ALPINIST! ROMANI IN MONT-BLANC.. .
Fizicienii Michaela si Sorin Ciulli au ficut o ascensiune pe Mont-Blanc.
fotografie trecind peste ghetarul Bossons. Relatarea escaladei in pag. 2.
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Fizicienti romdny Michaela §i Sorin Ciulli au in-
treprins in noiembrie 1968 o ascensiune pe Mon:-
Blanc. Scopul ascensiumii a fost, pe lingd altele, si
acela de a incerca in conditit de mare altitudine di-

ferite piese de echipament destinate unei proiectate
expedipit in Himalala.

Amintim cd Sorin Ciulli a facut doud escalade in
Pamir, pe virful Lenin (7137 m), in anii 1959 si
1961. Impreund cu scriitorul Mihci 1"unaru, el a

publicat dupd aceea cartea «Gorturi in Pamir. Dia-
logul pe care il reddm mai jos reprezintd o discupie

cu fizgicianul romadn despre ascensiunea pe Mont.

Blanc.

*

— O ascensiune pe Mont-Blanc, deci in conditii
de 4 807 m altitudine, nu poate fi totusi compara-
td cu Everestul, spune Sorin Ciulli, alpinist ex-
fizica.

Discutia a doi oameni se transform3 usor in
argutie. Mai mult, riminem parci de la inceput
neintelesi.

— Bine, dar credeam cif vom vorbi despre Eve-
rest. Stiam ci o expeditie romdneascd a §i plecat
acolo. Cuam s-ar spune, a{i intrat in ¢legend¥» fir3
si fi participat la ea... La urma urmei, ce se in-

timpld cu acest Everest?

Ridem sonor, contaminati unul de neintelegeres
celuilalt.

— Multe vorbeste Bucurestiul. El iti proiec-
teaz3 in afard propriile tale doringi, una dintre ele
fiind si plecarea roménilor in Himalaia. Deocam-
datd pot s dau citeva am3nunte despre ceea ce
s-a intimplat: ascensiunea pe Mont-Blanc. Aceasta
a fost in fond o repetitie.

O expeditic de mare altitudine este decisd din
momentul pregitirii ei. Inceputul se face cu hir-
tile la scard mare, «digerates incd de acas; urmeazi
apoi initierea in limbajul populatiilor cu care ur-
meazd =8 intrdim in contact. Acestea, cit §i alte ci-
teva «nimicuri» esentiale, {in de pregitirea de birou.
Dupi aceea vine rindul echipamentului de tabidri
si de escaladi.

Datoritd temperaturilor extrem de scizute care
domnesc in regatul virfurilor etern inghetate, este
absolut necesari purtarea unei combinatii panta-
loni-pufoaicl, vesti-pufoaici, incomparabil mai e-
ficiente decit cele prezentate in paginile revistelor
de citre modelele marilor magazine specializate.
Acest echipament nu se poate obtine decit prin co-
menzi speciale de la atelierele riguros profilate, cu
traditie, necesary fiind o discutie cu inginerul sef.
in care dorinta dep3sirii profesionale poate da si ea
performante. M3 emotioneazi plicut ori de cite
ori intilnesc etanseitatea incheietorii contra-vint,

care dubleazd fermoarul hanoracelor... M3 gin-
desc cu multd recunostingi la acel croitor care n-a
stripuns in nici un loc armura de puf a acestei
veste atit de clilduroase §i ugoare.

In conditii de lapovii, un pantalon §i un hanorac
de tipul celor folosite pe iahturi asiguri etanseita-
tea perfectd impotriva umezelii, in timp ce, printr-o
inovatie fericiti, incheictoarea anti-vint lipiti pe
carimbul bocancilor asigurd imbinarea ideald cu
pantalonii de ghetar.

— Existd similitudini intre echipamentul fo-
losit in Alpi cu cel ce ar putea fi folosit pe Everest?

— Nu. Cuvintul hotiritor in aceastid privingi
il va spune numai Everestul. Totusi, pentru a com-
pensa oarecum diferenta de altitudine dintre Eve-
rest §i cel mai inalt poligon european, Mont-Blancul,
am cdutat si deplasim testele echipamentului
nostru intr-o perioada rece a anului, in noiembrie.
Atit de rece, incit monitorii de la statia de telefe-
ric din Chamonix s-au opus categoric escaladrii,
mai ales fird ghid. (In tata acestor cerber: ne-am
apirat cu echipamentul ins#si; noaptea cind, sur-
pringi de viscol, am fost nevoifi si ne sipim o pes-
terd in flancul de z3pad# al banchizei ghejarului
si am fost reperati cu binoclul de citre binecunoscu-
tul alpinist francez Rebuffat, care a dat telefonul
de alarmd, ghizii somnorogi au rispuns: «Sint trei
nebuni care vor si doarm} afari. $i trebuie s3-i
13s3mMb).

Asadar, echipamentul viitoarei expeditii hima-
laiene a obginut un prim certificat de calitate.

—- Se remarcil totusi oarecare neglijen{d pentru
Alpi, cel putin din punct de vedere literar, in timp
ce Himalaia, hei... Himalaia...

~— Este perfect justificat. Un echipament ului-
tor a impins omul pe avanposturile planetei noas-
tre, iar pind la urmi poate chiar in Luni. Mont-
Blancul, cu toate ¢4 a rimas dificil, cu toate ci ghe-
tarii gi crevasele sint aceleasi ca pe timpul lui Bal-
mat §i Saussure, este din ce in ce muntele de ser-
viciu al alpinigtilor din regiune, mai ales vara.

De altfel, un avion al unei companii particulare,
contra unei anumite sume, aterizeazi pe schiuri,
din ianuarie pini in mai, in preajma refugiului
Vallot, la 4200 m in#ilfime. De aici, asii schiului
caligrafiazi splendide desene pe stratul de zipadi
ce se asterne in grosimi sigure peste crevasele
ghetarului Bossons. (Un ghid a intins corzile, la
un moment dat, pentru a-si scoate dintr-o crevasi
unul din clientii-schiori cizuti acolo. Dar, cind a
inceput manevrele pentru salvare, el a observat,
spre surprinderea generald, la capiitul corzii, un
alt client care nimerise involuntar acolo mai inainte
cu jumnitate de ceas §i care era fericit ci se intimpla-
se un al doilea accident §i ci astfel putuse fi salvat).

in luna noiembrie noi am intilnit in Mont-Blanc
toate crevasele deschise necrutitor.

— Ascensiunea a decurs chiar atit de cuminte?

— Nu. In prima zi, impreuns cu Michaela, so-
tia mea, §i cu un coleg fizician de la acelasi institu:
la care am lucrat, n-am ficut altceva decit si stri-
batem, sii sirim si s ne tirim pe sub peretii cre-

1. Sorin Ciulli face un scurt popas de respiratie la 3800 m altitudine. 2. Linga peretele alb,
in fata hornului inghetat. 3. Trei oameni intre gheturi (indltime 4000 m).




O SARCINADEONOAREPENTRU
TINERETULPATRIEI NOASTRE

Activitatea de pregétire a tineretului pentru apararea patriei
constituie concretizarea uneia din sarcinile stabilite de Hotéarirea
Plenarei CC al PCR din 29 noiembrie — 1 decembrie 1967 cu privire
fa munca educativa In rindurile tineretului, al carui cadru juridic,
organizatoric si material a fost stabilit prin Legea nr. 33/1968.

Aceasta activitate, constituind inci un domeniu de afirmare a
capacititilor creatoare ale tinerilor, a suscitat de la inceput interesul
si dorinta lor de a fi 1a inaltimea increderii §i aprecierii data de partid
tinerei generatii. «kAvem un tineret minunat — spunea tovarasul
Nicolae Ceausescu — profund devotat politicii partidului, cau-
zei socialismului, dornic si-gi consacre elanul tineresc, in-
treaga energie infloririi Romaniei socialiste, pregétirli sale
ca demn continuator al luptei poporului pentru progres si
civilizatien».

Entuziasmul, constiinciozitatea gi interesul cu care tinerii cu-
pringi in activitatea de pregéitire pentru ap&rarea patriei igi insugesc
cunostintele predate, rezultatele obtinute pina in prezent, alaturate
realizarilor dobindite in alte domenii de activitate prin care tineretul
a reusit sa-gi faca un titlu de mindrie si cinste, constituie o eloc-
ventd mérturie a inaltei raspunderi patriotice, a devotamentului
nemérginit de care este animata tin&ra noastrd generatie.

Permanent consgtienti de raspunderile ce le revin pe linia pre-
gatirii pentru apararea patriei, tinerii s-au incadrat inca de lainceput
in aceastd activitate, atit prin participarea activé la sedintele de
pregatire cit si prin aportul pe care il aduc la perfectionarea formelor
organizatorice si de continut; el au facut si fac numeroase pro-
puneri i sugestii, cdutind si gasind mijloacele §i metodele cele
mai potrivite pentru a da acestei activitdti un plus de atractivitate
si varietate. Este o dovadd in plus c& programul de pregéatire a
tineretului pentru apararea patriei se integreaza tot mai muit in
contextul actiunilor viabile, cu continut si eficientd educativa, ini-
tiate de organizatiile U.T.C. in scopul torméarii multilaterale, pentru
muncda gi viafd, a tinerei generatii.

interesul tinerilor va spori si mai muit o dat# cu inceperea pre-
gatirii in cadrul cercurilor tehnico-aplicative (constructii radio,
radio-telefonie, telefonie, aviatie, maring, auto etc.). Aceste cercuri,
care vor cuprinde deopotrivd baieti i fete,cu cele mai bune rezul-
tate obtinute in primul an de pregatire, vor imbina intr-un grad si
mai mare cunostintele teoretice cu activitatea practica, creind la
tineri insusiri i deprinderi noi, obignuindu-i cu minuirea unor
aparate, ori cu rezolvarea unor situatii speciale.

De asemenea, in strinsi colaborare cu federatiile de speciali-
tate ale sporturilor tehnico-aplicative se vor infiinta cercuri pentru
practicarea tirului, schiului, paragutismului, zborului cu si fara
motor, alpinismului etc., care pe linga faptul ca vor rdspunde dorin-
telor si preferintelor exprimate de tot mai multi tineri, vor contribui

la calirea lor fizic3, asigurind totodatd acestor sporturi un larg
caracter de masa. In acelasi timp insa3, organizatiile U.T.C., cu
sprijinul asociatiilor si cluburilor sportive, folosind mijloacele
proprii de stimulare si mobilizare, vor intensifica preocuparea pen-
tru largirea cadrului de cuprindere a tinerilor in practicarea tuturor
sporturilor tehnico-aplicative. Desigur, nu este exclus ca din rindul
acestor tineri s3 se ridice peste un an, doi sau trei, viitori campioni
nationali sau mondiali la aceste sporturi.

Fara indoiald ca, pentru a asigura acestor cercuri un confinut
instructiv-educativ ridicat, un cadru dinamic gi atractiv, organele
si organizatiile U.T.C., cluburile si asociatiile sportive vor trebui
s3 munceascl cu competenta si pasiune. Stabilind forma organiza-
torica si modul de desfasurare a programului de pregétire in cadrul
cercurilor tehnico-aplicative, este necesar si se asigure de la
inceput acestor activitati conditii optime de lucru care s& mobilizeze
tinerii, sa-i intereseze prin gradul lor de activitate gi nota de inedit.

Cooperarea cu federatiile de specialitate va trebui s& mearga
cel putin pe doua directii. Pe de o parte, unele din actualele forme
organizatorice ale practicérii sporturilor tehnico-aplicative vor tre-
bui dezvoltate si adaptate potrivit posibilitatilor si scopului urmarit
prin crearea cercurilor tehnico-aplicative. Aceasta, pentru a se
evita existenta unor forme similare paralele, precum si pentru folo-
sirea mai eficientd a bazei materiale existente gi a personalului de
specialitate.

O adoua directie a unei colaborari rodnice cu federatiile o dorim
pe linia sprijinirii indeplinirii programului de pregétire cu instruc-
tori care in prezent activeazi in diferite ramuri ale sporturilor teh-
nico-aplicative, prin indruméari tehnice, diferite materiale documen-
tare si chiar pentru formarea unor noi instructori necesari acestor
activitati.

