 40 f in genunchi
$i 368 p la 40 f in picioare, record detinut si de campionul mondial al acestei
probe C. Antonescu.

Am acasd o «colectie» destul de bogatd de medalii. Sint vreo 200, printre
care 15 medalii de aur de campion republican gi tot atitea de campion inter-
national.

— Acum citva limp ‘afi participat la «Saptamina preolimpica» de la Ciudad
de Mexico. Cunosclnd conditiile de acolo, ce rezultate sperali s& oblineli la J.O.?
— in toamna anului trecut am ficut parte din delegatia de sportivi parti-

cipanti !a «S4ptidmina preolimpicd». Acolo am concurat aldturi de o serie
de trédgatori consacrati din numeroase tiri.

Referindu-mé la rezultate, apreciez c& majoritatea puscasilor au obtinut
punctaje sub posibilitdti datoritd insuficientei acomodari, cu toate c& unii
tragdtori avuseserd o perioada de aclimatizare la aititudine, de 1—2 luni,
facuta In Europa. Conditiite atmosferice Ins gi-au pus o amprentd serioas3
asupra rezultatelor. De exemplu, V. Komlev (U.R.S.S.), cistigdtorul probei
de la 3x40 f arma libera calibru redus, cu 1147 p, a tras cu 20 puncte sub cel
mai bun rezultat al sju; nu mai vorbesc de restul concurentilor care au tras
$i mai slab. In urma acestor rezultate modeste este greu si-ti lase cineva
o impresie deosebitd. Cit despre mine, desi nu am avut o acomodare suficien-
ta la altitudine, am reusit sa realizez 387 p la pozitia in genunchi, cel mai bun
rezultat la aceasta pozitie, Insd triagind mai slab la pozitiile culcat i In picioare
am ocupat un loc modest in clasamentul probei. Concursul de tir s-a desfa-
surat pe un poligon situat la o altitudine de 2 200 m, terminat de curind, dar
pe care nu se va concura la Olimpiada intrucit se construieste un altul la
2 400 m altitudine.

n ce priveste rezultatele viitoare,fard Indoiald c# ele vor depinde si de
conditiile obiective si in primul rind de acomodarea la climd, altitudine si la
fusul orar. Ar fi bine dac3 ar exista in prealabil cel putin doud concursuri
de selectie la altitudine pentru verificarea rezistentei si randamentu! pe care
1l poate da un tr&gétor. In orice caz gi pregatirea fiecdruia isi va spune cuvin-
tul la Olimpiada.

Interviu consemnat de N. POPESCU

De-a lungul anilor tirul cu pusca a avui o evolufie
oarecum paraleld cu dezvoltarea tehnicii, care gi in
domeniul constructiei armelor de tir se perfectiona
mereu. Imbundtdtirea continud a calitdfilor balistice
ale pugtii §i munifiei, modernizarea aparatelor de
ochire, experienja tehnicd a sportivilor, au impus
treptat introducerea celor trei poziii de tragere i
mdrirea numdrului de cartuge trase la fiecare probd,
pentru a se putea face o departajare cit mai riguroasd
a concurenfilor.

In prezent cu pusca se executd probele de 3 > 20,
3 % 30 5i 3 x 40 focuri (adicd cite 20, 30 sau 40
focuri din pozifiile de tragere culcat, in genunchi
si in picioare) §i 0 probd de 60 focuri din pozitia culcat.

La inceput, in competifiile de tir se trdgea cu pusca
de calibru mare (normal). Dupd primul rdzboi mon-
dial s-a extins tot mai mult tirul cu arma de calibru
redus.

PUSCASI

1. Puyc4 libera calibru
marce poate avea calibru intre
6.5—8 mm, iar greutatea ma-
xima 8 kg. Probele de concurs:
3 20 f in 2 h §i 30 minute:
3 40 f (120) in 5 h si 30 mi-
nute. [.a 3 -~ 40 se face clasa-
mentul pe fiecare pozitie si pe
totalul punctelor din cele trei
pozitii

2. Pusca standard (calibru

5,6 mm), greutate maxima § kg,
detanta 0.500 kg, Probe de
concurs 3 10 f in 90 minute:
3 %20 f in 150 minute si
60 f culcat in 120 minute.
3. Puyca liberd de calibru
bru 5.6 mm, gpre
fate maxima 8 kg inclusiv a
xele. Probe de concurs: 3
f;: 3 40 f i 60 f culcat. Dis-
tanta de tragere S0 m.

de tragerc 90 minute la culcat,
105 la genunchi si 120 la
picioar¢. Proba de 60 f culcat
in 120 minute

4 Pusca militard nu trebuie
sa depaseasca greutatea de 4.5
kg, iar taria detantei si fie
minimum de 1.5 kg. Ca proba
de concurs 3 20 f 1a 300 m
in timp de tragere 2 h 30 mi-
nute.

Prima performan{d de rdsunet obfinutd cu pusca
de calibru redus a fost realizatd la Campionatele
mondiale din 1939 de la Lucerna cind finlandezul
Manttari a totalizat 400 p la proba 40 focuri culcat
adicd maximum posibil. Mai tirziu, in 1952 la Jocu-
rile Olimpice de la Helsinki, aceeagi performantd a
obginut-o i losif Sirbu cu care prilej el cistigd §i
prima medalie olimpica de aur a sporfului roménesc,
stabilind gi un nou record olimpic.

Degi in ultimii ani fintele au fost micsorate, pentru




Muzeu(' de fingcl Tj MPA

Fard a exagera prea mull putem
spune cda la Brasov isloria este /a ea
acasd. Despre Florenta italienii afirma
cd e un mare muzeu In aer liber.
Intr-o oarecare masurd aceasti meta-
ford se potriveste si Brasovului. Ghi-
durile luristice descriu pe largCelatea
medievald, pe alocuri destul de bine
pastratd, Casa Sfatului, edificald cu
mulle secole in urma, si numeroase
alte cladiri a cdror simpla prezenia
evocd evenimente istorice. Chiar noul
si elegantul restaurant «Cerbul Car-
patinn, in care probabil unii dintre dv.
au luat masa, esle instalat in imobilul
cladit acum aproape 400 de ani de
familia «judeluin Lukas Hirscher, cel
care l-a sprijinit pe diaconul Coresi
in tipdrirea primelor carli roméanesti.

O caracteristica a muzeelor Braso-
vului este ca ele sint ‘amenajate in
cladiri-muzeu. Astfel, Muzeul Regio-
nal se afld chiar In vechea Casa a
Sfatului, iar Muzeul «Celatea Braso-
vuluin ocupd o fortificatie a cetdfii,
cunoscutd sub numele de «bastionul
tesatorilor».

Lingd acest bastion, pe strada ce
urcd spre Timpa, Intr-un imobil cu
arhitecturd oarecum neobisnuitd, a
luat fiinta acum citva timp si un
muzeu al sporturilor. Denumirea este,
deocamdata cel putin, pretenfioasd,
deoarece In forma actual este vorba
numai de un inceput — laudabil si
demn de evidentiat — care, cu spri-
Jjinul organelor locale, va fi, desigur,
continuat si extins,

Dar s& patrundem Impreund cu un
grup de vizitatori In sala care adipos-
teste sule de interesante exponale.
Cititorii vor fi pladcut surprinsi aflind
cd si aclivitdtile sportivo-aplicative
sint destul de bogat reprezentate In
muzeu.

lata, Intr-o vitrind, drapelul asocia-
fiei de tir din Sighisoara. E vechi de
peste 100 de ani. Alituri aflam un

PROBELE LOR

exemplar din stalutul aceleiasi aso-
ciatii — tiparit in 1866 — precum $i 0
folografie de la un concurs. Din
curiozilale am numaral concurentii
fotografiati si am gdsit peste 80.
Ne-am intrebal atunci cu nostalgie:
de ce oare astazi tinerilor sighisoreni
nu le mai place lirul? In orasul de pe
Tirnava Mare sportul ochirii precise
va ramine numai o amintire?

Dar sd mergem mai departe... Inca
un steag pe care citim: «Aeroclubul
regional Brasov, 1935». Un nou prilej
de aduceri aminte... Da, aici in Brasov,
aviatia are traditii puternice. La scolile
aviajiei sportive de la Ghimbav si
Sinpetru s-au formal, de-a lungul
anilor, sute si sute de piloti 1 plano-
risti; mulli dintre ei au ajuns asi ai
sportului aviatic, altii au construit
zecile de lipuri de avioane fabricate
lauzinele l.A.R. Cunoscutulconstruc-
tor ing. losif Silimon a fost distins
de Federatia Aeronauticd Internafio-
nala cu diploma Paul Tissandier pen-
tru realizarea a numeroase aparate
de zbor de o calitate superioara...
Despre loate aceslea nu se afla,
deocamdatd, nimic In muzeu. Am
fost Insd informati ca nu peste mult
timp numdrul exponalelor aviatice va
fi considerabil marit.

Incd o fotografie ne atrage alentfia:
o cursd ciclistd cu antrenament meca-
nic. Cind si unde s-a petrecut acest
eveniment sportiv? In anul 1910 /a...
Medias. Documentele confirmd ca
aici, Incd in 1902 exista un velodrom
bine amenajat pe care se desfasurau
cu regularitate curse cicliste. Alte
exponale ne dovedesc cd cicloturismul
cunostea, Incd In secolul trecut, o
popularitate destul de mare $i cé,
in 1894, scriitorul Alexandru Mace-
donschi a parcurs pe bicicletd distanta
Bucuresti—Brasov. Trebuie sa recu-
noastem cad penlru acele vremuri $i
pe drumurile de atunci, performanta

este demna de mentional.

Locurile piloresti ale regiunii au
deschis de multa vreme gustul local-
nicilor pentru turism. Prima asociatie
turistica din regiune a fost Infiinlata
in anul 1880. Ea se numea «Carpatina»,
avea sediul in Sibiu si filiale la Sighi-
soara, Medias si Agnita, iar cea dintii
caband turistica a fost construita,
dupa 11 ani, pe virful Negoiul.

Apoi au aparut alpinistii. Mersul
pe poteca parca un lucru prea simplu,
fa Indemina oricui, dar caldrarea pe
un perele vertical... asta cere intr-a-
devar indeminare si curaj. Perelele
nord-estic al Negoiului a fost escaladat
pentru prima oara tot de alpinislii
brasoveni. Traditia este continuala,
astdzi sectiile de alpinism din Brasov
numdrd In rindurile lor un maestru
emerit al sportului, Emilian Cristea,
sicinci maestri ai sportului: Floricioiu,
Jitaru, Karacsony, Irimia si Himes.

Dar turismul de iarng fara schiuri
e greu de concepul. O folografie din
anul 1892 ne prezintd un grup de
schiori, In costumele epocii, pe pantele
Clabucetului. In aceeasi perioadd pe
pirtiile dintre Poiana Mica si Livada
Postei au Joc concursuri de schi
urmarite de un mare numdr de spec-
tatori. Prima «socielate de schi» ia
fiinta la Brasov In 1905, Schiorii braso-
veni au reprezentat de multe ori
culorile patriei in Intreceri internatio-
nale. In 1933, la concursurile militare
de iarnd la care au parlicipal reprezen-
tativele Poloniei, Cehoslovaciei, lugo-
slaviei $i Roméniei, echipa noastri
a ocupat primul loc. Cu rezullate des-
tul de bune au concurat schiorii in
anii urmétori pe pirtiile olimpice de
la 3t. Morilz si Garmish Partenkir-
chen.

Terminam aici succinta descriere
pe care ne-am propus-o $i care nu
epuizeaza decil intr-o micda mdsura
prezentarea celui mai tindar muzeu

Medias, 1910. Cursa ciclista...
cu antrenament mecanic.

al Brasovului. Cine iubeste cu ade-
varal sportul va gdsi suficiente motive
pentru a peltrece citeva «reprize» In
tovdrdsia unor interesante aspecte
din trecutul sportului roménesc.

...Pentru ca sportul roménesc are
de pe acum o istorie. 3inl fapte cu
care ne putem mindri si de care tre-
buie, in sfirsit. sa se apropie, cu loatd
atentia, cercetdtorii. $i poate nu peste
mulla vreme vom pulea cili primele
volume din «Istoria Sportului Roma-
nesc», vom rasfoi paginile bogat ilus-
trale ale «Enciclopediei Sportului Ro-
manesc» si ne vom destinde in orele
noastre libere vizitind «Muzeul Spor-
tului Romdnesc».

E. RIV.

Cu aceastd armd «standardy, P. Sandor a ridicat

a se mdri dificultatea in objinerea performantelor
totugi, in scurtd vreme, chiar in aceste conditii, rezul-
tatele tehnice au atins din nou performanfele ante-
rioare, iar la «culcat» s-a atins din nou 400 p din
400 posibile, performan{a realizatd §i de compatrio-
tul nostru N. Rotaru.

Astdzi, pe plan intern si internafional, tirul se
practicd cu urmdtoarele pugti: puscd liberd calibru
mare, puscd liberd calibru redus, puscd standard,
puscd tip sport §i puscd cu aer comprimat. Primele
doud nu se deosebesc in ce priveste construcfia

decit sub raportul calibrului. Calibrul «mare»
variazd intre 6,5—8 mm. iar calibrul redus
este de 5,6 mm. Ambele pusti au denumireq

*de «liberen deoarece, prin regulamentul de
tir, e «liberd utilizarea unor anexe g§i a unor
amenajdri la armd. Astfel se pot folosi: o «ciuperca»
pentru a se putea sprijini mai bine arma la pozitia
in picioare, o talpd mobild,cu prelungitoare,care per-
mite un epolay mai ferm dupd nevoile celor trei pozifii
de tragere, diferite amenajdri la miner etc. Nu sint
admise lentile optice.

Cu ambele arme se rage din cele trei pozitii. Cu
pusca de calibru mare la distanfa de 300 m, iar cu
pugca de calibru mic la 50 m. Recordul mondial la
«calibru mare» este de 1 156 p si aparfine america-
nului G. Anderson, iar recordut nostru este de 1 133 p
si apartine lui P. Sandor. La «calibru mic» s-a rea-

lizat 1 164 p de cdire L. Wigger (S.U.A.),iar Traian
Cogut a stabilit recordul republican la 1 160 p.

Pusca militard e prezentd §i ea in principalele
intreceri internationale. La proba unicd de concurs
3 % 20 f, recordul mondial este de 555 p si e detinut
de A. Tilik (U.R.S.S.). Recordul republican apartine
Iui P. Sandor cu 552 p.

