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Motociclismul

sportiv
—mn1969

Maestrul sportului GEORGIU MORMOCEA, secre-
tar general al Federagiei Romine de Motociclism, ne-a
informat cu privire la activitatea competitionald din
noul an. In acelasi timp, interlocutorul nostru ne-a dat
unele aminunte despre Congresul federagiei interna-
tionale de specialitate, la lucridrile ciruia a luat parte
cu citva timp in urma.

MOTOCROS. Sportul cu motocicleta in teren
accidentat va constitui i in 1969 principala activitate
competitionald a alergitorilor romini. Organizirii
acestei activititi i s-au adus insd unele imbunacitiri
fagd de trecut. Astfel, campionatul republican (pentru
clasele 250 cmc, 500 anc si tineret) va avea loc in ultima
parte a sezonului, in lunile octombrie §i noiembrie.
Cele patru etape — programate pe traseele de la
Tg. Jiu, Brasov, Bucuresti si Cimpina — se vor desfisu-
ra duminicd de duminici, fird pauze.

Pina la inceperea campionatului, motociclistii nostri
vor participa la o serie de concursuri internationale
si la 12 intreceri interne. Competitiile interne vor fi
dotate cu cupe oferite de orasele organizatoare:
Ploiesti, Buziu, Mareni, Orasul Gh. Gheorghiu-Dej,
Cluj, Alba lulia, Piatra Neam¢ etc. Esalonarea in acest
mod a competitiilor interne va da posibilitate sportivi-
lor sa concureze tot timpul sezonului. In acelasi timp.
fruntasii motociclismului nostru inscrisi in competitiile
de peste hotare, vor putea lua parte la toate etapele
de campionat national, deoarece acesta este programat

— asa cum am aritat — la sfirsitul coamnei, cind activi-
tatea internationali este practic incheiati.

O modificare a intervenit si in modul de desfasurare
a intrecerilor dotate cu cupe. Pentru ca starturile si
fie cit mai «populate» si disputa sportivi si creasci
din punct de vedere calitativ, concurentii de la clasa
250 omc vor lua startul o dati cu cei de la 500 ame,
ei figurind la urmi incr-un clasament comun. Se vor
alerga trei manse (procedeu inedit in motociclismul
nostru) a cite o jumitate de ori, plus doui ture. intre-
cerea tinerilor va rimine tot la formula veche, cu doua
manse a cite 20 de minute, plus doui ture.

Dintre concursurile internagionale la care vor fi
prezenti reprezentantii nostri, cel mai important este
Motocrosul balcanic. Cele patru etape vor fi orga-
nizate la Bucuresti (mai), Kutina-lugoslavia (iunie),
Istanbul (iunie), Sofia (septembrie). De asemenea,
concurentii romiani vor participa la citeva turnee de
motocros in Franga, R.F. a Germaniei, Elvetia, ltalia,
la unele concursuri din R.D. Germani, U.R.S.S., Polo-
nia si Ungaria, la opt etape ale campionatelor mondiale
si, eventual, la Motocrosul natiunilor. in tari sint
prevazute deocamdatd doud concursuri internationale
— unul laTg. Jiu (1 iunie) si altul la Bucuresti sau Brasov
(8 iunie). _

VI.TE'Zé _PE CIRCUIT. Acest gen de alergari
continui si figureze in calendarul federatiei si in 1969.
Sint programate 10_cupe ale diferitelor orase (Arad,
Satu-Hare.. T. Severin, Briila, Timisoara, Pitesti etc.),
precum si un campionat republican in patru etape:
Brasov (§ iulie), Arad (27 iulie), Oradea (3 august),
Bu_curestl _(17. al.Jg_ust). O modificare de regulament
a Intervenit si aici, in sensul ci nu mai este permisi
participarea unei motociclete la mai multe clase. Daci
un al_ergitor doreste totusi si alerge la doui clase,
atunci el este obligat si prezinte doui motociclete
adecvate claselor respective.

Pinid la ora cind scriam aceste rinduri, programul
internagional al alergatorilor nostri de vitezi n-a tost
inca definitivac. Este probabil ca ei si participe la unele
concursuri din Ungaria, lugoslavia, Austria s.a.

VYorbind despre concursurile de vitezi pe circuit,
tovarisul G. Marmocea a ginut si sublinieze urmitoarea
misuri luatd de federagie: in 1969, fiecare sectie de
motociclism care se inscrie in campionat va fi obligatd
sd prezinte la start, pe lingd celelalte masini, cel putin
un concurent cu motoreti «Carpati». Apreciem aceasti
misurid ca bineveniti, deoarece va stimula interesul
sectiilor .pentru un produs autohton si pentru o clasia

din campionat, tratate pind acum cu insuficienti atentie.

DIRT-TRACK. Concursurile de viteza pe zgura is:
vor relua anul acesta locul pe care il merita in ansamblul
motociclismului nostru sportiv. In primivara, pista de
la Pantelimon va fi complet pusi la punct, iar specialistii
acestui gen de alergiri vor reapare in fata publicului
care ii asteaptd cu atita interes. Sint programate o
Cupi a clubului Metalul si un campionat al Bucurestiu-
lui, ambele cu cite cinci etape. In plus, se preconizeazi
organizarea, in cursul lunii iulie, a doud concursuri
internatgionale, la Bucuresti si Sibiu.

REGULARITATE SI REZISTENTA. Pentru
alergitorii care posedi motorete «Carpati» va
avea loc un campionat republican. Intrecerile vor
incepe la nivelul judetelor, urmind ca finala sa se dispute
in zilele de 18, 19 si 20 iulie la Cimpulung Muscel.
Dupi cum se stie, un astfel de campionat a fost inschis
si anul trecut in calendarul competitional, dar el nu s-a
organizat din lipsa de preocupare a comisiilor judetene,
de specialitate. Este necesar ca in 1969 si se manifeste
mai multi seriozitate fati de aceasti problemi. In
acelasi timp, ar fi de dorit ca si cele doui intreprinder:
care colaboreazi la fabricarea motoretei si-si aduca
aportul la buna organizare si desfisurare a campiona-
tului de regularitate si rezistentd, fiind direct intere-
sate.

CONGRESUL F.I.M. Tinut la Madrid in luna
noiembrie, Congresul anual al Federatiei internagionale
de specialitate a dezbitut citeva probleme importante.
Una dintre ele s-a referit la «profilul» viitorului cam-
pionat mondial de vitezi pe circuit, competitie criticatd
cu vehementd in ultimii ani. Pentru a face acest cam-
pionat mai larg accesibil, s-a propus ca pe viitor moto-
cicletele prezente la start si indeplineasci urmitoarele
conditii: 125 anc — motor cu doi cilindri, sase viteze,
75 kg; 250 cmc — doi cilindri, sase viteze, 100 kg;
350 si 500 emc — doi cilindri, sase viteze, greutate
minima 100 kg.

Motocicletele cu patru, sase sau opt cilindri,ar urma
si formeze o categorie speciali (asanumita «formuld
liberi») care si se desfisoare paralel cu campionatul
mondial, dar si nu figureze in clasamentul oficial. Tot-
odatd, s-a propus ca intrecerile de la categoria atas si
fie admise numai pe anumite trasee, aprobate de delega-
tul F.I.M., unde nu existd pericol de accident. Aceste
propuneri urmeazi si ajungi pe masa Comisiei Sportive
Internagionale pentru a fi studiate si transformate
in hotirire.

(D.L.)
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Tirul cu arcul, sport milenar, Indrégit
muit atit de tineret cit si de virstnici, a
figurat intre sporturile olimpice Incepind
cu Olimpiada de la Paris din anul 1800.
Dar dupid J.0. de la Anvers din 1920, a
fost scos din programul Olimpiadelor.
Cu toate acestea, el a continuat s& fie
practicat cu intensitate In muite térl, cum
sint Elvetia, Polonia, Cehoslavacia, Unga-
ria, Finlanda, Austria sl S.U.A. Pe plan
mondial de aceastd activitate se ocupé
Federatia Internationald de Tir cu Ascul,
la care s-au aflliat organizatiile nationale
din 45 de téri.

La noi In taré, tirul cu arcul — acest
sport tradifional — a fost practicat de-a

iungul anilor de un mare numér de ama-
torl. Datoritd unor entuziasti, printre care
mentiondm pe conferentiarul universitar
Florentin Bodnar din Cluj, inginerul Teo-
dor Casonl din Tg. Mures, minerul Vasile
Tamas din Petrogani gi inginerul Cristian
Cismaru din Bucurestl, Inconjurati la rin-
dul lor de multi alti pasionati, tirul cu
arcul gi-a péistrat popularitatea, organi-
zindu-se anual o activitate competitio-
nald destul de sustinuté.

Vestea cd tirul cu arcul va figura din
nou, Inceplind cu cea de-a XX-a Olimpiada
de la Miinchen din 1972, printre probele
olimpice a umplut de bucurie inimile
arcasilor de pretutindeni.

In scopul dezvaltdrii mai rapide a tirului
cu arcul si In tara noastrd Federatia
Romén# de Tir a luat, recent, o serie de
masurl qum sint constltulrea colegiului
central de antrenori 8i includerea In ca-
lendarul competitional a unor Intrecéri
{ocale si republicane.

Dups cum se sgtie, tirul cu arcul nu cere
o baz3 materiald prea costisitoare. Un arc
sl sase sigetl pot fi procurate contra
sumel de 150—250 lei, iar locul de tragere
eate usor de jat Intr-o poiand, pe
un teren de sport sau chiar Intr-o sald
mai mare. .

De curind, sala Floreasca Il din Capi-
tald a gazduit o pasionatd Intrecere,

HoMANE

«Cupa Municipiutui Bucuresti», la care
au participat arcasi din Cluj, Tg. Mures,
Petrogani sl Bucuresti. Fiecare concurent
a tras 72 de ségetl la distanta de 50 m si
tot atitea la distanta de 30 m (de 24 de
ori clte trei s#geti, iIn doud mange). Do-
vedindu-se mai bine pregétitl, concurentil
din Tg. Mures au cucerit trofeul pus In
joc gi in acelasi timp si primele locuri, la
individual prin A. Gyorti —971 p (406 p
la 50 m si 565 p la 30 m)_si Magdalena
Kosa — 720 p (284 + 432}.

In fotografii: echipa Tg. Mures si un
aspect de pe lInia tintelor.

Niculae POPESCU




Existd clteva orase din tara noastra
care par a fi «profilate» pe un anumit
sport. Asa de exemplu, este evident
cé orasul Satu Mare a devenit, in ul-
timii ani, o nesecald pepinierd de
scrimeri, iar la Miercurea Ciuc ho-
cheiul pe gheala e un sport traditional,
o adevdrala pasiune colectiva.

Pdstrind proporqiiie si, desigur, sub
rezerva confirmarii ulterioare, se poa-
te spune cd si orasul Tirgoviste si-a
descoperit — In sflrsit — vocalia spor-
tivd. E vorba de modelism. Mai pre-
cis, ae aeromodelism i rachetomo-
delism.

Este adevaral ca pind-n prezent Ila
Tirgoviste nu au fos! realizate re-
corduri senzationale, c& nici un mo-
delist din fosta cetale de scaun a Ta-
rii Romanesti nu a obfinut pind acum
titlul de maestru al sportului. In mo-
mentul de fald conditiile necesare
penlru a ajunge si la aceste perfor-
mante existd.

Dar mai este, din nefericire, si un
«dar» care condifioneaza trecerea de
la cantitate la calitate...

Un profesor si 180 de elevi

Profesorul Radu A. lon conduce
cercul de modelism de la Casa pio-
nierilor. Are 12 grupe a cite 15 elevi.
Opt grupe de aeromodelisti, doud de
navomodelisti, doud de rachetomo-
delisti. $i dimineata i dupd amiaza
sala de lucru este plind. Un adevéral
atelier In care se lucreazd aproape
fara Inlrerupere.

— Clti dintre acesti elevi sint avan-
safi?, il intrebdm pe tovardsul Radu.

— Cel putin 20 ar pulea participa
fa concursurile oficiale.

nate si compelilii cu caracter republi-
can. O mérturie in acest sens o con-
stituie nu numai diplomele si plache-
tele cistigate de cei... patru compo-
nenti ai echipei (ceilalti doi sint Radu
A.lon, despre care am vorbit maji Ina-
inte §i Radu N. lon, despre care vom
scrie mai deparle), cit mai ales aero-
modelele cu care au participat la
concursuri. Unul mai frumos ca altul.

— Cum se explicad totusi cd sintefi
atlt de putini?

— Simptu. Aeromodelismul de per-
formanld e un sport costisitor. Un
moloras pentru aeromodele captive,
de pildd, ajunge pind la 7)0 lei, iar
o bujie pentru acest motoras costa
42 lei, adicd mai scump decit una
pentru automobil! Lemnul de balsa si
celelaite materiale speciale sint si ele
scumpe s$i se gdsesc greu.

— Asocialia «Metalul» nu vd spri-
jind?

— Anul trecut a alocat 2 000 lei
care abia au ajuns pentru deplasarea
echipei la campionalele republicane.

Motivul invocat este plauzibil. Dar
(din clte se pare) cei doi interlo-
cutori se complac si ei in aceasta si-
tuatie. Propunem conducerii asociatiei
«Metaluln sd analizeze mdicar o data
si sectia de aeromodelism (mai ales
cd echipa de fotbal merge destul de
bine si, oricum, pind la reluarea cam-
pionatului mai este timp).

Un entuziast si opera lui

E vorba de Radu N. lon (nu trebuie
confundat cu Radu A. lon). In pre-
zenl e inspector scolar. Specialitatea:
fizico-chimice. A doua pasiune: ra-
chetomodelismul.

La Casa Pionierilor din Tirgoviste peste 188 de pionieri se

~ initiaz& in aeromodelism, navomodelism, rachetomodelism (1).
Dar in sectia de performanti a asociatiei «Metalul», de ani de
zile lucreazl numai aceiagi «seniori», L. lonescu gi S. Gardon (2).

— 8/ de ce nu participd?

— Pentru c& nu se organizeaza
concursuri. E punctul nevralgic al
intregii noastre activitafi. Mulli dintre
pionieri md intreabd: «Penlru ce sa
construim dacd nu avem cu cine sa
ne intrecem ?»

— Elevii dv. nu fac parte din nici
o asociafie sportivd?

— Nu. Din cauza asta nici nu-i pu-
tem legitima.

Situalia pare curioasd. Acesti copii
frecventeazd cerqurile de modelism,
invald, se perfeclioneazd, ajung in
pragul consacrdrii sportive, iar In
momentul in care au trecut de 14 ani,
deci nu mai sint pionieri, trebuie sd...
uite tol ce au invafal si s& se apuce
de alt sport.

Ce-ar trebui ficut pentru ca fru-
moasa activilate de la Casa pionierilor
sd nu rdmind fard rezultate practice ?
In primul rind este necesar s se con-
stituie o asociatie sportivd a pionieri-
lor din localitate (dupd exemplul clu-
bului «Cutezatoriim din Bucuresti).
Apoi, sd se organizeze un program
competilional regulat care sa figureze
si in calendarul Consiliului judefean
pentru educatie fizica si sport. In sfir-
$it, cei mai buni dintre pionieri s& fie
primiti, dupa Implinirea virstei de 14
ani, In sectiile de modelism ale aso-
ciafiilor sportive.

Dar existdi asemenea sectii? Da,
la Tirgoviste existd una, in cadrul
asociafiei Melalul,

. O sectie cu... patru membri...

...care are $i un sediu destul de In-
cédpdtor. Intilnim aici jumiatate din
membrii acestei sectii Je performan-
{a: Liviu lonescu si $erban Gardon.
De /a ei afldm ca ambii sint agpromo-
delisti incd din 1949 si c4 s-au clasat
destul de bine intr-o serie de campio-

Si-acum, Inainte de a merge mai de-
parte, trebuie sd eluciddm o problema.
Este rachetomodelismul o disciplinad
tehnico-sportivd ? Raspunsul nu poa-
te fi decit afirmativ. Rachetomodelis-
mul este cea mai noud ramurd a ma-
delismului, care in cltiva ani a cuprins
in intreaga lume mase de copii, ti-
neri §i maturi. Dovada sint sulele de
participanti la concursurile organi-
zate, zecile de scrisori care sosesc in
fiecare lund la redaclia noastrd, ca §i
numeroasele cercuri de rachetomo-
delism care iau fiin{a pe tot cuprinsul
{arii.

Un animator al acestei noi ramuri
tehnico-sportive este Radu N. lon.
I-am vizitat «rachelodromul» instalat
in doud incdperi de la Liceul unde a
lost, pina de curind, profesor. Dacéd la

. Tragatorii
sportivi  se
antreneazdin-
tr-un poligon l |
improvizat
- (3), larorien-
tarigtii @ in-
cearch gl ei,
deocamdati
firk succes,
sd  atingd
vreo perfor-
mantk mai
interesan-
th (4

., &

Incepul rachetele erau mai simple,
acum sint adevdrale opere de arta,
perfect calculate §i frumos finisate.
Fiecare dintre ele este lucratd de cite
un elev si are dosarul ei, ca un adeva-
rat proiect ingineresc. Pentru noul
sezon sportiv care se apropie se lu-
creazd cu intensitate. Recordurile sta-
bilite anul trecut sint «sub nivelul
mondial. Ele vor fi, cu siguranta,
depdsite cu mult. Cel putin Ia racheto-
modelismy Tirgoviste e In frunte...

Problema enuntaté in litlu nu e va-
labild numai pentru modelism. Ini-
tiere se face si in celelalle activitdfi
tehnico-sportive. Tirul, de exemplu,
are mulfi adepti in oras, dar lipsa unui
poligon amenajal, precum §i a arme-
lor de calitate, plafoneazd prematur

concurentii, desi dupd cum ne-a infor-
mat tovarasul Constantin Avramescu,
seful comisiei judetene de tir, talentele
nu lipsesc. O situatie asemandtoare
existd §i in ce priveste orientarea tu-
risticd. Dintre numerosii participan{i
/a concursurile organizate In zona la-
cului de la Scropoasa, nici unul nu
s-a Impus Intr-un concurs republi-
can...

Problema cea mai importania In
momentul de fata este de a se intelege
de cdtre forurile competente din acest
oras cd inilierea In sporturile tehnico-
aplicative este numai o primd faza.
Si aici ca §i In toate celelalte ramuri
sportive trebuie sd tindem spre per-
fectiune, spre performanta.

E. RIVENSON
foto $¢t. CIOLTOS




Printre cei care concuri la indeplinirea
misiunilor de zbor in aviatie, fie ea militari,
de transport sau sportivi, se numiri si teh-

nicienii, specialistii care pregitesc la sol
aeronavele pentru confruntarea cu vazduhul.
Munca lor este adesea anonimi, desfisurati
in spatiul restrins al hangarului, dar cite
satisfactii nu poate da atunci cind este ficuti
cu pricepere si pasiune. Am avut deseori
prilejul si urmiresc activitatea tehnicienilor
de la Aerocliubul «Aurel Vlaicuy, la Clinceni
sau in alte imprejurdri, si ea m-a impresionat
in mod deosebit, prin unele momente demne
de asternut pe hirtie.

Eram la Campionatul mondial de planorism
de la Leszno, in zilele capricioasei veri din
anul care a trecut. In cortul de campanie
aveam vecin de pat pe unul din tehnicienii
«£chipajelor noastre. Nu dormeam; ascultam
cum se cerne ploaia pe pinza impermeabili.

— Are 53 intre nenorocita asta prin huse,
imi spune vecinul meu. Si conteazi, si stiti.
Aripa planorului trebuie si fie uscati si lu-
cioasa ca oglinda.

— Sa intre prin huse?,l-am intrebat.

— Da. Au cripat in citeva locuri in timpul
transportului. Ce si fac?..

Nu stiu daca pilotii se gindeau la acelasi
lucru, dar toati noaptea l-am auzit pe biiat
invirtindu-se in asternut. M-am trezit in zori.
Patul tehnicianului era ficut. Afari se pre-
vestea a fi, in sfirsit, o zi frumoasi. Cind am
ajuns pe cimp, planoarele noastre erau...
oglinda, iar tehnicianul fredona un cintec
oltenesc. Frecase la ele doui ore. Biiatul se

numeste Constaintin Tomescu, tehnician la
Aeroclubul «Aurg! Vhicu»...

lon Serban a fost instructor intr-un aero-
club al aviatiei sportive, dar un grav accident
l-a facut inapt pentru zbor. Ar fi putut si se
pensioneze, insi nea Serban nu s-a putut
despdrti de avioane, de mirosul de clei si
benzina al hangarului, de aerul cind prea fier-
binte, cind prea rece,al cimpului de zbor.
Si a luat in primire trusa de scule a tehnicianu-
lui. Sint aproape 15 ani de atunci.