Colaborarea cu federatiile de specialitate poate si trebuie s3 fie
mult mai complexa. Activitatea practicA o va reclama. Numai o
astfel de conlucrare va asigura o unitate de scop si actiune. In timpul
care a mai rdmas pind la inceperea activitatii in cercurile tehnico-
aplicative vor trebui rezolvate acele probleme organizatorice care
nu si-au gasit pind in prezent o concretizare practica. Timpul
scurt care a mai ramas este un indemn la actiune $i operativitate
pentru toti factorii.

Exista toate conditiile pentru destasurarea unei activitati rodnice,
exista dorinta tinerilor de a-si ridica si perfectiona continuu cunos-
tintele dobindite, existd, cu alte cuvinte, toate premisele necesare
realiz&rii scopului pentru care a fost initiatd aceastd activitate.

NICOLAE MATEESCU
sef de comisie la C.C. al U.T.C.

vaselor ghetarului Bossons. In ciuda informatiei
pe care o primisem ¢l nimeni nu a maj urcat pe Mont-
Blanc in uluma lunil, noi am intilnit totugi o urmai
largll care gerpuia prin acest serac §i care ne didea
sperante ¢ vom ajunge fird necazuri la refugiul
nepdzit de la 3700 m. O regiune de priibugiri apo-
caliptice ne-a despdriit ins¥ brusc de bucuria unei
nopfi cu mbird, in timp ce urma dititoare de spe-
ran{c sc inforcea printr-un semicerc in ea insiigi.
Am ficut echilibristich pe dames de gheati, am tre-
cut in patru labe un pod de zipadd putredii, ca si
imbritigdm un corn al gheparului.

— A urmat sipatul pegterii §i thna, nu?

— Da. Am uiiat in ziipadi pini la ora 2 noaptea.
pe viscol, intr-o permanenti teami de avalange,

iar a doua z, intr-un moment de¢ acalmie, a urmat
retragerea dureroasi. Am revenit peste trei zile
pe soare... Totul a fost luat de la inceput, accelerat,
traversind banchiza, nu fiird a fi fost pe punctul de
a declanga o avalansd. Lucrurile s-au petrecut in
felul urmitor. Ne giscam intre doull crevase largi,
pe o pantd extrem de inclinat3 de ziipadii. Colegul
nostru, care era '$h acel moment scaps, a incercat
sii se apropie de o muchie de stincdl salvatoare din
dreapra. Un guierat scurt ne-a inlemnit. O cripd-
turd neagri, latd de 2 cm, s-a propagat cu iuteala
fulgerului paralel cu noi, depisindu-i pe ecaps cu
cifiva metri. Am fost scogi din focar de Michacla
care, fiind mai ugoar#, a reusit si «inoate» drept in
sus prin zfipada care sec surpa.

Am dormut la retugiu, am flcut incursiuni de
recunoastere in sus, pentru ca doud zile mai tir-
ziu si stribatem diferenta de aldrudine de circa
1700 m pind pe virf.

Din fotografii stiam cii virful Mont-Blancului
este o cupolii. In fapt, este o creastil foarte lungd si
deosebit de ingustll, bitutd de vint (o cornigd de
gheatd, pornind de la verticald, ne-a ficut chiar di-
ficulditil).

— Ati incercat $i mistle de oxigen comandate
pentru Himalaia ?

— Nu ne parveniserdl incli, aga cil nu ne-a riimas
de verificat decit propriul nostru suflu

Mihai TUNARU




MOTORETA
ROMANEASCA
A RAMAS
PREA DEPARTE
DE ARENA
SPORTIVA.

DE CE?

La aceast? intrebare rdspun-
de maestrul sportului GEOR-
GIU MORMOCEA, secretarul
general al Federatiei Romane
de Motociclism.

Sint cliiva ani de cind ati luat
initiativa introducerii unei cla-
se noi, 70 cmc, In campionatul
national de vitezd pe circuit.
Cum apreciali rezultatele ob-

Campionul republican Al. Oprea tre-
cind pe la un post de control orar, In
timpul desfigurdrii Rallului motoretelor

«Carpath.

tinute pind acum, din acest
punct de vedere ?

Hotarindu-ne sa infiintdm in cam-
pionatul de vitez# o clasd noua, clasa
nationald «Carpati», am pornit de la
ideea de a populariza un produs
roménesc de calitate, de a-l impune
atentiei tinerilor iubitori de sporturi
mecanice si in general publicului
interesat de locomotia pe doud roti.
in acelasi timp, am avut In vedere
posibilitatea deosebit de favorabila,
pe care o oferd competitiile de a
testa autovehiculul respectiv gi de
a contribui, prin observatlile fAcute
de alergitori, la continua lui perfec-
tionare. Dupd o experientd de cltiva
ani, trebuie s& spunem c3d unele
rezultate bune s-au obtinut In acest
sens. Am avut, la citeva editii ale
campionatului nostru, un Insemnat
numir de concurenti dotati cu mo-
torete «Carpati», care au oferit spec-
tatorilor Intreceri interesante, pline
de «nerv». Subiiniez, In acelasi timp,
ca un apreciabil procent din tinerii
prezenti la start posedau masini
atent puse la punct, capabile de per-
formante superioare. Voi aminti doar
cazurile alergétorilor Alexandru
Oprea (Metrom Bragov), Traian Ma-
carie si lon Cucu (Metalul-Bucu-
resti) care, prin iscusinta gi expe-
rienta lor, au reusit sd sporeascd
posibilitdtile motoretelor pe care au
alergat (pind la viteza de 100 km pe
ord) si doi dintre ei sa obtind titluri
de campioni republicani.

Analizind, tnsd, cu obiectivitate
situatia, trebuie sd spunem c& ini-
tiativa noastrd n-a avut finalitatea
doritd. Desi s-a gdsit in magazine,
fa dispozitia oricui, desi s-a vindut
la un pret acceptabil, motoreta «Car-
patio» a rdmas, mai ales In ultimii doi
ani, prea departe de arena competi-
tionasa. spre deficitul celor trei fac-
tori interesati: sportul, comertul,
intreprinderea constructoare. Unele
cluburi gi asociatii sportive, care sint
angrenate in Intrecerile de motoci-
clism-vitez& au neglijat clasa 70 cmc,

fapt ce a facut ca, 1a ultimele editii
ale campionatului national, sd avem
un numar restrins de concurenti.
Sectii de motociclism de traditie, cu
suficiente posibilititi materiale, n-au
prezentat la start, In ultimil doi ani,
nici un alergitor cu motoretd «Car-
patin. Aceastd situatie ne-a deter-
minat ca, incepind din 1969, s& luadm
urmatoarea masura: clubul sau aso-
ciatia sportivd care doreste sa ia
parte la campionat este obligata sa
inscrie, pe lingd ceilalti concurenti,
si un alergétor pentru clasa 70 cmc.
Dorim, prin noua reglementare, s
inldturdm deficienta semnalatd, sa
facem Incd un efort pentru Inviora-
rea campionatului de vitezd si pen-
tru sprijinirea fabricii care produce
motoreta.

Dar ar fl nedrept sd aruncdm toata
vina pentru situatia pe care am amin-
tit-o numai pe seama cluburilor si
asociatiilor sportive. Este cazu! sa
intreb&m: ce au facut intreprinderile
constructoare pentru a-si impu-
ne, In arena sportivdi, motoreta pe
care o fabricd, ce au Intreprins orga-
nele comerciale ? Nimic sau aproape
nimic! Se vorbeste adesea despre
colaborarea care trebuie sad existe
Intre sportul cu motor, comert gi in-
dustria specializati. Dar, In mod
practic, s-au realizat putine lucruri
pe aceastd linie. Nu-mi amintesc
declt o singur# actiune mai impor-
tanta, intreprins3d In colaborare cu
federatia, de cdtre comert 8i indus-
trie: raliul celor 30 de motorete
«Carpati», organizat in anul 1987.
Pare de necrezut faptul ¢ nici chiar
la cele doud intreprinderi bragovene
nu s-au constituit sectii puternice
de motociclism, care s ia parte la
competitii cu propriul lor produs, cd
nu s-a facut apel la alergitorii nostri
fruntasi pentru a testa motoreta in
competitii i a avea astfel posibili-
tatea sa-si spund pdrerea asupra
comportarii ei.

Cunoastem ca federatia a In-
fiintal un campionat de regu-
laritate pentru motoreta «Car-

pali», dar el nu s-a tinut. Din
ce cavze?

Din aceleasi cauze pe care le-am
amintit In legaturd cu campionatu!
de vitez3. Tin si spun cd vom conti-
nua sa intreprindem o serie de ac-
tiuni pentru atragerea motoretei ro-
manesti In penmetrul sportului.
Dupd cum este cunoscut, campio-
natul de regularitate figureazd si
anul acesta in calendarul competi-
tional. Pentru viitor avem planuri si
mai... indréznete. Federatia studiazi
posibilitatea introducerii In campio-
natul republican de motocros a cla-
sei «junior», deschis& alergatori-
lor dotati cu motorete. De aseme-
nea, ne gindim si Inscriem acest
vehicul In vestita cursd internatio-
nald de «sase zile», unde motoci-
clistii romani au obtinut succese
remarcabile cu ani In vurmi. latd,
asadar, care sint intentiile noastre.
Sa sperdm ca ele vor fi sprijinite asa
cum se cuvine de organele intere-
sate.

Cum credeli c3d s-ar pulea
populariza mai eficient moto-
reta roméneascd?

in primul rind prin participarea ei
activd, asa cum am mai avut prilejul
s3 arét, la competitiile sportive. In al
doilea rind, printr-o revizuire a res-
trictiilor de circulatie actuale. Am
vizitat unele din cele mai mari orase
europene si nicdieri n-am vézut
semne de circulatie care s interzica
accesul vehiculelor cu doud roti pe
anumite stridzi sau In anumite car-
tiere. Tin Insi s& fac o subliniere:
principala popularizare trebuie sa
gi-o facd motoreta insidsi, prin cali-
tatile ei. Si acest lucru depinde nu-
mai de constructori. Credem c3 ei
vor depune toate eforturile pentru
a se achita de obligatiile pe care
le au.

Interviu consemnat de
Dumitru IOSUB

Un regulator de frinare, care convine luturor
lipurilor de vehicule si care Indeplineste pentru prima
oard conditiile principale pentru o frinare sigurd In
orice situalie de circulatie, a fost fabrical la Heidel-
berg In R.F. a Germaniei. Dispozitivul controleazd
frinarea fiecarei roti separal. Un sensor, montat pe
butucul rolii, Inregistreazd permanent decelerarea
ro}ii, care poate atinge pe circumferinta valoarea de
40 gr pe ghealad cristalind. Semnalele provenind de
la sensor sint continuu evaluate de un agregal elec-
tronic de tralare a datelor. La rindul sdu, el permite
frinarea optima, prin reglarea presiunii fluidului de
frind cu ajutorul unor supape speciale.

Frinele sint aplicate pe roli doar atit timp cit sen-

sorul aratd ca nu are loc o blocare. Frina este apo,
eliberald pentru o fractiune de secundd, asa Incit
blocajul se Inldtura. In acest mod, etapele de intir-
ziere si reaccelerare se succed rapid, In mod reci-
proc, si intregul proces este continuu supravegheal
de sensor. Aceasta corespunde wpompdrii» pe care
conducétorii aulo cu experienia o folosesc la frinarea
rapida, dar nici un om nu poate pompa atit de repede

sau cu atita sensibilitate.

O serie de diferile vehicule de Incercare, echipate
cu astfel de agregate, au fost supuse unui program
de verificdri severe. Pentru a Inregistra viteza la care
regulalorul se poate adapta coeficientilor de frinare
rapidd, vehiculele au fost conduse pe o suprafali
cu benzi alternalive de gheatd cristalind si asfalt
uscat. Incercarile au aratat ca si pe o suprafatd per-
fect uscatd agregatul permite reducerea distantei
de frinare cu 20—30 /a suld. Pe asfalt umed au fost
obtinute ameliorari cu 30—40 la suld, iar pe suprafefe
cu gheald chiar mai mult. Un avanlaj In pius este
acela cd, daca frinele sint complet aplicate, soferul
poate tolusi dirija normal vehiculul.



PE VEDEA IN SUS...

Alexandria, resedinfa judefulus Teleorman, estc
un oras relativ tindr. La muzeul din localitate exist.i
mai multe docronente care atestd cd, acum 131 de ani.
domnitorul Alexandru Ghica a aprovat cercrea unor
mesertagi si tirgoveyi de a se aseza in apropiere de riul
Vedea, acordindu-le inalta ha protectie.