In ultimul timp specialistii au ajuns la concluzia
cd este indicatd §i o armd cu o construcfie mai simpld,
fard anexe i amenajdri. O armd care sd solicite la
sportiv o contributie mai mare a capacitdjilor sale,
sd-i stimuleze aptitudinile §i sd i le perfectioneze.
Acest deziderat a fost indeplinit de curind prin reali-
zarea uné( arme de calibru redus denumitd «stan-
dard», care a fost introdusd cu succes in uctivitatea
competifionald internationald. La aceastd puscd nu sint
admise anexele §i amenajdrile de la pusca liberd.
Regulameniul precizeazd greutatea, care nu ftrebuie
sd depdgeascd 5 kg, greutatea detantei sd fie de
minimum 500 grame. talpa patului trebuie sd aibd
o mobilitate strict limitatd. De asemenea mai sint
prevazute ingradiri la lungimea pustii si dimensiunile
patului. In aceste conditii rolul principal in obtinerea
performantei il are numai sportivul. fr’txzadrul Uniunii
Internationale de Tir (U.LT.) se preconizeazd ca
aceastd puscd sd inlocuiascd intr-un viitor apropiat
pusca liberd, trecind astfel pe primul plan in activi-
latea internationald.

recordul fdrii la 579 p iar Ioana Soare a realizat 570 p.
Probele ce se practicd cu arma «Standard» sint
3 x 20 f 5i 60 f culcat, iar timpul de tragere este de
2 ore 5i 30 minute i respectiv 2 ore.

In activitatea noastra de tir mai folosim o puscd
denumitd «sport». Ea este tot de calibru 5,6 mm si
nu are nici 0 amenajare speciald. Foloseste aparate
de ochire «deschise» (cdtare gi indltdtor cu crestd-
turd), talpd fixd si detanta de 500 grame. Acegstd
pugcd este destinatd activitdfil sportive de masd.
Totusi cu aceastd armd de fabricatie «in serie» se
poate face o prefioasd scoald a tirului sportiv. In
urmd cu 10—15 ani pugca sport era folositd in toate
competitiile §i de cdtre «consacrafi», tocmai pentru
cd rezultatele objinute cu ea puneau in eviden(d mai
obiectiv adevdrata mdiestrie a trdgdtorilor. Cu aceas-
1d pugcd se trage proba de masa 10 f culcat si probele
pentru avansafi sau consacrajide 3 x 10fsi3 x 20f.
Recordul (drii il define la seniori Stefan Alerhand iar
la senioare Mariana Borcea.

O altd armd de tir care isi croieste in prezent dru-
mul in activitatea competifional internationald este
cea cu aer comprimat, calibru 4 mm. Perfectionarea
ei tehnicd in functionare, precizia mare in tragere la
distantele reduse (5—7—15 metri) gi faptul cd este
ieftind o indicd drept o armd ideald in activitatea de
tir cu tineretul scolar, de la virsta timpurie, precum
si pentru tirul de masd cu adultii.

Grigore IOANIDE




A trecut incad un an de activitate pe
U.U.S. Pentru unii radioamatori rezulta-
tele au fost foarte bune, pentru altii ceva
mal slabe. Desigur ci aceste rezultate
depind, In mare masurd, nu numai de
caracteristicile tehnice ale aparaturii ci
$i de maniera de lucru a diferitilor adepti
ai acestor benzi. Dacd un Incepétor poate
s8 stabileascd intr-o bandd de unde
scurte (40 m de exemplu) In timp de o ord
citeva zeci de QSO-uri, situatia In benzile
de U.U.S. se prezintd cu totul alt fel.Ne-
cunoscind anumite «caracteristicin ale
lucrului in U.U.S., incepatarul va pierde
zile In sir cu céstile pe urechi, neputind
auzi nici cele mai slabe semnale, iar pina
la urmd, plictisit, va abandona aceste
benzi.

S# vedem care sint aceste «caracteris-
ticis care, folosite cu pricepere, aduc
rezultatele mult asteptate.

Posibilitdtile realizdrii unui QSO pe
U.U.S. In timpul zilei sint foarte mici.
Activitatea incepe de reguld seara la
ora 17 GMT, maximul de activitate flind
atins In jurul orei 20,30 GMT. Cind con-
ditiile de propagare sint foarte bune acti-
vitatea continud pin& dupd miezul noptii.
Majoritatea statiilor de U.U.S. Incep si&
lucreze dupd Incetarea programelor de
televiziune, atit din motive de «TVI»,
«BCln,clt si pentru cd majoritatea radio-
amatarilorde U.U.S. sintsi pasionati tele-
spectatori. Totodata s-a observat ci pro-
pagarea U.U.S. devine mai stabild in
cursul noptii, exceptind conditiile de pra-
pagare datorate reflexiilor via «<MS» sau
«AURORA».

In zilele de duminic sau de s&rbatari
activitatea Incepe In jurul orei 06 GMT
pind la ora 12 GMT, dar meritd si se
asculte banda si dup3-amiaz3d si seara,
deocarece multi amatori pleacd cu statia
de U.U.S. pe dealuri sau munti de unde
lucreazd portabil sau mobil.

In Europa, radioamatorii au fixat ziua
de luni ca zi speciald, de lucru pe U.U.S.
Activitatea Incepe la ora 19 GMT si
dureazd pind la 00 GMT, sau chiar mai
tirziu. Oare radioamatorii YO nu ar
putea s& adopte gi ei acest program?
In decursul acestor ore este preferabil
sd nu se facd QSO-uri locale, pentru a
nu se pierde eventualele DX-uri In QRM-ul
respectiv. In acest interval de timp, din
5 In 5 minute se lanseazd CQ-uri, rotind
antena spre QTH-uri cu activitate mai
mare pe U.U.S. Dupd apel se afileazad»
banda foarte atent, pentru a nu trece peste
semnalele slabe, aproape acoperite de
2gomoteie proprii ale receptorului.

Puterea emititoarelor folosite trebuie
sé fie In raport de calitatea receptorului.
In zadar se folosesc emititoare de 50—
100 W dac3 receptorul este insensibil
(20 KTO), deoarece chiar dac3 veti fi
auzitde un «kham» care se afla la o distanta
mare gi are receptor bun, dv. nu-l veti
putea auzi. In general, exceptind condi-
fiile speciale de lucru MS, AURORA,
EME, care necesit3d puteri mai mari (100 la
100U W), puterea de 20 W livrata de un
montai contratimp cu EL84 este suficienta.
O putere mare in concursurt nu face alt-
cevadeclt sd mareascd si mai mult QRM-ul
din banda!

In timpul concursurilor, se pierde foarte
mult timp, deoarece majoritatea amatori-
lor folosesc Tx-uri pilotate cu cristal.
Dupa terminarea apelului ei cauts doar In

jurul frecventei proprii fard a ajunge la
extremitdtile benzii respective. Personal,
in citeva concursuri, am chemat are in
sir pe 144,013 MHz statii din YOS, UB5, SP
si HG care lucrau in jurul frecventei de
145 MHz, f3rd ca acestea sa& rAspundi.
Dup3 concursuri insd primeam de la
aceste statii controalele de § 9 plus sau
5 9 9l Pentru a inldtura acest neajuns, s-a
ajuns la urmatoarele salutii:

Echiparea fiecdrui TX, pe ling3d oscila-
torul cu cristal, cu un VFO cu care ama-
torul respectiv sd-si semnaleze prezenta
pe frecventa corespondentului, urmind
ca in continuare QSO-ul s& se desfdsoare
pe «frecventa casein (a cristalului). Daca
stabilitatea VFO-ului o permite, QSO-ul
sa desfdsoard bineinteles fard QSY.

Folosirea urmatorului cod:

QHL = caut pe band# incepind cu
capatul superior (146 MHz) al benzii.

QHM = caut pe bandd Incepind cu
capdtul superior (146 MHz) pind la mijlo-
cul (145 MHz) benzii.

QLH = caut pe bandi incepind cu
capéatul inferior (144 MHz) al benzii.

QLM = caut pe bandad Incepind cu
capatul inferior (144 MHz) pind la mijlocul
(145 MHz) benzii.

QMH = caut pe banda incepind de la
mijlocul (145 MHz) benzii pina la capatul

IR,

NLMIS

Ml

superior (146 MHz).

QML = caut pe banda incepind de la
mijlocul benzii (145 MHz) pina la capétul
inferiar al benzii (144 MHz).

Pentru a avea totdeauna la indemina
acest cod, pind la memorarea lui se poate
confectiona tabelul aldturat care reprezin-
td scala receptorului si codul respectiv.

Cunoscind si folosind corect acest cod,
vom economisi timp pretios gi vom evita
QRM-ul. Exemplu: fie statia OK2RX care
dupa terminarea formulei de ape! adauga:
Pse long call, hr QMH. O statie, avind
frecventa de emisie de 144,100 MHz, care
a auzit apelul si care cunoaste codul,
nu va rdspunde, deoarece stie cd nu va
fi auzita. O asemenea statie va putea Insd
sa cheme sau s rdspundd spre exemplu
unei altei statii care are frecventa de
144,050 MHz si care dupd apel transmite
«QLH».

Majoritatea asociatiilor de radioamatori
publicd regulat performantele diferitelor
statii de radioamatori pe U.U.S., frecven-
tele de emisie pe cuart ale acestora cit
§i aparatura folosits. Acest lucru este de

un real folos celorlalti radioamatori. Per-
sonal propun deschiderea unei rubric
«U.U.S.» in paginile revistei noastre care
s cuprindd In primul rind informatii asu-
pra statiilor U.U.S., indicativul, QRA (fix
sau portabil), QRG-ul emitatorului i in
fine caracteristicile Tx-ului si ale Rx-ului.
In cadrul rubricii respective ar trebui
publicat gi un clasament care s3 cuprind&:
indicativul, trlle lucrate, tarile canfirmate,
madul propagirii, QRA-uri mari lucrate,
QRA-uri mari confirmate gi diplome tri-
mise, respectiv primite. In clasamentele
publicate de alte reviste se folosesc pres-
curtérile:

MDX = cea mai mare distanta realizata
dintr-un QTH temporar (portabil sau mo-
bil);

2)DX = cea mai mare distan{a realizat
din QTH-ul fix.

Aceste date ar putea fi strinse cu usu-
rintd de la amatarii de U.U.S. de cétre
responsabilii sectiilor U.U.S. din cadru!
comisiilor regionale si apoi trimise revistei
noastre. In acest mod activitatea U.U.S
ar putea fi oglinditd mult mai corespunza
tor.

Dupd cum s-a mai aratat In alte articole,
QSO-urile realizate folosind reflexia «Au-
rora» se fac exclusiv In OW. Deoarece to-
nul semnalului reflectat de aurard este

foarte denaturat, in locul tonului T (din
scara RST) se transmite litera «A». Exem-
plu: RST: 58 A.

Foarte multi «hami» si-au pus intre-
harea: De unde putem sti cind va apare
aurora mult asteptatd? latd de unde s
cum: Aparitia aurorei este in directa
legaturd cu eruptiile solare. Dupd circa
26 de ore de la o eruptie (explozie) solard
puternicad ne putem astepta ca norul cor-
puscular s& ajungd In ionosferd cu condi-
tia ca eruptia (explozia) sa fi avut loc In
regiunea centrald a soarelui. O posibili-
tate de a ne informa despre starea iono-
sferei ne-o.oferd statia de frecventd etalon
WMWYV care lucreazd continuu pe frec-
ventele 2,5; 5; 10; 15; 20 si 25 MHz. Aceasta
statie (cu QTH: Washington, DC, USA)
emite la fiecare 19,5 si 49,5 minute (dupa
ora plind) un semnal compus dintr-o
literd si o cifrd. Pentru radioamatori sint
importante urmatoarele litere:

N = ionosferd normala
U = ionosferd nestabild

W = furtund ionosfericd si furtund mag-

neticid terestrd in curs sau in viltorul

Cum lucrim in U.U.S.

apropiat. Cifra care urmeaz3 literei res-
pective indicid prognoza propagarii U.S
pentru urmdtoarele 5 ore pentru zona
Atlanticului de nord, dupd cum urmeaza:

1 = imposibil; 2 = foarte rdu; 3 = rdu
4 = rdu spre satisfacdtor; 5 = satistaca-
tor; 6 = satisfdcator spre bine; 7 = hine.
8 = foarte hine; 9 = excelent.

Pentru radioamatorii de U.U.S., amatori
de QSO-uri via «tAURORA», semnalele
W1; W2 5iW3 sint prognoze bune pentru
reflexia U.U.S. pe aurord. Aparitia aurorei
este legat3 si de numarul maxim de pete
solare. Cele mai dese reflexii sint in lunile
martie si septembrie cind sint i cele mai
dese aurore. Esteindicatca dupa26—27 de
ore de la disparitia aurarei sa se tatoneze
din nou banda, deoarece fenomenu! se
poate repeta.

Si observarea orizontului ne poate fi
folositoare pentru a ne rdspunde la intre-
barea dacd meritd sd deschidem statia
de U.U.S. sau nu. Prin observatii facute
in decursul anilor de multi radioamatari
s-a ajuns la urmatoarele reguli:

Cerul are o culoare de un albastru
intens — conditii de propagare U.U.S
nestabile.

Cerul are o culoare de un albastru
deschis pind la cenusiu — conditii de
propagare bune, pind la foarte bune.

Nu existd nici o adiere de vint —
probabilitatea unei propagari exceptio-
nale a U.U.S.

Peste zi, vint slab care inceteaza
o data cu venirea noptii — conditi de
propagare foarte bune noaptea pina la
primele ore ale diminetii 2ilei urmatoare.

Vint puternic — conditii slabe de pro-
pagare a U.U.S., cu variatii puternice ale
intensitatii cimpului (QS8), fenomenul
de inversiune deranjat.

Vizibilitate foarte buna la distanta
mare — conditii de propagare slabe.

Vizibilitate proasti datorita vapori-
lor — conditii de propagare a U.U.S. exce-
lente.

Spre seara dispar norii — conditii bu-
ne pentru orele de noapte.

Nori cirus se deplaseazd incet de la
est spre vest — posibilititi de propagare
toarte bune.

Sper c3 aceste mici «retete» vor fi stu-
diate si aplicate de radioamatoriide U.U.S.
care la rindul lor vor gadsi, fard Indoialad
noi posibilititi pentru a realiza performan-
tele mult asteptate.