Daci vrei si-| gasesti pe tehnician, il cauti
in hangar, pentru ca toata ziua nu se desparte
de motoare. Imi aduc aminte de o scena:

— Mai lasi-l, nea Serbane!,i-a strigat cineva
din usa hangarului.

S-a oprit o clip3, s-a aprins la fatd si abia
a putut ingdima:

— Ce? Ce si las? Cum si las? Auzi? S3-l las...

Apoi a inceput si ridice in grabd, cu patima
parck, si cealalti capotdi a motorului. Cind
«Zlinul» a fost scos la zbor, Serban a ramas
in fata hangarului cu ghemotocul de bumbac
in mind. L-a urmirit cum ruleazi pe cimp,
cum decoleazd, cum se depirteazid in zare.
Si, masinal, isi tot stergea miinile cu bumbacul...

Era spre sfirsitul unei zile de zbor si avionul
parasutistilor fusese tras la parcare §i ancorat.
Trecind pe lingi el, l-am zirit pe mecanic,
pe Mihai Intorcitoru, intins pe spate sub
aripid. E un tindr simpatic, gata oricind si-ti
spuni fel de fel de intimplari. M-am oprit si
schimbam citeva vorbe.

— Imi vijiie al naibii capul, a inceput el.
Z3u, m-au dat gata azi. Am fost de 11 ori
la 2 000 de metri. Sus, jos, sus, jos... Dimi-
neata cu tovarasul Panduru, dupd masa cu
tovarasul Calotd. Stii ce inseamna sia wurci
de 11 ori la 2 000 de metri si si cobori brusc
inapoi?

Misiunea mecanicului in avion este aceea
de a supraveghea functionarea motorului.
Sti in picioare, in spatele pilotilor si asculta.
asculti bitaile inimii aparatului. Din cind
in cind impinge sau reduce usor maneta de
gaze. Se poate zbura si firi el? Sigur ci da.
Dar el, tehnicianul, vrea si fie acolo, lingd
motorul de a cirui functionare impecabila
sint legate toate preocupirile sale.

— Bine, nea Misule, de ce nu-i mai lasi
si singuri?

Mi-a aruncat o privire de parci i-as fi
spus cine stie ce ocara.

— Se poate, tovarise reporter? Tocmai
dv. priviti asa munca noastra?

Mi-am cerut scuze.

— Las3, nea Misule. Am si scriu in revistia
despre aceasta meserie.

— Ce si scrieti? Dv.,ziari;tii, nu-i vedeti
decit pe piloti...

l-am promis ci am si le fac o vizitd la ince-
putul iernii, cind tehnicienii sint ocupati cu
stocarea materialului volant, cu reviziile masi-
nilor, cu intretinerea instalatiilor de aero-
drom. Si m-am tinut de cuvint. l-am vizitat

1) Trei dintre tehnicienii aeroclubului 1a lucru: Alex. lonut, Constantin
Tomescu, Gh. Ardelcanu. 2) O ultima revizie si... stocarea. Tehnician, Gheor-
ghe Utd. 3) Conducatorul auto Gostin Mincu are si el probleme cu revizia

masinii,

TEHNICIENII

cu putin timp in urma, intr-o zi in care vintul
aspru zburiticea fulgi de zipada peste intin-
derea aerodromului.

In hangar n-am gisit decit doi-trei dintre
cei zece tehnicieni ai aeroclubului. Au trebi-
luit citeya minute pe linga un avion, apoi
goniti de frig au alergat in clidirea aeroclubu-
lui. Acolo, in sala de studii, ceilalti mecanici
si tehnicieni se imbulzeau in jurul unui calo-
rifer... rece. Birourile clidirii semanau cu
niste camari frigorifice.

— Sintem complet paralizati, ne spune lon
Soflete, instructor de zbor, secretarul organi-
zatiei de partid. Dupi cum vedeti, calorifere
avem, insi cum cildura vine de la vecini, nu
ajunge pina la noi. Avem si sobe, dar existind
instalatie de incillzire, nu avem ratie de femne.
Am adus de acasi resouri electrice, insi e
imposibil de incilzit cu ele. Si situatia aceasta
nu-i de ieri de alaltiieri, ci se mentine asa
de citiva ani, fard ca cineva si ia vreo masuri.
Ce facem? Dupi cum vedeti, tremuram...

il rugim pe Constantin Simionescu, seful
sectorului tehnic, sa2 ne vorbeasca ceva despre
activitatea tehnicienilor.

— Ce-as putea spune! Stam. Avem de
lucru foarte mult. E adevidrat, materialul
volant — avioane, planoare — este stocat, dar
masinile si alte instalagii sint pe butuci. Nu
existi un atelier incilzit in care si lucriam,
nu avem imbriciminte de protectie adecvata
sezonului de iarni si nu putem face nimic.
Cind vom recupera acest timp pierdut, e
greu de spus.

Tehnicienii dau din umeri.

— N-ati venit si vedeti ce facem cind se
putea lucra afard. Sau si veniti la primavari,
cind va incepe iuresul si n-o si ne mai vedem
capul.

As vrea si cred ci semnalind aceasti situatie,
se vor lua masurile corespunzatoare. i aceas-
ta cit mai repede. In acest caz, nu se va putea
spune cd vizita noastra la Aerodromul Clin-
ceni in toiul iernii a fost nepotrivita.

Viorel TONCEANU
Foto: $T. CIOTLOS




Fatd de numdrui mare al radioama-
torilor emitdtori din intreaga tard —
peste o mie — numdrul celor din ju-
detul Harghita este extrem de mic:
ii numeri pe degetele de la o mind.
Dacd mai addugdm cd §i dintre acestia,
dupd cum am fost informati, numai
trei activeazd, vom vedea cd situatia
este mai mult decit nesatisfdcdtoare.
Desigur cd pe lingd alte cauze care
au contribuit la aceastd stare de lu-
cruri a fost §i aceea cd actualul teri-
toriu al judetului Harghita era situat
mai departe de resedinta fostei regiuni,
unde se afla radioclubul regional care
indruma aceastd activitate. Asa cum
s-a intimplat si in alte pdrti, de aceastd
situatie a beneficiat in primul rind
orasul de resedintd Tg. Mures, fiind
neglijate intr-o mare mdsurd orasele
si localitdtile mai indepdrtate. Dar
acum. dupd imbundrétirea organizdrii
administrativ-teritoriaie a tdrii, cind
au fost indepdrtate verigile interme-
diare ale raioanelor i au fost create
organe sportive ordsenesti si lo-
cale care au legdturd directd nu
numai cu judetul ci §i cu capitala
tarii $i deci pot actiona mai eficient,
care sint perspectivele viitoare ale
rdspindirii radioamatorismului pe o-
ceste meleaguri? In urma discutiilor
purtate cu o serie de activisti ai mis-
cdrii sportive §i radioamatori, am a-
juns ia concluzia cd, din pdcate, nici
in prezent nu se face prea mult pentru
a iesi din aceastd rdminere in urmd
intr-un sector atit de important.

Dar iatd pe scurt deciaratiile citorva
dintre interlocutorii nogtri.

lon Kovaci, presedintele Consiliu-
lui municipal pentru eddcatie fizicd
si sport din Odorheiul Secuiesc, lo-
calitatea cu populatia cea mai nume-
roasd din judet: «ln urmd cu 8—9 oni,
a fost organizat la Casa pionierilor
din oragul nostru un cerc de radioama-
torism care dupd un an sau doi §i-a
incetat activitatea. Anul acesta, am
incercat sd organizdm un nou curs,
solicitind Consiliului popular municipal
o sald in care sd tinem aparatele §i
materialefe si unde sd se desfdsoare
lectiile. Dar nu am primit. Astfel cd
nu am putut face nimic».

Karoly Bela, presedintele Consiliu-

CQ DE YO06... HARGHITA

lui ordsenesc pentru educatie fizica si
sport din orasul Gheorghieni: «Am
inceput sd ne ocupdm de aceastd acti-
vitate prin 1960, cind am organizat
un curs cu sprijinul unui radioamator
mai vechi. Apoi nu s-a mai fdcut nimic
pind in 1967 cind am inceput alt
curs, frecventat mai mult de elevi.
Cind a apdrut noul Regulament al
radioamatorilor, care spune cd exa-

le de radi i au foc la
Bucuresti, cursantii au abandonat, de-
oarece spuneau cd, fiind elevi, nu aveau
nici timp i nici bani pentru aceastd
deblasare. Noi am propus ca examenele
sd aibd loc la resedinta judetulu:,
dar nu m s-a rdspuns. Apor ne-a fost
luatd §i sala unde tineam cursurile.
Mai tirziu, seful Radioclubului din
Tg. Mures a ridicat §i statia colectivd,
impreund cu alte aparate i materiale.
In momentul de faid incercdm sd
mai facem ceva, dar nu stim dacd
vom reusi».

Laszlo Sillo, radicamator de re-
ceptie din orasul Miercurea Ciuc: «A-
cum patru ani a fost creat la Casa de
culturd un cerc de radioamatori cu
30—40 de membri care timp de doud
luni si-ou insusit cunostinte teoretice
din domeniul radiotehnicii §i radioama-
torismului. Dar dupd cum se stie,
teoria fdrd practicd este moartd. Ne-ar
fi trebuit o statie coiectivd de emisie-
receptie ia care sd lucrdm. dar am
primit niste vechituri. Cind eram gata
sd incropim ceva, am fost scogi din
saia unde tineam cursuriie. Apoi am
abandonat totul. Dacd ar fi §i radio-
amatorismui sprijinit ca celefaite ra-
muri sportive, poate cd ar fi alta situa-
tio. Dar noi sintem intrebati ce mai
facem numai cind se tine cite o sedintd
la Consiliul, judetean pentru educatie
fizicd §i sport, iar tovardsii de acolo
isi aduc aminte cd §i radioamatorii
apartin de ei»

Laszlo Gyorgy. tot radicamator de
receptie din Miercurea Ciuc: «Tovard-
sul Veres, seful radiociubului din Tg.
Mures, care avea datoria sd ne ajute,
mai mult a incurcat lucrurile. El ne-a
ridicat cele mai bune aparate §i materia-
le ldsindu-le pe cele care nu mai fac
doud parale. Acum nu mai  avem
nici sald unde sd organizdm cursurile,

Alexandru Munthiu si prietenul siu Adalbert Kis in micul lor labo-

rator.

- ¥

dar nici tinerii nu mai sint destul de
interesati de aceastd activitate, ma:
ales de cind au auzit cd trebuie sd dea
examenele de emitdtori la Bucurestiy.

Dupd cum se poate usor constata
din aceste scurte relatdri, au fost in-
cercdri §i chiar oarecari succese in
aceastd activitate, dupd care a urmat
o adevdratd perioadd de stagnare $i
confuzie. Necunoasterea exactd a Re-
gulamentului privind activitatea ra-
dioamatoriior (examenele nu se tin
numai la Bucuregti), a sarcinilor pe
care le au, dovedeste §i o tratare su-
perficiald a acestei probleme de cd-
tre unii activisti ai miscdrii noastre
sportive. Singurul loc in care existd
un nucleu de radioamatori activi se
afid la Gdldutas, lingd Toplita. Alexan-
dru Munthiu — YO06AIK a primit cer-
tificatul de emitdtor in 1962. Dupd
un an a atras in oaceastd activitate si
pe colegul sdu cu care lucreazd in
Combinatul pentru industrializarea
lemnului, Adalbert Kis — YO6AOP. Du-
pd ce au devenit emitdtori, acum trei
ani, au infiintat o sectie de radioamatori
pe lingd asociatia sportivda C.I.L. —
Gdldutag, unde aldturi de ei activeazd
si sapte ‘receptori. In uitimii ani au
luat parte la citeva concursuri de
unde ultrascurte $i «vindtoare de vulpi»
obtinind rezultate destul de bune. In
prezent au §i un curs unde un grup
de tineri invatd de doud ori pe sdptd-
mind radiotelegrafia. Alexandru Munt-
hiu a efectuat in doi ani §i ceva 1 770
de legdturi radio, cu peste 30 de tdri
in banda de 80 m. Un amdnunt foarte
important care spune mult: este $i
presedintele asociatiei sportive din Com-
binat, asociatie cu o bogatd activitate
nu numai in radioamatorism, ci §i sah,
popice, fotbal, volei si schi. De curind
a fost numit §i presedintele comisiei

d de radi torism. Dupd ce
am discutat despre activitatea sa,
I-am intrebat ce intentioneazd sd intre-
prindd comisia pentru inviorarea radio-
amatorismului in intregul judet. «E
adevdrat c¢d stdm destul de siab, ne-a
spus el. Comisia noastrd a intocmit
un plan care vizeazd activizarea radio-
amatoriior din judet prin organizarea
de concursuri, infiintarea de cursur:
si cercuri (unde existd posibilitdti)

Echipa radioamatorilor din Giliutas in
timpul unui concurs de U.U.S. pe Virful

Batrina (Muntii Gurghiului)

pe lingd scoli §i casele pionierilor,
crearea unor radiocluburi ordgenesti
in care sd functioneze §i statii colective,
precum §i aite actiuni, dupd impreju-
rdri §i posibilitdti. Dar planui nostru
va rdmine numai pe hirtie dacd nu
vom fi sprijiniti atit de cdtre organele
si organizatiile sportive, cit si de U.T.C.,
sindicate, scoli, casele pionierilor §i
mai ales de cdtre consiliile populare
care au datoria sd ne asigure spatiul
necesary.

in tinii mari, aceasta este situatia,
de loc satisfdcdtoare, in ce priveste
radioamatorismul in judetul Harghita.
Solutii pentru indreptarea lucrurilor
se pot da multe. Socotim insd cd ele
trebuie sd porneascd numai de Ila
cunoasterea exactd a posibilitdtilor
reale ale fiecdrei localitdti in parte.
De aceea considerdm cd tindrul Con-
siliu judetean pentru educatie fizicd
§i sport, care in prezent incearcd sd
imbundtdteascd activitatea sportivd la
ramurile rdmase in urmd, trebuie sd-s5i
inscrie pe agendd si radioamatorismul.
Argumentul activigtilor sportivi cd nu
se pricep, nefiind specialisti, nu e
valabil. Aceastd activitate nu de spe-
cialigti duce lipsd (ei se gdsesc de
altfei in majoritatea localitdtilor, plus
profesorii de fizicd de la toate scolile
si liceele), ci de sprijin material §i orga-
nizatoric. Credem cd nu s-a procedat
bine cind s-a stabilit ca de indrumarea
tehnicd a radioamatorilor in acest
judet sd rdspundd... tot seful Radio-
clubuiui  din Tg. Mures. Ceea ce
nu a fdcut cind se ocupa direct de aceste
orage si localitdti, cu atit nu va face
acum cind se ocupd de ele indirect.
Noile comisii judetene de radioama-
torism au nevoie in acest moment de
indrumarea si sprijinul direct al fede-
ratiei de specialitate gi al Radioclubu-
lui Central 5i nu de niste intermediari.

In incheiere, atragem atentia si
radioamatorilor emitdtori §i receptori
din Harghita cd,dacd vor ca si. judetul
lor sd se inalte cu aceastd activitate
la nivelul celor fruntase, trebuie sd
depund mai multd pasiune si efort pen-
tru indeplinirea nu numai a indatoriri-
lor regulamentare personale, ci §i a
celor colective, obstesti.

lon HOABAN




PREMIERE ALPINE

fost imposibil s& se incheie cu bine
premieran.

latd cum caracterizeaza Mircea
Opris, In raportul sdu de escalada,
acest traseu: «Se pleacd de pe bo-
lovanul de la bazd, direct pe fata
stincoasa a peretelui. Roca este for-
mata din conglomerat. Traseul ma-
soard 400 m, adicad 17 lungimi de
coarda. Am lucrat cu doud corzi de
cite 80 de m, cu 30 de carabiniere si
cu circa 170 de pitoane. Premiera
s-a efectuat In zece zile. Doi alpi-
nisti experimentati care vor s3 esca-
ladeze «Traseul Sperantei» au ne-
voie de aproximativ zece ore ».

Incontinuare, prezentdm o descrie-
re a traseului, In limbaju! sobru al
alpinistilor. Primalungime de coar-
d&, care masoard In jur de 35 m, por-
neste de la «bolovan», urcd o faté
de piatra, traverseazd o fisurd oblicd
spre stinga si ajunge la un prag de
regrupare. A doua lungime de
coarda (38 m) porneste pe verti-
cald peste o micd surplombd, pina
la baza unui diedru proeminent,
ajunge la un traverseu spre dreapta,
incheiat pe un prag de gresie si
apoi urcd vertical circa 7 m pin la
regrupare. A trelalungime de coar-
d& merge circa 6 m pe verticald pInd
la un traverseu spre stinga, pe sub
un tavan. Urmeazd o mica surplomb3
ce se dep#geste spre stinga, dup3
care se face regruparea pe un prag
de piatrd (totalul lungimii corzii este
de 35 m). A patra lungime de coar-
da (38 m): verticald circa 10 m, sur-

In vara anului 1968, o echipa for-
matd din alpinigtii Emil Coliban,
Emeric Betegh, Nicolae Naghi si
Andrei Barla a lucrat la omologarea
unui nou traseu situat In Masivul
Bucegi. A fost o0 muncad grea pe
care tinerii cétaritori au dus-o la
bun sfirgit. Dar meritul principal
nu le revine lor. Cei care au escala-
dat In premierd Indltimile ameti-
toare ale traseului au fost alpinistii:
Alexandru Floricioiu, Paul Fozokos,
Teodor Hrubean, Nicolae Jitaru si
Mircea Opris.

Noul traseu se afld In zona Circu-
rilor Vaii Albe, la stinga Fisurii

Albastre. Maestrul sportului Ale-
xandru Floricioiu, rugat si co-
menteze aceastd premierd alpina
si traseul botezat TRASEUL SPE-

RANTEI, ne-a spus urmétoarele:
«A fost una din cele mai dificile
actiuni alpine de la noi. Escaladarea
peretelui a cerut curaj, madiestrie,
eforturi deosebite. Traseul este cel
mai lung din Bucegi si cel mai dur
din tara. Noi |-am propus pentru
gradul VI B si echipa de omologare
afost de acord cu propunerea noas-
tra. Tin sd subliniez abnegatia si spi-
ritul de echipd dovedite de catara-
tori. Fara acest spirit de echip ar fi

plombéa de gresie, fisurd de gresie
lungd de 8 m, traverseu spre stinga,
regrupare. A cincia lungime de
coarda (tot 38 m) porneste pe o
fisurd surplombata, urci vertical 10
m, face un traverseu spre stinga si
ajunge la o regrupare pe clteva pra-
guri de larba.

A gasea lungime de coardi
urmeaza, pe o distanta de circa25 m,
o fisurd verticald. Regruparea se
face pe un prag de iarb3, In dreapta
fisurii, unde traseul intersecteazad
traverseul peretelui. A saptea lun-
gime de coardd porneste pe un
traverseu spre dreapta (circa 25 m),

Insigna
| de alpinist

|' EY

" Biroul Federaliei Roméne de Tunsm-Alpmlsm a ho-
tarlt instituirea unul «Concurs penlru obtinerea insig-
~ nei de alpinists. Scopul concursului este popularizarea
frumuselllor alpine ale tarii noastre, dezvollarea in rinau-
-r.le tineretului Indraqostit de alpinism a calitatilor fi-

- Zice s: psihice. In regulamentul elaborat de biroul tede-

raliei se precizeaza ca se pol prezenta la concursul pentru

ace. ta insigna tofi practicantii alpinismului, de la virsta
de 18 ani In sus.