Dar, timp de peste un secol, in acest tirg de la mar-
ginea Bardganulii lucrurile au progresat foarte in-
cet. Abia in anii nostri Alexandria a inceput sd cu-
noascd ritmul intens de dezvoltare wmultilaterald,
caracteristic tuturor oraselor patriei noastre.

Asa cum e de asteptqs, migcarea sportivd teleor-
mdneand «fine pasulr aldturi de roate celelalte acti-
vitdti, aducind binemeritate satisfaciit atit sportivi-
lor cit st numerostlor suporteri §i simpatizanpi. Ar
Ji multe lucruri bune de scris despre fotbalistii, boxerit,
luptdeorti si atlepis acestui juder. (Confrapit de la
publicapitle de specialitate se abat insd destul de rar
be aici).

Dar, vept intreba dv., cum stau sporturile 3i acti-
vitdpile tehnico-aplicative?... Aceeasi intrebare am
pus-0 §t moi tovardsilor Cnistescu — presedintele
consiliului judefean E.F.S. — Stancu — vicepre-
sedinte — si Voinea — presedintele consiliulus ord-
senesc. Discupia a fost foarte scurtd.

— Cel mai bun rdspuns vi-l poate da terenul, au
afirmat ei.

Ne-am insugit aceastd idee indreptindu-ne, pentru
inceput, cdtre poligonul de tir.

Sd nu credeti cd este vorba de vreun poligon impro-
vizat. Nu. Este un poligon inzestrat cu tot ceea ce e
necesar, inclusiv arme moderne, «Standard» s car-
tuse finlandeze. Animatorul activitdpis de tir (sectia
este aftliatd la Asociatia sportivd «Comerfub ) este
antrenorul — de fapt instructor voluntar — Ion
Niculescu.

— Secta noastrd, ne-a spus el, este nominalizatd
ca secpie de performantd. Am dat trdgdtors 1 lotulit
republican. Citez printre acestia pe Cleopatra Ale-
~xandru. maestrd a sportulus ( singurul titlu de maestru
depanut de un sportiv din judef, n. n.). Acum ne pre-
gdtim pentric campionatele republicane de semort
si juntori.

— Ca activitate competitionald locald, nu orga-
nizapi nmimic?

— Am plaruficat un meci tur-retur cu echipa aso-
ciapiet «Cetatear din Giurgiu. Cind vor lua fitntd
sectst de tir si in alte orase din judet ( Tr. Mdgurele.
Zimnicea, Kojwori) vom organmiza mar mulite con-
cursuri locale. De altfel, tirul este la noi in Alexandria
un sport cu oarecare tradipie.

Am stat de vorbd §i cu unul dintre tinerit care se
antrenau in poligon : Victor Moraru, elev in clasa
XI-a. L-am intrebat dacd e sportiv legitimat.

— Da. 8t am i categoria a II-a de clasificare
sportivd.

— Afard de tir te mai pasioneazd ceva?

~— Sint aeromodelist. Construsesc aeromodele, dar
n-am cu cine md intrece. Imi place gi pictura... am
expus citeva acuarele Dupd terminarea liceului as
vrea sd urmez arhitectura.

— Te atrage probabil si faptul cd Institutul de
Arhitecturd are o puternicd echipd de tir.

— Numai intr-o oarecare mdsurd.

*

Tot despre tir am discutat §t cu tovardsul Dunitru
Sandu, sef de sectie din cadrul Corutetului judetean
U.T.C.

— In aceasta perioadd, ne-a spus el, au loc sedin-
tele de tragere cu tofi tinerti bdieti §i fete, care au par-
ticipat cu regularitate la lectiile de pregdtire §i si-au
insusit cunostinfele teoretice necesare unui bun traga-
tor. Totodatd, tinerii se pregdtesc cu nmltd seriozi-
tate in vederea concursulut aplicativ «Pentru Patrier,
un adevdrat examen al cunostingelor acumulate de el
pind in prezent.

— Api putea menjiona citeva Intreprinderi sau
comune care s-au evidentiat in activitatea de pregd-
tire a bneretulus?

— Exemple de acest fel sint nwneroase. Citez :
Schela Videle, Centrul mecanic Rogiori, comuna

Frdstinet, comuna Slobozia Mindra, precumn si li-
ceele st scolile profesionale din Alexandria s Tr.
Mdgurele... Trebuie sa evidengiez, in acelasi timp,
sprijinul pe care ni-1 dau profesorii de educatie fizicd,
medicit §i asistentele medicale, ofigerii §i subofiterit
in rezervd. Tuturor acestora trebuie sd le mulpronim
pentru munca voluntard pe care o depun.

*

Lucruri interesante am gdsit 51 la Casa Pionierilor
Un fapt negativ este insd acela cd profesorit respec-
tvi, conducdtorit cercurtlor de radio §i auto-moto,
nu cunosc prea bine ce au de fdcut din lipsa unei
programe analitice. Din aceastd cauzd, pionierii care
urmeazd cercul de radio de 4—5 ani construtesc §i
acum aparate _destul de simple. I-am intrebat daca
nu ar vrea sd devind radioamatori .

— Bineingeles cd da, au rdspuns es, dar nu stim ce
trebuse sd facem.

Problema este destul de sericasd pentru a sta in
atenpia Federafies Romdne de Radi torism. In
primul rind ar trebui elaborat, de comun acord cu
Consiliul Napional al Organizafiei Pionierilor, un
program analitic unitar pentru toate cercurilc de
radio pionteresti.

Cercul de auto-moto a constituit, prin ineditul sdi,
o surprizd pldcutd. Pionierit invajd aici normele de
circulapie rutierd §i se fanuliarizeazd cu automobilul
st motocicleta. Conducdtorul cercului, profesorul Mi-
totu sperd ca, nu peste mult timp, sé facd §i conducere
pe karturi. E o imiflativd interesantd care, cit spri-
Jjinul A.C.R. si al organelor de nulifie, ar putea fi
extinsd.

x

Am continuar documentarea la Rostorii de Vede.
Aici se afld secria de performantd a aeromodelistilor
teleormdnent. Este o secpie care fitnfeazd de aproape
doud decents. Surprinzdtor e insd cd, aceeagt oameni
care, acum 15—20 de ani participau la concursuri
republicane de aeromodelism formeazd §i acum echipa
reprezentativd a judepului. E vorba de Constantin
Marinescu, Iulian Chendea, Mihai Stefdnescu §i
alpit. Desigur longevitarea sportivd e un lucru pozitiv,
dar unde este, totust, tineretul? Ce pdrere are despre
acest lucru Federagia Romdnd de Modelism? Mai ales
cd fenomenul nu este izolat...

Tot la Rogiori existd i cifiva radioamatori auto-
rizafi, precum si o stapie colectivdi, YOYKPC.
Statia este gdzduitd la Casa pionierilor, dar la ea
nu lucreazd pronieri. Profesorul lor de la Cercul de
radio, Nicolae Oniga, YO9HF, folosejte stafia pentru
a desfdsura o frumoasd activitate de popularizare a
radioamatorismului. latd, inir-adevar, o nfpiativa
bund.

Asadar de-a lungul Vedei, sint — in ce priveste
activitdile tehnico-aplicative — multe lucruri bunc
si mai ales multe posibilitdti care trebuie fructificate
Credem cé acestea vor fi folosite §i, cu aceastd con-
vingere, vom reveni pe afci in curind.

E. RIVENSON
Foto: St. CIOTLOS

1) Profesorul Nicolae Oniga. explica
elevilor sdi functionarea statici de emi-
sie-receptie.

2) Vereranii acromodelismului teleor-
madnean mai participa la concursurile
republicane.

3 Echipa de tir este formata insa din

tinceri. Iatd-i la un antrenament.

1) O noutate. Cere de auto-mato la
Casa DPionierilor din Alexandria.
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Au fost aprobate noile regulamente de desfdsurare
o competitiilor republicane de alpinism — campiona-
tul national pentru” seniori §i Alpiniada tineretului.
Pentru elaborarec acestor documente, cu valabilitate
pind in 1972, s-a apelat la experienta unor cunoscuti
alpinisti; apoi proiectele de regulamemt ou fdcut o-
biectul dezbaterilor in cadrul biroului federatiei de
specialitate. Ideile cdlduzitoare au fost: crearea unui
sistem competitional adecvat realitdtii geografice §i
gradului de dezvoltare a sportului in tara noastrd,
reflectarea in esenta acestui sistem a practicilor pozi-
tive din alpinismul mondial, eliminarea procedeului
vechi in baza cdruia gradul de pregdtire a unei echipe
era mdsurat in secunde i zecimi de secundd.

Dar n-au trecut decit citeva sdptdmini de la apro-
barea noilor regulamente si s-au si ivit unele discutii
contradictorii pe marginea lor. Polemica a fost prile-
juitd de prima competitie a anului: etapa de iarnd a
Alpiniadei tineretului, desfdsuraté la sfirsitul lunii
februarie in Masivul Ciucas. Intrecerea, la care au
luat parte 14 echipe de bdieti si 4 de fete, a constat
din strdbaterea. intr-un interval de 36 de ore, o unui

Materializarea unghiului de mer

traseu in care se inscriau majoritatea virfuriior masivu-
iui respectiv. Datoritd timpului foarte bun din prima
zi de concurs, jumdtate din echipe au reusit sd par-
curgd itinerarul intr-un timp record, fdrd o avea de
fdcut fagd unor probleme deosebite. Aceastd victorie,
in aparentd facild, a creat la un moment dat impresia
cd «teman de concurs n-a fost bine aleasd, cd intrecerea
s-a redus la o simpld alergare pe schiuri.

Cel care a emis o astfel de observatie a fost chiar
unul din membrii biroului federal, maestrul sportului
Aurel Irimia. El spunea: «De fapt, la ce rezultat am
ajuns ? Am vrut sd inidturdm cronometrul din alpinism,
dar constat cd n-am reusit acest lucru. Concurentii au
fdcut astdzi schi-fond, sub presiunea acelor de ceasor-
nic, §i nu alpinism. Ei n-au avut ocazia sd foloseascd
pioletii, coltarii, s6 doarmd la cort, asa cum se obis-
nuieste intr-o actiune alpind. Inclin sd cred cd pe
viitor, dacd se vor alege trosee de genul celui de
acum, vo fi mai rentabil pentru un club sau o osociatie
sportivd sd-gi aducd la start echipa de schiori §i nu
cea de alpinism».

Aceuastd opinie a fost impdrtdsitd la inceput de o

bund parte din oficialii i tehnicienii prezenti la con-
curs. Dar, dupd scurgeree primei zile, vremea s-o
inrdutdgit brusc, a inceput sd viscoleascd puternic §i
cealaltd jumdtate din echipe, rdmase peste noapte in
bivuac, ou fost puse in fata unor aexamene» dificile;
in aceastd noud ipostazd greutatea intrecerii o cdzut
pe folosirea procedeelor specifice alpinismului §i nu
pe simpla alergare pe schiuri, cum se fdcuse in prima
zi. Situatia se complicase deodatd si la apunctul de
comandd» a Alpiniade: se manifesto o oarecare ingri-
jorare cu privire la tinerii cdatardtori surprinsi de
viscol in munte. Concurentii insd, bdieti §i fete, ou
dovedit dirzenie §i simt al orientdrii, intorcindu-se
la caband in limita timpului prevdzut. Etopa de iarnd
a Alpiniadei, pentru care ei se pregdtiserd constiincios,
se incheiase cu bine.

Comentariile au continuat §i dupd afisorea rezulta-
telor. De astd datd insd, ele purtou amprenta unei
judecdti bazate pe o privire de ansambiu asupra com-
petitiei. Acum toti sau aproape toti oficialii i tehni-
cienii s-au declarat de acord cu faptul cd traseul a fost
bine ales, adecvat unei intreceri destinate tinerilor
ce fac primii pasi in alpinismul de performantd. O
sporire a gradului de dificultate ol concursului —
spuneau cei prezenti in Ciucas — nu era necesard
pentru cd acest lucru a avut grijd sd-I facd natura insdsi.
Chiar dacd vremea s-ar fi pdstrat bund, ca in prima
zi, concurentii tot trebuiau sd apeleze la unele pro-
cedee specifice alpinismului: folosirea coltarilor, a
pioletului, traversarea fdrd schiuri a unor portiuni de
traseu.