Deoarece In general activitateatn U.U.S
din taranoastra se limiteaza!a concursur
exceptind districtele 5 si 7 unde cifiva
radioamatori lucreaza in tot cursu! anului,
ar fi bine ca ziua de luni sa fie declarata de
Federatie drept zi de activitate in U.U.S.

Invit pe aceastd cale radioamatarii din
YOS5 si YO3 sa efectueze primele QSO-uri
YO-YO via MS si testuri pentru efectuarea
QSO-urilor prin «efect de creast&» cu YOS5.

D.A. SCHMIDT
YO1VS
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Particip pentru a doua oard la un concurs intern cu
statia personald. Primul concurs la care am l|uat parte
acum cinci ani cu un emitétor de 20 W, o antend de 20 m
si o experientd nu prea grozavd mi-au adus un modest
loc, 26. De atunci, am lucrat |a statia Radioclubului Central

in mai toate concursurile interne si internationale,reusind '

de cele mai multe ori sd obtin locuri fruntase.

De aceastd datd o dorintd neldmurits, dar puternica,
m-a facut sd iau parte din nou cu statia personald la «Cupa
de iarna». O datd hotérit am trecut la verificarea tehnica a
statiei, constatind cd cei 100 W ai mei se comportd minunat
iar tonu! este stabil si curat pe ambele benzi de concurs
40 si 80 m. Receptorul, acelasi care mi-a adus primele
legaturi in eter, continua s& ma ajute foarte bine. Antena
de 41 m VS1AA se davedeste eficace la emisie, iar Her-
tz-ul de 20 m rdmine la receptie.

La orele 16, incep concursul in banda de 40 m lansind
un scur{ apel general. Imi rasounde slab YO3YZ céruia

1i dau controlul §69009. In minutul urmator sint in legatura
cu YOIDZ/AG, adversar periculos pentru toti concu-
rentii. La nr. 013 lucrez cu YO7DL/OL care este la legitura
003. Urmeaz3i apoi statii din Banat, lasi, Suceava, Ploiesti.
Dobrogea si numarul de legaturi creste mereu. La 16.58
lucrez cu YOSAIR/CR, multiplicator nau. In urmétoarele
12 minute reusesc sd mai fac numai trei legdturi, dar
bilantul este satisfdcator: 21 QSO ~uri si un multiplicator
15, intr-o ord (norma de maestru!).

Trec pe 80 m si bugul electronic tdcdne cu rapiditate.
La ora 17.19 stabilesc prima legaturd cu YO4SA/GL.
Urmeazd YO8KGC/BC, YOB8GP/SV, YO6AJF/BV si altii.
La ora 18.01 Gil — YO7DZ/AG are patru legaturi inaintea
mea, iar ia 18.04, YO7DL/OL 9 legaturi. Nu mé& descurajez
si méaresc ritmul de lucru. Pina la sfirsitul etapei reusesc
sd obtin gi pe aceastd bandd multiplicatorul 15, numarul
total de legaturi realizat in trei ore fiind de 66.

Ca o caracteristicd a acestei prime parti a concursului
tin sd remarc numdru! redus de statii participante. Din
Bucuresti, spre exemplu, au participat numai doua statii,
a mea YO3RG si cea a Radioclubului Central — YO3KAA,
Este destul de neplacut mai ales daca tinem seama cé in
Bucuresti se gdsesc majoritatea statiilor de clasa | si a
Il-a care ar fi putut sd contribuie mult la buna reusitd a
concursului. Cred ca printre altele aceastd participare
nesatisfdcétoare se datoreste orelor nepotrivite, modificate

cu putin Inaintea concursului si slabei popularizari ficute
acestuia.

A doua zi, etapa finala. La ora 04.00 lansez in banda de
80 m primul apel si imediat imi rdspunde YO7TYN/AG.
Nicu din R. Vilcea. In prima ord reusesc sd fac 28 de le-
géaturi, in a doua insé, din lipsa de concurenti, numai 12.
Dupd incd o ord In care realizez 14 QSO,trec pe 40 m
unde intilnesc pe YO8AP/IS (Nelu din lasi), YO3ZM/BC
si altii. La ora 08.13, YO7DL era la legatura 126 iar eu la
136. La 08.26 fac QSO cu YO7DZ care are 125,pe cind
eu am 130.

In urmatoarele minute m3 chinuiesc fard succes si
maresc multiplicatorul. Scap Ploiestiul si Brasovul dato-
ritd perseverentei lui YO3KA A de a fi tot timpu! pe aceeasi
frecventd cu mine. M3 consolez cu gindul ca totu! este o
intimplare si sfirsesc concursul cu un mulitiplicator 11
in banda de 40 m. Total general 142 legdturi si multiplica-
torul 56. Sint multumit de rezultat, dar sper cd In viitor s&
obtin altele si mai bune.

Transmit cele mai sincere felicitdri animatorilor acestu
concurs YOIDZ, YO7DL, YO2BU, YO5KAI, YO8KGA s
YO8AP care au lucrat corect si frumos, cu statii bine
puse la punct, constituind un bun exemplu.

Romulus RADULESCU
YO3RG




Pentru

incepatori

De o virstd cu mulgi dintre noi, tubul electronic incd nu a fost pensionat ; tindrul
51 vigurosul concurent, tranzistorul, nu a reusit sd il inlocuiascd comples si in toate
atribugiile. O discutie despre tuburi electronice este tot atit de oportuni azi ca si
acum 20—30 de ani.

Afirmatia cd becul electric cu incandescenta a nascut tubul poate pdrea~ndrdz-
neafd... Si, totusi, Edison a descoperit «lampa» cu doi electrozi introducind intr-un
bec un alt electrod, observind trecerea curentului inire filament si electrod fdrd nici
o legdrura directd. Bineingeles, la vremea aceea Edison a consemnat numai feno-
menul emisiunii termoelectronice si istoria stiingei atestd azi cd tubul cu doi electrozi

— dioda — a fost inventat de J.A. Fleming in 1904, adicd cu 21 de ani mai tirziu.

Mirajul trecerii curentului electric intre cei doi electrozi este usor de explicat :
existd electroni liberi in becul vidat si acesti electroni sub influenta unei tensiuni
exterioare circuld intre cei doi electrozi. De unde provin acesti electroni? Din emi-
siunea termoelectricd a filamentului incalzir.

In metale, exista electroni semiliberi intr-o miscare permanentd si dezordonatd
asemdndtoare unui roi care nu depdseste limitele metalului. Prin incalzire, viteza
electronilor creste 5i la 0 anumitd valoare pardsesc metalul evadind in spatiul incon-
jurdtor. Pentru wolfram este necesard o vitezd de 1 270 kmjsec. ; aceasta inseamna
o temperaturd de 2 000°K. Sa revenim la celula electronicii, adica la dioda. Ca forma.
se prezintd la exterior, cu tub de sticld sau metal, in care sint introdusi cei doi elec-
trozi: unul este metalul emijdior, sub forma de filament ce se incilzeste la irecerea
curentului 5i celilalt este de forma cilindricd sau paralelipipedicd si imbraca fila-
mentul de jur imprejur la o oarecare distanta. Tubul este vidat in interior pentru ca
electronii emisi sa poatd circula liber. Circulatia electronilor are loc numai in anu-
mite conditii: cind la electrodul emifdtor este legat polul minus al unei surse de

Tuburi electronice

siunea, 1ot mai mulfi electroni sint atrasi spre anod — curentul creste. La un moment
dat curentul nu mai creste, oricit am mdri tensiunea — toti electronii emisi sin
accelerali spre anod. Spunem cd in acest moment emisia a ajuns la saturatie.

Fizicianul Lee de Forest, in anul 1906, a reusit sG comande fluxul de electroni
ce trece de la catod la anod, introducind un nou electrod sub forma unui grétar de
sirmd. Asa s-a nascut tubul cu trei electrozi — trioda. Sa urmdrim desfasurarea
fenomenelor intr-un tub cu trei electrozi. Presupunem pe anod o tensiune pozitiva
si pe gratar un potengial nul (vezi figurile). O parte din liniile de forta ale cimpului
electric vor trece prin ochiurile grdtarului (grilei) ajungind la catod. Pe aceste
linii vor circula electronii, formind curentul anodic. Cealalia parte a liniilor de forida
se termind pe grild; pe acestea nu circuld electronii. Intre grild si catod nu sint linii
de cimp electric, acesti electrozi fiind la acelasi potengial. Asadar in situatia de mai
sus grila este un electrod inert prin care nu circul@ curent. Alt caz : pe grild o tensiune
negativd fayd de carod. Mai multe linii de cimp se vor opri pe grild si mai pugine vor
ajunge la catod. Curentul prin tub va fi mai mic ca in cazul precedent.Vor apare linii
de foria de la catod terminindu-se pe grild, aceasta fiind mai negativa. Aceste linii
resping electronii cdtre catod; asadar nici in acest caz nu circul@ curent in circuitul
de grild. Marind mai mult tensiunea negativi aplicata grilei ajungem la situatia
in care toli elecironii sint respinsi de grild; ca atare nu circula curent prin 1ub.
O alid situatie : sG aplicdm pe grild o micd tensiune pozitiva. Adaptind rafionamentele
cu liniile de cimp electric vom constata: curentul anodic va fi mai mare ca in toate
cazurile precedente, va apare i un curent de grila.

In concluzie, observdam cd tubul cu trei electrozi — trioda — este un minunar
releu, care poate fi comandat fara nici un consum de energie, in domeniul tensiunilor
negative de grild sau cu un consum mic in domeniul tensiunilor pozitive.

curent, iar la celalalt electrod polul plus; de aici vine s5i denumirea electrozilor de
catod, respecriv anod. Fenomenele din tub sint oarecum asemandtoare cu cele din
condensatoare : aplicind tensiune celor doi electrozi apar intre ei linii de forta ale
cimpului electric (de la plus la minus) ; electronii sint accelerati pe aceste linii de
fortd in sens invers. Accelerarea depinde de tensiunea aplicatd sau mai corect de
diferenta de potential dintre cei doi electrozi. Este lesne de inteles acum ca elec-
tronii, deci curentul electric, circuld numai atunci cind pe anodd este aplicat un
potenyial pozitiv. Asadar tubul funcfioneaza intocmai ca o supapd care permite
circulatia curentului intr-un singur sens. De aici rezultd principala functie a diodei:
redresarea.

Din punct de vedere constructiv catodul emitdtor a evoluat, fiind folositi in
ucest scop diversi oxizi depusi pe un cilindru de meral, incalzit de un filament care se
afld in interiorul lui si este izolat electric. De aceea deosebim doud circuite la tubul
electronic : circuitul filamentului (de incdlzire) si circuitul anodic.

Proiectarea si utilizarea dispozitivelor cu diode pretind cunoasterea fenome-
nelor interne si a relatiilor dintre rensiunea aplicatd si curentul rezuliat. Trebuie
sd mentiondm cd in tubul electronic nu exista o relatie liniard intre tensiune 5i curent.
iar legea lui Ohm nu se poate aplica. Din aceastd cauzd specialistii si mai ales radio-
amatorii folosesc curbele caracieristice date de fabricanti in cataloage. Curbele
caracteristice aratd ca in fig. 1. Pe curbe se observd cd la tensiuni mici cresterea
curentului este micd., fapt usor explicabil deoarece din cauza acceleratiei mici nu
toti electronii din norul format in jurul catodului sint pusi in miscare. Mdrind ten-

Daca variem pufin tensiunea din circuitul de gratar apare o variatie de curent
destul de importanid in circuitul anodic. Dacd in acesi circuit existd o rezistenfa
mare, variafia de curent se traduce intr-o variafie mare de tensiune la bornele acestei
rezistente conform legii lui O hm. Se poate spune deci ca o variafie micd de tensiune
din circuitul de grild apare ca o variatie mare de tensiune in circuitul anodic. Fenome-
nul este cunoscut sub numele de amplificare.

Analiza functiondrii se preferd si la triode ca si la diode sub forma graficd.
Experimental se traseazd curba care exprimd relafia dintre curentul anodic (la)
si tensiunea aplicata grilei ( Eg). Aceastd curba este foarie aseindndiroare cu cea de la
diodd, prezentind aceleasi portiuni de accelerare a electronilor. La fiecare tensiune
anodicd corespunde o altd curbd la fel cu prima, insd pufin deplasatd fatd de ea.
Toate aceste curbe formeazd «familia caracteristicei de grild». Analog se pot trasa
curbe care exprimd dependenta curentului anodic de tensiunea anodicd la diverse
tensiuni de grild; acestea formeazd «familia caracteristicii anodice».

Amindoud aceste familii de curbe sint foarte importanie permitind si cunoasten,
in orice moment, ce se intimplé in circuitele unei triode. In cataloagele bune de tuburi
se dau si aceste curbe pe lingd parametri principali ai tubului; cu ajutorul lor putem
proiecta foarte simplu aparatura electronicd cu tuburi. In numdrul viitor vom dez-
bate citeva din secretele minuirii acestor curbe si alegerea tuburilor care trebuie
sd fucreze in diverse situatii.

Ing. O. OLARIU
YO3UD

RECEPTOR CUUN TRANZISTOR

Schema de principiu pe care
se bazeazd acest radiorecep-
tor cu un tranzistor este cum
nu se poate mai simpld. Undele

struieste astfel: pe o carcasd
cilindricd din carton sau ori-
care alt materiol izolant, cu
diametrul exterior de 3 cm

ce este gata, bobina se intro-

duce in pardfind.
Condensatorul variabil, de

preferat cu aer (de 500 pF)

P14, P15, 0C810, 0C818.
INU70. EFT321, EFT322 etc
Tensiunea necesard functiondrii
radioreceptorului  este  de

dusd prin tatonare intr-una din
bucsele bobinei).

Ca antend se foloseste un
fir de 20—30 m lungime indltat

electromagnetice, captate de
antend ajung in circuitul osci-
lant format din bobina (L1)
$i condensatorul variabil (Cv)
prin intermediul prizelor me-
digne ale bobinei cit s§i prin
variatia capacitdtii condensa-
torului. Curentul. detectat de
cdtre dioda cu germaniu D
ajungind la baza tranzistorului
(T) este amplificat. In circuitul
colectorului acestui tranzistor
se afld bobinajul primar al
transformatorului de iesire (Tr)
iar in secundar se afld legat
difuzorul. Bobina (L1) se con-

$i lungimea de circa 6 cm, se
infdsoard 100 spire din sirmd
de 0.3 mm, izolatd cu bumbac
sau email, avind grijd sd se
scoatd prize la 15, 45, 75, 90
infdsurdri; deci bobina va avea
sase puncte de contact. Dupd

are rolul de a acorda aparatul
pe lungimea de undd a postului
pe care vrem sa-l receptiondm.
La detectie se va folosi orice
tip de diodd detectoare cu ger-
maniy (D2E, DGT1, At} etc).
tranzistorul poate fi: Pé, P13.