~ In ce constau probele ? Mai intli, candidalii trebuie sa

treacd un examen leorelic penlru: cunoaslerea zonelor

pine din {ard si de pe glob, a florei $i faunei muniilor
noslri, @ unor nofiuni de baza din alpinism (cum se for-
meazd o echipd, metode de escaladare si ascensiune,
structura zdpezilor, orientare In munii elc.). Urmeaza

i probele In teren, In cadrul cdrora viitorul posesor

al insignei trebuie s& demonstreze practic cunostinfele

eprinderile sale. latd In ce constau probele praclice.

rgerea unui traseu pe schi (urcdri, coborire pe o

pantd usor Inclinald, ocolire din mers, oprire); efectuarea
unei ture de prezentare a unui masiv. In care s se inclu-
dd o vale alpina de gradul | A; efectuarea a doua trasee
aloine de gradul | B (vara); o coborire in rapel 20 m;
baterea §i scoaterea a doua tipuri de pitoane; legarea In
coardd; mefode de asigurare §i auloasigurare.

Pe lingd cinslea de a purta Insemnul cistigat, posesorii
insignei de alpinist vor beneficia si de o serie de inles-
niri la Inscrierea In taberele de initiere, la folosirea echi-
pamentuluf, materialelor si bazelor de instruire, la ob-
tinerea normelor de clasificare sportiva. In acelasi timp,
purtdtorilor insignei le revine datoria de a-si Imbogati
necontenit cunostinjele si deprinderile sportive. de a
ocroti flora, fauna si monumenteie nalurii, de a popu-
lariza 'frumusetile alpine ale tarii.

Aspiranjii la obtinerea insignei de alpinist trebuie sa
treacd toate probele Intr-un singur sezon (de subliniat
cd probele sint aceleasi pentru bdieli si fete). Pentru pre-
gdtirea teorelica, cursurile se vor organiza In localitdtile
unde exisld seclii de alpinism, prin studiu individual,
cursuri serale, tabere elc. Examenul praclic se dd numai
In cadrul alpiniadelor oficiale sau al unor ture aprobate
de subcomisiile locale de specialitate. Alpinistii care po-
sedd o categorie de clasificare sporlivd oblin din oficiu
insigna.

Prof. M. MIRCEA

dup3 care urmeazi regruparea Intr-o
adinciturd a peretelul. A opta lun-
gime de coardd: urcus oblic spre
dreapta30 m, regrupare sub un tavan.
A noua lungime de coarda (30 m)
urcd vertical 7 m, ajunge la un traver-
seu spre stinga pind la baza unei
surplombe de gresie. Regruparea
are loc intr-o adinciturd de stinca.
A zecea lungime de coardd re-
prezintd o verticald de aproximativ
30 m.

A unsprezecealungimede coar-
dd pornesta oblic spre dreapta pina
sub o surplombi foarte proeminen-
td. Dupd depésgirea acesteia, urcad
10 m pind sub o altd surplomba. Re-
gruparea se giseste la capatul a
38 m de escaladd. A doudisprezecea
lungime de coarda (35 m) parcurge
pe verticald o lespede si apoi o fi-
surd oblic spre stinga. A treispre-
zecea lungime de coardd merge
tot pe verticald pina la o brind sus-
pendata. Regruparea are loc dup3
ce se traverseaza brina spre dreapta
(total 38 m). A patrusprezecea lun-
gime de coardd se caracterizeaza
printr-o cétaraturd «la liber» pe linia
unei fisuri mai largi, pin3 la un prag
unde se tace regruparea. A cinci-
sprezecea lungime de coarda
(30 m); urcus vertical 15 m, trecere
oblica spre stinga pe sub o uriasa
geana, regrupare intr-o adincitura a
peretelui. A saisprezecea lungime
de coardd méasoara tot 30 de m. Ea
parcurge o fatd oblic spre stinga
pind Intr-un horn urias. A sapte-
sprezecea lungime de coardi (ul-
tima) trece de acest horn urias si
iese In creasta Vaii Albe.

Dup# Norvegia, Elvetia si
Finlanda, a fost, in 1968, rin-
dul Suediei, s fie gazda Cam-
pionatelor mondiale de orien-
tare turisticdl.

Pregitirea «mondialelor» n-a
revenit insid nici Federatiei in-
ternationale de orientare
(1.O.F.), nici Federatiei sue-
deze (8.0.F.T.), ci s-a realizat
de citre douid cluburi: Lin-
kdpings Orienteringsklubb
si Indrotisforeningen Kam-
raterna Linkoping, a)jutate, de-
sigur, atit de I.O.F. i S.O.F.T.
cit si de mii de jubitori ai spor-
tului orientiirii din Suedia. Ur-
mirindu-se doul obiective prin-
cipale necesare echitifi spor-
tive — alegerea unui teren
sneutru» $i desenarea unei hirgi
de concurs fidele — pregitirile
gazdelor au inceput insi din
1966. Pentru completarea hir-
fii aerofotografice cu deraliile
necesare s-au parcurs numai
cu automobilul circa 20 000
de km.

La «mondialeles din 1968
s-au aplicat, pentru prima oarj,
regulamentul adoprat in 1967
la Mooserboden (Austria), nor-
mele privind ridicarea trase-
elor si conventia privind hir-
tile concursurilor internati-

Insemniri de la
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Caii putere ai a

Daca am face o paraleld intre
avion s1 om, motorul are pentru
deronavd aceeast importantd ca inin.o
pentru Grgamismul uman. Fdrd fun.-
tionarea lui corectd avionul ar evoluu
imediat §t inevitabil spre... sol.

Dat fiind faptul cd viteza de
deplasare a avionului, indlyimea s
durata zborului, viteza ascensionali
§t incd o serie de alte caracteristici
depind in primul rind de motor, ace:
tuta i se cer o serie de condifit foarte
greu de satisfdcut concomitent, st
anume : greutatea spectfica (kg/CP)
cit mai micd, putere sau forgd de
tracpiune cit mai mare, rezisten{d aero-
dinamicd la inaintare micd, consum
de combustibil cit mai redus, por-
ntre usoard, siguran{d g durabilitate.
comanda, deservirea st reparatia cir
mas simple. Parametri diferigi §i.
aparent, chiar contradictorisi.

Scurtfl incursiune retrospectiva

La primele construcyii aeronautice.
cu peste o sutd de ani in urmd, s-au
folosit ca instalagie de foryd pentru
avion maginile cu aburi cele mai
bune ale timpului respectiv. Astfel,
Henson in 1872 a realizat o magsind
de zburat echipatd cu un motor cu
aburi. Victor Tatin §i, mat tirziu,
in 1888, Clement Ader au montat
pe aeronavele lor tot motoare cu
aburi. Aceste motoare erau insd mult
prea voluminoase §i grele si nu
corespund cerintelor uner §
de zburat. Aparatele cdrora au in-
cercat sd le dea viafd n-au reusit
nictodatd sa se dezlipeascd cu forge
proprii de scoarga bdtrinei Terra.

Crearea motoarelor cu explozie
a dus la realizarea unui salt calitativ
impresionant. Fatd de motoarele cu
aburs (cu greutare specificd 4—6 kg/
CP), motoarele cu explozie aveau
o greutate specificd de 2—4 ke'CP,
ceea ce a permis comstrucfia unor
avioane care decolau fdrd afutorul
unor mifloace auxiliare. Totusi, erau
incd mult prea nesigure in funcio-
nare. In tabelul nr. 1 se pot vedea
datele citorva motoare folosite in
epoca de pionierat a aviafiet, precum
si citeva motoare mat reusite, con -
strutte mai tirziu.

ginoase de perfectionare a motoare-
lor cu explozie. Se construiesc o
varietate foarte mare de motoar¢
rdcite cu aer sau apd, de cele mai
diverse configuratii. Motoarele cu
explozie, din ce in ce mai perfectionate,
permit realizarea de avioane cu
performante din ce in ce mar mari.
Motorul cu explozie domind, fiind
montat pe aproape toate avioanele
construite in decenitle 2 si 3 ale
secolului nostru. Cu toate acestca.
o serie de carenfe ale motorului
cu piston incep sd sncomodeze pe
constructorii de avioane.

Pentru ceringele moderne, motorul
cu piston poate furnmiza o putere
prea micd, are o greutate specificd
mare (0,5 kg/CP), este voluminos,
indltimea de utilizare redusd (la
circa 4 000—S5 000 m indlfime pu-
terea motorulus scade la jumdtate),
far la viteze mari funcfionarea eli-
cer se inrdutdgeste ssmtitor. In n'.
reprezintd o construcfte destul de¢
complicatd s costisitoare. Cu toate
acestea, uttlizarea lut se extindc
astfel cd in 1958 peste 90% din
avioane erau echipate cu motoare
cu piston, ajungind la un inalt grad
de perfectionare. Aceste avioane au
insd viteze ce nu depdsesc 500—600
kmfh. Pentru a realiza un avion
echipat cu motor cu piston care sd
zboare la o vitezd apropiatd de cea
a: sunetulus ar fi necesard o putere
uriagd (circa 20 000—30 000 CP!)
— realizabild cu un motor imposibi!

z_ien:ebfl de Sfavorabile utilizdrsii lor
in aviafie.

Motorul cu reactie (fig. 2) are
o greutate redusd, o formd alungita,
usor adaptabild pe avion, functio-
neaza cu comoustibili lichizi de cali-
tate relativ inferioard, poate jurniza
puters mari, este lipsit de uvibratii
de frecvente joase, are o constructic
simpld §i o mare ecomomicitate in
exploatare. El a permis obginerea
unor wviteze foarte mari ( de peste
2 500 kmjord) §i indlgimi de 15 000-
25 000 m.

Pentru domeniul vitezelor de zbor
cuprinse intre 600 s 900 Ekmjord,
cel mai bun randament il dau doud
tipurs de motoare deviate din moto-
rul cu reactie: 1) motorul turbo-
propulsor (care are montat pe axul
turbinet cu gaze o elice tipicd moto-
rulus clasic cu piston — fig. 3).
2) Motorul cu reactie cu dublu
flux (motor ce are un al doilea con-
tur in care se realizeazd o accelerare
a aerului, obfinindu-se o fortd su-
plimentard de tractiune — fig. 2).
Acesta se dovedeste a fi deosebit
de silengios §i economic.

Astdzi..

...situatia §i tendingele in ce pri-
veste utilizarea motoarelor se por
desprinde cu usuringd din tabelu/
2, care congine di; ica ? lor
dupad tipul sistemulus de propulsie folo -
stt.

Tabelul 2
Cu motor Cu motor Cu motor
Anul Nr. tota! reactiv turboprop. cu piston
) avioare
buc. o buc. % buc. %
T 1958 | 4604 12 0.3 418 9 4174 90,7
1967 | 6229 2 204 35.4 1338 21,4 2 688 43.2

de montat pe un avion.

n ajutor a venit o inventic a in-
ginerului romdn H. Coandd care,
in 1910, prezenta la Paris un biplan

Tabelul 1 o
c'\:'( Tipul motorului Putceprea Gre“‘:“"“ E;::;?;
kg/CP
1 Mojaiski (cu aburi) 30 240 8.0
2 Ader (cu aburi) 40 200 5,0
3. | Wright 25 90 36
4 Antoinette-Levasseur 50- 100 2,0
5. | Gnome 50 75 1.5
6. | Siemens Gh 14 A 160 12§ 078
7. | Daimler Benz 800 545 0.55

:!

In figura 1 se poate vedea mo-
torul Siemens Gh. 14.

Tot in aceastd perioadd de incepul
a aviapier s-au folosit st alte tipur:
de motoare Astfel, Traian Vuia avea
montat pe aeroplanul sdu un motor
cu anhidridi carbowied. Dar acesi
motor, ca §i celelalte W aceleagi ca-
racteristict (greutdfi specifice mars),
erau improprii unor avioane perfec-
fronate.

Inceputul zborurilor «de anver-
gurds il constituie zborurile reali-
zate la 30 octombrie 1908 de Farman
(28 km) si Blériot, la 31 octombrie
1908 (14 km). Aceste succese au
constituit startul unei curse verti-

echipat cu un motor cu reacfie (o0
rurbind cu gaze, cu dublu flux,
primul din lume. Dupd ce a fost
neglijat trei decenss, motorul cu reac-
re este reluat, perfecyionat §i din
1940 a stat la baza marelui salt
realizat in constructiile aeronautice.
Motoarete cu reacfie au fost constru-
ite incd din perioada 1935—1937
(HeS—110y—011 in Germama,
W1X — motor britanic montat pe
Gloster Fg/40 etc.) dar erau in-
cercari timide, secrete §i unele au
dat, la inceput, rezultate indotelnice

Progresul tehnologic din wultimul
timp a permis realizarea de motoare
perfectionate, cu performange foarte
bune. De asemenea, se remarcd cres-
terea substantiald a sigurantei loi
de funcgionare si a vietii totale. Ca
motoare repre tve in d jul
putertlor mari, amintim motorul
turbopropulsor Kuznepov NK-12
MV  (montat pe AN-22) de
15 000 CP, motoarele cu dublu flux
Olympus 593 (montate pe avionul
supersonic «Concorder) ce dezvoltd
o fortd de tracpiune de circa 19 000 kg

Se constatd o deimitare a do-
meniulus de utilizare a motoarelor
pentru diverse tipuri de avioane §i
diverse viteze. La vitezele sub 700
km pe ord §i indlgimi sub 8 600 m
motorul cu piston este foarte eficient,
sigur §i economic. Are loc o largd
utilizare a motoarelor cu piston micy
(d st 6 ctlindri — boxer) la con-
structia avioanelor de turism, spor-
tive, utslitare.

La viteze de 700—950 kmjh 5
indlgimi de 8000 — 10000 m se
falosesc motoare turbopropulsoare §i
turboreactoare cu dublu flux (spre
M = 0,9 acestea sint mai economice)
ce echipeazd avioanele de trans-
port, in special cele de mare capa-
citate §§ mare razd de acpune.
Pentru viteze cuprinse intre M—
0,75 — 3.5 si indlyimi pind la 25 000
metri motorul cu reactie da rezultate
optime. Acest up de motor unde
sd se generalizeze pemtru toate a-
vioanele de tramsport construite in
prezent §i penmtru cele viitoare.

La viteze de M>2,5 g indltim:
de peste 30—40 km motorul rachetd
devine unicul mijloc (deocamdata!)

Dupd terminarea rdzboiului se
'ucreazd ftebrit  la perfectionarea

acestor motoare §i s-a ajuns la calitdp

de transport. Un exemplu reusit
in acest sens il constitute variantele
diverse ale motorulus rachetd X—15.

...$1 mfine

In wviitorul decemiu va continua
activitatea de perfecgionare a mo-
toarelor cu reactie obisnuite §i a
celor cu dublu flux pind la ssmul-
gereav ultimelor posibilitdgi ale a-
cestora.

Toate avioanele de transport subso-
nice §i supersomice vor fi echipate
:u motoare cu reactie. In acelasi

rimp vor incepe experimentdrile pen-
tru avioanele hipersomice (M =6—
13) destinate transportulusi la dis-

©
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tante foarte mari. Acestea vor con-
stitut stadiul intermediar spre avioa-
nele de transport orbiutale, care vor
avea viteze de 18 000—30 000 km/h
8 vor zbura la indlgimi de 50—100
km. Avioanele hipersonice vor fi
echipate cu motoae aeroreactive, mo-
toare rachetd sau motoare combinate.
In afard de acestea este posibil
ca rivelul tehnicii g stiingei ltimel

decenss ale acestui secol sd creeze
tehmici de propulsie cu totul noi.

Ing. Marcel STERE




Asa am
cucerit
medalia
olimpica

Eram pentru a doua oardé lo
Mexico §i m-am acomodat destul
de repede cu altitudinea, cu dife-
renta de fus orar, precum §i cu
viata Satului Olimpic. Primele an-
trenamente la pistol vitezd, probd
pentru care urma sd particip la
jocurile olimpice, le-am fdcut in
poligonul Indios Verdes, unde in
toamna anului 1967, la «Sdpts-
mina preolimpicd», cistigasem me-
dalia de aur.

Timpul care md despdrtea de
ziua concursului se micsora mereu.
Uneori imi venea in minte poli-
gonul din Tokio de unde cu 4 ani
in urmd plecasem cu lacrimi in
ochi, deoarece in timpui desfdsurd-
rii probei mi se defectase pistoiui.

Petitorii medadliilor olimpice la
pistol vitezd erau multi, dar asta
nu md nelinistea. La antr (]
mergeau foarte bine polonezul Zo-
pedzky si sovieticul Suleimanov.
Dar cu nimic mai prejos nu erau
nici japonezii care totdeauna, la
antrenamente, obtineau rezultate
maxime; ii stiam insd cd, in con-
curs, nu rezistd la emotii puternice.
Sportivii germani aveau si ei punc-
taje excelente, iar cehoslovacii Fal-
ta 5i Nacovsky mergeau tot aga
de bine. Zapedzky, de obicei om
vesel si amabil, in acele zile era
destul de rezervat.

Cu citeva zile inaintea concursu-
lui mi-am imaginat o repetitie o
felului in care se va desfdsura proba.
Rezultatul a fost multumitor, asa
cd asteptam cu incredere intre-
cerile. Mie imi place sd trag ulti-
mul si, dacd se poote, tot timpul
i in diferite baraje, deoarece am
posibilitatea sd vdd situatia punc-
telor obtinute de ceilalti trdgdtori.
La tragerea la sorti am iegit in
mansa intii la ora 9 dimineata.
M-am intristat, dar m-am con-

solat repede §i am inceput sd pre-
gdtesc concursul jn cele mai mici
amdnunte.

Dimineata eram calm 3i mcre-
zdtor in fortele mele. La prima
serie «la 8 secunde» am vrut sd
observ unele detalii ca gi la antre-
namente, dar acest Jucru m-a cos-
tat mult deoarece am pierdut un
punct chiar la primal foc. La seria
de «6 secunde» emotia a inceput
sd se facd simtitd. Am incercat ca
si altddata» s-o temperez,insd nu
am mai gdsit suportul moral §i
rezultatul a fost ¢d am realizat
numai 98 de puncte. Au urmat apoi
seriile de «4 secunde». La sfirgit,
in prima mangd, eram al saselea,
la o diferentd de trei puncte fatd de
primul clasat Zapedzky.

in mansa a doua Zapedzky a
tras inaintea mea §i o realizat
in total 593 puncte. Era sigur de
medalia de aur. Am intrat in
concurs putin nesigur. La prima
serie de «8», o micd neatentie
§i un foc nu a fost xdecarn. Mi-am
dat seama cd trdgeam prea crispat.
Am reusit sd md calmez putin §i
asa am continuat in seriile lungi
de «8 si 6». In prima serie de «4»
am tras fdrd ca incheietura miinii
sd fie fixd si din aceastd cauzd un
cartus s-a dus in cercul 8. Ultima
serie la «4» am terminat-o cu
50 p, si astfel pe tot concursul
aveam 591 p. Altul s-ar fi bucurat,
dar pentru mine acest punctaj
insemna pierderea locuiui intii. Ca
rezultat insd, la sfirsitul concursu-
tui, eram trei concurenti i deci
trebuia sd trogem baraj pentru
locurile 2,3 si 4. Asteptind barajul
am incercat sd dorm, dar mi-a
fost imposibil, asa cd intervalul
de doua ore care s-a scurs pind ia
chemarea la start l-am folosit in-
tocmindu-mi «planul de luptdn pe

care trebuia sd o cistig. In sfirsic
momentul barajului a sosit. Ten
siunea era maximd. Ordinea tra-
gerii era During, Rosca, Suleima-
nov. Dupd fiecare serie se anuntau,
in aceastd ordine, rezultatele. Nu
stiu cum era pentru public aceastd
asteptare dar pentru noi, cei care
eram direct interesati, pind sd se
anunte ultimul foc din serie,inima
ajungea sd batd asa de tare incit
pdrea ¢d nu mai incape in cogul
pieptului.

Prima serie a fost 49 la During,
49 la mine si 59 ja Suleimanov.
Deci eram condus cu un punct.
In seria a doua am tras prea crispat,
stringeam foarte mult pistoiul i
din aceastd cauzd focurile au fost
«dreaptan. Un 9 foarte aproape
iar altul cu citeva zecimi de mili-
metru de linia «decarului». Conse-
cinta? Eram condus de Suleimanov
cu doud puncte, iar de Diring cu
un punct.