Impresia de facilitate a intrecerii, despre core s-a
discutat, a fost generatd mai ales de faptul cd alpinistii
de la Dinamo Brajov. cistigdtori ai primului loc in
clasament, au parcurs traseul in numai un sfert din

Busola  este tovardsul de
drum nedespdrrit al sportivu-
ha parnicipant la un s
de orientare turisticd. Con-
structia busolelor diferd. Unele
au carcase transparente, pre-
vdzute cu linii directoare, care
se folosesc §i ca raportor —
Silva, Suunto oy, Sport —
altele sint de o construcpie mai
simpld ( Adrianov) sau pentru
operapii complexe (Bezard).

Una dintre cele mai impor-
tante probleme pe care le re-
zolvd comcurentul cu afutorul
busolei este determinarea s
menpinerea unghivlui de mers
intre doud puncie de control.
Procedeul este relativ usor. Se
traseazd pe hartd directiile de
mers apoi, prin invirtirea ca-
dranuba busolei se stabileste
unghsul pe care il face aceastd
directie cu nordul magnetic i,
prin vizuarea unor repere din
teren, concurentul se indreaptd
spre punctul de control urma-
tor. In momentul vizdrii tre-
buie sd& urmdrim ca acul mag-
netic sd ocupe pozifia nord-sud
inscrisd pe cadranul busolei,
timp n care directia de mers
va fi fixatd la indicatorul de
refertntd. De exemplu, pentru
o deplasare in direcfia est, vom
roti cadranul busolei pind ce
litera E va vemi in dreptul
semnului de referingd, dupa

care vom face vizarea in teren,

acul magnetic fiind in pozipia
N-§.

In timpul lucruhui cu busola
vom avea grijd sd nu existe
prin apropiere obiecte de fier
sau opel, sd& nu ne gdsim sub
Ismii de transport energic elec-
tricd §i vom veghea incontinuu
la orizontalitatea busoles §i
buna mobilitate a acului mag-
neric.

Pentru cei care fac primii
pasgi in orientarea turisticd,
prezentdm in continuare citeva
din cele mar cunoscute busole
5t ducrul cu ele.

Busola Adrianov sea-
mdnd cu un ceas de mind.
Acul magnetic, cu virful fos-
Jorescent, are ldcagul asigurat
contra deteriordrilor prin ma-

teriale de mare duritate. Pi-
votul, din opel dur, bine ascufit,
avind baza imobilizaid in car-
casd, asigurd miscarea rapidd
5 stabilizarea corectd pe di-
rectie. Piedica amplasatd sub
pivot, intre ac §i suport, imo-
bilizeazd acul prin impingere
in corpul busoles. Cadranul,
din aliaj de aluminiu, suspine
sticla care protejeazd gradapia
§i acul. Cadranul este mobil
pe suporiul din chomitd. In
pdrtile laterale ale cadranului
este dispus sistemul de vizare
iar sub sticld punctele de refe-
rintd fosforescente. Pentru de-
terminarea unghiului de mers,
rotim cadranul pe suport pind
ce gradafia reprezentind di-
recria de mers (unghiul fata

de nord sau azimutul) ajunge
in dreptul punctubs de refe-
ringd dispus sub cdtare. Apoi
tragem piedica §i asigurdm ori-
zontalitatea busolei pemiru a
permite miscarea hiberd a acu-
lui $i ne rotim privind spre
cadranud busolei pind ce acul
se suprapune pe directia N-S
marcatd pe cadran. In aceasid
pozitie ridicdm busola in drep-
tul ochilor §i, prin cdtare §t tel,
vizdm reperele pe care le ve-
dem. Avem astfel materiali-
zat in teren unghiul de marsy.
Ajungind la reperul ales, re-
petdm operatia pind la punctul
de comirol.

Busola Bézard asigurd
lucrul i condipti de precizie
ridicatd.
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Acul magnetic, cu fosfor,
se afld intr-o cutie metalicd.
Cadranul este manevrabil pe
suportul sdu de mezal §i este
gradai in diferite sisteme. O-
glinda phabild ne ajutd ca in
timpul vizdrii sd observdm su-
prapunerea acului pe direcpia
N-S8. Capacul protector al ca-
dranului are 5 functia de vizor,
prin deschizdturile practicate
in pdrpile sale laterale. Punciul
de referintd se afld la mijlocul
balamalei oglinzis. Vizarea cu
ajutorul busolei Bexzard se exe-
cutd destul de ugor : dupd ce
deschidem capacul la maxi-
mum, pind ce acesta este per-
pendicular pe suport, ridicém
oglinda in pozifia ceamai avan-
tajoasd, astfel ca in momentul




Grecia este, prin excelentd, o tard o turismului cu specific rutier. Pledeazd
pentru acest specific rdspindirea pe aproape tot teritoriul sdu a vestigiilor istorice
pe care le poti vizita — cu mai multd usurintd — la volanul unei magini.

Obignuiti sd primeascd incd de acum un secol §i mai bine turistii strdini dornici
sd descopere sau sd contemple celebrele opere ale unui Praxitele sau Fidias,
grecii au_realizat, mai ales in ultimele decenii, o adevdratd industrie turisticd,
depdsitd in Europa doar de Spania, ltalia si, poate, de Elvetia. Pentru turigtii de
pretutindeni, vestitele ruine de pe Acrapole sau din Peloponez, cit §i peisajul Gre-
ciei dominat de Muntii Pind i de albastrul pur al mdrilor Egee §i Mediterane,
au exercitat dintotdeauna o atractie aparte, generata poate de legendele Olim-
pului, care ne-au legdnat copildria, poate de versurile poetilor care, asemeni lui
Byron, au cintat frumusetile pdmintului grec.

Grijo gazdelor pentru turigtii strdini se observd de indatd ce treci frontiera
Eladei. De-a lungul soselelor indicatoarele viu colorate iti atrag atentia cd la
citiva kilometri in dreapta sau in stinga poti vizita cutare templu al Dianei sau al
lui Zeus, ruinele Tebei sau Spartei, mormintul cutdrui rege sau luptdtor celebru
despre care vorbeste Homer, sou locul de unde legenda spune cd au plecat argo-
nautii.

Muzeele in aer liber sint dese ca ciupercile dupd ploaie, mai ales in Peloponez.
iar ghizii §i materialele documentare care i se oferd iti dau posibilitatea sd cu-
nogti vestigiile unei civilizatii ale cdrei influente au rdzbdtut pind la noi.

Am intrat in Grecia venind de la Istanbul, astfel cd, pentru a ajunge la Atena,
am mers de-a lungul intregului litoral al Mdrii Egee peste 1 000 de kilometri,
avind in dreapta culmile Rodopilor $i apoi ale Pindului §i Parnasului, iar in stinga
peisajul de o frumusete stranie oferit de mdruntele insule care se ridicd din adincul
mdrii ca niste uriage fiinte necunoscute.

De la Ipsala (punctul de frontierd dintre Turcia si Grecia, aflat pe riul Marita)
§i pind la Salonic, yoseaua serpuieste printr-o regiune deluroasd, fiind — intre
Alexandropolis §i Xanti — mai putin ingrijitd si mai ingustd decit de la Xanti
la Salonic. Se circuld cu vitezd redusd (in medie cu 60 km pe ord) desi traficul este
destul de scazut. Nu intilnesti campinguri sau moteluri, iar hotelurile sint de
gdsit doar in principalele localitdti: Sappai, Komotino, Xanti, Kavalla. Statiile
de benzind sint rare. De la Alexandropolis se poate vedea in zare Insula Samotraki,
unde s-a descoperit celebra statuie a zeitei Nike — Victoria. De lo Xanti, prelun-
girile Rodopilor vin pind in coasta mdrii; soseaua urcd pind la indltimi ametitoare.
mai ales la Kavdlla, de unde ochiurile de mare si insulele se vdd miniatural. Pind
la Salonic soseaua are caracteristicile unui drum de muante, umbritd de pddurile
de stejar si fag §i amenintatd parcd de stincile ce stau gata-gata sd se rostogoleascad
din inaltul muntelui.

Salonicul este un port de o importantd deosebitd pentru Grecia. De aceea nu
va mira pe nimeni multimea de magini care strdbat orasul in toate directiile.
La Salonic se merge masind lingd magind, pe mai multe rinduri si, in ciuda bule-
vardelor largi, gituirile de trafic sint frecvente. Pe uriasa falezd automobilele
stau ca sardelele. Parcarea in centru este, ca §i la Istanbul sau la Viena, o problemd
insolubild.

De la Salonic la Atena (500 km) se poate rula in voie cu mare vitezd pe autostrada
modernd care strdbate Grecia de la nord la sud, continuarea autostrdzii Triest,

Belgrad, Skoplje. Avind, de reguld, cite trei piste pentru fiecare sens de mers,
autostrada este in acelagi timp rectilinie, mai ales Intre Katerini $i Lamia, in
cimpia Tesaliei dominatd spre vest de Muntele Ofimp (2 911 m) care, la incepqtul_
lui mai, are crestele inzdpezite, in timp ce la poolele lui livezile de portocali si
caigi sint in floare. N

Intrarea pe autostradd se face la 25 km vest de Salonic. Dupd trecerea rmhf:
Axigs, pe autostradd apare o constructie ciudatd: un fel de arcadd care te averti-
zeazd sd opresti §i sd treci pe la ghisetele unde se vind bilete de acces pe autostrada
In schimbul a 40 de drahme poti circula Intre Katerini si Larisa (85 km). In ltalia,
dacd nu vrei s6 mergi pe autostradd, ai la dispoxitie o josea asfelwt_d. paraleld.
Aici nu poti alege, deoarece nu existd §i 0 yosea obignuitd (defileul rivlui Tempe este
atit de ingust, incit nu a permis coastruirea §i a unei astradale popolaren). Stg;ulc
de benzing sint la 30—40 km, iar campingurile, asezate in marginea mdrii, cu
cdsutele lor multicolore, iti dau posibilitatea sd petreci citeva zile de neuitat,
facind baie sub privirile austere ale Olimpului. -l )

De fa Larisa la Lamia autostrada trece pe lingd golful Volos, apoi prin Pdasgl’a.
oferind peisajul de o rard frumusete al coastei de nord a insuvlei Chalk's.. Lamia,
ca si Kavalla, prin care am trecut inainte de Salonic, este un oras ayezat in ?ant&.
pe niste terase. De fa Lomia la Atena (220 km) autostrada urmeazd in contismare
malul mdrii Egee, trecind prin apropierea Maratonului. -

Pentru a ajunge in capitalo Greciei am ales insd ved_uul drun" strd'bdtu:_de
ostile lui Alexandru cel Mare si de Pompei, prin Levadia §i Teba lui Oedip. lqn-nd
din Lomia, soseaua urcd in serpentine impresionante la peste 1 000 m, trecind
defileal de la Mprallos-Delfi (unde se afla celebrul oracol) apoi coboard peste
60 km pe sub culmile semete ale Parnasului (2 459 m), locasul muzelol‘. pind l.a
Teba, cetatea care a rivalizat cu Sparta §i Atena. Statiile de benzind sint cvasi-
inexistente. Muntii au vegetatie sdracd — tufe si mdrdcinis alternind cu stinci

golage. aibe sau rogietice — incit, dacd n-ar fi fisia de cimpie de un verde dens
dintre Parnas $i deolurile Tebei, ai avea impresia cd te afli in carsturile Dolomitilor.
De la Levadia la Atena dealurile sint impddurite i uneori intilnesti cite un izvor
care iti sugereazd locul de intilnire dintre Pan §i vreuna dintre frumoasele naiade.
Coborind spre Atena. poposesti mai intii la Elefsis, de unde se vede insula Sala-
ming, celebrd prin victoria lui Temistocle asupra persilor. De pe dealul dinspre
Elefsis, Atena apare ca o ingrdmddire de cuburi din calcar, asezate intr-un gran-
dios amfiteatru. Pe mdsurd ce te apropii ai insd revelatia unui oras cu o viatd
trepidantd, in care vegetatia — desi nu prea bogatd — risipeste totusi cenusiul
monoton al dealurilor despddurite.

Atena are aspectul unei metropole in adevdratul inteles al cuvintului, datoritd
bulevardelor sale largi, clddirilor maiestoase si mai ales animatiei strdzilor. Lo
volan pe marile bulevarde este insa un adevdrat calvar. Ajuns in piata Omonia
ai senzatia cd te afli pe o placd turnantd, pe care se rotesc sute de masini §i din
care esti azvirlit de forta centrifugd pe unul din bulevardele arhipline, in masa de
autoturisme care tdidzuiesc ca un riu revdrsat.