Billle

9 V (doud baterii de lanternd
de 4.5 V). Difuzorul (poate fi
din cele folosite la radioficare)
va fi montat cu transformator
de iegire; cutia lui putind fi
folositd cu succes pentru mon-
tarea intregului aparat. Poten-
tiometrul il putem transforma
in intrerupdtor pentru alimen-
tare iar pe una din pdrtile
laterale ale cutiei vom monta
condensatorul variabil §i bucse-
le de legdturd cu prizele me-
diane ale bobinei (legdtura de
la diodd va avea un fir cu
banand, care va putea fi intro-

la 10—12 m iar pentru cobo-
rire cablu izolat. Se va avea
grija ca atit antena cit §i cobo-
rirea sd fie cit mai degajate.
Priza de pdmint se va plasa
intr-un loc umed, iar cablul
de legdturd va ajunge la aparat
pe un drum cit mai scurt.
Dupd realizarea montajului,
il verificdm cu schema si nu-
mai dupd aceea legdm alimen-
tarea. Atentie! Inversarea ten-
siunii de alimentare poate duce
la deteriorarea tranzistorului.

Constantin GUMA




Lipsa unui echipament adecvat s-a
fdcut simgitd in ultimii ani la mai toate
competitiile de avindtoare de vulpi».
Dacd pentru banda de 3,5 MHz s-a fdcut
oarecum fatd cu aparatele de tip RBM,
pentru 145 MHz echipamentele utilizate
erau de dimensiuni prea mari §i aveau
puteri care reclamau surse de alimentare
grele si inc
defectiuni tehnice inerente unor montaje

in transport. Unele
construite in grabd, ca si alunecarea de
frecventd, au fdcut ca de multe ori startul
unor competitii sd fie aminat §i intreg
programul stabilit sd nu se mai desfa-
soare in bune conditii.

Articolul de fatd incearcd sd contribuie
la inldturarea acestor lipsuri si este adre-
sat in special radiocluburilor, tratind
un montaj experimentat, cu date practice

EMITATOR ,VULPE*®

CuEm 0,9 mm bobinate fdrd carcasd,
cu un diametru de 14 mm si o lungime
a bobinajului de 16—18 mm. Bobina
L4 are 8 spire din sirmd CuAg 1,2 mm,
fdrd carcasd, cu un diametru de 8 mm
si o lungime o bobingjului de 16 mm.
Ambele circuite sint completate cu con-
densatori trimer tip «butoix».

Tubul final 6P15 lucreazd ca amplifica-
tor in banda de 3,5 MHz si ca dublor
in banda 145 MHz. Cu agjutorul unui
comutator BEKAN grila tubului este co-
mutatd fie spre anoda ultimului dublor,
fie spre cea a primului pentru a culege

& MHz 201 iesie 36 M
E : . e T Y + 200V w esire 36 M)
1800 1800 1800 4700
l 5[1"’ 4 Mz 1 s0K .
Ly 5 7
H e g o BT 5 sL Ls _ iesire #4
‘ 3]s MHZ
= ofol ] 7T Iy 6P15
3 8 ;4 L

100 s p
= ECCO1
16MHz i |"7
" 100
EFT 212 32uF/350V
144 ‘10 36
microfon ™
N
+ 200V
32uFr350V
EFT212 WouE 0o

s? 150
o e

constructive si la care s-au utilizat mate-

riale curente.
O datd cu aceasta satisfac si obligatia

luatd fatd de sefii de radiocluburi la
Campionatul republican de vindtoare de
vulpi din anul trecut, de a publica acest
emitdtor, experimentat cu acea ocazie
§i care a dat satisfactie deplind atit
organizatorilor cit si, mai ales, concu-
rentilor.

Montajul incepe cu un oscilator cu
cristal Colppits care lucreazd si ca dublor
de frecventd. Cristalul utilizat are o
frecventa cuprinsd intre 1800 si 1825
kHz pentru ca armonicile lui sd intre
in ambele benzi.

Bobina din anodd, L1, se confectionea-
2d pe o carcasd de 8 mm cu miez de ferita,
recuperatd dintr-un set de bobine BE-
KAN, pe care se bobineazd 70 spire cu
sirmd 0,15 CuEm. Capetele se leagd cu
atd si se vopsesc
dizolvat in benzen.

A doua jumdtate a primului tub ECC81
amplificd armonica a 5-a, obtinind in
anodd 18 MHz. Bobina L2 se bobineazd
pe o carcasd identicd cu cea a lui L1
si are 16 spire din sirmd de 0,3 mm
CuEm+M. Bobina L2 are in derivatie
un condensator de acord trimer de tipul
«butoi». Al doilea tub ECC81 face doud
dubldri de frecventd.
dubleazd la 36 MHz, iar a doua la
72 MHz. Bobina L3 are 8 spire din sirma

cu lac de polistiren

Prima jumdtate

R

frecventa de 3,6 MHz. Acordul circuitului
L1 C1 se face cu comutatorul pe pozitia
145 MHz, pentru a se obtine o excitatie
maximd in U.U.S. Dezacordul introdus
de capacitatea de trecere spre grila fina-
lului este neinsemnat in banda de 3,5
MHz,
iesire.

in ceea ce priveste puterea la

O atentie deosebitd trebuie sd se dea
acordarii circuitului de 18 MHz unde
excitatia este slaba si se pot face con-
fuzii. Pentru calibrarea acestor circuite
recomanddm utilizarea unor undametre
cu absorbtie,

Curentul tubului final a fost redus la
20 mA prin utilizarea unei rezistente
de 60 kN in circuitul grilei ecran. Etajul
final are ambele circuite legate in serie.

>
o

Bobina LS are 4 spire din sirmd CuAg
de 1—1,2 mm cu un diametru de 8mm.
Bobina L6 are 2 spire din aceeasi sirmd
cu un diametru de 15 mm, bobinate peste
bobina L5. Prin diametrul botinelor fdrd
carcasd se intelege diametrul interior al
acestora. Pentru obtinerea bobinei res-
pective, sirma se va infdsura strins pe
un corp cu un diametru mai mic cu
1—1,5 mm decit cel ce dorim sd-l obtinem.

Bobina L5 acordd circuitul de 145
MHz prin modificarea pozitiei spirelor
extreme. Acordul circuitului de 3,6 MHz
se face prin acordul trimerului ceramic.

Aparatul nu este prevdzut cu acord
reglabil la etajul final. in acest sens se
vor confectiona doud antene dipol re-
pliat, avind fiecare cite un cablu banda
de 300 ohmi in lungime de 8 m. Acordul
etajului final se va face pe aceste antene
o datd pentru totdeauna. Dipolul se con-
fectioneazd din teava de cupru sau alaméd
cu diametrul de 4—6 mm si se fixeazd
pe o placd de pertinax de 3 mm (100 x
100 mm) pe care se consolideazd si
cablul respectiv.

Pe banda de 145 MHz antena lucreazd
ca dipol, alimentat simetric la bornele
din dreapta. Pentru 3,5 MHz, aceeasi
antend, cu capetele cablului legate im-
preund, la capdtul cald (la borna rosie)
al bobinei de cuplaj, serveste de antend
Acordul ambelor
circuite se face cu antenele cuplate citind
indicatia maximd pe undametrul cu ab-
sorbtie. Orientativ ardtdm cd undametru!
de U.U.S. trebuie sd devieze la gradatia
50—60 la o depdrtare de 1,52 m de
dipol. Tensiunea anodicd trebuie sd fie
de 210—220 V pe 3,6 MHz si de 200—
205 pe 145 MHz. Etajul final impreund
cu circuitele respective se monteazd pe
o placd de plexiglas de 4 mm grosime,
fixatd cu suruburi si distantiere de pere-
tele frontal al cutiei.

Socul de modulatie DR se confectio-
neazd pe un miez E+4+1 de 2 em? pe care

e bobineazd 2 000 spire CuEm 0,15 mm.
Se mentine un intrefier cu ajutorul unei
for de hirtie de caiet. Dacd existd posibi-
litatea se va mdsura inductanta, care
trebuie sa fie de aproximativ 5 Henry.

Transformatorul de microfon are ra-
portul 1/20 si poate fi procurat gata de
la Radioclubul central. Microfonul utili-
zat este cu cdrbune. Se vor proba mai

monofilard verticald.

multe capsule, alegindu-le pe acelea care
dau“®c modulatie mai profundd si mai
inteligibild. Microfonul se racordeazd la
sasiu cu o0 mufd coaxiald ce se procura
din comert.

Alimentarea cu tensiune anodicd se
face cu ajutorul unui transveter, realizat
cu 2 tranzistori EFT 212 montati in
contratimp. Transformatorul
fectionat pe un miez de tole de ferosiliciu

este con-

cu sectiunea de 3 cm?®. S-au utilizat mie-
zuri de transformatori iesire de la televi-
zorul VS5-43. Dintr-un astfel de transfor-
mator se fac doud miezuri pentru trans-
vetere, sectrunea miezului tiind de 6 cm?.

infasurarea primard are 2 X 24 spire
bobinate in continuare cu sirmd de 1,2 mm
CuEm. Urmeazéd infdsurarea secundara
cu 460 spire sirmd 0,3 mm CuEm, dupd
care se bobineazd deasupra infdsurarea
de reactie cu 2 X 18 spire din sirmd
0,3 mm CuEm.

Tranzistorii nu au radiator, montin-
du-se pe cutia emitdtorului prin interme-
diul a doud foite de micé ce ii izoleazd
de masd. Suruburile de prindere sint
de asemenea izolate de masa.

Dacé se respectd datele de mai sus
si din schemd, transveterul trebuie sd
functioneze de la prima probd cu un
randament de 75—80%. Redresarea se
face in montaj dublare de tensiune, pu-
tindu-se utiliza orice diode cu o tensiune
inversa de cel putin 300 V si un curent

« de 40—50 mA.

Punerea in functiune se face incepind
cu acordarea circuitelor. Se rdsuceste
miezul de feritd al bobinei L1 cu comuta-
torul in pozitia 145 MHz mdsurind de
la 5—é cm cu undametrul cu absorbtie;
se acordeazd pentru semnal maxim. Ur-
meazd bobina L2. Se introduce miezul
de feritd cam 1/3 din lungimea lui in
interiorul bobinei dupd care se incearcd
acordul cu ajutorul trimerului C2, cu
undametrul fixat pe 18 MHz. Dupd obti-
nerea semnalului maxim se mai reface
acordul atit la undametru cit gi la C2,
apoi se cautd cu undametrul in jurul va-
lorii gasite, pentru a se vedea dacd nu
cumva existd un maxim mai pronuntat.
Este posibil ca circuitul sd se acorde §i
pe frecventa 181 1,8 MHz. Atentie deci!
Si mai ales observati cum se acordd
L3 C3 pe 36 MHz. Este posibil sd nu aveti

cum mdsura acest circuit. Acordati-l
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...SI RECEPTOR PEILITRU VINATORI“

Aparatu! descris mai jos
functioneaza in banda de 2 m
si este destinat sa fie folosit
in cadrul competitiilor spor-
tive de «vindtoare de vulpin.

Dupé cum se poate obser-
va, receptorul contine 5 tran-
zistori si se preteaza la o
constructie de dimensiunire-
duse si cu o greutate mica.
in ceea ce priveste functio-
narea se poate afirma ca
este ireprosabila atit prin sen-
sibilitate, cit si prin selectivi-
tate. In conditii normale de
temperatura si umiditate apa-

circa 20 uV si o banda de
trecere de aproximativ
2—3 kHz.

Schema de principiu re-
prezintd un receptor clasic
cu superreactie, precedat de
un etaj amplificator de inalta
frecventa care face imposibi-
14 radierea frecventei etaju-
lui de superreactie si mareste
sensibilitatea de aproape
doud ori. Primul etaj este un
amplificator de 1.F. acordat
pe mijlocul benzii de 2 m.
Al doilea etaj este constituit
din Insusi detectorul super-
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ANTENA OIRECTIVA

cu 3 elemenfi pentrv gama

baterie galeli
av

SCHEMA DE CONSTRUCTIE
2 elajelor de inalld frecventa

de 2m

Date constructive:

sint produse de acelasi tran-
zistor prin grupul (Le«—C;)
acordat pe o frecventd supra-
audibild convenabild (socul
L4 poate fi inlocuit printr-o
rezistentd de o valoare cores-
punzidtoare). Practic am fo-
losit un drosel cu miez de
permaloy de mici dimensiuni,
bobinind 500 spire cu sirma
de 0,08 mm.

Ambele etaje sint conec-
tate cu baza la masa, fapt
ce asigurd o buna stabilitate
in functionare si reduce muit
modificarile parametrilor cir-
cuitului oscilant la variatiite
de tensiune.

Dupa etajul detector ur-
meazd trei etaje care ampli-
fica semnalul in joasa frec-
ventd. Particularitatea aces-
tor etaje constd in faptul

Pentru confectionarea antenei este nevoie
de aproximativ 4 m teavd de aluminiu cu diametru de 4—5 mm si una
de cupru cu diametru de 8 mm si care se vor tdia conform indicatiilor
din schema. Piesele 1,2, 3, 4 vor fi confectionate din plexiglas gros

de 7—8 mm. Piesa 5 reprezintd mufa ce racordeazd cablu! coaxial la
receptor printr-o port-mufa fixata rigid pe cutia receptorului. Celelalte
elemente constructive radmin la latitudinea constructoruiui.

> SCHEMA OE PRINCIPIU SOuF/10V
L, 2spire 2 mm ¢20 mm fuAy

l, 4 spire 82 mm @15mm CuAg

I3 4 spire 92 mm @15 mm CuAg

Lg 300 spire  $011mm (eventyal rezistentd de 1-3 Ka)

{7y 6 spire @/ mm @5mm

| 1=1500 spire ¢ 0.1 mm

1 2=250 spire ¢0.3 mm

cd se foloseste o reactie
negativd comuna ultimitor doi
tranzistori (prefinal si final).