La uitima serie a lui During am
stat in spotele lui §i am observat
cd loviturile nu au mers toate in
10. Am revenit la locul meu §i m-am
pregdtit pentru punctajul maxim
«50», fdrd de care era imposibil
sd cistig barajul. Dupd ce a tras si
Suleimanov arbitrii au apdrut pen-
tru ultima datd pe linia tintelor §i
au citit grav si rar focurile, in-
tocmai ca pe o decizie de tribunal:
Diiring 48, Rogca 50, Suleimanoy 47.
M-am bucurat foarte mult. Pentru
succesul obtinut in.baraj am primit
felicitdri, aplauze, maj multe chior
decit ag fi cistigat locul I. Cei'din
jur simtiserd zbuciumul meu i
acum se relaxau §i ei impreund
cu mine.

Marcel ROSCA
maestru emerit al sportului




a incepul

du-se prin aceasta operativitatea in
instiintarea meteorologicd globald.

2. Laboratorul orbital, punct
cosmic de radionavigatie. In co-
drul serviciilor de interes practic direct
pe care le pot efectuo statiile orbitale
sint de mentionat §i acelea privitoare
fa stabilirea de telecomunicatii glo-
bale si osigurarea navigatiei aeriene
si navale. Primul aspect se referd atit
la circulatia mesajelor (informatiilor)
si stabilirea de legdturi prompte §i
sigure intre corespondenti din indife-
rent ce parte a globului — legdturi
radio, telefonice §i telegrafice, telex,
fototelegrafice etc. —, cit §i ia imbo-
gdtirea posibilitdtilor de informare cu-
rentd la domiciliu prin receptionarea
de programe de radio si televiziune din
toatd lumea. Evident, in conditiile ac-
tuale ale cresterii infrigurate a volu-
mului de informatii necesare fiecdrui
stat, pentru desfdsurarea normald a
activitdtilor economice, politice, cul
turale i sociale o asemenea perspec-
tivd are i dtatea i I unei
adevdrate solutii salvatoare.

In ceea ce priveste functia de asigu-
rare a novigatiei pe apd §i in aer, a-
ceasta, dezvoltatd ia proportii cores-
punzdtoare, devine premisa regentd
a inmultirii rapide a liniilor de trafic,
de acord cu cerintele mari impuse
transporturilor derne de pasageri
si mdrfuri. Din statiile orbitale se vor
putea organiza dispecerate globale si
zonale cu sarcina principold de a
conduce, supraveghea §i coordona des-
fdsurarea navigatiei, de a orienta o
vioanele aflate in zbor §i navele in
larg, de a le informa neintirziat despre
eventuale schimbdri necesare in tra-
seele urmate de acestea §i de a le
indruma §i conduce spre punctele in-
depdrtate de destinatie.

3. Alte servicii de interes prac-
tic. La fef de importante pentru activi-
tdtile practice de interes economic sint
§i serviciile de explordri §i prospectiuni
efectuate in Cosmos, printre care pros-
pectiunile geologice ocupd locul cen-
tral.

Activitdyi de acest fel, de determinare
de la bordul satelitului artificial al
Pdmintului a locului unde se gdsesc
mari depozite mineraliere, au inceput
de mai multi ani, obtinindu-se rezul-
tate incurajatoare. Extinderea lor va
fi desigur mult facilitatd de prezenta
la bordul satelitului-laborator a unor
specialisti care, avind la dispozitie in-
stalatii de detectie si mdsurdtori adec-
vate, vor putea efectua prospectiuni
de calitate, pe baza cdrora fiecare
tard interesatd iyi va putea preciza
hdriile geologice pe teritoriul national.

In strinsd legdturd cu aceste activi-
tdti sint si oficiile topo-geodezice pe
care le pot face in bune conditii statiile
cosmice-laborator. $i in acest domeniu
s-au obtinut unele rezultate prin apela-
rea la satelitii automati, existind deci
o oarecare experientd in materie. Asu-
pra rolului §i insemndtdtii unor ase-
menea activitdti nu insistdm, intrucit
ele sint evidente. Notdm doar cd la
amploarea actuald a navigatiei, de
exemplu, a devenit imperioasd nevoia
unor hdrti ale globului pamintesc cit
mai precise si cit mai detaliate, ce-

rintd ce poate fi satisfdcutd pe deplin
prin utilizarea tehnicii spatiale.

In fine. ar mai fi de mentionat aici
functia de observare-supraveghere-pa-
zd din spatiul cosmic pentru desco-
perirea si instiintarea la timp asupra
declansdrii unor fenomene periculoase
ca: incendii in pddurile mari indepdr-
tate, inceput de dezghet §i pornirea
de sloiuri de gheatd in regiunile polare,
premise de mari inundatii, lunecdri de
teren, eruptii vulcanice. scufundareo
sau ridicarea de insule in ocean, in-
vazii de ldcuste spre intinderi agricole
mari sau ivirea masivd de ddundtor:
in anumite zone cerealiere sau pe
plantatii etc. etc. Simpla mentionare
a tuturor acestor servicii poate sugera
cadrul extrem de important in care este
asteptat aportul tehnicii spatiale lo
rezoivarea unor probleme practice vi-
tale pentru locuitorii planetei noastre.

4. Servicil tehnice de asigurare
in spatiu. Dar statiile orbitale nu
indeplinesc numai scopurile practice
ardtate — scopuri cdrora ar trebui
sd le addugdm pe acelea privitoare
la experimentare de noi materiale,
precum si a posibilitdtii de organizare
in Cosmos o unor activitdti de productie,
pentru exploatarea cu eficientd cit mai
mare a vidului cosmic, radiatiilor so-
lare si cosmice §i stdrii de impondera-
bilitate. Pe lingd acestea, statiile orbi-
tale vor avea sarcini permanente de
asigurare tehnicd a navigatiei cosmice,
de control si verificare, depanare, reali-
mentare §.a. Aici se vor forma, din
elemente aduse separat de pe Pdmint,
vehiculele pentru misiuni lunare sau de
explorare a spatiului §i mai indepdrtat.
lar intr-o etapd poate §i mai apropiatd,
in posturile orbitale se vor constitui
echibe de deb e si rep e in
functiune a satelitilor artificiali ale
cdror surse de alimentare s-au defectat
sau ebuizat.

Multe sint aspectele de asigurare teh-
nicd pe care le-ar impune discutia de
fatd. Retinem numai cd problema o
ceasta, o credrii neintirziat in spatiul
cosmic a unor posturi (laboratoare)
stiintifice, tehnice, operationale §i de
asigurare (inclusiv prim-ajutor §i sal-
vare a echipajelor din navele avariate
pe orbitd) are insemndtate cu totul
exceptionald pentru multe sectoare de
activitate pdminteand, ca §i pentru
dezvoltarea pe mai departe a explo-
rdrilor spatiale.

In incheiere vom remarca din nou
cd in conditiile actuale, cind s-a ex-
perimentat cu succes noul vehicul «So-
iuz» §i cind se dispune de rachete pur-
tétoare de mare tractiune, ca aceea
care o plasat pe orbitd in noiembrie
trecut un laborator stiintific automat
«Proton», in greutate de 17 tone, sau
ca racheta «Saturn»-5, colosul care
janseazd in spatiu nave «Apollon, in
aceste conditii problema asambldrii
in spatiu a unor obiecte cosmice mari
poate fi abordatd neintirziat. Cit pri-
veste efectele pdsirii in aceastd noud
etapd astronouticd, ele se vor resimti
foarte rapid, imbogdtind simtitor te-
zaurul de valori obtinute ge omenire
ca urmare a activitdtilor ei spatiole.

S. DIAND
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1 noiembrie._ COSMOS-252. Primul «Cosmos» al lunii noiembrie a fost
plasat pe o orbitd mijlocie, usor excentricd, cu perigeul la 528 km si apogeul la

2 172 km, perioada de revolutie 112,5 minute, iar inclinarea planului orbiter
69,9 grade.

8 nolembrie. PIONEER-9 Este a patra sondd interplanetard din aceastd
serie (celelalte Irer, lansate anterior, se gdsesc incd pe diferite orbite circumi-
solare). A fost scoasd pe o orbitd in jurul Soarelui cu periheliul la 112 milicane
kmn si afeliul la 147 milioane km — orbitd interioard orbiter Pdmintului. Du-
rata anului sondei (1impul in care da un ocol complet Soarelui) este de 297.6
zile. Dupd 770 zile de la lansare sonda va dispdrea inapoia Soarelui, cu care
prilej se va putea studia coroana solard prin analiza deformatsilor pe care le
suferd semnalele radio emise de la bordul sdu. De asemenea se va putea face
tot atunct o importantd verificare experimentald a teoriei einsteiniene a spa-
paulad curd.

8 noiembrie. T.T.S.-2. Acest al doilea Test and Training Satellite, d.
18 kel. a fost scos pe orbitd “370—920 km . de acccasi rachetd purtdtoare care u
dus in spapiu §i sonda Pioneer-Y. Unica sa misiune este de a servi drept banc
de incercare a regelet de 1elecomunmicatis Apollo. Recepiia se face pe 2 101,8
MHz, iar retransmisia pe 2 282,5 MHz, in banda S. Semnalele conin infor-
r_na(ii de telemdsurd, urmdrire, biomedicale st transmisii vocale, ca s1 cum ar
T emise dintr-o cabind Apollo.

Zona de zoor i
2ara ofnosfer

Limifo aimosferer

a4

<l

10 _—«l'l _qo_lembrie. SONDA-6. A fost plasatd temporar pe orbitd de sa-
telit artificial al Pamintului, impreund cu ultima treaptd a rachetei purtd-
toare. Apoi, cu ajutorul acesteia a dobindit viteza de 11,2 km pe secundd, in-
scmrgdu-u pe o traiectorie spre Lund. Dupd o corectie pe traiectorie, s-a a-
propiat de Lund pind la 2 420 km, a inconjurat-o §i s-a reintors pe Pamint
aunz_md ifl bune condifsi pe teritoriul sovietic, prin efectuarea de manwr;
aerodinamice, asa cum se indicd in desenul aldturat (au fost efectuate succesiv
doud pd!rundgn in atmosferd, dupd prima reintrare viteza corpului recupe-
rabil al sondei reducindu-se la 7,6 km pe secundd).

13 noiembrie. COSMOS-253.S-a plasat pe o orbitd j ]

: joasd, cu perigeul la
206 km,_ apoge:fl la 355 km, perioada de revolugie 89,9 minuu’, 1ar inclginarea
planului orbitei pe ecuator, 65,4 grade.

lﬁ ?oiembﬁe. PROTON-4. Cel mar greu satelit stitnpific scos in spapsu
pind la dara mentionaida (17 tone greutate utila, dintre care 12,5 tone — n-
strumente stiuntifice 1. A fost plasat pe o orbitd relativ joasd, cu perigeul la 225
km, apogeul la 495 km, perioada de revolupie 91,75 minute, inclinarea 51,30
grade. Ca si predecesorii sdi este destinat studserii radiatislor cosmice §i in-
teracpiumsi lor cu nucleele atomice.

21 nojembrie. COSMO_S_-254. A fost scos in spatpiu §i plasat pe o orbitd
cu urmdtoarele caracteristici principale : depdriarea la perigeu 203 km, sar
la apogeu 350 km, perioada de revolutie 89,8 minute, inclinarea 65,4 grade.

29 noiembrie. COSMOS-255. Parametrii orbitei inifiale : distanta la

perigeu-apogeu 201—336 km, perioada de revolupie 89,7 minuie; inclinarea
65,4 grade.

30 neiembrie. C(_)SMOS-256. Acest al cincilea «Ci al lunit noiembrie
s-a _plaml peo arb_ud cu perigeul la 1168 km, apogeul la 1234 km, perioada
iniftald de revolupie 109,3 minute, inclinarea 74,06 grade.
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AVIOANELE COMPANIEI FRANCO-ROMANE
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«Aviatia inainte de primul rizboi mondial era un sport,
in timpul rizboiului a fost o armi de luptid, aviagia dupi
rizboi va fi o industrie de transports. Acestea sint cuvinte
rostite de Aubigny, caracterizind evolugia aaronauticii.
Si aga a fost. Imediat dupi primul rizboi mondial s-a apre-
ciat necesitatea utilizirii navigagiei aeriene ca mijloc de
transport rapid, mijloc de scurtare a distangelor dintre
state §i continente.

Din inigiativa lui Niculae Titulescu i a lui Aristide Blank,
a luat fiingd in anul 1920 «Compania Franco-Romini de
navigatie aeriani.

Pe atunci liniile aeriene comerciale erau deservite de
avioane militare transformate si adaptate transportului
de pasageri $i miarfuri, cu excepgia aparatelor folosite de
Compania Franco-Romini. Intr-adevir, pentru prima oari
in Franta si in lume, inginerul André Herbemont, fost

Industria aviaticd braziliand se afla in prezent in plind
afirmare, cu interesante promisiumi, mai ales in domeniul
aviapiei usoare. Ca punct de plecare in startul pentru succese
de prestigiu international este apreciat avionul biloc de
antrenament acrobatic, de turism §i sport, IPD-6201 «Uni-
versath.

Prototipul acestut aparat a fost omologat in aprilie 1966,
tar in cei doi ani de utilizare care s-au scurs de atunci «Uni-
versaly a demonstratr calitdgi de zbor cu adevdrat exceptio-

_RINDUNICA"“ DE

Ultima «vedeta» a uzinelor de avioane franceze Sud Aviation
— constructor principal Marcel Dassault — a fost lansatd

director tehnic al Uzinelor de avioane Blériot, autor a 123
prototipuri de avioane de toate categoriile, a conceput
si realizat, imediat dupid primul rizboi mondial, un tip
de avion special pentru transport, un monomotor pentru
scopuri comerciale, cu cabind confortabila, spatioasa si cu
vizibilitate buni pentru pasageri. De \ea, a creat
si celula adecvati, cu calitigi corespunzind, in epoca aceea,
celor mai bune conditii de utilizare. Acest avion a fost un
Berline Spad 33, cu motor Salmson tip 29 de 230 CP, avind
o cabini cu sase locuri — un pilot si cinci pasageri. Zborul
de incercare al aparatuiui a avut loc |a data de 12 decembrie
1920, fiind efectuat de pilotul Deullin.In cursul acestui zbor
s-a atins viteza medie de 180 km/h. Acest tip de avion a
fost livrat Companiei Franco-Roméne in 20 exemplare.

in 1921, A. Herbemont realizeazi avionul de transport
pentru pasageri Berline Spad 46, echipat cu motor de
370 CP, atingind o vitezi medie de 214 km/h. Zborul de
incercare a avut loc la 16 iunie 1921, iar prima cursi oficiald
de transport aerian pe ruta Paris-Bucuresti-Constantinopo!
a fost efectuati in decembrie 1921, cu avionul prototip.
Apoi, pilotul Jean Casale cigtigi cu el marele premiu al
Aeroclubului Frantei in 1922 si circuitul de Anjou, cu 5
pasageri la bord.

Avionul Spad46 a fost comandat intr-un numir de 28
exemplare de citre Compania Franco-Romini. Aparatele
Spad 33 i Spad 46 au fost utilizate in serviciu regulat pini
in anul 1930, asigurind o exploatare neintrerupti si fird
nici un accident.

Aminuntele de mai sus au fost extrase din cartea «Andre
Herbemont, au services des ailes», editati de sotia acestuia,
dupi moartea constructorului. Fotografia face parte din
colectia publicistului si pilotului H. Beaubois.

Ing. G. LIPOVAN

AVION BRAZILIAN

nale. Specialistii in materie il calificd drept un wamitor
succes».

IPD-6201 «Universaly a fost crear de inginerul Iosef
Kovacs §i este construit in serie la uzinele din Sao Fose
de Campos. El este un monoplan, monomotor, cu aripa jos,
avind o linte clasicd, deosebit de elegantd. Cabina, cu o
capotd virratd, culisantd, are doud locuri aldturate, pentru
enstructor §i elev, avind §i toate elementele de dubld comanda.
In caz de necesitate capota cabinei se poate larga printr-o
simpld apdsare pe un buton.

Privind fotografia aldturatd, poate fi observar felul cum
este escamotat trenul de aterizare, de tip triciclu (adicd
avind o roatd in bot §i doud putin in spatele centrului de
greutate).

Din datele tehnice ale avionului amintim: anvergura —
11 m; lungimea — 8,50 m; greutatea gol — 1 050 kg;
greutatea totald maximd — 1 400 kg. Este echipat cu un
motor Lycoming de 290 CP, avind elice tripald, cu pas
constant. Viteza maximd la sol esta de 310 km/h; viteza
limitd in picaj 500 km/h; viteza minimd 90 km/h §i raza
de acqsune de 1000 km.

Pe baza studiilor efectuate cu ajutorul acestui avion au
Jfost protectate o intreagd serie de aparate care sint in curs
de experimentare sau au tntrat in productia de serie, cum
ar fi: «Turbo Universab avion  monomotor turbopropulsor,
apot avionul ELO «Regentr, pentru transport usor, aparatele
T-23 i «Uirapuru» etc.

LA SUD AVIATION

pe pista de decolare la 11 septembrie anul trecut. Este vorba
de avionul de «afaceri» si de transport MD-320 «Hirondelle»
{«Rindunica»).

«Hirondelle» este rezultatul studiilor fdcute pe avioanele
MD-415 «Cosmmunautes, un aparat reusit din punct de vedere
tehnic (1959) si bireactorul eMysteére» 20, alias «Fan fet Falcon»
{1961). Este un monoplan, bimotor, cu aripa jos, cu ampenaj
clasic si tren de aterizare triciclu, escamotabil. Cele doud
motoare, de tip Turbomeca «Astazou». au o putere de 870 CP
fiecare la un gabarit §i o greutate impresionant de mici.
«Hirondelle» a fost conceputd in sase variante: pentru zece
pasageri, pentru opt, pentru sase (in varianta lux), o versiune
pentru scoald, una pentru transport sanitar $i o variantd cargo.

Dintre caracteristicile tehnice ale aparatului spicuim: an-
vergurd 14,55 m; lungime 12,25 m; greutate totald pentru
versiunea cu zece locuri 5 550 kg, vitezd de croazierd 500 kmjh ;
razd de actiune — pind la 3 100 km.

«MD-320 este un avion pentru toatd lumea», sustine con-
ducerea firmei constructoare. In orice caz, prin performantele
sale, noul aparat intrd in prima «formaties a uriasei escadrile
de bireactoare «de afaceri» ce zboard in momentul de fatd
pe liniile aeriene ale lumii.

STIRI

Societatea sovieticd Aeroflot
a fdcut cunoscut cd in amu urmd-
tort va fi inzestratd cu un marc
nimdr de aparate noi, de diferite
tipuri. Astfel, pentru zborurile de
lungd distantd vor intra in func-
tiune avioane de tipul IL-62 M 5
TU-144 (supersonic). Pentru dis-
tangele mijlocii vor fi utilizate avi-
oane de tip TU-154 5i TU-154 M
(cu 250 locuri). Aparatele TU-
104, IL-18 5i AN-10 vor fti, trep-
tat, scoase din serviciu. Legdru-
rile scurte vor fi asigurate, in prin-
cipal, de avioane AN-24 (care
vor inlocui pe IL-14) 51 IAK-40
(in locwl lui LI-2).

Elicopterele MI-1, KA-15 s
MI-4 vor fi inlocuite progresiv de
MI-2 (pentru 6 pasagert) si MI-8
(28 pasageri). Elicopterele KA-16
vor fi folosite pentru lucrdri agri-
cole, iar MI-6 si MI-10 pentru
transportul materialelor grele.

w

Cele doud aeroporturi pari-
ztene, Orly si Le Bourget, au in-
registrat in primul semestru al anu-
lus 1968 un numdr de 3 580 307
pasageri fapd de 3963717 in
aceeast perioadd a anului prece-
dent. Scdderea se datoreste gre-
velor personalului aviatic din lu-
nile mai §i tunie.

*

Cererea de avioane usoare
pe plan mondial este din ce in ce
mai mare, iar respectivele firme
constructoare inregistreazd co-
menzi impresionante. De un suc-
ces deosebit se bucurd aparatele
FA-200 (produse de firma brita-
nicd «Fuji Heavy Industrier),
MU-2 (fabricate de Mitsubishi-
Japonia), precum si cele produse
de firmele nord-americane «Cessna»
(3392 aparate vindute in 1968)
st «Piper» (2319 avioane vindute
in acelast an).

*

Prototipul 002 al supersonicu-
lui franco-englez «Concorde», con-
strutt de British Aircraft Corpora-
tion, a tesit de pe porpile uzinet din
Filton (Angha). Se asteaptd ca
primul zbor de incercare sa aibd
loc in curind. Ne amintim insd cd
procotipul 001, construst de Sud-
Auviation (Franta), a iesit din
uzind la 11 decembrie 1967, a in-
ceput probele de rulaj la 28 august
1968, dar pind la sfirsitud anului
1968 incd nu s-a indlar in aer.