O vizitd pe Acropole sau la templul lui Zeus de lingd stadionul Olimpic te
reconforteazd. Parcarea nu constituie o problemd: turistii au locuri rezervate in
anumite piete gi strdzi, dar trebuie sd fii inarmat cu un plan al orasului pentru
a te descurca in labirintul strdzilor ale cdror nume sint scrise in alfabetul grecesc.
In Atena — ca de altfei in toatd Grecia— benzina nu se vinde cu litrul, ci cu galonul
(circa 4,54 1). Ca in majoritatea (drilor europene, §i in Grecia, cei care n-au implinit
un an in conducerea maginilor au un semn distinctiv pe parbriz — aici, litera N.
Automobil Clubul Grec oferd asistentd tehnicd la preturi acceptabile turistilor
strdini. In general, la restaurante, hoteluri i moteluri, politia turisticd este foarte
severd cu cei care ar incerca sd umfle notele de platd ale cdldtorilor.

De la Atena pind la Corint, celebrul canal sdpat pentru a fega, pe apd, sudul
de nordul Peloponezului, sint 80 de km pe core ii parcurgi pe autostradd. Ajuns
in Peloponez cu greu rezisti tentatiei de o merge la Micena. la Argos sau la Olimpia,
acolo unde in ontichitate se celebrau Jocurile Olimpice §i unde se pot vizita
ruinele tempiului lui Zeus. Un drum asfaitat de circa 250 km iti da posibilitatea
sd rulezi printre dealurile acoperite de o vegetatie bogatd si de livezile de mdslini
§i portocali ale Peloponezului.

Revenind la Atena iar de aici la Salonic, am pornit spre Sofia-Bucuresti prin
splendidul defileu al Strumei. Soseaua Salonic-Kulata (150 km) — bund, uneori
prea ingustd (sub 8 m ldtime) si foarte contorsionatd — strdbate o regiune delu-
roasa care iti aminteste de drumul dintre Sibiu si Alba lulia, prin podisul Secaselor.

La capdtul a peste 2 000 km de céldrorie la volan prin Grecia, turistul se
intoarce cu amintiri de neuitat: de-acum mitologia greacd cu legendele sale capdta
in mintea lui cadrul sdu firesc — peisajul cind straniu, cind sélbatic care, fdrd
indoiald, a contribuit substantial la insdsi nasterea legendelor. Ospitalitatea
poporului grec,simpatia cu care inconjoard pe turigtii strdini gi solicitudinea ard-
tatd in prezentarea comorilor acestui binecuvintat pdmint al Eladei sporesc
gcmlmu pe care o simte turistul gutomobifist pornit s cutreiere drumurife

reciei.
Sever NORAN

1. — Pe drum spre Atena. In dreapta, muntii care strijuiesc strimtoarea
de-la Salamina.
2. — Celebrele cariatide de pe Acropole.




Cdidtoria cu un aeroglisor diferd de orice altd formd de transport. E:
ca un zbor cu avionul intr-o zi cu soare, cu toate cd aparatul este ferm
de sol. Un aeroglisor cu 30 pasageri, de exempiu, poate trece peste bolov:
gropi fdrd sd se resimtd ceva in cabind si poate avansa pe apd cu vitez
masini, ocolind, cind este cazul, orice vase conventionale. Viteza si u.
cu care aeroglisorul trece peste orice obstacole, pe apd, pe uscat, ca §i pe te
midstinoase, acoperite cu vegetatie densd sou stuf, face din el un mijloc de trc
unic in lume.

Incepind din 1957, au fost dezvoitate doud tipuri de aeroglisoare. F
amfibiu. foloseste perna de aer atit in mediul acvatic cit si pe uscat, pe ¢
doilea este destinat numai traseelor acvatice.

Tipul amfibiu este ideal pentru semi-deserturi, zone de coastd, delte, ci
acoperite de zdpadd si gheatd — pe cind al doilea tip se aseamdnd cu
conventionale, putind fi folosit oricind, atit pentru navigatia propriu-zis
§i ca bacuri.

Acest al doilea tip, cunoscut sub numele de aeroglisor semisubmersibil
un vas ce foloseste principiul pernei de aer pentru a se ridica partial din ap:
inainteazd cu vitezd. Dacd este folosit ca bac poate fi manevrat de un e
cu cunostinte minime, in timp ce aeroglisorul amfibiu, fiind propulsat de ¢
aeriand, necesitd cunogtinte de navigatie aeriand §i experientd nauticd.

Cu alte cuvinte, orice tip de aeroglisor foloseste o pernd de aer instalat
vehicul §i care ii permite sd se ridice, astfel incit sd reducd frictiunea la
atit pe apd cit i pe sol. O distantd de un tol (25,400 milimetri n.r.) fatd de
este suficientd §i, lipsind frecarea, cantitatea de energie necesard propt
vehiculului §i a incdrcdturii este relativ redusd.

ldeea e atit de simpld incit in multe tdri oamenii isi construiesc singur:
aeroglisoare in propria lor curte sau gradind. Se leagd o elice sau un vent
de un motor, fixindu-se apoi pe o platformd prevdzutd cu un orificiu care sd pe
jetului de aer produs sd fie indreptat in jos. Platforma se imbracd de jur img:
intr-o cdmasd de plastic. consideratd drept camerd pentru perna de aer,
porneste motorul, cdmasa se umfld datoritd aerului impins in jos de cdtre ve
tor. In momentul in care spatiul interior al cdmdsii s-a umplut cu aer. a
datoritd presiunii, incepe sd coboare sub platforma.

Constructia fitnd conceputd ca aerul sd iasd in mod egal, in jurui perime:
platformei. intreaga structurd se va ridica de la sol, la o distantd proportic
cu cantitatea de aer impinsd de ventilator. Cu cit rotatiile acestuia sint mai
cu atit se va ridica aeroglisorul.

In aceste conditii, o simpld miscare de deget va indrepta vehiculul in dir
doritd, neexistind nici o frictiune care sa imbiedice sau sa incetineascd misce
Cind bate vintul, intreaga structurd se va comporta ca un balon, zburind in dire
vintului pind cind i se imprimd o alta miscare.

Pentru a avea un control complet asupra vehiculului, i se mai montea:
elice, in pozitie orizontald, prevdzutd cu o cirmd in spate, astfef ca directit
poatd fi schimbatd. Se poate folosi un singur motor pentru a pune in mis
atit ventilatorul cit si elicea de directie, dar obisnuit se folosesc doud. Acest p
cipiu de bazd poate fi aplicat oricdrui aeroglisor amfibiu, indiferent de num:
de persoane care ar urma sd fie transportate.

$1 aeroglisorul semisubmersibil are un dispozitiv de ridicare, dar cdm
este flexibild numai la prova si la pupa. Peretii laterali au o structurd rigidd ¢
interzice aerului sd se scurgd lateral, dind vasului o linie de plutire ce pern
un control foarte precis al directiei. Acest vas poate fi folosit numai pe apd, dar
totusi avantajul ¢d la viteza de astdzi o aeroglisoarelor, elicea acvaticd este i
eficientd, mai ieftind si mult mai convenabild decit elicea aeriand.

Alt avantaj al aeroglisorului semisubmersibil constéd in faptul cd atunci ¢
dispozitivui de ridicare este oprit, vehiculul se agazd pe apa 31 poate naviga
orice alt vas. Poate fi tras chiar la chei férd a fi nevoie de nici un fel de amenaj:
speciald.

Recent au fost lansate in Anglia trei noi tipuri de aeroglisoare. Primul,
160 tone, transportind pasageri $i auto-vehicule pe Canalul Minecii, intre Do
si Boulogne. Acest vas, botezat «Mountbatten» §i construit de «British Hovercr
Corporationy, §i-a inceput cursele regulate in septembrie 1968. Al doilea este
semisubmersibil de tipul HM 2 cu 60 locuri. construit de «Hovermarine» si inti
in serviciu incd in luna mai, intre Portsmouth si Insula Wight. Nava acope
distanta de cinci mile in numai un sfert din timpul de care are nevoie orice «
vapor. Al treilea tip este amfibiu, cu destinatie utifitard. Transportd 8—10 pas
geri, costd sub 30 000 lire sterline si poate indeplini un numdr variat de functiu
In primul rind este un vas ideal pentru prospectarea comerciald a unui trase
Poate fi convertit usor intr-un vehicul militar sau intr-un vas de salvare amfib
si este mijlocul cel mai economic de scolarizare pentru echipajele altor aer
glisoare.

Toate aceste vase, ca si primele, din generatia SRN 5 5i SRN 6, sint construi:
in sudul Angliei, la Solent. «Cushioncrafty si «British Hovercraft Corporation
isi ou sediul in insula Wight, in timp ce «Hovermariney isi construieste vasele i
interiorul tdrii.

Strimtoarea Solent, largd de cinci mile, care separd Insula Wight de sudi
Angliei, este intotdeauna supra popuiatd de aeroglisoare care circuld intre porturil
Southampton sau Portsmouth §i Insula Wight, strecurindu-se printre celelalt
vase cu o usurintd demnd de admirat. -

Aceste vase se construiesc §i in alte tdri, cum sint jJaponia, Canada, Uniune
Sovieticd etc. Aerogiisoarele au parcurs cu succes drumuriie de apd, intortochiate

(Continuare in pagina 31)
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«Soarta» automobilului este sd meargd pe pdmint, sd se tind cit mai strins

de suprafata planetei. Altfel, dacd vrea sd devind — fie si numai pentru o clipd —

avion, elicopter sau autogir, incepe pericolul. Fenomenul desprinderii de pdmint
— vis secular pentru aviatie, dar cosmar pentru constructorii de automobile si
pentru oamenii de la volan — debuteazd prin nevinovata pierdere a aderentei
§i se incheie prin spectaculoasele tonouri filmate cu deosebitd pasiune de opera-
torii prezenti pe marginea pistelor de concurs.

Atita timp cit automobilul §i-a trdit copildria §i adolescenta, adicd atit cit
mersul sdu @ rdmas rezonabil, nu s-au ivit prea multe complicatii de naturd aero-
dinamicd. Dar, de la o vreme, am intrat in epoca marilor viteze terestre si masinile
de competitii manifestd tot mai frecvent tendinta de a se ridica in aer. latd de ce
constructorii au inceput sé acorde o importantd tot mai mare problemelor de
profilaj, iar pe circuitele de automobilism si-au fdcut aparitia magsinile cu... aripi.

Cosworth
(condusi de
Jackie Ste-
wart) a dispus
deun plansta-
bilizator pla-
sat deasupra
motorului.

2. Aripade-
portantd si-a
ficut loc si pe
automobilele
de «formula
2» (masina
Brabham-
Cosworth).

1. Exces de
instalatii de-
portante la
automobilul
Repco - Brab-
ham.

De pe o punte pe alta

Automobilele moderne, atit cele de serie cit mai ales cele destinate performan-
tefor sportive, tind sd-si sporeascd mereu puterea si sd devind mai usoare. De
aceea, nu intimpldtor, cind se cintdresc calitdtile unei masini, in balantd se aruncd
si raportuf dintre greutatea totald a maginii respective $i caii putere aflati sub
capotd. Dacd acest raport este favorabil, inseamnd cd automobilul are reprize
bune sau foarte bune $i poate obtine viteze de virf superioare. Numai cd accele-
ratiile mari $1 vitezele maxime ridicate duc ta aparitia fenomenului de cabraj
in momentul startului, la asa-zisa rupere a aderentei, la alunecdrile laterale in
viraje etc.

Tinind seama de tendinta ridicdrii de «bot» la plecare, constructorii de masini
de curse adoptd solutia tractiunii pe rotile din spate. Explicatia acestei orientdri
este urmdtoarea: in timpul startului, cind apare fenomenul de cabraj, se petrece
un transfer de greutate de pe osia din fatd pe cea din spate. Incdrcindu-se foarte
mult, osia posterioard apasd puternic asupra rotilor motoare, sporind aderenta
§i contribuind la obtinerea unor demaraje spectaculoase. In timpul frindrilor,
situatia devine inversd: puntea din spate se descarcd iar cea din fatd se incarcd,
gratie aceluiagi transfer de greutate. Acest lucru permite ca forja de frinare
aplicatd rotilor anterioare sd fie mai mare decit cea aplicatd rotilor posterioare.
In concluzie deci, puntea din spate lucreazd mai bine la acceleratii, iar cea din
fatd lucreazd mai bine la frindri.