Montajul a fost experimen-
tat, rezultatele fiind mai mult
decit satistacatoare. Con-
structia a fost facutd pe o
placd de textolit radiotehnic,
tinind seama ca performan-
tele receptorului, in concurs,
depind in mod deosebit de
rigiditatea mecanicd a pri-
melor doud etaje. Montajul
construit conform schemei
functioneaza de la prima pro-
ba si are o sensibilitate com-
parabild cu a unei superhe-

terodine cu un numar mai
mare de tranzistori.

Tranzistorul T, trebuie sa
aibd un factor de amplificare

cit mai mare. Ca la orice
montaj care functioneaza pe
o frecventa atit de mare con-
ductoarele de legiturd tre-
buie sa fie cit mai scurte
si groase. Practic am folosit
sirm3 de cupru argintata
dupd o metoda descrisd in
revistd intr-un numar mai
vechi.

Virgil ANTONOV
Y04—2545

mdsurind cu undametrul pe 72 MHz. Cir-
cuitul L4 C4 se acordeazd in mod similar,
putind depdrta si spirele bobinei dacd e
cazul. Etajul final se acordeazd dupd
indicatiile date mai inainte. Se va urmari
ca acordul pe 3,6 MHz sa se faca cu
trimerul C5 inchis pe trei sferturi. De
la caz la caz se poate mdri sau micsora
numdrul de spire al bobinei L7.

Pentru o cit mai bund eficacitate a
circuitului de iesire pe 145 MHz, legd-
tura de masd a trimerului C5 si a capaci-

tatii de 25 pF legate in paralel se vor
face la cel mai apropiat punct de masd
(eventual in 2 puncte).

in ceea ce priveste materialele utili-
zate la realizarea montajului rezisten-
tele sint de 1/2 W (cu exceptia rezistentei
de 7 ohmi de la transveter care este
bobinatd). Capacitdtile de trecere sint
ceramice, condensatorii de decuplaj sint
cu micd de tipul KCO, soclurile lIampilor
1zolate pe pertinax cu exceptia soclului
finalei care este ceramic. Emitdtorul se

alimenteazd dintr-un acumulator de 6 V
si absoarbe® un curent de 4—4.2 A pe
banda de 145 MHz si de 3,6 A in banda
de 3,5 MHz.

Consider cd desenele prezentate sint
destul de explicite in ceea ce priveste
confectionarea sasiului $1 a capacului
cutiei si pentru amplasarea pieselor. Re-
comanddm sd se respecte intocmai mon-
tajul ca si amdnuntele ce reies din foto-
grafii, aceasta fiind de cea mai mare
importantd pentru reusita montajului,

in special in functionarea pe U.U.S.

O altd recomandare este ca realizarea
emitdtoarelor sd se facd dupd ce s-au
procurat toate materialele pentru a exista
o uniformitate in toate cele 4 vulpi ale
unei serii.

Cutia si sasiul se confectioneazd din
tabld de aluminiu de 2 mm, iar capacul
din tabld de aluminiu de 1—1.5 mm.
Sasiu# se prinde‘de cutie prin nituire iar
capacul prin 4—6 suruburi.

Greutatea nu depdseste 3 kg si im-

preund cu sursa de alimentare, care
poate fi un acumulator de 6 V 8 Ah de
se poate transporta cu
usurintd de o singurd persoand.

Punerea in functiune a emitdtorului
se face cu 15—20 secunde inaintea emi-
siunii, pentru incdlzirea filamentelor. Ma-
nipulatorul va rdmine bransat in perma-
nentd, chiar si la 145 MHz unde se va
tine apdsat pe toatd durata emisiunii.
Ca performante este suficient de ardtat
cd, anul trecut, cu un astfel de emitdtor
s-a lucrat in concursul de U.U.S. avind
numeroase controale 5.,9.

motocicletd,

60 —=
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Ing. lulian SCARLATESCU
YO3vi
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DIN REVISTELE STRAINE

CONSTRUITI
UN RECEPTOR

IN... 10 MINUTE

Titlul de mai sus nu cuprinde nici
o exagerare. Oricine se poate convinge
de aceasta construind, dintr-o mina
de piese ugor de gdsit in comer{, recep-
torul publicat in revista «das Elek-
tron» §i prezentat in cele ce urmeaza.

Dupd cum se vede din schema de
principiu, aparatul este compus din-
tr-un etaj detector cu dioda OAS8S5,

urmar de doud etaje de amplificarce
in joasd frecventd in care se foloses:
doi tranzistori OC71.

Bobina L se executd infasurind pe
un baston de feritd 60—100 spire din
sirmd de cupru emailatd de 0,15 mm
diametru. Priza se ia la circa o treime
din numdrul toral de spire, incepind

LISTA
pieselor «Receptorului
publicat in Nr.1/1968

super»

Condensatori: C1 = 2-15 pF; C3 =
5-20 pi°; C9, C10, C14, C16, C18, C23 =
0,01 nF—250 V; C2, C7, C8 =

de la capdtul de masd al bobinei.

Condensatorul C este un conden-
sator variabil cu aer. Pentru a reduce
volumul intregii constructii este bine
ca el sd fie de tip miniaturd.

Potentiometrul P, tot miniaturd.
servegte la reglarea volumului audi-
tiei. Difuzorul, care trebuie sd aibd
o impedan{d de 8 ohmi, se conecteazd
direct in circuitul emiterului tranzisto-
rului final.

Dioda QA85 poate fi inlocuitd cu
orice altd diodd cu germaniu puncti-
formd, iar tranzistorii OC71 cu ori-

\ care dintre tranzistorii de joasd [rec-

fenta aflati in comert (PI3, Pl4.
EFTI21, EFTI30 etc.).

0,001 MF — 250 V; C5, C13 = 22 pF —
250 V; C20, C27 = 0,1 MF — 250 V;
C4 = 6-7 pF — 250 V; C6 = 2 pF;
C12 = 30 pF; C15 = 3-4 pF; C17 =
500 pF — 250 V; C19 = 50 pF — 250 V;
C2t = 1 MF — 250 V; C22 = 100 —
150 pF; C24, C26 = 12-50 MF — 25 V;
C25 = 2500 pF; C11 = 12 pF.

Rezistenfe: R1 = 150-200 kohmi;
R2 = 250 ohmi; R3 = 12-20 kohmi;
R4, R5 = 10 Kohmi; R6, R8 = 150
kohmi; R7 = 4 Kohmi; R9 = 6 Kohmi—
1 W; R10 = 1 Kohmi — 1 W; R11,
R14, R19 = 1 Mohmi; R12 = 220 Ohmi;
R13 = 200 Kohmi; R15, R18 = 0,1
Mohmi; R16 = 50 Kohmi — 1 W;
R17 = 20 Kohmi; R20 = 300 Ohmi;
P = 500 Kohmi.

Antena pentru toate benzile de unde scurte

Revista « Funkamateur» din R.D.G. a publicat o
interesanta antend care permite lucrul in toate benzile
de unde scurte, fara nici un fel de reglaj suplimentar,
ceea ce este deosebit de util mai ales in timpul con-

cursurilor.

Antena, prezentatd in fig. 1, este un dipol in lungime
de 54 m. sectionat la mijloc. Dacd nu se doreste a se

lucra in banda de 3,5 MHz lungimea antenei, si res-
pectiv a celor doua brafe, se reduce la jumatate. Impe-
danfa, in punctul de alimentare, este in gama 3,5—
30 MH2z de 240—300 Ohmi, asa incit in calitate de fider

se poate folosi panglicd de TV de 240 ohmi, care se

terminat in mod

i 54m

tr-un transforma

gaseste in comerf.
Adaptarea fiderului cu etajul final al emifatorului,

vzual printr-un filtruTr, se face prin-
tor de simetrizare, asa cum se vede

Transformatorul consta dintr-un bobinaj bifilar, rea-

lizal pe o carcasd cu diametrul de 20—35 mm si lun-

"4.- 27m (135 “{ !,._ 27m (13 ..,,;j ' in f[g 2.
240 ohmi F
240 ohmi
f % cu diametrul de
Daca antena e

fg2

gimea de 100 mm. Numdrul de spire poate fi intre 12
si 15. Conductorul folosit este sirma de cupru emailata

2—3 mm. Distanta intre spire (intre

centrele conductoarelor) va fi de 5—6 mm.

ste utilizatd si in banda de 80 m, ea

trebuie suspendatd la o indlfime de cel putin 20 m.
In caz contrar indltimea poate fi mai mica.

FILTRU CW DE AUDIOFRECVENTA

in conditiile aglomerérii actuale a
benzilor, selectivitatea multora din-
tre aparatele folosite pentru recep-
tia radiotelegrafiei se dovedeste in-
suficientd. Semnalul util este per-
turbat de alte semnale invecinate,
astfel incit de muite ori devine ne-
inteligibil.

Pentru inldturarea acestui neajuns
s-au preconizat tot felul de solutii:
mérirea numarului de circuite acor-
date in lantul de medie frecventa,
folasirea de filtre cu cuart sau elec-
tromecanice, multiplicatoare de Q,
filtre RC si LC in audiofrecventa
si altele.

Mai jos prezentdm un montaj care,
desi foarte simplu, este deosebit
de eficace. El a fost publicat In
revista «QST», sub denumirea Selec-
toroid.

Din schema de principiu reiese
cd este vorba de un filtru LC de
audiofrecventd, cu doud circuite a-
cordate, intercalat intre cele doud
triode ale unui tub ECCB81, care
fucreaza ca amplificatoare.

Partea cea mai importantd a mon-
tajului o constituie circuitele osci-
lante, de a cdror selectivitate depind
rezultatele intregului aparat. Q-ul
acestor circuite trebuie s3 fie de
cel putin 50. In acest scop selfurile
L4 si Lz se realizeaza pe miezuri de
feritd toroidale, asa cum sint cele
folosite in unele tipuri de televizoare.

Sirma folositd este CuEm de
0,15—0,3 mm, iar numarul de spire
trebuie determinat experimental pen-
tru a obtine o inductantd de
80—90 mH.

Capacitatea condensatorilor C; si
C3 trebuie sa asigure acordul pe o
frecventd de 750—1000 Hz. Daca
dorim sad obtinem o selectivitate cit
mai ridicatd este necesar ca cele
doud circuite si fie acordate pe
aceeasi frecventa. Din cauza efectu-
lui de «clopot» care se produce,
unii radioamatori , preferd Ins3d o
bandd de trecere ceva mai larg.
in acest caz frecventele de acord ale
tircuitelor trebuie usor decalate.

Comutatorul 14 permite scoaterea
din circuit (contactul 1), introduce-
rea in circuit (contactul 2) si «oco-
lirea» montajului (contactut 4). Con-
tactu! intermediar 3 este pus la masj
pentru a micsora cuplajul parazit
intre circuitele de intrare si cele
de iesire (contactele 3 gi 4).

ntrerupdtorul 1;permite scoaterea

din circuit a unuia dintre cele doua
circuite acordate, atunci cind se
doreste o selectivitate mai redusa.

Transformatorul Te este un trans-
formator de iesire, care trebuie sd
prezinte in primar o impedantd de
10 500 ohmi, iar in secundar o impe-
dantd egald cu cea a difuzorului
folosit.

Transformatorul Tr este un trans-
formator de retea care trebuie s
debiteze in secundar o tensiune
de 120 V pentru alimentarea ano-
dicd si 6,3 V pentru incdlzirea fila-
mentului.

Filtrul poate fi montat direct intre
doud etaje amplificatoare de joasa
frecventa ale receptorului. In acest
caz tubul ECC81 nu mai este nece-
sar. De asemenea devine inutil&
partea de alimentare, deoarece aceas-
ta poate fi ficutd direct din recep-
tor. Realizat cu grijd, filtrul imbun&-
tateste muit selectivitatea globala
a receptorului. Semnalele aflate la
plus sau minus 300 Hz fata de frec-
venta de acord a filtrului sint abia
auzibile, pe cind cele a caror frec-
ventd coincide cu cea a filtrului
sint deosebit de puternice.

dif
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Diplome
primite de

radioama-
torii YO

Pentru performanta de a fi efec-
tuat legdturi cu radioamatorii din
toate continentele, a fost decernatd
diploma S6S (R.S. Cehoslovacd) sta-
titlor: YO3BP, YOSNU si YO7KFA
{Radioclubul regional Arges).

Reusind sd efectueze legdturi (re-
ceptii) cu republicile federale din lugo-
slavia, pe diferite benzi, urmdtoarele
statii au obtinut diploma WAYUR
(HAYUR): YO2AAF, YO2Fv, YO2lY,
YOSDR, YOSLD, YOSNU, YOS5NY,
YO80K; YO4-3207, iar «diploma ju-
biliard» statiile: YO2AGS., YO2AIX,
YO2BA, YO2BY, YO21Z, YOSCU,
YOSDR, YOSKDL., YOSTD.

Pentru legdturi realizate cu radio-
amatorii din «zona 15» a fost decer-
natd diploma WPX-Z15 statiilor:
YO2AGS, YO2BA, YO2BY, YO4UQ,
YOS5AJQ, YOSNY, YO6XK, YO7KFA,
YO?7V).

Diploma WAE-CHC (R.F. a Ger-
maniei), care se elibereazd pentru
legéturi efectuate cu membri CHC
din tdrile europene, a fost obtinutd
de YO4CT, YOSLU, YO5NU, YO7DZ,
YOBAEZ.

Pentru confirmdri primite din 15
tari europene diferite, asociatia VE-
RON (Olanda) a decernat diploma
HEC statiilor: YO2-1076, YO2-1111,
Y02-1572, YO02-1594, Y03-2227,,
YO7-6052.

Efectuind legdturi cu sase tdri
europene in benzile de UUS, statiei
YO7V] i s-a eliberat diploma VHF-6
(Olanda).

Diploma «Bielorusia» (U.R.5.S.) a
fost obtinutd de YO2QY si YO8AHL.

Au mai sosit pentru statiile: YO3CR
si YO6AW diploma WOSA (Belgia);
YO2BA si YO8FZ diploma WDRA —
legdturi cu tdrile dundrene; YO2IS
si YOSLU diploma WKD-100-
OK — legdturi cu 100 statii ceho-
slovace diferite; YO2AMI, diploma
Budapesta ll. Pentru receptionarea a
100 districte diferite din R.D.G. si
R.F. a Germaniei, statiile YO7-6019
si YO7-6514 au obtinut diploma
DLD-H-100, iar YO2-1120, YO2-1048
si YO5-4101 diploma H21M (R.P. Po-
lona) pentru receptionarea statiilor
de pe meridianul 21.