*

Dupé datele furmizate de «In-
ternagional  Agricultural Awvia-
tion Centre» din La Haye (Olan-
da) existd in lume circa 17 000
avioane agricole, cu care sint «tra-
tate» cam 120 milioane de hectare.
In frunte se situeazd Unriunea
Sovietica (7000 de avioane st
62 milioane hectare) urmatd de
S.U.A. (5000 de avioane si 26
milioane hectare ), Republica Popu-
lard Chinezd (500 avioane, 1,8
milioane hectare), Argentina (350
avioane, 2 milioane ha), Austra-
lia (260 avioane, 6 milioane ha),
Noua Zeelandd (245 avioane, 4
milioane ha), Canada, Faponia,
R.D.G., Peru, Uruguay, Ceho -
slovacia etc.
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In luna noiembrie s-a desfisurat la Brasov concursul de zbor de
iniltime cu planorul, competitie la care au luat parte, ca invitati, $i
citiva planoristi din Cehoslovacia §i Ungaria. Aerodromul de bazi ka
constituit Ghimbavul, dar intrecerea, pasionantele zboruri in asa-
numitii «curenti de undi» s-au desfisurat deasupra muntilor; de la
cigiva zeci de metri de crestele de granit, inzipezite — si pina la por-
tile stratosferei. In legiturd cu acest concurs pentru atingerea celui
mai inalt plafon posibil cu planorul, am solicitat un scurt interviu
tovarisului Mihai Adascilitei, comandantul detasamentului de zbor
fard motor din F.A.R., conducatorul competitiei.

— Care a fost, in linii mari, scopul acestei actiuni care a incheiat
activitatea de aerodrom a anului trecut?

— Studiem de mai multi ani fenomenul de «undi» (curenti de aer
ondulatorii, ascensionali, produsi prin devierea spre iniltimi a vintu-
rilor constante, de toamni, de citre masivii carpatici). El creeaza pos:-
bilitatea obtinern unor pertormante planoristice de-a dreptul impre-
sionante, urciri pind in stratosferd; iar caracterul mediului in'care se
zboari — turbulente puternice, intemperii, adeviratele viltori din
interiorul norilor — permite antrenarea pilotilor in conditiile celor
mai mari exigente. Zborul in «undi» constituie pentru un planorist
faza cea mai inalti a pregitirii sale. Cu prilejul concursului am urmirie,
de asemenea, efectuarea unui schimb de experientd intre sportivii
nostri §i oaspeti din alte tiri, invitati s¥si incerce fortele m «unda»
Carpatilor nostri.

— Apreciati ¢ ati reusit si atingeti obiectivele propuse?

— Pe deplin, cu toate i din cele 20 de zile doar citeva ne-au oferit
conditii prielnice de zbor. Aici este ca la vinitoare: astepti, astepti
zile in sir pini cind ai prilejul si te afli fatd in fatd cu vinatul si s&-ti
dovedesti miiestria. Trebuie si se intruneasci o seamé de fenomene
meteorologice pentru a da nastere rezultantei numiti «undi». Pe
acestea le-am asteptat, le-am urmirit prin statiile radio, prin sondaje,
prin «mirosul» aviatorului.

— De fapt, aceastd urmirire dd farmec cursei, constituie partea ei
palpitantd.

— Este ceea ce poate vedea eventualul spectator, pentru ¢i o
datd plecat in zbor, cind incepe tentativa pentru record, pilotul rd-
mine si urce singur spre cer, triieste singur clipele de.incordare
ale luptei cu frigul, cu norii, cu necunoscutul si numai undele radio
il mai leagd de pamint.

— Care este bilangul interesantei competitii pe care ati condus-o?

— Ziua cea mai buni a fost 18 noiembrie. Toate informatiile furni-
zate de mijloacele de sondaj dovedeau ci «unda» a sosit. $i ca un stol
de soimi, 13 planoristi au iesit la... intilnire. Ascensiunile ajungeau pini
la 8—9 metri pe secundi. La statia de conducere a zborului de pe
Ghimbav mesajele se intretiiau ca la un stat major in timpul unei
ofensive, cind intri in actiune toate mijloacele de lupti. Cu fiecare
clépi’ cu fiecare raport primit, intelegeam cid asteptarea noastra n-a
fost zadarnica. «Aict Pescarus 04... am depiasit 5000 m». «Sint 08...
Sint 08, am 5 800 mx. «Sint Pescirus 03... Sint 05...».

Dupi o incordati lupti, planoristul Titi Enichescu din Brasov
atingea 8 630 m fati de pragul pistei de pe Ghimbav. El a realizat un
cistig de iniltime, dupi declansare, de 6 630 m. Cele doud performante
constituie recorduri nationale absolute. Sint cele mai bune rezultate
ale concursului. Titi Endchescu a cistigat prin acestea un diamant la
Insigna internationald de aur. Pe locul Il s-a situat Petre Zenovei —
lagi — cu un cistig de indltime de 5 700 m — un diamant la Insigna de
aur — iar pe locul H! Emil Hiescu — Bucuresti — cu 5 200 m cistig de
indlgime. Toti concurentii au zburat in aceasti zi la indltimi absolute
in jur de 6 000 m.

V.T. MURES

P—-__————_———__—_-————_——l

Despre aviatie si aviatori

Printre cel ce au ficut legamint cu aviatia inci din anii- frimintati. ai-

unin

primului r&zboi mondial, diruindu-gi apoi entuziasmul si energia intregii
lor vieti ridicarii tot mai sus a aripilor romanesti,se numiri si Alexandru
Garofeanu. El aluat parte la luptele din 1916 ca infanterist, fiind rénit. Dupa
insdnitosire, o dati cu reorganizarea aeronauticii noastre, intrd in aviatie.
Face scoala de observatori, lupti pe frontul din Moldova, iar in 1918 este

brevetat ca pilotia g |

delaT

i ¢i activeazd sub comanda cunos-

cutului aviator Giosanu. Erau anii cind in escadrilele cilite in focul lupte-
lor cresteau viitorli «agi» ai aviatiei romanesti, sub indrumadrile unor co-
mandanti ca Andrei Popovici, Gh. Negrescu, Beroniade si altii.

in toamna anului 1919 Garofeanu este numit comandant al escadrilei
aviatice de la Cluj, iar in 1930 il intilnim comandant al grupului de elevi
de la scoala de aviatie Medias. Avind si preocupdri literare, editeazi aici
revista aviaticA pentru elevi «Vointa noastrix.

Alexandru Garofeanu a indeplinit, dupi 23 August 1944, si importante

functii in conducerea aviatiei civile.

Din amintirile aviatorului Alexandru Garofeanu, prezentim mai jos
pe cele legate de Mircea Zorileanv si Stefan Protopopescu.

Toamna anului 1916, cu norii ei
cenusgil, tiriti de vint peste un Bucu-
regti cutremurat de grijile gi groaza
razboiului, ne-a gésit In sanatoriul
prof. dr. Gerota. Un grup de ostasi
rdniti ce asteptam cu Infrigurare
Intoarcerea pe front. Tindra noastra
aviatie era pe atunci In faza de orga-
nizare; o asteptau zilele grele ale
luptelor din Moldova, acele zile In
care s-aacoperit de glorie. Siiatd-ma
repartizat la Scoala de observatori
aerieni de sub comanda céipitanului
aviator Beroniade. Urma s& cunoas-
tem noile metode de lupta, sub In-
drumarea ofiterilor francezi De La-
perelle si Laperotte si a cunoscu-
tilor asi ai aviatiei noastre Zorileanu.
Beroniade, Capsa, Muntenescu...

Aici l-am cunoscut pe Zorileanu.
Eram la primirea botezului aerului,
ca observator, dat pe mina sa de
maestru. Incd nu fécusem nici un
zbor, dar el mi-a insufiat atita Incre-
dere i curaj de parcad as fi fost
zburétor de cind lumea. N-am spus
nim3nui c8 nu mai zburasem; nici
eu nu stiu dacl o ficeam dintr-un
spirit de mindrie sau din jend fat3
de postura mea de «erou» ranit
chiar in primele lupte la care de-abia
tuasem parte. Pseam alituri de el,
de Zorileanu, echipati In «peau de
bigue»-urile gri, spre aVoisin»-ul
de bombardament gscoald ce sta cu
motorul «au relanti» gi calele puse
la roti. Dupd cuvenitele semnale
eram Inditati la citeva sute de metri,
scuturati zdravan de rafalele de vint
care mi-au dat mult de furcd la In-
deplinirea misiunii.

In clteva rinduri instructorul
Mircea Zorileanu Intorcea capul s
vadd cum ma comport i cum mes-
tesugdresc cu harta si plangeta pe
care trebuia sd& marchez reglajul
artileriei. Am muncit mult In zborul
acela gi cind mi se pareau clipele
mal grele, Zorileanu se Intorcea sl
ma privea. M3 privea In aga fel Incit
dintr-o datd totul mi se pérea firesc
si pe deplin posibil. Am Indeplinit
misiunea cu bine. Aceea si pe toate
celelalte pe care le-am executat Im-
preund. Cu Zorileanu nu putea fi
vorba de insucces.

Jos, la Inapoierile din misiune,
ne vorbea — parcé-l vad si acum,

cu céciula lui turcand si tinuta de

talnic legionar roman — despre viito-
rul aviatiei, asa cum 1l vedea el:
«Va veni vremea — spunea — cind
de la acesti «gindaci» zburdtori din
lemn si pInza, vom ajunge s& caldlo-
rim pe adevarali zmei de ofel, cu
vileze amefiloare, aruncind deasupra

satelor saci cu postd si medicamente,
transportind raniti sau bolnavi, ori
stropind de sus padurile si holdele cu
leacuri contra molimelor. Se vor con-
strui aparate care sa se coboare In
vagduni de munte, acolo unde nici
cu piciorul nu poti ajunge...»

Pentru Mircea Zorileanu aviatia
nu era un diletantism, ci un efort
spre perfectionare. Spirit temerar gi
fncercat cum era, provoca dese
opriri de motor chiar deasupra mun-
tilor, riscind grele manevre de ateri-
zaj. in locuri primejdioase, de unde,
intotdeauna, iegea cu bine. $i In-
druma sl pe camarazii lul s&-i ur-
meze pilda.

Intr-o zi am plecat si eu si el spre
alte unitati gi n-am mai aflat decit
fntr-un tirziu ci s-a prapadit de o
boald nemiloass pe meleagurile Ita-
liei. Mircea Zorileanu a fost un mare
zburéitor, un mare patriot si o vie
pilda de vrednic Inaintas.

L]

S-au scurs ani dupd ani si din
ce-a mai rdmas sapat In bronzul
amintirilor il desprind limpede $i viu
pe malorul aviator Stefan Proto-
popescu. (Birtd, cum i ziceam noi).
L-am avut in doud rinduri coman-
dant. Prima data pe la finele anului
1917 si Inceputul lui 1918, la scoala
de pilotaj, iar a doua oard in 1920
cind era comandant al Grupului
1 Aviatie recunoastere. Purtétor al
brevetului nr. 1 al aviatiei militare
romanesti din 1911, pe cind se Infi-
ripa pe clmpul Cotrocenilor prima
scoald de piloti, maiorul Protopo-
pescu a fost nu numai un maestru
fn aviatia de vin#toare dar si un
apreciat si Indrigit comandant. Al-
truist $i bun conducator al aplica-
tiilor tactice ce le ficeam pe harta
sau pe teren, el stia cum sd insufle
subalternilor s&i o mare dragoste
de meserie, de aviatia noastré roma-
neasc#. Pentru piloti orele petrecute
alaturi de Protopopescu erau o desia
tare fiindcd era inteligent si avea
mult tact, dirijind magistral, cu o
adeviéiratd baghetd magicd, corpul
pilotitor 8i tehnicienilor de sub co-
manda sa. Ne cunostea, ne studia
in aminunt si ne diddea misiuni
dupé capacitatea tiecéruia. I-am cis-
tigat si noi Increderea, prin réspun-
derea cu care priveam fiecare ordin
primit. Aga l-am cunoscut. Numele
maiorului aviator Stefan Protopo-
pescu rémine scris cu majuscule in
analele zborului romé&nesc.

Alexandru GAROFEANU
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" Radioamatorilor ro-
mdnt, cordiale salu-
tdre!

Edward

Recent radicamatorii bucuresteni 1-au avut in mijlocul lor pe ing. Edward
Kawczynski — SP5CK, vicepresedinte al Asociatiei Radioamatorilor Polonez:
(sPolski Zwiazek Krotkofalowcows-P.Z.K.) si unul dintre cei mai cunoscuti

si mai activi radioamatori SP.

Cu acest prilej el s-a intilnit cu conducitori ai Federatiei Roméne de Ra-
dioamatorism, cu o serie de radioamatori roméni (YO3RD, YO3RF, YO3VN,
YO3FF etc.) si a ficut o vizitd la Radioclubul Central.

In discutiile care au avut loc s-au analizat posibilititile de a stringe tot mai
mult legdturile de prietenie care existd intre radioamatorii din cele dou#i giri.

Montajul prezentat mai jos a fost
realizat in intregime cu piese produse
de TPRS Bineasa, utilizind tranzistori
«drifts cu frecventa limiti de 20—30
MHz. Misuritorile au ardtat ci per-
formantele sint comparabile cu ale
montajelor similare cu tuburi, excep-
tind valoarea tensiunii de iegire. Dar
aceasta nu constituie 0 problemi, de-
oarece principalele cerinte care se im-
pun unui oscilator pilot sint: stabili-
tatea frecventei cu temperatura, cu
variatia tensiunilor de alimentare, cu
modificarea sarcinei, stabilitatea la
socuri mecanice, realizarea coeficien-
tului de acoperire dorit, o tensiune de
iesire constanti in banda de lucru si
in fine liniaritatea scalei. De aceea in
conceperea §i realizarea schemei s-au
urmirit atingerea acestor deziderate.
Montajul acoperi banda de 80 m, de
la 3470 la 3830 kHz, furnizind o ten-
siune de iesire de circa 1 Vef pe o sar-
cind de 75 ohmi §i se poate conecta
cu etajele amplificatoare §i multipli-
catoare ale emititorului cu ajutorul
unui cablu coaxial convenabil de lung
terminat in emit3dtor, adaptat pe o re-
zisten(d chimici de 75 ohmi. Puterea
utild 1a iesire este de 10...15 mW, iar
consumul toral este de 0,3 W. Impreuna
cu redresorul stabilizat montajul con-
sumi de la retea circa 2 W. Deci, rea-
lizind montajul impreun¥ cu partea
de alimentare intr-o caset§ metalici de
mici dimensiuni (gabaritul este dat de
condensatorul variabil si scald), pu-
terea redusd consumatd face ca regi-
mul termic stabil si se stabileasci
practic dupd un minut de la conectare.
Nu existd filamente de tuburi care si
disipe cilduri, nu existi rezistente
chimice §i tuburi stabilovolt care si se
incélzeasci. Un oscilator cu tubul 6]J4
urmat de un repetor realizat cu o triod
alimentat la 150 V consumj cam 10...
15 mA, deci circa 2 W_1.a aceasta se
adaugi circa 5 W c%a(i de fila-
mente. Deci 7 W dist in montajul
propriu-zis fat# de 0,3 W!

Tinind cont ci in camera de lucru
temperatura nu variaz3d de la iarnj la
vard cu mai mult de 20°C (de pilds de
la 15°C la 35°C cel mult) rezulti ca sin-
gura precaufie care trebuie luati, con-
structiv, este introducerea separat

in interioru! montajului a circu-
itului oscilant intr-o cutie metalici
care s interzicdl libera circulatie a cu-
rentilor de aer, asigurind totodati i
o bunid ecranare.

In acest mod dispunem de un VFO
stabil, care intrd practic instantaneu
in regimul termic dupd conectare §i
care se amplaseazd pe masa de lucru
Jdeparte de restul emigitorului, de surse
de cilduri.

De asemenea realizarea pe circuit
imprimat a montajului interzice total
vibratiile mecanice ale pieselor §i co-
nexiunilor. SI examinim acum schema.
Oscifatorul propriu-zis este de tip
Clapp, realizat cu un tranzistor EFT-
319 in montaj cu baza la masi. Ur-
meazi un repetor pe emitor §i un am-
plificator neacordat realizati cu 2 tran-
zistori EFT-319 care constituie sepa-
ratorul. Urmitorul etaj este un ampli-
ficator cu circuit acordat pe 3,5 MHz
cu tehnzistorul EFT-317 care ridic3
nivelul tensiunii la valoarea necesar:
atacdrii repetorului pe emitor cu EFT-
317 care debiteazd pe sarcinid.

Circuitul acordat al oscilatorului este
compus din bobina L, doi condensa-
tori de 4 nF, doi de 1 nF i condensa-

OSCILATOR PILOT

torul variabil, care in cazul cind dorim
s3 acoperim toatd banda de 80 m arc
ambele sectiuni legate in paralel. Dacd
obtinem celelalte benzi prin multipli-
carea frecventei, situatia se va prezenta
asttel:80 m—385% din scali; 40 m—
14% din scal¥; 20 m—25% din scal¥;
15 m—21Y% din scali; 10 m—60%
din scali.

Utilizind un condensator variabil de
400 pF simplu si mirind inductanta L
cu o spir3, nu acoperim decit jumitate
din benzile de 80 m si 10 m,in schimb
intinderea pe scali a celorlalte trei
benzi se dubleazi.

Condensatorii de 1 nF si 4 nF tre-
buie si fie cu mici. Condensatorii de
4 nF pot fi cu dielectric styroflex, iar
condensatorii de 1 nF obligatoriu cu
dielectric mici, de ei depinzind in mar«
maisura stabilitatea termuci a frecver
tei gencrate.

Bobina L se realizeazi pe o carcasa
ceramici cu (@ 34 si are 13 spire cu
sirmi ¢ 0,6 bobinate cu pas cu lun-
gimea bobinajului L = 32.

Amatorul poate realiza i o altd va-
riantd functie de carcasa ceramici de
:are dispune cu conditia ca bobina si
rezoneze pe 3,5 MHz impreund cu o
capacitate de 480 pF (se verifici cu
grid-dip-metrul) si sd aibd factorul
de calitate @. = 120...180.

Tot oscilatorul, adici bobina, con-
densatorul variabil, condensatorii de
1 n¥ si 4 nF, tranzistorul si rezisten-
tele de polarizare se inchid intr-o cutie
metalici eventual ciptusitd cu azbest.

Desi montajul se alimenteazi de la
o sursi de tensiune stabilizati, s-a
stabilizat suplimentar tensiunea de a-
limentare a oscilatorului cu diod3 Zen-
ner DZ-308. Astfel oscilatorul se ali-

~menteazi cu 8 V si rezistenta de 220

ohmi este rezistenta de balast. Con-
densatorul de 0,1 A4F (plachetd cera-
micll) scurtcircuiteazi tensiunea de
radiofrecvent3d. S-a previzut aceasti

* dubli stabilizare pentru a se evita va-

riatia frecventei din cauza variatiei
tensiunii de alimentare (de la retea)
si totodatd pentru a se asigura o fil-
trare suplimentari a tensiunii de ali-
mentare 4 oscilatorului, evitindu-se
modularea cu brum in etajele de mici
putere.

Dioda Zenner disipi 80 mW gsi tre-
buie amplasati ceva mai departe de
cutia oscilatorului. Oscilatorul consu-

mi 1 mA si puterea disipatd in tran-
zistorul oscilator este doar de 6 mW.
ceea ce asiguri un regim termic con-
venabil. Variatia frecventet in trei orc
de functionare nu a depigit 30 H:
Cum frecventa de lucru este destul dc
ridicata faad de frecventa limitd a tran-
zistorului, s-a preferat schema cu baza
la mas3. Pentru a se reduce efectul ca-
pacititilor proprii ale tranzistorului
asupra circuitului, acesta se conectea-
24 la circuit in parale! pe capacititile
mari de 4 nF

Rezistentele de 1 kohm stabilesc
regimul de curent continuu al tranzis-
torului §i totodatd inlocuiesc socurile
de radiofrecventd voluminoase. Pola-
rizarea bazei se face printr-un divizor
potentiometric stribitut de un curent
mult mai mare decit curentul de bazi.
Scoaterea din functiune a oscilatoru-
Iui se face intrerupind alimentarea ba-
zei cu ajutorul intrerup3torului K cind
se trece pe pozitia srecepticr. Manipu
larea se face in unul din etajele inter-
mediare ale emititorului care urmeazi
sau pentru cei mai putin pretentioy:
introducind manipulatorut chiar la bor-
nele lui K.