Dar acceleratiile maxime si frindrile maxime sint limitate de coeficientul
de aderentd a roilor cu solul; masinile de competitii, avind motoare puternice
§i greutate relativ micd, tind din ce in ce mai mult, asa cum am ardtat, sd piardd
o parte din aderentd sau chiar sé o anuleze in anumite momente. Pentru a prein-
timpina acest ft nedorit, au fost realizate aripile deportante, care bur si
smplu au invadat in cursul anului trecut pistele de concurs. llustrind o astfel de
situatie, o revistd de speciatitate din Franta a publicat o copertd coloratd, in care
se vdd gonind. una dupd alta, mai multe masini de «formula 1» echipate cu aripi
si cu hobane de sustinere. intr-un coit af fotografiei scrie amuzant §i semnificativ:
«Oulton Park 1968: circuit sau aerodrom?»

Aripa deportantd, actionind invers fatd de o aripd de avion, introduce la viteze
de peste 150 km pe ord o fortd aerodinamicd de portantd negativd, dirijatd cdtre
in jos, care iricarcd la frinare si osia din spate, iar la acceleratii si pe cea din fatd.
in acest fel, greutatea aderentd se mdreste in cele doud situatii, féré ca masa
totald a automobilului sd creascd. Automobilul «Chaparral», pilotat de Jim Hall
si Mike Spence, in cursa de 24 de ore de la Le Mans-1967, avea o aripd deportantd
de 1,38 mp. La inclinatia maximd de 10 grade si la viteza de virf de 325 km pe ord,
ea era in mdsurd sd introducd o fortd verticald ce incdrca cu... 650 kgf puntea din
spate, lipind automobilul de pdmint!

Specialistii au calculat cd in cazul de mai sus este vorba de o crestere a fortei
de frinare cu peste 200 kgf. S-a fdcut insd observatic cd efectul aripii deportante
scade rapid cu viteza, ajungind ca la 160 km pe ord sd fie de numai 157 kgf. Totusi,
chiar in aceastd situatie, rolul unei aripi deportante rdmine pretios, deoarece ea
este in mdsurd sd aducd, in cazul unei deceleratii de la 325 ia 100 km pe ord,
o reducere a timpului de frinare cu 2,25 sec. Sd ne gindim ce importantd are
aceasta intr-o cursd de vitezd in care pilotul este nevoit sd frineze de mii de ori.
Acelasi lucru se intimpld si in cazul acceleratiilor ; la trecerea de la 100 la 325 km
pe ord, aripa deportantd aduce un beneficiu de peste o secundd, ceea ce este, de
asemenea, remarcabil.

Nimic nu-i nou sub soare

Problema aripilor cu efect stabilizator a inceput sd-i preocupe pe unii con-
structori de automobile incd din deceniul al treilea. Fritz Opel si-a echipat masina
sa de record RAK 2, realizatd in 1928, cu un fel de aripi de avion inversate, plasate
de o parte si de alta a caroseriei. Acestea aveau rolul sd mdreascd stabilitatea ia
viteze ridicate. Automobilul, propulsat cu 24 de fuzee, a fost incercat pe pista de la
Russelheim si apoi pe cea de la Avus, cu scopul atingerii vitezei de 200 km pe ord
care, pe vremea aceea, reprezenta un foarte frumos record. Pilotuf n-a avut insd
timp sd-si vadd eforturile incununate de succes, deoarece la o a treia tentativd
masina a explodat.

Putin mai tirziu, la sistemul aripilor stabilizatoare a fdcut apel i Ferdinand
Porsche, pentru bolidul de record Mercedes T 80. Masina avea o formd aplatizatd,
cam in genul constructiilor de astdzi din categoria Sport-Prototip. Aripile, plasate
tot de o parte §i de alta a caroseriei, incepeau in dreptul cabinei pilotului si se
alungeau pind spre coada magsinii alcdtuitd din doud profile aerodinamice pro-
nuntate. Dar nici acest monstru, destinat doboririi recordufui mondial de viteza
purd, n-a putut «sd-si indeplineascd misiunea» deoarece a inceput cel de-al doilec
rdzboi mondial.

Dupd 1950, o serie de planuri stabilizatoare sint incercate pe automobilele
Mercedes si Porsche, inscrise in competitiile de circuit. Acum este vorba insd de
niste aripi ridicate deasupra caroseriei, concepute, printre altii. de inginerul
eivetian Michel May. Amintim, totodatd, cd unele incercdri in acest sens a facut
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si pilotul italion Piero Taruffi, core a instalat pe automobilul sdu niste «flapsuri»
orientabile, asemdndtoare cu cele de lo avioane. Dar momentul cel mai important
ol aparitiei aripilor in competitiile de automobilism trebuie considerat anul 1967,
o0 datd cu prezenta lo startul curselor a masinii «Chaparral 2 F» construitd §i
condusd de alergdtorul american fim Hall.

La automobilul «Chaparral» aripa deportantd era montatd direct pe puntea
din spate, pentru a nu supraincdrca suspensia, la o inditime de doi metri deasupra
solului. Modificarea unghiului de incidentd se realiza prin intermediul unei pedale
$i @ unei comenzi hidroulice. In pozitie normald, aripa era in functiune; pentru a-i
onula actiunea, pilotul trebuia sé apese pe pedala amintitd, plasatd in locul pedalei
de ambreiaj care lipsea (magina avind transmisie automatd). Desi nu se cunosc
date precise, se crede totusi cd instalatio respectivd contribuia la o reducere a
spatiului de frinare, la sporirea aderentei, mai ales pe pistele ude, si la o inid-
turare partiald a fenomenului de «acvaplaning».

Modele din campionatul lumii

In cursul anului 1968 aripile deportante au invadat si pistele pentru intrecerile
«de formuld». Dar aici se pun citeva probleme noi de aerodinamicd si de stabilitate,
asupra cdrora a fdcut o interesantd referire, intr-un studiu of sdu. cunoscutul
inginer si ziarist belgian Paul Frére. In cazul unei masini din categoria Sport sau
Sport-Prototip — spune specialistul citat — necesitateo unui stabilizator supra-
indltat este mai putin evidentd decit in cazul unui automobil cu un singur loc
pentru campionatul mondial. Portanta care apare la o magind din prima categorie,
adicd la'o masind cu caroserie ce «imbracd» §i rotile, poate fi anulatd destul
de bine printr-un «bot» plonjant i printr-o «coadds tdiatd brusc, cu marginile
usor curbate in sus. In cazul unei masini de «formula 1» insd, la care rotile sint
exterioare caroseriei, forma spatelui magsinii isi pierde orice eficacitate din cauza
curentilor turbionari stirniti de invirtirea enormelor anvelope actuale. Chior
virful foarte ascutit (cuneiform, cum i se spune) al unui astfel de automobil nu este
in mdsurd sé anuleze efectele de sustentatie care apar la demaraje sau la viteze
mari.

Aripile deportante ca §i planurile stabilizotoare nu pot da rezultate specta-
cul pe circuitele si , unde masinile sint nevoite sd evolueze mai incet.
In schimb, avantajele acestei soluii constructive apar evidente pe pistele rapide,
cu lungi portiuni de linie dreaptd, unde imbundtdtirea aderentei capdtd un rol
de prim ordin.

In roport de conceptia generald o unui automobil sau oltul, constructorii au
adoptat diferite solutii pentru forma §i modul de plasare a anexelor aerodinamice.
Spre exemplu. la masina Lotus 49 B, constructorul a atasat doud veritabile ele-
roane in fatd i o aripd deportantd fixatd cu doud hobane de capetele puntii pos-
terioare. In ce-I priveste pe Ferrari, automabilul séu de «formula 1», condus de
Chris Amon, a avut doud discrete aripioare triunghiulare, lipite in parteo din fotd
a caroseriei §i un plan deportant, de suprafatd mare, piasat spre mijloc si fixat
direct de motor §i carosesie. Acelagi sistem a fost utilizat §i lo masina Mac Laren
cu motor Ford-Cosworth.

Problema planurilor stabilizatoare la automobilele de competitii este in plind
evolutie §i sezonul actual ne va aduce, fdrd doar si poate, o serie de olte noutdti.
Se pune intrebarea: ce valoare ou ostfel de solutii tehnice pentru constructiile
de serie ? Unii comentatori sint de pdrere cd incercdrile ce se fac nu vor rdmine
fdrd rexultate pozitive in conceptio constructivd a automobilelor obisnuite de
miine. Probabil, in viitor, cind pe autostrdzi se va circula cu viteze de ordinul
o 200 de km pe ord, aripa deportantd va deveni absolut necesard pentru orice
automobilist, aga cum in prezent sint necesare caroseriile alungite, cu unele forme
aerodinamice speciale, la masinile cu motoare puternice fabricate peste Oceon.
Dar zilele unor astfel de necesitdti sint incd departe, iar noi preferdm sd strgbatem
soselele cuminti, in limitele regulamentare, §i sd-i urmdrim doar la televizor pe
asii volanului si maginile lor... inaripate.

Dumitru LAZAR

Sfatul specialistului

AMORTIZOARELE

Este binecunoscut faptul ca au-
toturismele moderne sint dotate cu
cite patru amortizoare hidraulice
telescopice, cu dubia actiune. La
apropierea rotilor de cadru, aceste
amortizoare opun o rezistenta mica,
deci permit o comprimare usoard
a elementului elastic, iar la depar-
tarea rotilor de cadru, prin mérirea
de aproximativ dou ori a rezisten-
tei, impiedica destinderea bruscé
a suspensiei, imbunitatind tinuta
de drum si confortabilitatea auto-
mobilutui.

Fara a intra in detatii functionale,
vom mentiona numai ¢d amortizo-
rul lucreaza ca o pompa cu piston
care vehiculeaza in interior un ulei
cu fluiditate mare; diferentele de
rezistents intre cele doua sensuri
se realizeazd cu ajutorul unor su-
pape drossel care oferd uleiului
sectiuni mari de trecere la cursa de
comprimare $i sectiuni mici la cea
de destindere. Pomparea uleiului
prin orificiile de dimensiuni reduse
transform& energia mecanicid in
energie caloricd, care este disipata
in mediul inconjurator prin carcasa
metalicd a amortizorului.

In timpul mersului, amortizoarete
sint cu atit mai solicitate cu cit
starea drumului este mai proastd
si cu cit temperatura exterioard
este mai scAzutd. Amortizoarele
sint supuse la eforturi deosebite
in timpul iernil, atunci cind pe de o
parte soselele prezintd denivelan
datoriti ghetii si zApezii, iar pe de
alta parte uleiul din amortizor, ridi-
cindu-gi viscozitatea, tinde sa rigi-
dizeze amortizorul, pina cind tem-
peratura acestuia se ridica conve-
nabil. latd de ce, o data trecut se-
zonul rece, este necesara o verifi-
care atentd a celor patru amorti-
zoare.

Pentru automobilistul amator cea
mai simpla metoda de control con-
sté in migcarea pe verticala a caro-
seriei automobilului prin tragere
si impingere, succesiv, la cele patru
colturi ale caroseriei gi prin com-
pararea comportarii amortizorului
din stinga cu cel din dreapta. A-
tunci cind se constata diferente, se
trage concluzia defectarii unuia din
amortizoare §i anume a aceluia
care permite suspensiei o0 mai mare
libertate.

Dar... atentiune! De multe ori se
intilneste in practicd si cazul in
care ambele amortizoare ale unei
axe sint scoase din functiune. Ca
atare, o a doua proba se va face
miscind in sus i in jos caroseria
prin tragere si impingere de bara
de protectie din fatd si respectiv
de cea din spate. La eliberarea
barei, oscilatiile trebuie s& dispara

rapid; dacA amortizoarele nu sint
bune, automobilul va mai oscila de
dou#-trei ori inainte de a se opri.

De asemenea, automobilistul a-
mator va efectua si un control ex-
terior al amortizoarelor, observind
eventuale scurgeri de ulei — semn
al pierderii etansgeitdtii — ca si jocu-
rile din bucsele de cauciuc care
fac legdtura cu caroseria i, res-
pectiv, cu axa, in puncteie de arti-
culatie. Aceste jocuri sint una din
sursele de zgomot care se mani-
festa, in timpul mersului, la partea
inferioard a caroseriei. Este de re-
marcat ca uneori zgomotele provin
din interiorul amortizorului, in care
caz se impune demontarea Si re-
pararea acestuia de citre un spe-
cialist.