Diploma Mdrii Nordului — pentru
legdturi efectudte cu radioamatorii
din aceastd zond — a fost decernatd
statiilor YO4CS, YO4CT 5i YO8OP, iar
diploma fluviului Rin statiei Y04-
3086.

Clubul «Ursul Polary din Suedia
a eliberat pentru YO2BV, YO?7V] si
YO9AFT diploma Z14WPX — legdturi
cu prefixele din zona 14.

Radioclubul central din Budapesta
a conferit diploma WHD — efectuat
legdturi cu toate districtele din R.P. Un
gard — statiilor: YO2AAG, YO2AH!,
YO2FVY, YO4XF, YOSAEH, YO5CL,
YO5CU, YOSKDL, YOSTD, YOSTH,
YO7Fl. Diploma japonezda SWL-10 a
fost obtinuté de YOSOP si YO9HH
iar diploma WGD — legdturi cu
districtele din R.D.G. si R.F. a Ger-
maniei — de statia YOSNY.

Pentru receptionarea statiilor de
radioamatori din tdrile socialiste, s-a
decernat diploma P-ZMT (R.S. Ceho-
slovacd) statiilor YO2-1113 si YOS5-
3531.

Nicu NEACSU
YO3YZ




Pentru laboratorul radioamatorului:

Calendarul concursurilor

internationale de unde scurte

£ esire
2 i
4
LUNA ZILELE ORELE GMT MODUL DENUMIREA CONCURSULUI
I 2728 14.00—14.00 cw COUPE DE REF
3—4 00.00-—24.00 fone ARRL etapa |
1l 17—18 00.00-24.00 ew ARRL etapa |
24—25 14.00-—14.00 fone COUPE DE REF
24—25 18.00-18.00 fone Al 19-lea concurs YL-OM
23 00.00-—24.00 fone ARRL etapa a ll-a
1] 4—11 cw Campionatul YO de US
9—10 18.00—18.00 cw Al 1%-lea concurs YL-OM
16—17 00.00—24.00 cw ARRL etapa a Ila
___________________ —7 15.00—24.00 ew SPDX Contest
1214 24.00—24.00 SSB CQ World Wide SSB
v 20—21 12.00—24.00 cw OZCCA Contest
2021 15.00—:1.00 cw Helvetia 22 Contest
27—28 12.00—18.00 fone+ew PACC Contest
4—S5 21.00—21.00 cw CQ MIR
° v \% 10—20 00.00--24 00 cw+fone Budapest anua! QSO Party
d e a u d l 0 fr e C V e n t a 17—20 23.00—06.00 cw+fone YL internagional SSB'ers
5 vi 31.v—3 23.0006.00 cw~+fone CHC/FHC/HTH QSO Party
- N . 1—15 00.00—24.00 cw+fone Sea of Peace
Reglarea emititorului SSB, a mag- regleazi cu ajutorul potentiometru- vil 67 00.00—24.00 fone 1968 WW Venezuela Contest
netofonului sau depanarea etajelor lui P1. 2021 O I e poaiad cpendencefofiEblon b
de audiofrecventd sint operatii con- Impedanta de iesire a aparatului 14 18.00—24.00 cw YODX Coantest
ditionate de existenta unui aparat este relativ mici. Bine reglat, gene- - 12:1; gg°°~§;£ o \gRA: g|°:‘eo"so P
simplu si usor de construit: genera- ratorul ofera o tensiune de iesire 2425 10.00—16.00 cTe o Al 9—|e=uAA DX c’SE’lm
torul de audiofrecventi. In cele ce aproape constanta in bandi.
urmeazi este descrisi constructia 1x 8 0000 S24I00FR R oTe ::Vuﬁ"c&'ng et
(fig. 1) unui aparat bazat pe princi- I. GYARMAT 2122 15.00—18.00 cw Al 10-lea SAC Contest
28—29 15.00—18.00 fone Al 10-lea SAC Contest
- Soire 56 20002000  cw WADM Contest
Nr Spire infre  punctele B x 5—6 10.00—10.00 fone VK-ZL Oceania DX Contest
W o Observafi 1213 07001900  fone 21 5i 28 MHz RSGB Contest
12 2-3 45 56 (mm) 12—13 10.00—10.00 cw VK-ZL Oceania DX Contest
y 26—27 18.00—18.00 cw 7 MHz RSGB Contest
! : A 7 - = 19—20 00.00—24.00 f cQ ww
i 8 50 170 a1 firen, et one Q DX Contest
miez de la 9—10 18.00—18.00 cw 7 MHz RSGB Contest
£ L %8 | 10 Yy - - S e o | ] X 10 00002400  cw OK DX Contest
Le 32 = = 220 220 005 o 16—17 06.00—06.00 fone Al 5-lea VU/4S7 Contest
2 -Mjorita 2324 00002400  cw CQ WW DX Contest
13 32 440 - - - 205 1 25 cw Cupa de iarni
Taid de ferit ‘ ;
& lg 25 160 - = — a1 @ exterior 20 mm Xl 2 fone Cupa de iarni YO
$ interior 5 mm J 7—8 06.00—06.00 cw Al S-lea VU/4S7 Contest
piul batiilor a doui frecvente inalte,
generate cu ajutorul a doi tranzistori '
de tipul P13, P14, P15, sau P16.
T1 genereazi o frecventd fixd de
200 KHz iar T2 o gama cuprinsa intre ‘
: f Intensit’ t. i Ifin- - _ Lung. Rezistenta
200 si 220 KHz. Diferenta de frec- * & el o Gl gﬁélt?a el 0 o Ol '"g:c Nd':' conduc- in curent
ventd dintre cele doui oscilatoare m ductorului (H) (gausi)  spire '°(":‘)U' °°’(“"13‘”“
apare in bobina L3 si poate fi variati : : .
& i 20KHz cu aiutorul con- In tabelul alaturat radioamatorii 0,5 125 405 125 50 28 043 1.000 1.600 125
intre zero $. Anky i gidsesc datele necesare pentru 1 12,5 43 14 53 30,5 048 1.400 2.300 190 1:3
densatorului variabil C1 de 250 pF. construirea droseletor in functie 5 125 485 19 63 365 058 3.100 5.200 510 345
Audiofrecventa apare in punctul A de ‘dilmgnsiunilg amigzultt_:i $i cu- 11;) 125 53 215 68 405 076 4.200 7.600 810 545
x " o A rentul de sarcind. Sectfiunea a- 125 §6 215 68 435 089 5.000 o 1.
d.upa ‘!efeq'a pe doui diode tip D2A leasd este de forma patratd, fa- 9:590 049 125
si dupi filtrare pe grupul RC si filtrul }ura fiind notata %uluni\»- Celf- . 5 19 61 19 76 42 058 2.000 3.500 400 270
alte notatii din tabel sint expii- mA (conductor 10 19 63 19 76 44 0,76 2.800 §.000 610 410
dop Lc acordat pe 200 KHz. Curen- cate pe schits. de 0,18 mm) 15 19 6 19 76 47 089 3300 6300 800 545
tul din punctul A este sinusoidal cu 20 19 68 255 B1 49 112 3000 7.600 1.000 678
distorsiuni neliniare foarte mici: sub 50 19 76 255 83 57 2554 5100 14.000 2.150 1.445
A g W B .
0,5%,. Curba de frecven;a- indici insi 10 255 76 19 89 50,5 076 €.200 3.800 540 365
o atenuare a frecventelor inalte (10— ;g ggg ;g :3 80 505 089 2,500 4.800 710 478
; } 89 535 1,12 2.800 5.700 860 580
20 KHz). _";‘Pe“dantla o Pll_'ff‘“"' ’; ® 50 255 89 255 102 635 2,54 3900 11.000  1.880 1.270
este mare; ? aceea la amplificatoru 100 255 96 28 107 70,5 6,35 4.500 18.000 3.360 2.280
care urmeaza (T3-T4-P13A, P401)
e introduce filtrul de corectie a 05 125 405 16 57 28 043 2.000 1.600 1.370 46
2 iy ¢ ! 1 125 445 18 81 32 048 2800 2.300 140 72
caracteristicii de frecven;é LC para- 5 12,5 53 24 73 405 058 6.000 §.200 215 200
e cu circuitul de emiter al lui T3. o ; = . e P p .
2 g L = A m conductor 1 1 7 ,48 . .5 5
In circuitul de bazi al lui T4 se face de 0,25 mm) 5 19 63 20 78 44 058 4000  2.500 165 150
o a doua corectie, tip RC. 10 19 6 24 86 47 076 5400 5.000 450 230
__ Datele bobinelor sint prezentate | 5 955 71 19 B89 455 058 3100  2.600 690 130
in tabel. Transformatorul de iesire: 10 955 76 21,5 94 505 076 4200  3.800 ass 200
miez-1 cm?; primar-2 000 spire intre > 15 985 79 23 97 535 0,89 5.000 4.800 595 260
i W o m x
5—6 CuEm 0,1 mm. Intre 1—2 = 800 e 10 51 118 15 132 67 076 2000 1900 780 160
spire, 2—3 = 200 spire, 3—4 = 100 * 15 15 51 120 17 136 69 089 2.500  2.400 460 200
: - - 20 51 123 19 140 72 1,12 2.800 2.900 740 250
spire CuEm 0,1 mm. Inductanta pri- 2 50 51 140 24 150 89 254 3700 5300 1.410 480
marului 3 henry. = 100 51 150 29 160 99 6§35 4.300 8800  2.550 860

Tranzistorii se vor alege cu un
Ico cit mai mic. Nivelul de iesire se




«DYANE»

In lotografia alaturatd nu este vorba
de un numar de echilibristica, asa cum
se pare. Simpaticul manechin prezinta
noua variantd a automobilului francez
Citroen 2 CV «Dyane». Acesta are o
caroserie mult mai elegantd decit prede-
cgsorul lui; are linii moderne, iar acope-
risul decapotabil se manevreaza muit mai
usor. Masina a fost prezentata la Salonul
de automobile de la Paris din toamna
anului trecut unde s-a bucurat de apre-
cieri deosebite. Noua 2 CV Dyane este
fabricata in prezent de citre uzinele Ci-
troeén paralel cu vechiul tip.

VEHICUL CU PERNA DE AER JAPONEZ

Este vorba de un mic vehicul carc poate
fi folosit atit pe drumuri asfaltate cit §i
pentru traversarea apelor sau a terenurilor
nisipoase §i care va fi in curind introdus
in productia de serie. Prototipul a fost rea-
lizat de firma «Nichiei Yoshida» din Ha-
marisu, un orag situat pe coasta Pacifi-
cului in Japonia. Se apreciazd cd preful

Tractiunea electrica la automobile — iata
ideea la care viseazd de mult alit construc-
torii cit si amatorii vehiculelor cu motor,
pe palru rofi. Dar abia in ultimii ani au fost
obtinute In acest domeniu unele rezultate
promitatoare. Proiectele realizate n-au ajuns
totusi in stadiul de comercializare. Fotogra-
fia noastrd infafiseazd un automobil electric,
nu lipsit de elegan(d, care a fost prezentat
la Salonul automobilistic de la Torino.
Masina, marca «Rowan», poate dezvolta
o vitezd maxima de 70—75 kmjora.

acestui vehicul, care a primit numele de

«Air Pet», va fi in jur de 5000 de franci

francezi.

El se compune, in principal, dintr-un
sasiu metalic, acoperit cu material plastic.
Are 2,6 m lungime, cintdregte 150 kg si
este dotat cu doud motoare de 160 cmc
(4,5 CP). Poate transporta doi oumeni

AUTOMOBIL ELECTRIC

si parcurge, fdrd escald, o distanid de
80 km. Pentru a glisa pe apd «Air Pet»
are un flotor cu care atinge usor suprafafa
lichidd. El poate sd se miste pe drum asfal-
tat cu 56 kmjh. pe nisip cu 50 knyh iar
pe apd cu 25 kmlh. Consumd un litru
de combustibil la fiecare 30 km parcursi.

Compania Yoshida a ‘afirmat cd este
in mdsurd sd fabrice 15 autovehicule pe
lund §i are in vedere o serie de ameliordri
care vor spori substanfial performaniele
actuale.

O DIPLOMA INTERESANTA

In amintirea zborului efectuat peste Polul Nord compa-
niile de navigatie aeriana ofera o diploma ca cea din fotogra-
fia alaturatd, primitd de curind de radioamatorul Stefan
Romanu — YOMWV/MM. Anul trecut, la 12 iulie, facind parte
din echipajul care a luat in primire mineralierul «Oltul»
construit in Japonia, pentru a ajunge acolo, a traversat pe
calea aerului Polul Nord. Zborul a durat 16 ore, in plina
noapte polard, cu escalad in orasul Anchorage (Alaska).

Inapoierea s-a ficut cu nava pe ruta: Okinava, Filipine,
strimtoarea Malacca, Ceylon, I. Chagos, |. Mauriciu, |. Re-
union, Madagascar, capul Bunei Sperante, |. Capul Verde,
|. Canare, Gibraltar, Istanbul, Constanta, in timp de 45 zile,
traversindu-se de doua ori Ecuatorul.

Societatea francezd pentru
studierea aeroglisoarelor ma-
rine (SEDAM) a anuntat re-
cent ci uzina «Bréguet» din
Bayonne a predat primul aero-
glisor de tipul «N-300». In
luna iunie dou2 aeroglisoare
de acest tip vor incepe curse
regulate intre Nisa — Monte
Carlo — Cannes — Saint
Tropez.

Abel Thomas, presedintele
SEDAM, a declarat cd «pen-
tru prima datd aparate care
plutesc pe apa vor putea atin-
ge viteze _inaccesibile pind
acum ambarcatiilor clasice».

*

fn Suedia a fost realizat un
dispozitiv care micsoreaza
cantitatea de substante no-
cive cuprinse in gazele de
esapare ale motoarelor de au-
tomobil. Acest dispozitiv a
fost folosit la ultimul model
al automobilului «Volvo». El
realizeaza o incilzire prelimi-
nard a amestecului carburant
si are doua supape in forma
de aripioare de fluture. Cind
magina circuld prin oras, o-
prindu-se frecvent, una din
supape se deschide i ameste-

DIN TOATA

LUMEA

cul carburant parcurge o cale
sinuoasd, incilzindu-se pina
la 400 grade F.