Pentru banda de 80 m si 40 m acest
sistem de manipulatic este accepta-
bil. Cu ajutorul trimerulu: montat
paralel pe bobini ajustim capitul ben-
zii convenabil pe scali.

In figura 3 s-a trasat experimental,
cu ajutorul unui calibrator care dides
frecvente etalon din 25 in 25 kHz si al
unui receptor, curba de variatie a frec-
ventei generate cu unghiul de rotatie
al condensatorului variabil. Se observi
ci pentru condensatorul utilizat de-
pendenta a fost practic liniari in inte-
riorul benzii, adici 70—80%, din cursa
condensatorului.

Se recomandi utilizarea unui con-
densator variabil robust, fird jocuri
mecanice, cu dielectric aer, izolat pe
calit §i a unui sistem de multiplicarc
cu rofi dinjate corespunzitor, cu joc
cit mai mic. Pentru a se asigura sta-
bilitatea frecventei si armonici reduse,
s-a ales punctul de functionare al tran-
zistorului oscilator de aga manierd ca
si ne aflim in vecinitatea pragului de
oscilatie. De aceea tensiunea de icsire
este micl, de circa 100 mV. Una din
problemele cele mai importante carc
trebuiau rezolvate era independenga
frecventei de sarcini. Au fost nece-
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Catometreie industriale sint
instalatii costisitoare si, In mod
practic, inaccesibile radioama-
torilor. Cu toate acestea, necesi-
tatea de a sti, In mod sigur, daca
un tub este uzat sau defect este
foarte acut# pentru toti radio-
amatorii care construiesc, pun
la punct si Intretin aparatura
proprie.

Schema pe care o propunem
(fig. 1) poate fi usor realizata de
orice radioamator, deoarece cele
citeva piese utilizate le va gasi
cu sigurantd la indemind. in
ideea de a nu bloca un instru-
ment In montaj, s-au prevazut
borne exterioare pe panou. Lipsa
momentand a unui instrument
nu trebuie sa duca la renuntarea
realizarii catometrului, deoarece
chiar numai cu ajutorul becului
cu neon prevazut In schemi se
pot determina anumite anomalii
in functionarea tuburilor.

Descrierea schemei: Ten-
siunea de filament si respectiv
tensiunea anodica necesard a'i-
mentarii tubului in vederea efec-
tudrii masuratorii este asiourata

" de un autotranstormator pe care
- se vor prevedea diferite prize

pentru tensiunile de filament mai
uzuale. Radioamatorii care sint
in posesia unui transformator
pot utiliza primarul existent iar
in locul secundarelor vor bobina
o infdsurare cu toate prizele ne-
cesare.

Alegerea tensiunii de filament
se face cu ajutorul unei banane
(F), introducind-o In borna cu
tensiunea necesard alimentarii
tubului respectiv. Toate celelalte
contacte ale soclurilor, inclusiv
cele de filament, vor fi conectate
in paralel si legate la bornele
numerotate de pe panou .

Lampa de contro! cu neon va
fi conectatd la o prizd a auto-
transformatorului  corespunza-
tor tensiunii sale de lucru. Este
recomandabil sd se utilizeze va-
rianta cu catod spiratat deoarece
intensitatea luminii ne poate fur-
niza o informatie mai precisa
privind aprecierea intensitatii cu-
rentului anodic (In eventualitatea
cind nu avem un miliamperme-
tru). Tot cu ajutorul becului cu
neon cu catod spiralat putem
distinge, cu usurintd, tensiunile
alternative (se lumineazd ambele
spire ale catodului), de cele con-
tinue (cind se lumineazd numai
prima spirda a catodului).

Alegerea tensiunii anodice se
face cu ajutorul comutatorului
K2. Trebuie insa avut grija ca
trecerea de la o pozitie la alta sa
nu scurtcircuiteze Tnfasurarile
autotransformatorului, eventual
se va folosi un comutator de
3x6 pozitii si se vor conecta
prizele, ldsind neutilizate con-
tactele aldturate. Pentru cei care
nu dispun de un astfel de comu-
tator, recomanddm ca in locul
cursorului sd se foloseascd un
conductor cu banana iar prizele
de la autotransformator si se
conecteze la trei borne montate
pe panoul central.

Montajul este completat cu o
baterie uscata de 1.5 V si un pres-
buton, care poate fi inlocuit prin-
tr-un basculant sau buton de
sonerie. Bateria furnizeaza ten-
siunea de negativare pentru ridi-
carea caracteristicii tubului in-
tr-unul sau Immai multe puncte
de functionare.

Cu ajutorul catometrului pre-
zentat se pot face urmétoarele
verificari: continuitatea filamen-
tului, scurtcircuite intre electrozi
Intreruperea unui electrod, emi-
sia electronicd, ridicarea unui
punct al caracteristicii si vidul
tubului.

Pozitiainitiald sau de repaus al
catometrului trebuie s3 fie In-
totdeauna: comutatorul k2 in po-
zitia |, banana F in borna G iar
bananele de la 1 la 7 in borpele
lor (fig. 2)

Modul de miasurare: Conti-
nuitatea filamentului se verifica
introducind tubul In soclu, be-
cul cu neon trebuie sd se aprinda.
In caz contrar filamentul este
Intrerupt.

Scurtcircuit intre electrozi:
introducem banana F in borna
cu tensiunea de filament cores-
punzdtoare tubului. Cu banana
G atingem bornele 1—7. In ca-
zul tuburilor cu incalzire directa,
becul cu neon se va aprinde In
contact cu bornele carora le
corespund electrozii tubului pe
care Il verificam (datorita tensiu-
nii redresate). Intensitatea becu-
lui cu neon va scddea pe masura
ce ne indepirtdm de electrozii
dinspre filament. In caz c3 exista
un scurtcircuit intre filament si
electrodul aldturat, becul cu ne-
on se va aprinde puternic lumi-
nind ambele spirale, fatd de nu-
mai o singurd spiralda luminata
in cazul tensiunii redresate pe
electrozi. Daci tn timpul atinge-
rii bornelor 1—7 becul cu neon
nu descreste ca luminozitate prin
trecerea de la electrozii dinspre
filament spre anod, montajut ne
da posibiiitatea sd Incercam di-
rect electrozii suspecti. Pentru
aceasta introducem banana e-
lectrodului respectiv in borna
«O» iar cu banana G atingem
bornele electrozilor apropiati.
Dac3 becul cu neon se aprinde
inseamné ci cei doi electrozi
sint In scurtcircuit.

La tuburile cu incdlzire indi-
rectd procedeu! este asemana-
tor; dupa ce initial am verificat cu
ajutorul bananei G daca nu apa-
re un scurtcircuit la borna catod.
introducem banana catod in bor-
na «O» si proceddm ca In cazu!
tuburilor cu Incalzire directa.

intreruperea electrodului se
constatd chiar in timpul veritica-
rii electrozilor la scurtcircuit. Be-
cu! cu neon nu se va aprinde ia
atingerea bornei respective. La
tuburile cu mai multi electrozi
(pentode, hexode etc.) anodu!
fiind departe de filament, va fi
necesar sd alimentam grila ecran
cu o tensiune de circa 30—50 V
de la o priza a autotransforma-
torului. Daca si in acest caz la
atingerea cu banana G a bornei
unui electrod mai indepartat de
filament tubul cu neon nu se
aprinde, inseamn3 ca electrodul
prezintd o intrerupere.

Emisia electronica este veri-
ficarea cea mai concludent3 pen-
tru stabilirea calittii tubului. In
raport de tubul supus verificérii
vom actiona comutatorul K2 ast-
fel: pozitia | (circa 20 volti) pen-
tru tuburile de mica putere (dio-

de detectoare etc.); — pozitia
I} (circa 50 volti) pentru tuburile
de putere mijlocie (tuburile cu
incélzire directd, pentode de RF,
mixere etc.); — pozitia IH (circa
110 volti) pentru tuburile de pu-
tere (finale, redresoare etc.).

Procentul dintre tuburile bune
si uzate se stabileste dupd o
scard experimentald: la aceastd
verificare se pot lega toti elec-
trozii impreund, in afara catodu-
lui care se conecteaza la borna
«O»n. Deoarece diferenta curen-
tului masurat intre orima grild
si catod si intre toti etectrozii si
catod este micd, masuritoarea
se poate efectua Intre grila de
comandd si catod. Pentru aceas-
ta fixdm comutatorul K2 pe una
din pozitiile descrise, iar borna
grilei de comanda o introducem
in borna M (mésura).

Dam si un tabel cu citeva tu-
buri carora li s-a verificat emisia
electronicd (3).

Ridicarea unui punct al ca-
racteristicii este o masuratoare
foarte edificativa care ne da posi-
bilitatea sd constatim in mod

concret cum este comandat cu-
rentul anodic al tubului in raport
cu tensiunea de 1,5 volti aplicata
grilei de comanda.

La aceasta verificare toate tu-
burile vor primi o tensiune ano-
dicd de 110 volti (k2 pe pozitia
IN). Introducem banana catod
la borna O, banana grilei de co-
manda la borna E (—1,5 volti) si
banana anod la borna M. Apa-
sdm pe pres-buton. Din tabelul
prezentat (fig. 3) se poate vedea
valoarea curentului Ja la citeva
tuburi uzuale.

Veriticarea vidului. Daca un
tub are curentul anodic mult prea
mare, acest lucru s-ar putea da-
tora vidului prost. Dind grilei de
comandi negativarea de —1,5 V
printr-o rezistentd de 1 Mohm
va aparv o cédere de tensiune
pe aceastéd rezistentd si implicit
o crestere a curentului anodic.
Apiédsind pe buton se va reveni
la pozitia initiald iar curentul
anodic va scddea. Un tub se
noate considera bun daca varia-
tia curentulul este neinsemnata
pentru cele doud pozitii.

Realizarea constructiva a cato-
metrului nu ridicd probleme de-
osebite. Panoul frontal este me-
talic, confectionat din tabld de
aluminiu, fier etc., avind grosi-
mea de aproximativ 1—2 mm,
introdus . Intr-o cutie confectio-
natd din tabla sau orice alt ma-
terial.

Placa pe care se vor monta
bornele trebuie confeclionata,
dintr-un material izolant (per-
tinax, plexiglas etc.). Marimea
panoului si a cutiel este In raport
de numadrul si tipul soclurilor
pe care dorim s# le montam si de
mdrimea pieselor pe care le a-
vem la dispozitie (autotransfor-
mator, comutator etc.).

luliu BAKOS
Nicu NEACSU




EMITATOR PENTRU INCEPATORI

Construit cu atentie, ingrijit, 51 folosind materiale de
bund calttate, emitdtorul descris mai jos indeplineste
normele tehnice actuale impuse radioamatorilor incepdtori.

Oscilatorul cu frecventa variabild de tipul «Colpitts»,
cu tubul 6AG7 pe frecventa de 3,5 MHz, oferd o buna
stabilitate prin utilizarea unei valori mari a capadtdpii
in circuitul oscilant. C1 este condensatorul de acord,in
timp ce cu ajutorul condensatorului C2 se stabtle;te
limita inferioard a benzii de 80 m. In placa tubului
oscilator se gdseste unm circuit acordar pe frecventa de
3,5 MHz in cazul lucrului pe banda de 80 m sau pe
7 MHz in cazul lucrului pe banda de 40 m. De remarcat
cd circuitul acordat pe 3,5 MHz are in paralel o re-
zistenfd R a cdrei valoare nu este indicatd in schemd,
ea urmind a se stabili experimental. Pentru orientare,
valoarea acestel rezistente poate fi cuprinsd intre 2—35
kohmi i indeplineste un dublu rol: ldrgeste acordul cir-
cuttului C3—-L2 pe banda de 80 m i stabilizeazd func-
tionarea etajulus final.

Oscilatorul este cuplat capacitiv cu etajul final care
este echipat cu tubul 6L6 (6I13) si a cdrei schema de
alimentare este in paralel, avind un circuit Pi la iegire.
Valorile acestui circutt sint calculate pentru o sarcind
cuprinsd intre 50 —75 Ohmi.

Miliampermetrul M mdsoard curentul de catod al
tubulus final §i foloseste totodatd pentru acordul emitd-

torului. Utilizind instrumentul §i rezistentele ardtate in
schémd, valoarea_reald a curentului de catod se afld
inmulgind valoarea citit@ pe instrument cu 100.

Pentru a asigura o bund forma a semnalelor telegra-
fice se manipuleazd numai etajul final prin intreruperea
circuitului de catod. Prin actionarea numat a intrerupa-
torului K1 se poate face acordul pe frecvempd fdrd ca
sd emitem cu toatd puterea in eter.

Redresorul foloseste un transformator de la un radio-
receptor vechi care poate sd ne dea 2 x 375 V/100 mA,
5 Vi1 A s 6,3 Vil A. Alimentarea ecranului tubului
osctlator se face folosind un tub stabilizator tip VR 150/15
sau Cr4cC.

Emitatorul va fi construit pe un sasiu de preferinga
de aluminiu sau din fier cu dimensiunile 150 x 80 x 300
mm. Agsezarea pieselor se va face de asa manierd pe
sasiu incit circustele de grild sd fie ecranate fagd de cele
de placd. De asemenea piesele componente ale circuitului
oscilant vor fi cit mai bine ferite de sursele de caldurd.
Aceste piese vor fi de bund calitate, condensatoris ficsi cu
micd argintatd iar condensatorii variabili cu aer, izolati
pe calit. Legdturile se vor executa cu sirmd izolatd de
1 mm iar bobinele vor fi fixate cit mai rigid. Celelalte
piese mai mici ca dimensiuni, rezistente, condensatori
etc., se vor monta pe reglete cu cose.

Punerea in functiune §i reglarea emigdrorului se face in

felul urmdtor : se scot toate tuburile, mai pupin tubul
redresor st se mdsoard tensiunile de alimentare la con-
tactele soclurilor. Dacd totul este in ordine, se introduce
mat intii tubul oscilator (6AG7). Se inchide intrerupa-
torul K1 si se ascultd intr-un receptor, in banda de
80 m, cdutind semnalul oscilatorului. Cu condensatorul
C1 aproape inchis, se regleazd C2, astfel ca sd ne aflam
pe frecventa de 3500 kHz. Dacd aceasta nu se intimpld,
atunct vom modifica capacitatea de 100 pF din circustul
oscilant §i anume schimbind-o cu o capacitate mai mare
sau mai micd pind ce conditia de mai sus va fi indeplinitd.
O datd osctlatorul pus in bandd se va introduce in soclu
§t tubul final. Circuirul din placa tubului oscilator se
poate acorda pentru banda doritd, folosind un grid-dip-
metru sau montind un miliampermetru (0-5 mA), in
serte cu rezistenta de 10 kohmi din circuitul de grild al
tubului final. Se regleazd condensatorul C3 pentru cu-
rentul maxim de grild.

In aceastd situatie putem trece la reglarea circustului
Pi. Se pune comutatorul K3 pentru banda pe care am
acordat circuitul din placa oscilatorulut §i se inchide
condensatorul C5. Se apasd pe manipulator si se roteste
repede condensatorul C4 pind cind acul miliamperme-
trului din circuitul de catod al erajului final ne va indica
un minim. Se deschide apot pupin condensatorul C5 ;i
se regleazd C4 pentru a reface acordul pe curentul

iﬂrw‘ “ o

RECEPTOR CU
UN TRANZISTOR

Ca amator de radioconstructii am
realizat in timpul liber o serie de mon-
taje, mai simple sau mai complicate, care
mi-au reusgit. Schema receptorului pe
care-l descriu mai jos este usor de
realizat de citre incepitori, intrucit
necesiti piese putine. Montajul este
de tip reflex, avind detecgia cu dublare
de tensiune, obginuti cu doui diode
EFD 106, D2B sau chiar una de un tip
si cealaltd de altul. Tranzistorul este de
tipul celor de radiofrecventi, OC 171,
T 401, TV 402, EFT 308. Cu toate ci
aparatul functioneazi, e drept mai slab
cu T 14 sau W15, in lipsd se pot folosi
MP 40 sau P 40.

Bobinele se realizeazi pe o bari de
feritd de 60—80mm lungime 5i 8—10mm
diametru L1 are 60 spire din sirmi
de 0,2 mm, bobinate spira 1inga spird,
jar L2 are 8 spire din aceeasi sirma,
bobinate in acelasi mod. Socul are
300—500 spire din sirmi de 0,07—0,15
mm bobinate pe un miex de ferocart
sau feriti in 2—4 sectiuni.

Casca are o impedanti de 1000 Ohmi,
dar auditia posturilor locale se poate
obgine s§i intr-un difuzor miniaturd,
sensibil.

Punerea la punct a receptorului este
simpli daci s-a respectat schema. in
cazul nefuncgiondrii la prima probi
se vor inversa capetele bobinei L2, iar
in cazul fluierdturilor se va indepirta
L2 de L1 pentru micsorarea cuplajelor
parazite. Cu acest aparat am recep-
tionat seara peste zece posturi euro-
pene, in condigii bune.

Mihai TRASCA

Noutati tehnice

@ Comutator de pro-
tectle. In mod practic,
pind cu cttva timp In ur-
mé nu exista nici o ma-
suré de aparare Impotriva
electrocutdirli. Anual nu-
mal In R.F.G. se electro-
cutau mortal circa 300
de persoane.

Publicatla«Umschauin
Wissenschaft und Teh-
nikn (R.F.G.) relateazd cd
un «comutator de pro-
tectie» asigura Intrerupe-
rea curentulul electric n
mali putin de 0,03 secunde
atuncl cind se scurge In
pémint. Acest caz se poa-
te produce cind o per-
soan# vine In contact cu
o tensiune de retea de
220 V avind in acelasi
timp contact cu oblecte
legate la pdmint. Comu-
tatorul de protectie se fo-
loseste acolfo unde apa-
ratele gl conductoril mo-
bili stnt expugl unor so-
licitdri dese si se poate
presupune avarlerea lor
(in industrie etc.).

@ Stabilohm 133 este
un nou allaj produs de
socletateaenglezdadohn-
son, Matthey Metale Ltd»
din serla de fire pentru
rezistente de mare sta-
bilitate. Acestfir de rezis-
tentd este un aliaj modi-
ficat de nichel gi crom si
care are un coeficient de
temperaturd extremde re-
dus 8l o rezistivitate de

133 microchmi/cm, ceea
ce este superior cu 20%
{at# de aliajul nichel-crom
80/20. Fire de acest tip de
alia] se gdsesc sub doud
forme: «Premium», care
are un coeficient de tem-
peraturd redus, Incepind
de la 0,015 mm diametru
si «aStandard», care are
un coeficlent de tempe-
raturd ceva mai mare, In-
cepinddela 0,020 mm dla-
metru.

@ O sursd izotopica
de energie electrick
M.L.G. La Minsk, cu oca-
zia Conferintei jubillare
«20 de ani de folosire a i-
zotopilorin ecanomia na-
tionaid a Uniunii Sovieti-
ce» a fost organizata ex-
pozitia «lzotopil si progre-
sul tehnic». Printre alta
exponate a fost prezentat
un nou aparat compact
pentru producerea ener-
glei electrice, denumit
«MIG». Acest aparat, ca-
re nu depidseste marimea
unui receptor cu tranzis-
tori, poate alimenta cu e-
nergie electricd timp de
5—10 ani radioemitatoare
si aparate de masurd por-
tative. Ca sursi de ener-
gie foloseste izotopul plu-
toniului 238. Putgrea apa-
ratului este de 1W; fiind
de fapt o baterie atomica
care spre deosebire de
cele obisnuite si de cele
mai bune acumulatoare

chimice, are de 100 de ori
mai mare capacitatea de
absorbtie a energiei §i o
duratd de functionare
foarte lunga.