In aceasta situatie, se vor face
mai multe miscari lente de la un
capat la celdlalt al cursei, obser-
vindu-se cu atentie daca destin-
derea si comprimarea se fac fard
fineri sau scapari, de-a lungul in-
tregii curse. In cazul ca in timpul
actionérii amortizorului, care nu a
lucrat o perioadd mai mare de
timp, se aude un «scirtiit» slab, nu
este cazul si ne alarmam; acesta
va dispare dupa citeva migcari.
Notadm de asemenea ca la schim-
barea sensului se aude un usgor
zgomot surd, caracteristic unei
functionari normale.

Daca se pompeaza in ritm rapid
si dacad la inversarea bruscad a
cursei pistonului se va simti o oare-
care intirziere, amortizorul va fi
zgomotos atunci cind va lucra pe
automohbil. De asemenea, dacé ac-
tionind in acelasi fel, apare un su-
net mergind de la infundat cétre
ascutit, amortizorul trebuie demon-
tat pentru reparatie.

Practic, s-a constatat ca in con-
ditii obignuite de exploatare, ca-
racteristica amortizoarelor (de
buna calitate) se schimba de-abia
dupa 40 000 km.

In incheiere, un stat pentru cei
care ar fi tentati sa regleze prea
rigid amortizoarele sau sa utilizeze
amortizoare supradimensionate:
un astfel de procedeu va determina
o frinare muit mai energica a sus-
pensiei $i va provoca inevitabil, in
punctele de fixare, oboseala mate-
rialului insotitad de fisuri §i ruperi
care, in unele cazuri, pot deveni
toarte grave. De aceea, atunci cind
se cautd, pentru automobilele de
sport, s3 se intareascd amortizoa-
rele in scopul imbunatatirii tinutei
de drum, este recomandabil sa se
apeleze la un specialist care va
realiza gl prinderile necesare, de
asemenea supradimensionate.

Ing. Dinu GEORGESCU
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Aeromodelismul
si cariera mea

Unde ar putea fi cdutat inginerul sef-adjunct decit
pe pista betonatd din fata hangarelor, in parcui
aeronavelor sosite sau gata de plecare in cursd.
L-am gdsit, intr-adevdr, in cabina unui avion IL-18.
in compania unui grup de specialisti in revizia apa-
ratelor la sol. La rugdmintea noastrd de a ne acorda
un interviu pentru «Sport si Tehnicdn-modelism a
rdspuns cu multd pidcere. Asadar...

— Sd ne inchipuim cd sintem pasagerii acestui
avion intr-un zbor de mare distantd, la 10 000 m
altitudine. Pdmintul este invdliuit in ceatd, afard nu
se vede nimic, asa cd putem discuta in voie. Ce temd
sportivd ati dori sd aborddm?

»
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In decembrie 1966, pe ae-
rodromul din Tirgoviste
s-a desfisurat primul con-
curs de rachetomodele din
tara noastrd. Aproape 50 de
ocopii s-au alineat la rampe,
imbujorati de emotie. Si

lectivul
din Tirgoviste,

tori. De atunci am mai avut
prilejul 83 vorbim despre co-
rachetomodelistilor
inchegat si
condus de entuziastul prof.
Radu N. Ion, el oferind me-
reu noi surprize.

Microinterviu cu
IONEL GEORGESCU
inginer sef-adj. la TAROM

~— Dacd este vorba de sport, se intelege cd as
prefera aeromodelismul. De ce? Pentru cd timp de
20 de ani am construit aeromodele, le-am experi-
mentat, am trdit febra micilor si marilor concursuri,
pe cimpurile de zbor, in tard si in strdindtate.

~— Numele dv nu este necunoscut cititorilor revistei
noastre, iubitori ai modelismului. l-au intilnit de
atitea ori in fruntea clasamentelor intocmite la cam-
pionatele republicane. Ati stabilit recorduri — printre
altele un record mondial in categoria planoare in
1953 — ati fdcut parte din lotul nostru reprezentativ
la marile concursuri internationale, iar multor mo-
delisti le-ati fost chiar instructor. Am vrea sd ne
destdinuiti, cum ati indrdgit acest sport.

— De copil m-am jucat cu mici aparate de zburat.
Ele au constituit pentru mine o atractie irezistibild.
in 1946 am construit primul aeromodel, dar in aero-
modelism am intrat, de fapt, in 1948, cind m-am
inscris la cercul de aeromodele al asociatiei PTT
Bucuresti. Cercul era condus de un entuziast instrud-
tor: Zaharia Doroga. imi pldcea osa de mult sd lu-
crez, ¢d imi luam mincare de acasd si de la scoald
plecam direct la cerc. Acolo l-am cunoscut pe bunul
meu amic Stefan Purice si pe multi alti aeromodelisti.
Nu pot uita duminicile primelior concursuri, emotiiie
primelor succese...

— Aceastd activitate intensd la cerc vd stinjenea
cumva de la invdgdturd?

— Dimpotrivd. Incd din primii ani preocuparea
pentru aeromodelism mi-a indrumat, fdrd sd simt,
pasii spre tehnicd. Practica de atelier iti formeazd
o judecatd logicd, iar activitatea de cimp este o
inepuizabild generatoare de optimism. Cred cd acestia
au fost factorii hotdritori care m-au indemnat, dupd
terminarea liceului, spre Politehnicd.

— Ce facultate ati ales?

— Mecanica, Sectia constructii de avioane. Am
{fuat examenul de stat cu proiectul unui avion bimotor
cu reactie pentru pasageri.

— Stim cd dupd terminarea facultdtii ati condus
un timp Centrul Experimental de Aeromodele care
functiona intr-una din clddirile actualei baze sportive
«23 Augustn, c¢d ati predat acolo’® cursuri pentru
instructori de aeromodelism formati in cadrul aviatiei
sportive si ¢d tot acolo ati construit primul tunel oero-
dinamic pentru viteze mici din tara noastrd. Ce ne
puteti spune despre aceastd perioadd din activitatec
dv?

structori, la o societate teh-
nico-stiintificdi — un drum
parcurs prin  perseverents,
pricepere §i dragoste pentru
sport. Initiativa este mai
mult decit meritorie, daci
Ultima

spicuim: «Noi §i frumoase
succese in activitatea initiatd
— un salut al Inspectoratului
scolar judetean Dimboviga:
«Vint favorabil astronauticii» :
«Construifi:

— A fost o muncd foarte interesantd pentru mine
ca tindr inginer. Am lucrat impreund cu un entuziast
colectiv format din Stefan Purice, Stefan Lupulescu,
George Craioveanu, Radu VYasile, toti mari aero-
modelisti, cu ajutorul cdrora am realizat si sufleria
aerodinamicd. Am simgit importanta experientei acu-
mulate la Centrul Experimental de Aeromodele abia
cind am inceput sé lucrez la TAROM. Dar cred cd
ar trebui sd... aterizdm. Md asteaptd o sumedenie
de probleme.

— Incé un minut. Mai practicati aeromodelismul ?

— Sarcinile de serviciu nu-mi dau rdgez sé md
ocup de acest frumos sport intr-atit incit sd pot spune
cd il practic efectiv. Sint insd la curent cu tot ce se
petrece in aeromodelism §i fac parte din Comisia
centrald a Federatiei Romdne de Modelism.

— Ce ati dori sd adresati tinerilor constructori?

— Modelismul este un drum bun spre telurile
majore ale vietii. I-o5 sfdtui sd persevereze. Am
inteles aceasta din proprie experientd.

V.T. MURES

,A?Tl?bNAUTiCA“ - O societate tehnico-stiintificd a elevilor

Nu ne rimine decit si le
urdm unerilor constryctori
«Succesls.

microracheta

in tiuitul puternic al fuzeelor
fisnind spre cer s-a oficiat
nasterea  unui nou sport:
rachetomodelismul.
Reamintim evenimentul,
fiind de importantd... isto-
rici pentru micii construc-

ne-a sosit la redactie cu putin
timp in urmi: elevii din Tir-
goviste au constituit Socie-
tatea technico-stiingifics «AS-
TRONAUTICA». Sediul a-
cesteia: Liceul Nr. 2.

De la un mic cerc de con-

finem seama ci programul
de activitate al societdtii
este foarte serios. Studii, ex-
perimentiri, formarea unui
orizont tehnic-aplicativ. Ele-
vii au publicat o serie de
interesante materiale din do-
meniul astronauticii din care

RIGII 6-A»; «Energia totald
a satelitului artificial al pi-
mintuluiv» etc. Semneazi elevi,
profesori, instructori de
rachetomodelism.

Deviza lor este: «Studiazi,
construieste, contribuie la
dezvoltarea acestui sport.
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noud ramurd a modelismului —
isi face anul acesta debutul In
competitii In intreaga fard. Cei
mai buni avitezigti» 13l vor disputa
titlurile de campioni rapublicani
{a cilindreele: 1,5; 2,5; 5 3i 10 cmc,
pe noua pistd de avtomodele de

-—..____l ‘
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la Centrul experimental de mode-
lism din Bucuregti, Intre 10 si
12 oct.

Pentru cei care doresc sl cu-
noascl specificul modelujui de
vitezl i mai ales s&-! contru-
iascl, p tll delu!
«Sigeatan cu care sporlivul ao-

D\

vietic Boris Efimov, maestru al
sportului, a devenit campion
unional. Magina este achipats cu
motoragul MVVS de 5 cme. Folo-
sind un combustibil dupi reteta:
50% nitrometan. 8% nitrobenzo!.
159, alcoo! metilic 3i 27% uley, el
imprimé rotilor de tractiune
13 000 rot/min i realizeazd o vi-
tezd de 181 km pe ord. Din cauza
fortei centrifuge cauclucurile ro-
tilor de tractiune igi miresc dia-
metru! Initial de 89 mm cu Inca
circa 15 mm. Este foarte impartant

ca densitatea cauciuculul — vul-
canizat In matrite — 83 fie uni-
formd, altfel se ovalizeaz#, si
duod un timp scurt apar trepidatii,
lud

gre» de 5 cmc care se gdseste In
dotarea sectillor noastre sportive,
atunci indicém raportul de demul-
siplicare 1 : 1,83, cu acelasi modul

tonti

tie: se reprolecteazd toatd

transmise Intregului ar b e
tractiune. Rotile din fatd au un
diametru mai mic $i aduc mode-
{ul Intr-o pozifie deportanta fata
de fortele aerodinamice ivite la
viteze mari. Reductorul are ra-
portul de demulitiplicare 1:1,68
cu modul 1,25 mm pentru pinio-
nul de atac si cel condus. Daca

se fol te motorul «S Ti-

caseta reductorului). La pinioane
se va lolosi ofelul roménesc
STAS 880-86 marca OLC 50, care
dupd preilucrare se caleste prin
rlicire de |a 820-840 grade C In
ulei, astlel ca sd rezulte o duri-
tate HRC 45-55.

Ansamblul reductor este bas-
culant, cu limitator pe dou¥ arcur
(poz. 29) din ofel coardd de pian
1 mm diametry, interior 6 mm si
lung de 16 mm, In pozitie des-
tinsd. La reductor indicdm rui-
menti romanest! seria 807 (& 19 X
O 7 X 8) care sint identici si la
rotile de tractlune. Pentru rotlle
din fatd, rulmenti seria 625 (@ 16 X
o 5 X 5). Sasiul (1) se confectio-
neazd din aluminiu turnat iar ca-
rana (31) din lemn de tei scobit.
Volantul moterului (32), furca (10)
si carcasza reductorului sint con-
struite din otel carbon normal,
iar axele (18 i 15) din otel carbon
de calitate. Alte piese sint con- |}
fectionate astfel: (2) lami de otel
de 1,5 mm; (4) rezervor din tabl} \
de alamd dé 02 mm, cu fevi
(5:6) @ 3 mm interior; (B) opritor
din bronz cu lama (30) din ofel
si conductd plastich (varnig). U-
rechea (33) este din otel de 2 mm.
Motarul este prins cu 4 guruburi
M4 mm.