*

Revista americand «Mo-
dern Tire Dealer» relateaza
c3 dupa cercetiri indelungate
s-a ajuns la concluzia ci gazele
fird oxigen sint mai indicate
decit aerul pentru.umflarea
pneurilor automobilelor. La
un institut de cercetidri au
fost incercate autoturisme §i
autocamioane pe o distantd
de peste 10 milioane km. O
parte a pneurilor a fost um-
pluta cu aer, alta cu azot. S-a
constatat cA pneurile auto-
turismelor umplute cu azot
aveau o durabilitate cu 25 la
sutd mai mare. La camioane
durabilitatea era cu 40 la
sutd mai ridicata.

in raport se arati: «Aerul
provoacd un proces de oxi-

dare in interiorul pneului.
Pini acum acestui lucru nu
i s-a acordat suficientd aten-
tien.

*

Specialistii polonezi au con-
struit recent o paragutd cu
care se pot lansa simultan
patru persoane. Acest tip de
paragutd poate fi folosit in
special pentru instruirea pa-
ragutistilor incepatori, de-
oarece o datd cu elevii sare,
cu aceeagi parasutia, §i in-
structorul lor.

E

Dupi cum anun{i revista
«Science et Vien, in statiunile
de sporturi de iarné din Colo-
rado (S.U.A)) si-a facut apa-
ritia 0 masind adaptatd pen-
tru a aluneca pe zipada. De-
numitd «Snowmobile», ea se
prezintd ca o serioasd con-
curenta a schiului clasic. Con-
ducerea acestui vehicul nu
necesita cunostinte speciale.
Au fost organizate §i compe-
titii iar sportivii indeminatici
au demonstrat ci, folosind
snowmobilul, se poate sdri
peste terenuri accidentate e-
xact ca §i cu schiurile.




BREVETE,
CERTIFICATE,

INSIGNE DE AUR
CU DIAMANTE

Parasutismul se bucurd de o
popularitate si un prestigiu, printre
celelalte sporturi, din ce In ce ma
mare. Practicarea lui se face dupa
regulamente speciale, Intocmite de
cdtre Federatia Aeronauticd Inter-
nationald, iar sportivilor paragutist:
li se acorda brevete, certificate sau
distinctii, potrivit cu baremurile pe
care le Indeplinesc.

Brevetul de parasutist este un
document eliberat de citre aero-
cluburile nationale pentru a atesta
activitatea sportivului; pe el este
Inscris numdrul sau descrierea cer-
tificatului F.A.l. c8ruia Ti corespun-
de.

Pentru a ne da seama mai bine
de ceea ce Inseamnd sportul cu
parasuta, prezentdm In continuare
normele ce trebuie indeplinite pen-
tru obtinerea unui certificat F.A.l.
sau a unei distinctii. Certiticatele
F.A.l. sint notate cu litere majuscule,
de la A la G, dupd numarul si dificul-
tatea salturilor efectuate. Primul cer-
tificat este notat cu A. Pentru obti-
nerea lui este suficient si se exe-
cute zece salturi cu parasuta. Spor-
tivul care vrea si obtind certificatul
B trebuie sd efectueze cel putin
20 de salturi, dintre care 10 cu deschi-
dere comandati a parasutei si cel
putin doud cu deschidere intirziata,
de minimum opt secunde. Candida-
tul trebuie s& realizeze din acest
total de salturi cel putin 10 aterizari
la distante sub 50 m de centrul
punctului fix de pe sol.

Pentru certificatul C baremul este
simtitor sporit si da dreptul celui
care l-a Indeplinit sd participe la
competitii oficiale si demonstratii
si sd efectueze tentative pentru re-
corduri internationale. Certificatul
C se obtine In urma efectuarii a
cel putin 50 de salturi — inclusiv
cele ale certificatului B — dintre
care minimum 30 cu deschidere
comandatd, trei salturi cu deschide-
re Intfrziatd de 12 secunde.

Sportivul care a totalizat in activi-
tatea sa de parasutist un numar de
100 de salturi, dintre care 40 cu

deschidere comandata, 5 cu deschi-
dere intirziatd, de pIni la 15 secunde,
obtine certificatul D. El este un
parasutist complet si poate aspira
Ila marile distinctii acordate de F.A.l.:
Insignele de aur cu diamante.

Certificatele A, B, C, D, sint re-
fnnoite anual, de cdtre aeroclubu-
rile nationale, In urma unei activitati
continue depusa de parasutist (exe-
cutarea unui numar de salturi sta-
bilit de catre regulament).

Certificatu! E, pentru insigna de
aur cu un diamant, se acorda celor
care indeplinesc conditiile certifica-
tului D si, in plus, executa 20 de sal-
turi cu deschidere intirziatd, de
30 secunde si aterizare la 20 m de
punct.

Pentru obtinerea certificatului F,
in vederea cigtigérii Insignei de aur
cu doud diamante, sportivul trebuie
sa Indeplineascd conditiile certifi-
catului E si sd mai execute: 20 de
salturi cu deschidere intirziatd, de
30 secunde, si aterizare de 10 m
de centrul fintei; 10 salturi de la o
altitudine de 2000 m, cu deschidere
intirziata a parasutei, intre 23—30 se-
cunde, si efectuarea, in timp de
20 secunde, a unui grup de tiguri
acrobatice facind parte din cele
trei grupe adoptate pentru campio-
natul mondial de parasutism.

Cea mai Inaltad distinctie este In-
signa de aur cu trei diamante. Pen-
truaoobtinetrebuie realizate norme-
le certificatului G. Acestea sint: de-
tinerea certificatului F; etectuarea
a 10 salturi cu deschiderea intirziata
a parasutei, de 30 secunde, si ateri-
zare la 5 m de centrul tintei; efectua-
rea a 5 salturi de la o altitudine de
1000 m, f&rd deschidere Intirziata
si aterizare la 5 m de centrul tintei;
5 salturi de noapte de la 1000 m cu
deschidere fard fintirziere si ateri-
zare la 25 m de centrul tintei (va fi
luminatd numai tinta); 5 salturi cu
deschidere Intirziatd, de 60 secunde,
si aterizare la 5 m de centrul tintei;
3 salturi pe apa, de la o altitudine
de 800 m, cu deschidere f&ra intlr-
ziere si atingerea tintei (vas ancorat)
in _interval de 10 secunde.

In evidenta F.A.l. sint destul de
putini sportivii care au reusit sa
cistige toate cele trei distinctii. Prin-
tre acestia se afla si trei sportivi
romani: Gheorghe lancu, lon Ne-
groiu si lon Rosu, maestri emeriti
ai sportului. Sint succese care fac
cinste aviatiei noastre sportive.

V.T.

ELICOPTER

FARA PILOT

ALCOOLUL
FACE

ALPINISM,
OPRITI-L!

Principalele artere de
circulatie care brdzdeazd
Valea Prahovei au fost
ornate cu numeroase pa-
nouri mari, pictate in
culori vii. Initiativa —
ldudabild_in general —
apartine Intreprinderii de
statiuni balneoclima-
terice Sinaia si este me-
nitd sd pund turistii in
curent cu amplasamen-
tul cabanelor din Masivul
Bucegi si cu drumurile
care duc pind la ele.
Deci, pe aceste panouri
s-a schitat o hartd, iar
dedesubt a fost scris un
text, care se incheie cu
urmdtoarea idee: la ca-
bane gisiti un bogat
sortiment de biuturi
(spirtoase, bineinteles!).

$i, intr-adevdr IRSBC
Singia nu induce tu-

aburii nocivi de alcool.

TURIsSvy
CABANHE DIN MASIVUL BuC
EATARE o MASALAS S

unde trebuie. La cabane

ristii in eroare. Ea isi
respecté reclama, ve-
ghind ca toate cabane-
le din subordine, indife-
rent de cota la care se
afld, sd dispund de bufete
«bine asortate» cu fuicd,
rom, coniac §i vinuri de
toate soiurile... Asgdor,
aerul pur al indltimilor
este vesnic injectat —
prin grija unei intreprin-
deri care ar trebui sd ve-
gheze la ventilarea orga-

Este de-a dreptul de ne-
ingeles cum seard de sea-
rd (mai ales simbdta)
sufrageriile de la Virful
cu Dor, Piatra Arsd sau
Omul, se transformd in
veritabile circiumi cu che-
fulete in reguld.

O precizare: nu sintem
nici puritani si nici mem-
bri in vreo societate de
abstinenta. Apreciem la
justele lor valori licorile
viilor roménesti, dar cind

insd — unde ne ducem
pentru 48 de ore sd res-
tabilim un echilibru fizic
$i nervos — avem pre-
tentia legitimd sd fim
ldsati sd ne «imbdtdm»
cu singurele lucruri nor-
male intr-un asemenea
loc: liniste, aer ozonat,
peisaj. Altfel, de ce mai
plecém de acasé echi-
pati cu rucsac si cu bo-
canci de munte?

nismului nostru — cu

AEROBUZUL A-300

Intre autoritdjile de resort din
Franta, Anglia 5i R.F.G., s-a semnat
protocolul referitor la construirea a-
vionului gigant A-300, care ar urmu
s@ fie gata pentru intrarea in servici
in primdvara anului 1973. Celula apa-
ratului va fi realizatd de firma fran-
cezd Sud-Aviation iar motoarele de
uzinele engleze Rolls-Royce.

latd, dupd presa strdind de speciali-
tate, caracteristicile viitorului aero-
buz european:

Greutatea maximd 120 tone. Greu-

trebuie i, mai ales, acolo D.L.

tatea fdrd carburant 97 tone. Distania
maximd de zbor 2 150 km cu 260 pa-
sageri §i 3 870 kg bagaje. In varianta
«turist» va lua la bord 297 pasageri.
Viteza la 9 000 m altitudine va fi de
Mach 0.8 (circa 925 kmjh). Dimen-
siunile: lungimea 49 m; anvergura
43,1 m, indlfimea 16,4 m.

Dupd cum se poate constata e
vorba de un aparat cu mare capacitate
de transport, pentru distanfe scurte.

Dar... (mai este §i un «dar») difi-
cultdtile abia incep. E vorba de gdsi-
rea miliardelor pentru transpunerea
in fapt a acestui proiect. lar specialis-
tii in finanfe ai celor trei {dri incd
nu yi-au spus definitiv cuvintul.

LA 78 DE ANI
MOTOTURIST

Specialistii japonezi au ° PRIN EUROPA

pus la punct primul elicop-
ter care poate zbura fara
pilot. Atit functionarea
motorului, care antreneaza
cele doud rotoare, cit si
comenzile aparatului sint
efectuate prin radio, de la
distanta. Zborurile de in-
cercare ale elicopterului
«Dash» s-au desfasurat in
conditii de functionare per-
fectd a sistemului de pilo-
tare folosit, ceea ce face ca
noua constructie si fie a-
preciatd drept o realizare
remarcabild a tehnicii a-
viatice moderne.

fn urmai cu 10 ani, Emile Fourgeron
din Nisa a cistigat cursa ciclisti a
veteranilor, Monaco — Mont-Agel.
El avea atunci 68 de ani, dar nici nu
se gindea si abandoneze sportul.
De curind, dupi zece ani de ila
succesul obtinut fa Monaco, Emile
Fourgeron a stabilit o noud perfor-
manti, care a impresionat in mod
deosebit. E! a efectuat un raliu de
4000 km prin Europa la ghidonu!
unei mici motorete. Entuziastul spor-
tiv a declarat cd in 1968 va incerca
sd parcurgi un traseu de doui ori
mai lung.




«Sint pasionat al tirului spor-
tiv. Urmdresc comportarea si re-
zultatele obtinute de trdgdtorii
nostri in competitiile interne si
internationale. Din fotografiile pu
blicate in revistd cunosc mai
multi trdgdtori, printre acestia
fiind si lon Tripsa. M-ar bucura
mult dacd tovardsul Tripsa ar
scrie cite ceva din succesele sale
pentru cd stiu c¢d are un bogat
palmares». (Petrici Stanciu
— Riad3uti). In acelasi sens
ne-a scris §i ing. Virgil Monea
— Tr. Severin.

*

Am rugat pe maestrul emerit
al sportului lon TRIPSA s:
raspundid acestor cititori. lati
raspunsul siu:

— Am inceput si practic ti-
rul din anul 1952. Am fost ma:
intfi puscas. Dupi vreo patru
ani, campionul olimpic de la
Melbourne, Stefan Petrescu, m-a
indrumat spre proba de pistol
viteza.

Palmaresul la pistol viteza
l-am inceput cu modesta cifra
de 563 p in anul 1956. Aceasta
cifrd a fost mereu imbunititita
ajurigind ca in concursul «Cupa
Steaua» din anul 1966 si fie
ridicatd la 596 p, record ac-
tual republican, rezultat obti-
nut si de catre Virgil Atanasiu
la campionatele mondiale de
la Wiesbaden — 1966. Cu a-
cest rezultat Atanasiu degine
recordul mondial actual.

In decursul anilor am cuce-
rit de mai multe ori titlul de
campion republican, reusind si
depisesc de 31 de ori perfor-
manta de 590 p.

Cele mai Ympartante rezul-
tate internationale pe care
le-am obtinut pind in prezent
sint urmitoarele: medalia de
argint la Olimpiada de la Tokio.
1964; medalia de argint in cam-
pionatele europene de tir, 1965.
Impreuni cu colegii mei V.
Atanasiu, M. Rosca si M. Du-
mitriu, am obtinut tot atunci
titlul de campioni europeni pe
echipe. Aceeasi echipi, la cam-
pionatele mondiale de tir de
la Wiesbaden (R.F.G.), 1966,
cu 2 356 p a cucerit medalia de
argint.

Am primit o scrisoare si o fo-
tografie de la licitusul-mecanic
Adrian Metzger din Timi-
soara. Cititorul nostru ne pune
in curent cu faptul ¢a si-a con-
struit o rulotdi pentru micul
siu Trabant-Combi. Dimensiu-
nile rulotei sint urmaitoarele:
3mlungime; 1,44 litime; 2,10 m
indlgime. Greutate — 480 kg
Constructia are cadru din fier

cornier, sasiu din teavd, arcuri
din foi, frind prin inergie. Exte-
riorul s-a realizat din masa plas-
ticd, iar interiorul din placaj cip-
tusit. In ruloti se gisesc doua
paturi, un dulap pentru haine, o
masa-bufet cu aragaz, chiuveta,
instalatie electrici. Legitura la
masind s-a ficut prin nuca de
50 mm diametru.

Cu aceasti rulotid Adrian Met-
zger a si ficut o cilicorie de
concediu — impreund cu sotia
si fetita — pe ruta: Timisoara,
Sibiu, Pitesti, Bucuresti, Mama-
ia §i retur, in vara anului trecut.
Dupi cum ne marturiseste in
scrisoare, totul a decurs nor-
mal; pe drum drept masina a
atins 70 km/h iar pantele mai
mari au fost abordate cu usu-
rintgd in vitezele | si a ll-a.