® Televizar plat. In
laboratoruf centrai de cer-
cetéri al flrmel «Toslba»
din Tokio a fost realizat
prototipul unul televizor
cu cinescopul plan de
15,24 cm. Ecranul cine-
scopulul are forma cilin-
dric#, lar tunul electronic

este situatinparteadreap-

t& gi nu In spate ca la te-
levizoarele obisnuite. Da-
toritd sistemului special
de deviere fluxul de elec-
tron| deviazi spre stinga
sl ajunge pe ecran.

Grosimea televizorului
«Tosiba» este de numal
8 cm sl va putea deveni
si mal plat lar alimanta-
rea lul se tace de la re-
teaua de curent alterna-
tiv.

® Un fermier din Ar-
bottna (Suedia)a insta-
lat televiziune cu circuit
inchis Intre grajdul de cai
¢l locuinta sa. Datorits
acestul sistem, el supra-
vegheaz¥ necontenit sta-
rea animalelor g! este scu-
tit de nenumaératele dru-
muri pe care trebuia si
le faci de la locuin{s {a
grajdul aflat la o depér-
tare de 215 m.

7_ 6 CONTINENTE IN 75 DE MINUTE...

Aceasté performan;é a fost realizati la 24.X1.1968 de citre
 maestrul sportulm mg George Craiu (YO3RF) in banda de

14 MHz.

"‘_ «Expeditia» a mqep'ﬁt' la ora 07.29 GMT cind a ficut prima le-
giturd cu CX3BH din Uruguay (control 599). A urmat AP5SHQ
. din Pakistan (control 579), apoi W7SFA (579) din S.UA.,

1 ZL1AJU (589) din Noua Zeelanda si DLOAAA (599) din RFG

- La ora 08.44 si-a anumat prezenta si un african, 9G1HM din

Ghana (579).

Agsadar, i intr-o ord si 15 minute s-au indeplinit conditiile pentru
r dlploma WAC... Un ventabxl record!

DIPLCME

Radiociubul Central din R.P. Un-
gard a instituit o noud diplom& in-
titulat H.C.S.(Hungarian Castle Se-
fies) ce se acordai statiilor de emisie-
receptie posesoare a cartilor de con-
firmare QSL care au imprimate pe
ele cetdti si castele feudale din Un-
garia. De la aceeasi statie nu se
poate solicita declt cel mult doud
carti QSL. Sint admise legiturile
efectuate dupad 1 ianuarie 1968 indi-
ferent de banda sad tipul de emisie.
Nu este necesara trimiterea cartilor
QSL; se vor decupa si trimite numai
taloanele care contfin numarul caste-
lului respectiv (partea de jos a QSL-
ului).

in total sint 36 numere de castele
repartizate astfel: districtul HA1 po-
sedd taloanele cu numerele 7, 22,
25, 31; districtul HA2 numerele 6, 8,
12, 15,21, 23, 30, 32, 35; districtul
HAZ3 numerele 4, 14, 33, 23, 30, 32, 35;
districtul HA4 numerele 17, 23, 30,
32, 35; districtul HAS numerele 1,
13, 36; districtul HA6 numerele 4, 10,
11, 34; districtul HA7 numerele 5,
2, 19; districtul HA8 numerele 16, 20,
24; districtul HA9 numerele 18, 27,
28, 29; districtul HA@ numerele 9,26,
29,

Diploma se elibereaz&In trei clase:
clasa | (aur) — 36 taloane numero-
tate de la 1 la 36; clasa Il (argint) —
24 taloane numerotate progresiv
de la 1 la 24 sau de la 13 !a 36; clasa
I (bronz) — 12 taloane nume-
rotate progresiv de la 1 la 12
sau de la 13 la 24 sau de la 25 la 36.
Taloanele vor fi Insotite de cupoane
IRC dup3 cum urmeazi: clasa | —
10 cupoane, clasa I1-8 cupoane iar
clasa Ill — § cupoane.

latd si doud diplome instituite de
clubul CHC din S.U.A:.

DiplomaWSCCWA-USA se e-
libereaza statiilor ade emisie-recep-
fie $i recepyie pentro legituri (re-
ceptii) efectughm cu statii W/K din
statele, capltahle §i dlstnctele\ ;
S.U.A., dupd cum urmeazi: clasa
AA-GOO puncte; clasa A-500 puncte;
clasa B-400 puncte; clasa C-300
puncte; clasa D-200 puncte; clasa
E-100 puncte; clasa F-75 puncte.
Punctele se acordd dupd urmatorul
criteriu: pentru fiecare stat un punct,
pentru fiecare capitald de stat doua
puncte iar pentru toate districtele

T L P e e guea———— IR R e——————




minim. Se repetd succesiv aceastd operafie pind ce vom
ajunge la un curent de circa 60 mA. In aceastd situatic

emipdtorul este gata de lucru.

Folosind o antend bine degajard, alimentatd corect cu

faptul cd majoritatea pieselor componente provin fie de
la aparate vechi de recepyie, fie din comery, face ca emi-

1dtorul sd fie accesibil unui numdr mare de radioamatori

o linie de 50—75 Ohmi, procedeul de acord descris mai

sus se realizeazd cu uguringd.

Tinind seama de simplitatea schemei, precum 31 de

dintr-un stat 10 puncte.

Diploma WCD-USA se acordd
pentru legéturi (receptii) efectuate
cu diferite statii din fiecare din cele
10 districte ale S.U.A. W/K1 la
W/K@). Clasa AA-1000 statii din
flecare district, clasa A-900 statii
din fiecare district, clasa C-700 statii
iar clasa D-500 statii din fiecare di
trict. Se intocmeste o lista a legaturi-
lor (receptiilor) In baza cartilor QSL
ale corespondentilor. Dupa certifi-
carea listel de c#tre managerul ju-
detului, cartile QSL se Inapoiazd
solicitantilor. Se vor anexa 10 cu-
poane IRC. Fiecare clasd conteaz3
ca diplom# separatd. Managerul di-
plomei este K6BX.

In numirul trecut al revistei, s-a
publicat regulamentul pentru ob-
tinerea diplomel poloneze «SPPA
— legéturi cu 100 districte». Publi-
cém In continuare lista acestor dis-
tricte si felul cum sint repartizate
prefixele SP4, SP5 gi SP6.

LIAN RADIOAMATHUR STATION

SP4 Bialystoh

AA Augustow
AB m. Bialyston
AC Bialystok
AD Bielsk Pod!.
AE Dabrowa
AF Elk

AG Goldap
AH Grajewo

Al Hajnowska
AJ Kolno

AK Lapy

Al lomza

AM Monhki
AN Olecko
AO Sejny

AP Siemiatycze
AQ Sokolka
AR Suchalki
AS Wysokie Maz,
AT Zambrow

SP4 Olsztyn

OA Bartoszyce
OB Biskupice
OC Braniewo

OD Dzialdowo
OE Gizycko

OF Gorowo llowi-
eckie

OG llawa

OH Keltrzyn

Ol Lidzbark Warm.
OJ Morag

OK Mragowo

OL Nidzica

OM Nowe Miasto
Lub.

ON m. Olszlyn
OP Olsztyn

0Q Ostruda

OR Paslek

OS Szczytno

OT Wegrowo

SP5 Warszawa

TA Ciechanow
T8 Garwolin
TC Gostynin
TD Grodzisk
Maz.

TE Grojec

TF Lasiece

TG Makow Maz.
TH Minsk Maz.
T1 Miawa

TJ Nowy Dwor
Maz.

TK Oslooleka
TL Ostrow Maaz.
TM m. Otwock
TN Otwock

TO Piaseczno
TP m. Plock
TQ Plock

TR Plonsk

TS Pruskow

TT m. Pruszkow
TU Przasnysz
TV Ryki

TW Piltusk

TX m. Siedice
TY Siedice

TZ Sierpc

WA Sochaczew
WB Sokolow Podl.
WC Warszawa
WD Warszawa
Mokotow

WE Warszawa
Ochota

WF Warszawa
Praga Pid

WG Warszawa
Praga Pin

WH Warszawa
Srodmiescie

Wl Warszawa
Wola

WJ Warszawa
Zoliborz

WK Wegrow
wL Wolomin
WM Wyszhow
WN Zuromin
WO m. Zyrardow

SP6 Opole

HA Brzeg miaslo
HB Brzeg

HC Glubczyce
HD Grodkow
HE Kluczbork
HF Kozle

HG Krankowice

care-si incep activitatea in domemiul ennsiei.

Dan ANTONI
YO3ZA

Ol PENTRU RADIOAMATORI

HH Namyslow
HI Niemodlin
HJ m. Nysa
HK Nysa

HL Olesno
HM m. Opole
HN Opole

HO Prudnik

HP m. Raciborz
HQ Raciborz
HR Strzelce Opol.

SP6 Wroclaw

XA Boleslawiec
XB Bystrzyca
Klodz

XC Dzierzoniow
XD Gora

XE Jawor

XF m. Jelenia
Gora

XH Jelenia Gora
Xl Klodzko

XJ m. Legnica
XK Llegnica

XL Luban S$1.
XM Lubin

XN Lwowek

X0 Milicz

XP Nowa Ruda
XQ Olesnica

XR Olawa

XS Strzelin

XT Sycow

XU Sroda S1.

XY Swidnica

XW m. Swidnica
S1.

XX Trzebnica

XY m. Walbrzych
XZ Walbrzych

YA Woiow

YB Wroclaw
Fabryczna

YC Wroclaw
Krzyki

YD Wroclaw psie
Pole

YE Wroclaw Slare
Miasto

YF Wroclaw Srodm
YG Wroclaw
Powial

YH Zabkowice S1.
Y! Zgorzelec

Un QSL pentru diploma «Hunga- YJ Zlotoryja

rian Castle Series».
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CARICATUR] " Fegugavhitiv

ALBUM AVIATIC (Il)

Cu greu am putea reproduce, din inchipuire, fara
ajutorul imaginilor fotografice, unele glorioase epi-
soade ale inceputurilor aviatiei romanesti. Priviti foto-
grafia alicurati. Ea reprezintid unul din primele tipuri
de avioane construite in serie la noi in tard, in atelierele
de pe aerodromul Chitila, prin anul 1911. Este vorba
de aeroplanul Farman, cu echilibror in fatid, echipat
cu un motor de 50 CP. Pilotul de la «bord» este incer-
citorul acestor aparate, cel mai’ tinir aviator din acei
ani. Numele siu: Poly Vacas.

in octombrie 1911, citeva aeroplane de tipul celui
din fotografie au participat la manevrele militare din
regiunea Romanului. Unul din ele a parcurs, pe calea
aerului, ruta Bucuresti-Buziu-Roman, executind, cu
acest prilej, primul raid de... mare distantid de la noi.
Cel care a efectuat acest zbor a fost pilotul Poly Vacas.

(Din colectia Gh. IACOBESCU)

ECHIPAMENT DE AUTOMOBILIST
DIN SECOLUL TRECUT

Fatd de impresionanta vitezd de... 30—40 km atins3 une-
ori de automobile soferii de acum 70 de ani Isi luau toate
precautille cInd porneau ia drum. E drept cé autovehicu-
lele vremil erau deschise, Insd dimensiunile mijloacelor
de voiaj (vedeti imaginea al&turatd) tineau mai mult de

snobism.
Mare lucru si tehnica asta!
Muiti dintre automobilistii ceiebri (printre care George
. Eyston, Tazio Nuvolari, Stirling Moss si Mike Hawthorne) MOSKVICL... DE CURSE
(9 9u obtinut succese de-a lungul anijor piiotind masini de La Cas: R g f
¥ sport marca «MG». Primele «MG»-uri au fost construite prezcnmt:!l fie:txlfi:dm%?gg:i;jglimg:c‘t’i‘l:uiif(:ise[
= prin 1923 de cdtre William Morris (fondatorul uzineior motociclete §i automobile de curse. Un viu in-
= Morris). De aici vine si semnificatio celor doud litere teresa trezit automobilul de curse MOSCVICI-G 5,
O (“MG» — «Morris Garages»). Pind in anul 1955 forma model 1968, infitisat in fotografia alituratd. Ma-
2  acestor masini a rémas durd si colturoasd. Apo: caroseria zma este un bolid argintiu, perfect acrodinamic,
aerodinamicd a reusit sd invingd. Ultimul tip din aceastd i ' oo‘r,?::ﬂsgc%%gih:feswr constructii. El dezvoltd
&£  noud serie este «MGr-ul C, cu o capacitate cilindricd de ' o . dori de pe ord. Ziaristil ¢i-au exprimat
S i 4 Al ooy | n{a de a avea cit mai repede prilejul si-]1 no-
3 litri, motor cu € cilindri si 150 cai putere. Ei este acum teze pe «sMOSCVICI-G 5 in fruntea clasamen
prezent ia startul intrecerilor automobilistice telor viitoarelor competitii. ;




® Se pare cd pentru pazul
natural a sesit timpul de a fi
folosit §i pe autostrdzi. Expertii
prezic cd gazul natural lichefiat
— LNG (liquefied natural gaz)
va putea fi utilizat la actiona-
rea autoturismelor §i camioa-
nelor, si poate chiar drept com-
bustibil pentru avioane.

Pind la o utilizare atit de
multilaterald insd, vor mai trece
citiva ani. Dar autoturisme i
camioane cu rezervoare pentru
combustibil din gaz notural li-
chefiat sint deja experimentate.
Astfel,firma San Diego Gas  E-
lectric Co. a echipat un automo-
bil «Plymouth VYaliant» (sase ci-
lindri) cu un motor restructurat
pentru utilizarea LNG-ului. In-
cercdrile au ardtat cd masina
merge satisfdcdtor la o vitezd
de circa 113 kmjh.

® Aerul oraselor mari con-
tine peste 50 la sutd substante
nocive rezultate din gazele de
esapament ale automobilelor.
Comentind aceastd situatie, a-
cademicianul sovietic Boris Ste-
cikin scrie intr-un articol pu-
blicat in ziarul «Pravda» cd
cel mai mare pericol il prezintd
substantele cancerigene, care
trebuie indepdrtate neapdrat
din gazele de esapament.

Academicianul Stecikin afir-
md cd substantele nocive din
gozele de esapament pot fi
reduse cantitativ prin reglarea
corectd a motoarelor. Dar cea
mai rationald solutie a aceste
probleme este, dupd pdrerea sa,
trecerea gazelor de esapament
printr-un neutralizator, un dis-

pozitiv special care se insto-
leazd {a automobile.

@ Secretariatul general al
aviatiei civile din Franta a
eliberat certificatul de navi-
gabilitate elicopterului Super
Frelon S.A. 321 F, fabricat de
Sud-Aviation. Elicopterul cintd-
reste 12,5 t si poate transporta
37 de persoane, echipajul fiind
compus dintr-un pilot, un co-
pilot si o stewardesd. Super
Frelon detine recordul mondial
de vitezd pentru elicopter (toate
categoriile) cu 350 kmjh.

e Firma «Anglian Engine-
ering Co. Ltd.» a inceput pro-
ductia de roboti-vinzdtori, pro-
iectati de firma «Liberty Con-
troles Ltd.». Acestia sint desti-
nati unitdtilor comerciale pen-
tru desfacerea a tot felul de
mdrfuri. Robotii-vinzdtori pre-
zintd mdrfurile, fac cunoscute
cumpdrdtorilor caracteristicile
lor, pretul de vinzare etc. Prin
atasarea la robotul electronic
a unor dispozitive de comandd,
acesta poate indeplini, in ordi-
nea corespunzdtoare, diferite
sarcini stabilite. Una din carac-
teristicile constructiei robotu-
{ui-vinzdtor electronic constd
in aceea cd el intrd in functiune
automat, numai dacd cumpd-
rdtorul stationeazd in apropie-
rea lui un anumit timp.

e Cel mai mare vas de pa-
sageri cu aripi portante din
fume, «Expressan», a intrat in
curse de probd de-a lungui
coastei norvegiene. El urmeazd
sd fie folosit intre Goteborg
(Suedia) si Aalborg (Danemar-
ca).

Acest tip de navd a fost con-
struit pe un gantier norvegian
care a preluat licenta de la
firma Supramar AG, Lucerna —
Elvetia. vasul are o lungime de
37 m si poate transporta 250
persoane, sau 8 automobile i
150 persoane, cu o vitezd de
72 kmfh. Yasul este prevdzut
cu aripi portante de tip nou,
stabilizate cu aer. 4

AVIONUL...
POMPIER

Specialigtii canadieni au
construit un avion amfibiu
amenajat special pentru stin-
gerea incendiilor din péduri:
Canadair CL—215. El este
echipat cu doud motoare de
cite 2 050 CP si are un rezer-
vor de apd cu o capacitate
de 5 450 litri.

Cu prilejul demonstratiilor
efectuate avionui-pompier a
féicut o Impresie deosebita,
fiind achizitionat de numeroa-
se firme specializate. In fo-
tografia noastrs este prezen-
1at Canadair CL-215 in um-
pul unui exercifiu demonstra-
tiv.

RETROSPECTIVA
RENAULT

Recent, pe bulevardul
Champs Elysées din Paris, a
defilat prin tata a mii de spec-
tatori un original cortegiu de
masgini, de la trédsuri-automo-
bife la limuzine ultramoderne.
Cu toate deosebirile dintre
ele, participantele la aceasta
paradd aveau un numitor co-
mun: au fost construite de
uzinele Renault.

In fata coloanei s-a aflat,
dupd cum se observd in fo-
tografia alaturatd, un «Re-
nault» model 1898. Aceasta
retrospectivad a modelelor, or-
ganizati de conducerea uzi-
nelor Renault, s-a bucurat de
un mare succes.

NOI NAVIPLANE

In urm& cu citva timp, in Franta, a luat fiin{a
«Societatea pentru studierea si dezvoltarea aero-
glisoarelor marine» (S.E.D.A.M.) care — agsa cum
rezultd si din denumire — se ocupd cu experimen-
tarea i construirea ditéritelor tipurl de aeroglisoa-
re (nave cu perni de aer). Recent. In lacalitatea
Betre au tost prezentate de catre S.E.D.A.m.
doud noi tipuri de naviplane, N—300 i N—102

N—300 poate atinge 100 km pe ord, dacd marea
este calmi. Are o autonomie de trei ore si poate
transporta pind la 100 pasageri. Este dup3 cum se

TELEFONUL
CARE... VEDE

O societateamericandde
constructil de materiale te-
lefonice, a pus la punct
combinatelefonicl prezen-
tati In fotogratia aliturats.
Ea este formati dintr-un te-
lefon la care se cupleazd un
mini-televizor. In clipa cind
telefonul sund este suti-
cient s apesi pe un buton
(dupid cum sae observd in
fotografie) si pe micul
ecran apare imaginea per-
soanei care face apelul.

Combina urmeazd =2 fi

comercializati tn anul 1870.
Dar este greu de presupus
cil ea va fl cumpirati gi de
sotii care, obignuind si in-
tirzie la «xuna micis, telefo-
neazd acasi cil au... gedin-
t&, cu atit mal mult, cu cit
-aansibilitatea aparatului
aste atit de mare, Incit ave-
de» gl in semiobscurltatea
unui... bar.

vede un adevadrat vapor, lung de 24 metri si lat
de 10.5 m. care alunec3 deasupra valurilor,

N—200, mult mai mic, a tost denumit de ziaristi
«taxi maritim». El transportd numai 12 pasageri.
dar atinge o vitezd de 130 km pe ord. Se pare ca
va ti tolosit mai mult pe lacuri gi pentru traversarea
zonelor midstinoase.

In proieci este §i un naviplan gigant, N—500,
care va primi la bord, in atara celor 500 de pasageri,
si un numir de 40—50 de autoturisme. El va face
legétura Intre continent si insula Corsica, trans-
portind mii de turigti cu 150 km pe oré.

La ora actuald citeva navip'ane sint In serviciu
de-a lungul Rivierei franceze Intre Nisa, Cannes
si Monte Carlo, fiind foarte solicitate de célatori.




DE CE NU AR

Fl POSIBIL?

Radioamatorismul este o pasio-
nantd preocupare stiingifico-teh-
nicd §i un minunat mijloc de o
stabili relatii cu oameni de pe
tot cuprinsul globului pdmintesc.
Aceastd activitate se dezvoltd
datoritd faptului cd tot mai mare
este numdrul acelora care devin
radioamatori autorizati. Majori-
tatea amatorilor . de radio sint
din rindul tineretului: elevi, mun-
citori, studenti, tehnicieni, ingi-
neri.