Mai multi cititori ai reviste:
printre care Radu Aureliandin
Buziu, lon Sorescu din Hue-
din, Mihai londin Tulceas.a.
cer amdnunte asupra farurilor
cu iod.

*

Rdspunde ing. Constantin
MUSCELEANU:
«Farurile previazute cu

becuri cu iod au apirut in urma
cu citiva aniyconfirminau-s, et
cacitatea in cursa «24 ore de
la Le Mans» in care automobilele
echipate cu asemenea faruri au
realizat pe timpul parcursului
de noapte viteze medii superioa-
re, apropiate de cele realizate
in timpul zilei.

Actualele becuri auto cu fi-
lament de wolfram au o dura-
ti de serviciu destul de mica
§i nu permit o mirire in con-
tinuare a fluxului luminos. Arde-
reafilamentului se produce prin
evaporarea wolframului si de-
punerea sa treptata pe peregii
becului. Spre deosebire de aces-
tea, becurile cu iod conginind
in gazul inert o anumiti can-
titate de iod, permit «rege-
nerarea filamencului». Molecu-
la de iod (l;) venind in concact
cu filamentul incandescent (a-
prox. 3000°C) disociazi in iod
atomic care difuzeazi citre pe-
retii puternic incilzigi (400—
600°C) unde, extrem de activ,
se combini cu wolframul depus.
formind iodura de wolfram
(W 1,). Aceasta la rindul siu difu-
zeazi citre filament unde se
descompune in wolfram care
se depune pe filament si in
iod atomic, iar ciclul se repeti
fardincetare. Procedeul permite
pe de o parte recuperarea wol-
framului evaporat, iar pe de
altd parte impiedici innegrirea
sticlei becului. Fagd de becurile
abisnuite, becul cu iod are
un flux luminos aproape dubliu
si 0 durata de functionare consi-
derabil mai mare.

Recent, in magazinele de spe-
cialitate din (ara noastri, au
fost puse in vinzare faruri cu

iod pentru ceata. Acestea sint
adaptate becurilor cu iod in
sensul ci rezisti la temperatu-
rile ridicate generate de aces-
tea si au dimensiuni mai mici.
Pentru a obtine maximum de
eficacitate aceste faruritrebuie
montate cit mai jos, in limita
permisi de denivelirile dru-
mului, eventual pe brat raba-
tabil».

Din ce in ce mai multi cit-
tori printre care §i tovardsul
Wetzler Mihai in numele u-
nul grup de sportivi motoci-
cligti de la clubul C.S.M. Re-
sita cer Idmuriri pentru confec-
tionarea carturilor. Care este re-
gulamentul cartingului, cine poo-
te participa la astfel de intreceri?

*

Interesul mereu crescind pen-
tru carting ca §i posibilitatea
practici a organizarii unor a-
semenea intreceri fac ca re
vista noastri si-si indrepte a-
tentia in viitor si in'aceast3
directie.

Un cart poate fi construit, cu
oarecare straduinta, si de un
amacor, plecind de la ansam-
bluri existente in comert. Men-
tiondm insi ci imbinarea em-
piricAi a unor elemente con-
structive nu poate duce la re-
zultate bune. De aceea in nu-
merele noastre viitoare vom
indica modul in care se face
calculul de tractiune al unui
cart pornind de la caracteris-
tica exterioari a motorului fo-
losit. Vom arita cum trebuie
construita transmisia, astfel in-
cit viitorul nostru cart si ob-
tina pertormante.

@® Urmairesc cu mult interes
numerele revistei «Sport §i Teh-
nicd» pe care o gisesc foarte
interesantd. Am colectia ince-
pind cu nr. 1/1966. Impreuni
cu algi colegi invitim telegra-
fia in vederea examenului de
radioamator. (Florin Zaharia
— Buz3u)

@ Apreciez mult revista
«Sport §i Tehnici» la care sinc
abonat de mai mul¢i ani. Co-
lectionez noutitile automobi-
listice si as dori ca revista sa-si
sporeasca numarul de pagini
consacrate acestui sport. (Eu-
gen Cotar, student — Bucu-
resti)

@ Lucrez ca tractorist |a
1.A.S.-Nidlac — Banat si astept
cu bucurie in fiecare luni
abonamentul meu la re-
vista «Sport si Tehnici». Ma
intereseazi noutitile din do-
meniul auto-moto, aviagiei si
radioamatorism. (L. Pavel —
Nidlac — Banat).

@ Sint elev la Scoala teh-
nica de proiectanti, sectia con-
strucgii de masini si in acelasi
timp un pasionat cititor al
revistei «Sport si Tehnicay. imi
plac foarte mult automobilele
si cursele de automobile. Sinc
multumit cu articolele si foto-
grafiille legate de aceascti ra-
mura sportivi. (Gheorghe Ma-
rinescu — Bucuresti).

@ Citesc cu deosebiti pli-
cere articolele pentru radio-

amacorii incepitori. Am con-
struit mai multe aparate de pe
scheme publicate in revista
«Sport si Tehnici» si care mi-au
reusit, printre acestea se afli
un converter pentru 14,21 si
28 MHz (lon Stinculescu —
Pitesti).

@ Prin profesia mea de me-
dic, s-ar pirea ci as fi separat de
unele noutiti tehnice din dome-
niul alpinismului, aviatiei, tiru-
lui, electronicii etc. Acestea
m-au acaparat insi din copilarie
si acum sint bucuros ¢a despre
toate acestea pot citi articole
interesante in revista «Sport i
Tehnici». (Dr. Erdelyi Pal —
Aiud)

Cititorii Lucian Marinescu
din Bucuresti, lon Bileanu
din Tr. Severin si Cristian
Ene din Sibiu se intereseazi
despre normele si canalele de
televiziune.

Pentru precizarea notiuni-
lor, amintim ¢i normele euro-
pene recomandate de CCIR au
rezervat emisiunilor de televi-
ziune benzile urmitoare: ban-
da 1=41—68 MHz; banda
H= 76—100 MHz; banda
111=144—230 MHz; banda
IV=470—585 MHz; banda
VY=610—960 MHz.

Incr-o banda incap mai multe
canale de televiziune, astfel (a
se vedea tabelul canalelor de
televiziune pentru cele doui
norme) televizoarele cunoscute
a noi, cu 12 canale, functionind
dupa norma OIRT, au canalele
1—2 in banda |, 3—5 in banda II
si 6—12 in banda Ill. Forma
semnalului diferi grafic de
la o norma la alta; schitele
de mai jos dovedesc acest fapt;
de aceea nu se pot receptiona
sunetu! si imaginea simultan cu
televizoare pregatite pentru
OIRT in norma CCIR si invers.
Sint necesare in acest scop a-
daptoare simple cu un singur
tub sau cu un singur tranzistor
(vezi nr. 12/1967 din revista
noastri).

D. Noje din Ho-
morodu de Mijloc,
Y. Crecea din R. Vil-
cea si 1. Lampi din
Tulcea, doresc sa li se

explice cum se desprin- >

de de sol o rachetd cos-
micé.
*

colabara-
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«Ca rachetele purea- 0
toare iau startul verti- | .
cal este un fapt bine-
cunoscut. Deci racheta
nici nu ruleazi la de-
colare ca un avion, nici
nu gisneste dintr-o tea-
vd ca un proiectil. Ea
porneste direct in sus,
asa cum vedeti in foto-
grafia aliturati. Prin a-
ceasta, racheta stribate
drumu!l cel mai scurt
prin straturile dense de
aer §i reuseste si iasa
din aceste straturi mai inainte
ca viteza sa (continuu crescitoa-
re) si fi atins valori prea mari
si prin urmare firi sa se fi
produs o incilzire prea intensa
a invelisului siu. Fireste, nu a-
celasi lucru s-ar petrece in ca-
zul startului orizontal, ¢ind an-
velopa troposfericid (stratul cel
mai dens de aer, din imediata
vecinitate a suprafetei Pimin-
tului) ar determina aparigia u-
nei forte aerodinamice de re-
zistenta la inaintare de miarime
inacceptabili.

Pentru rachetele cu mai mul-
te trepte — cazul rachetelor
purtitoare — este deosebit de
important ca, la desprinderea
primului etaj propulsor, rache-
ta sa fi iesit din partea densi a
atmosferei, dar traiectoria si
se fi inclinat cit mai mult, am-
bele conditii favorizind progre-
siunea zborului in continuare
prin lucrul motoarelor treptei
superioare. De exemplu, ra-
cheta «Saturn»-5 ureia pinid la
65 km sub impulsul asigurat de
cele 5 motoare principale ale
primei trepte. De aici mai de-
parte forta de tractiune este
furnizatd vehiculului de alte
5 motoare, ale treptei a doua.
Ele fac si sporeasci viteza ra-
chetei de la circa 9 500 km pe
ora («zestrea» primei trepte)
pind la 24 000 km pe ori —
lucru posibil tocmai datoriti
realizirii imprejuririi mentio-
natey.

Frecventd imagine MHz

Frecventd sunet MHz

CCIR OIRT CCIR OIRT

| 41,25 49,75 46,75 56,25

1l 48,25 59,25 53,75 65,75
I 55,25 77,25 60,75 83,75
v 62,25 85,25 67,75 NM.75
A 175,25 93,25 180,75 99,75
Vi 182,25 175,25 187,25 181,75
Vil 189,25 183,25 194,75 189,75
vill 196,25 191,25 201,75 197,75
IX 203,25 199,25 208,75 205,75
X 210,25 207,25 215,75 213,75
XI 217,25 215,25 222,75 221,75
XN 224,25 223,25 229,75 229,75
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Uzlnele textile

J”MOLDOVA“
Botosani

e PINZA ALBITA
e ZEFIRURI (uni, caro, in dungi)

e ARTICOLE DIN CELOFIBRA
(pentru fuste etc.)

e DOC
® FINET (uni si in dungi)
» RACHITA

e LIVIU (camasi confectij)

UZINA DE
PROTOTIPURI
5| REPARATII DE

UTILA) CHIMIC
Fagaras

2XeCuUtd:

» Utilaje emailate antiacid

2ina la 1 000 litri

» Cauciucari de utilaje

» Cauciucari de valturi
pentru industria celu-
lozei si hirtiei.

» Capace ambutisate
de la® 219 - 1 600 mm

» Segmenti pentru capace
de la@® 1 600 - 3 200 mm

- Presa hidraulici de 1000 tone cu matritd pentru bombare. S
FAGARAS, telefon 1710




Cu patru ani in urma vacan- De’a//U
ta de vard mi-am petrecut-o
la Centrul experimental de na- fa baza fa’drgU/U/
vomodele. Aveam gi eu citeva
iole canstruite la cercul de S?Cfdne AB
navamodele de la Palatul pio-
nierilar $i veneam cu ele acolo jca,ra /2
pentru lanséari pe lacul Binea-
sa. Dacéd se intimpla ins& ca
pe oglinda apei sa fie si mo-
delele de performanta ale cu-
noscutilor navomodelisti Ca-
sian, Jelenici gi Milescu, uitam
de iolele mele.

ntr-una din zile, tovarasul
Ariton Casian mi-a adus o re-
vistd, in limba germané, in
care era publicat velierul «M»-
international ADRIA. Mi-a a-
tras atentia cd modelul este
destul de greu de realizat nu-
mai dupa datele si schitele
publicate, insd m-a sfatuit sa
le studiez aminuntit gi, daca
pot, s& aduc si unele imbuna-
tatiri planului.

Dar vacanta s-a terminat
In timpul ce-mi mai rdminea
dupad pregitirea temelor am
inceput lucrul la velier. Am
desenat mai intii planul la sca-
ra 1/1, apoi am confectionat
cite o piesa, asa ci pind in
primAvard am terminat mo-
delul. In vacanta mare am ve-
nit cu el la Centrul experimen-
tal. Primui «consult» il-a facut
tovaridsul Casian. A fost
bucuros cd am putut realiza o
constructie destul de diticila.

De la primele lansari m-am
convins ¢i navomodelul meu
are calitati superioare. Partici-
pind la etapa ordseneascad a
Campionatului republican de
navomodele, m-am clasat pe
focul I, iar in etapa finala an
obtinut titlul de campion re-
publican. Anul trecut partici
pind din nou la campionatul
republican de navomodele de
pe lacul Siutghiol am cucerit
pentru a doua oard titlul de
campion republican.

Navomodelul, dupd cum se
vede din schita, este un iaht .
clasa «M» international. Im L
bunitatirile ficute de mine s
care corespund cu schitele a-
laturate sint urmaétoarele:

e Am marit suprafata deri

vorului prin coborirea balastu- .
lui cu circa 50 mm, precum s %
greutatea lui. Prin aceasta o-
peratie s-a coborit si centru —
de presiune sl greutate. Pentru -
a micgora rezistenta la inain-
tare a nava modelului, am mic-
sorat secfiunea profilului deri
vorului de la 26 mm la 8 mm
asa cum este in schita.

e Arborele (catargul) sighiu
rile velei si focului le-am con-
fectionat cu un canal pentru
invergarea velelor, aseména-
tor celor de la ambarcatiile
mari, astfel cd armarea si dez-
armarea modelului la con- -—-‘
cursuri este foarte rapida, im- v
bunititind in acelasi timp s
calitatile aerodinamice ale ar-
boradei. f A

e Fixarea catargului am rea ——
lizat-o cu ajutorul sarturilor CV/[ .
din fir de otel de 0,5 mm si pre-
vizute cu tendoare cu surub
care permit o fixare mai ri-
gida si precisa.

Modelul poate naviga si pe
timp mai putin favorabil s
ohtine o vitezd de drum supe-
rioard, pastrindu-si asieta (po-
zifia) buna.

Desenul alaturat reprezinta
fa scara 1/10 ansambiul mode-
lului cu cotele de baza si la
scara 1/1 cadrele. Precizez ca
fiecare navamaodelist va tre
bui si-si deseneze modelul |z
scara1/1,dupi careisi vaalege
siste mul de constructie in ra
port cu posibilitatile de care 1270
dispune. Recomand ca mode 1
ful s aiba cirma fixa intruc -
rezultatele vor fi mai bune i &b I ’?5 | 276 | 37 | 475*_:‘ 561 i 551 | 741 | b4 | 24/ I 041 | 13 123
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