Md intreb insd, dacd n-ar fi
timpul ca §i aceastd interesantd
activitate ce faciliteazd dezvol-
tarea cunogtintelor generale des-
pre lume. ca si despre radio-
tehnicd si electronicd,sd fie prac-
ticatd si de femei.

Dupd cite stiu, la noi nu prea
existd aradioamatoare» sau dacd
exista sint in numdr destul de
redus. Sint sigur c¢d un numdr
mare de fete ar indrdgi radio-
amatorismul, dacd li s-ar oferi
mai multe indicatii pentru cunoas-
terea indeaproape a acestei fru-
moase ocupatii. In acest sens,
cred ca introducerea unei discutii
pe aceastd temd, in scoli la
una din orele de fizicd sau sport.
ar fi binevenitd.

Sint de pdrere cd ar trebui sd
se ofere posibilitatea ca fetele
sd devind operatoare temporare
la statiile colective. Un bun exem-
plu ni-l oferd unele statii de emi-
sie din R.P. Bulgaria: Margarita,
Tatiama, Violeta, Tania, sint ope-
ratoare la statiile colective:
LZ2KTS; LZIKPG; LZ2KBL:;
LZIKEZ. La fel si in alte tdri.

Sint sigur cd radioamatoarele
incepdtoare se vor bucura de tot
sprijinul conducerii radiocluburi-
lor si al radicamatorilor mai
avansati. (Liviu ROSCA
YO74590, Craiova)

AUTOTURISM JA-
PONEZ CU MOTOR
ROTATIV

Mai mulgi cititori se intere-
seazd dacd s§i alte firme con-
structoare de automobile, in afard
de NSU (R.F.G.), echipeazd unele
autoturisme cu motor rotativ
(Wankel).

Cea de-a doua firmi din lume
care a ficuct cercetdri in vede-
rea aplicirii motorului rocativ
la autoturisme este firma ja-
poneri Toyo Kogyo. Aceasti
firmi gi anungase inci din luna
iunie 1967 lansarea pe piati a
autoturismului de sport «Maz-
da Cosmoy, primul siu vehicul
echipat cu motor rocativ.

Motoru!l dezwolti o putere
de 100 CP la 7 000 rot./min.
si este previzut cu doui celule
pentru ricire cu api.

Autoturismul prinde viteza
de 1B0 km/h in numai 16,4 se-
cunde, pe o distanti de 400 m.

In fotogratie, autoturismul ja-
ponex «Coupe familial Mazda»
echipat cu motor rotativ.

CEA MAI TINARA
CITITOARE...

...a revistei noastre este pro-
babil Mihaela Afendi din Sla-
tina, elevd in clasa a I+a. latd
ce ne scrie:

«Am invdtat alfabetul Morse,
insd inainte de a md inscrie la
cercul radioamatorilor de la Casa
Pionierilor vreau sd md perfec-
tionez in telegrafie. Pentru aceas-
ta am nevoie de un generator de
ton cit mai simplu, lucrind in
cdsti si difuzor.

V3 rog sd-mi trimiteti o sche-
md pe care sd o construiesc
impreund cu tdticul meu...»

Draga Mihaela, ti-am trimis
prin posti schema ceruti. Cre-

dem ci ar fi bine si faceti o
viziti tovardsului Gheorghe
Barbu (YO7AGH), Str. Picii.
blocul 1 ap. 5, radioamator cu
bogatd experientd, care vi va
ajuca cu pticera si realizagi nu
numai generatorul de ton, dar
si alte montaje.

PRIMII AVIATOR!
ACROBAT!

«Am dori sd stim care au
fost aviatorii primelor zboruri de
acrobatie aeriand, cind si in ce
scopuri au fost efectuate aceste
zboruri?». Minici Biltescu si
Cornel Musetescu — Tr-M3-
gurele.

Rdspunde Gh. IACOBESCU

«La inceput, acrobagia aeriani

a avut ca scop si dovedeascd
maniabilitatea avionului i si
invete pe pilot si «iasix din
orice angajare periculoasi, pozi-
tia anormali, provocati aproape
intotd de o greseali de
pilotaj. Apoi acrobagia a ajuns,
§i este incd, un spectaculos
numir de atractie la manifes-
dirile aeriene publice.

Pentru intiia oardi in lume
pilotul francex Alfred Pégoud
2 executat in mod voit acroba-
tieaeriani. La1 septembrie 1913.
zburind pe un avion tip Blériot
cu motor Gnédme de 50 CP, a
executat un zbor ape spatex
(cu capul in jos), pe aeradromul
de la Juvissy. Dupi o siptimina
de 1a acel zhor, la 21 septem-
brie, el a2 executat i un «to-

nou» («tirbuson orizontals), o
glisadd pe coadid, a vrie §i si-a
terminat acrobatgia in acea zi
cu un luping. in aceeasi vreme,
Nesterov, locotenent in aviatgia
rusd, a efectuat si el lupingul
cu un avion Nieuport, cu motor
de 70 CP.

Tot in toamna anului 1913,
Pégoud a ficut un turneu de
zboruri acrobatice demonstra-
tive in Europa (la Hendon —
Anglia, Berlin, Viena §i la Bucu-
regti in ziua de 15 noiembrie).

In anul 1914, pilogii romini
Mihail Savu si Petre Macavei,
trimigi 1a Paris, au efectuat i
ei lupinguri pe unul din aero-
dromurile pariziene, eifiind pri-
mii piloti de acrobagie aeriand
din aviagia Rominiei.

In aviagia militara, acrobagia
aeriani este indispensabild la
manevrarea avionului in {upta
aeriani atit in apirare cit §i
in acacy,

VEDERE iN
iNTUNERIC

De aceastd problemd se inte-
reseazd cititorii Vasi Popescu
din Ragiori de Vede, Con-
stantin Bicioiu din Figirag
si Lia Stoian din Tulcea.
Ei ne-au rugat sd-i informdm
asupra stadiului actual de dezvol-
tare a mijloacelor tehnice de
vedere pe timpul naptii.

Publicdm mai jos rdspunsul
primit de la consultantul nostru
stiintific, colonelul inginer D.
ANDREESCU.

Pindi nu de mult, doud erau
categoriile de mijloace princi-
pale utilizate de trupe pentru
vedarea pe timp de noapte si
anume diverse aparate si dis-
pozitive functionind cu radiagii
infrarosii si munitia luminoasi
(bombe, proiectile, rachete).
S-au constatat insi mari restric-
tii in utilizarea acestora. Buni-
oaria, dispozitivele de vedere
cu infrarosii sint de tip activ,
adicd folosesc, pe lingi instru-
mentul de vedere, un proiector
de radiagii infrarogii (invizibile)
pentru «iluminarea» obiectelor
din teren. Aceste dispozitive
se demasci deci foarte usor,

. putind fi descoperite de la o

depirtare mai mare decit bitaia
eficace a armei pe care sint
instalate; totodati, perfiorman-
tele lor sint limitate de litimea
fasciculului emis, iar tehnica
utilizatd este in general destul
de voluminoasi si grea. Cic
despre munigia luminoasi, limi-
tirile folosirii ei sint caurate
in special de faptul ci au durata
scurti de activitate §i de reguli
ilumineazi deopotriva §i pozi-
tiile inamicului si unele pozigii
ale crupelor proprii.

De aceea, in prezent in dife-
rite tiri se fac incerciri pentru
comphetarea acestor mijloace cu
radiolocatoare portative avind
bicaia mai mare de 5 km si cu
vizori termici incorporagi in
instrumente de abservare (lu-
nete, binocluri) a cror distan-
ti de sensibilitate (detectare a
radiagiei infrarosii a corpurilor)
este de circa 1 km. Se consideri
astfel ci in tehnica de observare
pe timp de noapte a anului 1970,
in dotarea armatelor moderne,
vor fi incluse echipamente de
detectie pasivd ca: amplificatori
ai luminii naturale a cerului
instelat, captori de imagini ter-
mice §i camera de televiziune
de foarte inalti sensibilitace.

6000 RECEPTII
CU ,,SPIDOLA"

De profesie sint ceasornicar
— ne scrie Adolf Serediuc din
comuna Adincata, judetu!
Suceava — dar indrdgesc in
mare mdsurd §i radiotehnica.
Pind nu de mult nu cunosteam
incd ce este «radioamatorismuly,
aceastd preocupare minunatd care
prin multilaterala sa activitate
este plind de satisfactii. M-am
prezentat la Radioclubul jude-
tean Suceava, am sustinut exa-
menul de radioamator §i am obti-
nut certificatul de radioamator
receptor §i, mai tirziu, autorizatio
si indicativul YOU8-8032. De la
data de 27 aprilie 1967 am
inscris in log 6000 receptii. Am
pind acum 50 tdri recepiionate
din toate continentele, in benzile
de 7 §i 21 MHz, din care 25 con-
firmate prin aproximativ 200
OSL-uri s1 6 diplome romdnesti:
YO-DX-CLUB, YO-AD: YO-LC
etc. Toate receptiile le-am reali-
zat cu receptorul «Spidola» in
benzile de 7 §i 21 MHz pe care
acum |-am adaptat si pentru
receptia benzilor de 28, 14 si
3,5 MHz. Intentionez sd adaptez
acest receptor si pentru traficul
in telegrafie.

In incheiere, vd mai informez
cd sint §i un pasionat radiocon-
structor. Dintre primele montaje
care au stirnit admiratia radio-
amatorilor suceveni se afld si
micul radioemitdtor in US (7 MHz)
cu tranzistori a cdrui fotografie
o trimit aldturat. Radioemifd-
torul este incorporat cu un
manipulator simplu §i unul elec-
tronic, iar in dreapta are micro-
fon dinamic.

(N.R. — Descrierea apara-
tului va fi publicatid intr-un nu-
mir viicor al revistei).

ATENTIE! REGLATI
FRINELE!

«larna se ivesc o serie de pro-
bleme mai complicate in legdtura
cu conducerea in general si cu
frinarea in special. Vd rugdm
sd ne dati unele indicatii practice
in acest sens» (Adrian Mano-
lescu gi lon Postelnicu, Ba-
cu).

Rdspunde ing. Gh. DINU

In timpul sezanului rece fri-
narea devine dificili intrucit
aderenta dintre pneuri si drum
scade apreciabil pe polei, zipa-
di sau chiar pe asfalt cu mizgi.
Pe asfalt uscat, coeficientul de
aderenti este 0,7 ceea ce inseam-
ni ¢, teoretic, pentru un auto-
mobil de 1 000 kgf greutate se
poate abtine o forti de frinare
maximi de 700 kgf. Pe polei
coeficientul de aderentd scade
la 0,10—0,15, pe zipadi bici-
toritd la 0,15—0,30 iar pe asfale
cu mizgi la 0,20—0,30; reluind
exemplul aut bilului de mai
sus, forta de frinare se va reduce
la 100—300 kgf iar spatgiile de
frinare se vor miri considera-
bil. Problema se complici si
mai mult dacd se considerdi —
caz des intilnit in realitate —
ci aderenta diferd de la o roati
la alea. La frinarea brutali, auto-
mobilul isi pierde scabilicatea
si se roteste in jurul rotii cu
aderenti mai mare, putind pro-
voca accidente. Un fenomen
aseminitor se produce daci
frinele nu sint corect reglate.

n concluzie, citeva sfaturi
practice. Reglarea frinelor se

face astfel ca efortul de frinare
sd fie simetric stinga-dreapta
(proba se face pe sosea uscati,
orizontald, prin frinarea la vi-
tezxemoderate : automobilul tre-
buie si-§i pistreze direcgia ini-
tiald fard a interveni asupra
volanului); acgionarea pedalei
de frini se face lin, firi brusciri;
distantele de siguranti pini la
vehiculul din fa¢3, precum si
cele laterale trebuie privite cu
multi atengie intrucit aceasta
are caracter de «surprizi ne-
plicutis.

n fine, in caz de derapare a
aucomobilului frinat, se va eli-
bera brusc pedala de frini, iar
directia se va roti rapid in
sensul derapajului, urmirind
schimbirile de sens pini Ia
recistigarea scabilitigii.

PE SCURT

Canstantin Ciuci — Tr.
Severin. Intentia de a realiza
un autoturism de constructie
proprie este liudabili. Va fi
insd foarte greu si duceti lucra-
rea la bun sfiryit dacd nu pose-
dati o schemi de constructie,
unelte si materiale. Inscrierea
in circulagie este de competenta
Serviciului circulagiei din loca-
litate.

Alexandru Mardare, Vul-
can. Construirea unui avion
nu este asa de simpli. Deocam-
dati ar fi bine s& vd rezumati la
aeromodele.

Constantin Ciolofan, Tg.
Jiu. Echipament simplu pentru
inotul subacvatic (masci, tub,
labe) se poate cumpira de la
magazin. Penctru practicarea a-
cestui sport nu este nevoie de
permis special, trebuie insd si
figi atent pentru a nu vd expune
la accidente.

Dan Lepus, Ploiesti. Car-
turile sinc destinate competiti-
ilor sportive, n-au nevoie de
faruri §i stopuri si nici de a fi
inscrise In circulagie. Pentru
conducerea lor in concurs nu
este nevoie de carnec de con-
ducere.

Formatiei de muzici usoa-
ri «Ciclon». Amplificatorul pu-
blicat in revistid di rezultatele
pe care le urmirigi. Trebuie
executat corect §i cu piese de
calicate. Intr-un numir viitor
vom publica un alt amplificator.

Dieter Sooss, Codlea. Ope-
ratorilor statiei YO3IKAA —
Radioclubul Central puteti si le
scrieti pe adresa: Cisuta posta-
15 1395-Bucuregti. In revistele
nr. 7 §i nr. 9/1968 gisiti adresele
tuturor radiocluburitor jude-
tene.

Sergent Florea Barbu,
UM 02522. Dorinta dv. ca
dupi lisarea la vacrd si devenigi
radioamator se poate usor inde-
plini daci vid veti adresa radio-
clubului judetean, de unde pu-
teti cere Regulamentul radio-
amatorilor §i afla daca si matce-
riile la care se di examen.

REDACTIA: Bucuresti, Str. Episcopiei nr. 9; Sectorul 1. Telefon 15.07.88. TIPARUL:
Combinatul Poligrafic «Casa Scinteii». Bucuresti. ABONAMENTE: 1 an — 36 lei; 6 luni —

18 lei; 3 luni — 9 lei.

PRETUL 3 LEI
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LVINATORII“ DE ALTA DATA

In timpul primului rizboi mondial avionul a
apiirut pe cimpul de luptd, mai intii pentru efec-
tuarea de observatii aeriene, pentru reglarea ti-
rului artileriei, iar apoi pe aparatele de zburat au
fost montate arme cu care se trigea asupra pozi-
tiilor sau avicanelor dusmane. Dar citd diferenta
este intre primele avioane de vinitoare ale intiiului
rizboi mondial §i bolizii supersonici actuali! In
fotografia aliturati reproducem un avion francez
de luptd de acum 55 de ani. Dupi cum se observi,
mitraliera este montatd in fata cabinei pilotului,
pe un suport foarte inalt, pentru a putea trage pe
deasupra discului pe care elicea il formeazi in-
virtindu-se. In timpul zborului, cind vroia si
tragd, pilotul abandona comenzile, se ridica la
mitralierd, «ocheas — dac3 putea fi vorba de aga
ceva — §i dupd ce efectua tragerea, cobora rapid
la comenzi.

Gisirea unei solutii pentru a monta mitraliera

in aga fel incit pilotul si poati efectua tragerea
spre in fatd fird a parisi comenzile avionului a
dat mult de furcid specialistilor. Spre mindria
noastrd, de rezolvarea acestei probleme este legat
numele unui savant romin: George Constanti-
nescu.

«Inginerul George (Gogu) Constantinescu a fo-
losit cu succes incd din anii 1916—1917 sonicitatea
— o noud stiint3 ale cirei baze au fost create de
dinsul — la sincronizarea tragerilor cu mitraliera
de bord (la avicane n.n.) prin cercul de rotatie al
elicei, in asa fel incit gloantele sd nu loveascd pa-
lele in dmpul rotatiei acestoras. (Aripi Roménesti,
Ed. Militard 1966 p. 116).

Tragerea «prin elice» s-a rispindit repede pe
mai toate tipurile de avioane §i a fost folositd pini
cind avionul de vinitoare cu motor clasic a fost
inlocuit cu avionul reactiv, fird elice.

O FRUMOASA INITIATIVA

Comisia judeteand de turism-
alpinism Bihor (presedinte Gh.
Merle) a luat inifiativa tiparirii
unui buletin cu ttlul pe care il
vedem in fotografia aldturata. Bu-
letinul, care cuprinde trasee ine-
dite, curtozitdri stiingifice, noi des-
coperiri etc. din Munpii Apuseni
st din judegul Bihor, a fost pri-

mit cu mult interes nu numai de
tubitorii de turism bihorem, ci
st de cei din alte judete si orase
ale tarii.

Interesul publiculid pentru a-
ceastd frumoasd inipiatiod este incd
o dovadad cd turismul se bucurd de
0 meritatd apreciere din partea
iubitorilor sportului.

TURISMUL BIHOREAN

COVSILIUL JUDETEAN AL SINDICATELOR

COMISIA JUDETEANA DE TURISM-ALPINISM
Lol LTI

“Turigmul PARTE NTEGRANTA A_PREOCUPARILOR

C
i

.

Membrii cercului «Sport si Tehnica» de la Scoala gene-
rald nr. 21 se mindresc nu numai cu rezultatele bune
obtinute la invatdturd. Ei au o frumoasd activitate in
domeniul constructiilor de modele — aero, navo si racheto-
modele.

Pasiunea cea mare: rachetomodelismul. Sub indruma-
rea instructorului, prof. Vasile Cdild, au experimentat
numeroase tipuri de fuzee. latd-i, in fotografie, echipati
ca niste adevdrati «rachetisti», pregdtind pentru lansare
o noud «nava». O dorintd au pasionatii constructori — sd
facd schimb de experientd cu alte cercuri. Scop pentru
care isi dau §i adresa: Scoala generald nr. 21 — Aleea
Barajul Dundrii, sector 4 Bucuresti .

<INTEROM-8

In sezonul sportiv trecut am
avut o pldcutd surprizd intil-
nind in punctele cheie ale rali-
urilor automobilistice interne o
masind «Service» a intreprin-
derti de bujii «Sinteromn (fostd
«Triumfs) din Cly. Magina era
dotatd cu instalapit speciale de
vertficare §i control §i dispunea
de seturi de bujii pe care le punea
la dispozitia concurentilor. Cei
citiva tehniciens de la intreprin-
dere, dirjjati de un inginer, in-
terveneau ori de cite ori era ne-
vote, ajutind echipajele aflate
in pand. Chiar mai mult, au
fost §i cazuri cind unit concu-
renfi au Inat parte la compenji

sub egida «Sinterom» folosind la
magimle lor numai bujii fabri-
cate de aceastd intreprindere.
La 1 septembrie, fabrica a orga-
nizat, impreund cu filiala ACR
Cluj, prima editie a «Raliului
recoltetr, distribuind la sfirgit
frumoase premii cistigdtorilor.
Am mentpionat toate acestea
cu scopul de a ardta cd s-a fdcu!
un prim pas pe calea colabordrii
intre producdtorii de accesorii
auto §i sportul automobilistic.
Ar fi de dorit ca aceasta cola-
borare sd se extindd pe wiitor,
in sfera et intrind §i alte intre-
prinderi §t institugis. Ne gindim,
spre exemplhu, la uzinele de an-

e traseele
e competitii

velope «Danubiana» §i «Victoria»
— Floresti, la unmitdpile «Peco»
din ministerul Petrolului etc.
Sportul nostru automobilistic are
nevoie de sprijin acum, la ince-
putul inviordrii sale, iar intre-
prinderile mengionate isi pot pro-
ba in concursuri produsele lor,
Jacindu-le o bund §i meritatd
popularizare.

Fotografia pe care o prezen-
tdm ne-a fost trimisd de colabo-
ratorul nostru Cdlin Valentini
din Cluj. Ea reprezintd un in-
stantaneu din timpul «Raliului
recolten.
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produce si livreaza fara repartitie:

® Mobilier metalic combinat cu ele-
mente de masa plastici pentru bi-
rouri si cantine;

® Dulapuri metalice pentru vestiare;

® Diverse cidrucioare si containere
pentru transportin industria textili;

® Bancuridelucrupentru1, 2si3men-
ghine;

® Scaune rotative de lucru.
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In 20 fara repartiti
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