Ca s nu seriistoarne la plecare
aparatul are un pinten (26) din
sirmd de otel. Pentru reglarea
motorului modelul este atirits cu
mina de clteva ori 3i ridicat pind
pornaste. In concurs se impinge
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delul cu o furcd pe axul rotii |
de tractl Regul tul de
competitii elaborat de Federatia
internationald de Automodsle
prevede pentruautomodelale cap-
tive de vitezd o razii de la axul mo-
delului pind la centrul pistei de }
0.95 m (8 ture = 500 m). iar Ia ca-
tegoria 5 cmc o grosime a cablu-
fui de @ 0,9 mm (otel coardd de
pian cu rezistenti de rupere
200 kg/mm’). Greutatea maxima
a modelului aste de 2 kg. Oprirea

se face cu o miturd (adeviratd)
prin lovirea din mars a lamel (30)

Pe aceeagl schem# sint con-
struite {uneori mai putin compli-
cat) i automodelele de alté cilin-
dree. latd cheva caracteristici:
1.5 cme, 650 grame, 330 mm lun-
gimea, reductor 1:1,83, roti @
70 + @ 55 mm. La automodalaie
cu motoare de 2,5 cmc: 1 200 gra-
me, 370 mm lungime, reductor
1:1,7, roti @ B0 +985 mm. La
motoare de 10 cme: 2 350 grame,
450 mm lungime, reductor 1: 1,82,
cu roti de © 105 + & 50 mm.

Nu rémine decht sd optati pen-
tru a fi 1. i sau i

ti
la primul campionat national de
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dele captive de vitezd.

George CRAIOVEANU

CURIERUL
MODELISTIL

In numarul 2 din acest an al revistei n,
cormunicat la oceastd rubrica adresele unor
modelisti din tard case s-au oferit sd poa
pondents cu calegii lor pe tema sportujui
Ei ou §i primit wn mare numdr de scriss|
Romen din Ploieyti, str. Gogeni nr. 12, ne
comunicdm. pe aceastd cale cd ja unele scrit
=, cam or fi ovla de la Medvm Advian — ||
Dorel Jercan — Mineci Unguress, Dumitn
biw etc., va réspunde in paginil nos
cind. in numerele vitoare, citeva scurte
schite pentru rochetomadelisti.

George Croioveonu din Bucurest: rdspu
core i-oa Cerut ajutor perntru construtrea t
medel, publicind in acest mundr schitele 3i

defuiui - «Sdg numerefe viil
reveni cu aite amdnunte pe oceastd temi

Am publicat in revistd fotogrofia primm
model telecomandat construit la noi de cdtri
«Cercului micilor automobiligti» de la Palai
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a elevi de la Liceul nr. 2 din Tirgoviste, membri ai cercului de
ymodelism au realizat o noud microrachetd. Dupd Intocmirea
ului (schita aldturatd) sarcinile au faost Impértite: unii au con-
orpul rachetei, alfii sistemul de stabilizare ¢i parasuta iar spe-
 In motoare au pregitit — sub supravegherea instructorului —
1l propulsor. Dupd cinci ore de lucru, «xnava» putea 1i agezati
pa de lansare. Succesul a fost remarcabil. Entuziasmati de re-
constructorii tirgovisteni ne-au trimis spre publicare planul
i realizate de ei.

t milloc de propulsie va putea 1l folosit un motor de tipul celor
or i puse In curind in comeri.
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rilor din Bucuresti. Elevul Decebal Glodeanu din
Constanta ne scrie ¢d ar dori s3-1 construiascd §i el,
dar pentru aceasta are nevoie de schitele modelulu:

‘ si de alte amdnunte constructive, Solutia ceo mai buna
ar fi, tavardse Glodeanu, sd luati legdtura chiar cu
autorii acestei realizdri.

gam Asadar, scrieti pe adresa: Palatul Pionierilor Bucu-
Scuti resti {(«Cercul micior outomobiligtin).

s Paul Pungan, str. Plaivl Muntelui 33 — Bucuregti.
rat. Vd ddm adresele a dei dintre cei mai pasionati can-
T structari de machete de ava : Ovidiu A Ser.
§ o ‘Fiinari nr. 50, sector i — Bucuregti; Tiberiu Canstan-
— tinescn, B-dul Saturn ne. 9 scara A op. 13 — Brages:
arc,

S Am primit pentru curier o scrisoare de la un grup de
-2 rachetomedelipti din Chej. Ei me scriw printre alsele:
*"‘ «Cercul nostru desfdyoard o largd activitate 3i pind
el in prezent om construit peste 100 de rachere® Avem
multi spertivi core ar dori sd participe la concursuri
orgonizate intre cercurile de rachetomedele. Dar, din
pdcate, activisatea d nu este d de cdtre
i celelalte cercuri §i nici de cdere Federagia Roménd
o de Modelism. Dorim 33 purtdm corespondentd pe
. tema sportului care ne pasioneazd §i de oceea vd
i rugdm sd publicati odrese noastrd ».

< Ceea ce §i facem: Cercul aCosmonauticas, Liceu!
e nr. 10 str. Horia nr. 52 — Cluj.

————
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intirzie
asaltul
asupra
recordurilorf=

Ca in oricare alt sport $1 in modelism valoarea
activitiyii este exprimatd prin performantelc
atinse, prin locul pe care acestea il ocupd faga
de recordurile nationale §i mondiale. Drumut
spre record este, fird indoialdl, anevoios, dar
2 urca pe treapta cea mai inaltd a podiumului,
a-{i inscrie numelc in «cartea de aur 3 sportu-

lui pe care I-si indriigit, este sgtisfactia supremi.

Ea rispliitegte efortul depus an de an, cu perse-
verentd §i pasiune.

In ultims vreme, dupd o perioadd destul
de lungll de declin, in modelismul nostru s-a
inregistrat un vizibil progres: au incepur s3
fic puse in comery materiale specifice acestui
sport — conditie esentiald pentru organizarea
activitiitii, numiirul celor care i§i indreapul
pagii spre tehnicl prin modelism a crescut, a
luat fiin{2 o federatic de specialitate, s-a du-
blat numiirul competigiilor organizate etc.

Faptul nu este greu de explicat. Sint urmiiri
firegti ale misurilor luate pentru ca acest sport
sl fie dezvoltat la nivelul importantei ce o are
in cducarea tehnici multilateraldl a tineretului.
Dar saltul care s-a produs nu a adus incd dupd
sine, din pdcate, §i un asalt asupra vechilor
performante.

Aliirurat publicim un tabel al recordurilor
valabile la 1 ianuvarie 1969. Aruncind o privire
asupra lui constatim cu satisfactie cli recordu-
rile mondiale stabilite de citre Stefan Purice
in categoria elicopterelor cu motor mecanic
nu au fost incll doborite, dar in acelag timp
observim cil in multe alte categorii ale aero si
navomodelismului nostru nu s-a produs nici
o schimbare timp de aprospe 20 de ani. Nu-
meroase rubrici albe din tabelul recordurilor
fsi asteaprdl incd urularii.

Au fost atinse valori ce nu pot fi depisite ?
Cu regret trebuie s spunem cii nu. Unele din
performaniele omologate la noi ca recorduri
sint atit de modeste, incit compararea lor cu
valorile mondiale maxime este penibili. Asa
stau lucrurile in class F-3-C — aeromodele

WWECORDURILE RS.R LA 1169

Yrmosa | vaionwe| wumere g Prowemers | Dara | cocue
ALRONOOELE PLANOARE <14

I OURATA | Sk 15° | eromeescu ronet oa 10 ss0|8ucuREsH

l OISTANTA | 80 Km. | KACSUR T/BERIV 7.90 1950 |CLUT

Vivacyine | 2000m. | ocomecescy anome:  (2708.m68 8ACA

AFRONODELE CUNOTOR N CAUCHR/C /18

1406’02 | KAIZER POBSERT 8 08 1859| &/1/MBAVY
o/.rm/vm 7 K. BENCOER STEFAN  |m.081981|BuCURES?
Im,u VA - -
Vvirezi |ssmop | gresan mewus 22 0ermer | 143/
) ALROMODELE CU NOTOR CU PISTON F-7C
DURATA |74 77" HINTZ Orro oroe 76 Mumey
DISTANTA | 11,630&0 | HINTZ OTTO ozoB 1968 | 76 NUmES
INALTINE |2950m | NOLOOVEANU ANAN/A (3008 1963| ALOVEST/
VITEZA SEL M | CLOMCEICY IOVEL (O®. O A0 | CLINCEN/

AERONODELE ELICOPTERE NOTOR CAUCIVE F-9 F

OURATA (143 | RADU N.10N os.0r PYrIEITY
OISTANTA | 376 m. | RADU N. ION o# 08, r968| BACAY
VITEZA - = =
InaLTINE - - —

RATA

REC Mowa

AERONOOELE ELICOPTERE NOTOM CU PISTON F-1 £

PYRICE STEFAN o %1985

CLINCEN

INALTINE

1
DISTANTA | 73 Kom.

REC MO,

PURICE STEFAN 07.9a 1962

CLINCEN/

PURICE STEFAN

D609 903, CLINCEN/

VITEZA

BEROMODELE ZBOR CAPTIV CIFCULAN F-2 4

telecomandate, in clasa F-1-C — aeromodel
cu motor cu piston ctc. In rachetomodelism
sint incd zece probe in care nu s-a inregistrat
incdl nici o performantli. Cu toste ci anul care
a trecut a fost bogat in competitii, nu s-au sta-
bilit decit gase recorduri republicane, de micl
valoare fatil de cele mondiale.

Care sint cauzele acestei situagii?

Sportivii nogtri nu sint la curent, in sufici-
entd milsurd, cu progresele inregistrate pe plan
mondial in tehnica de constructie si nu dispun
de unele materiale s1 aparaturd de cea mai bund
calitate in vederca realizirii unor performante
de mare valoare.

Federatia Roménd de Modelism nu a reusit
incil si scorde sectiilor §i sportivilor de per-
formangll un sprijin tehnic §i marerial I nive-
lul cerinpelor, sii stimulezae activitates in ca-
tegoriile rimase in urmi, sk initieze o scompe-
unele cazuri, cam este micromodelinmul, se
neglijeazd intocmirea formelor necesare pentru
unecle performante sublhte care ar putes fi

bogat, oferind bune prilejuri pentru punerea
in valosre a pregitirii tehmice g de concurs
a sportivilor. Fiicind o temeinicll analizll a po-
aibilitiigilor de care dispunem, luind toate mil-
surile tehnice §i organizatorice necesare, anul
1969 poate comstitui pentru modelismul nos-
tru un an 2l recordurilor. (V.T.)
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Alti trei astronauti au iesit in cantonament cosmic

pe orbita in jurul planetei — echipajul navei
«Apollo»-9: James McDivitt, David Scott §i Russel!
Schweickart. Timp de 10 zile ei au desfisurat un
program bogat si interesant, efectuind observatii §i
masuratori, exercitii de revizie §i control tehnic
in spatiu, incercari ale unor echipamente si veri-
ficarea capacititii de manevrd a vehiculului incre-
dintat.

Zborul acesta din martie are importanti cu totul
deosebiti pentru dezvoltarea in continuare a explo-
rarilor spatiale. Pentru prima oara a fost consti-
tuitd in configuratie completd si probati in zbor
faimoasa navid «Apollo», care fusese experimentati
pind atunci numai pe module; vehiculul care a
inconjurat Luna in decembrie, de exemplu, a intru-
nit doar doui din cele trei componente principale
ale navei, §i anume cabina echipajului si corpul
motor, celilalt modul component avind primiti
confirmarea de «bun de serviciu» inca din ianuarie
al aceluiasi an (1968), cind a fost experimentat
fard oameni la bord.

Asadar. «Apollo»-9 a avut o structurid identicd
cu aceea hotdrita pentru vehiculul care-i va duce
pind la Lund, probabil in vara acestui an, pe primii
«lunauti» americani. lar experienta efectuatd a
urmirit inainte de toate sd verifice compatibili-
tatea modulelor, posibilitatea executirii fird di-
ficultiti a programului de zbor, asa cum a fost el
intocmit. De pildi, s-a verificat posibilitatea de
trecere a astronautilor din cabina de comandi in
modulul lunar (LEM), intrucit asemenea operatii
vor trebui executate si in misiunea lunari, o dati
la coborirea pe Luni, iar a doua oari la reintoar-
cerea din explorare. Reamintim schema de zbor
si manevre preconizati: 1) nava se plaseazi pe
orbita in jurul Lunii; 2) doi din cei trei membri ai
echipajului trec in vehiculul LEM, il desprind de
ansamblu si, punindu-i motorul in functiune, il
desatelizeaza; 3) LEM aselenizeazi lin, «lunautii»
ies din cabina pe platforma superioari, apoi co-
board treptele unei scdri si pasesc pe solul lupar:

6 februarie. INTELSAT-3.
Al doilea satelit cu aceastd ma-
tricold a fost lansat de la Cap »
Kennedy cu ajutorul unei ra-

4) timp de 24—36 ore, exploratorii executd pro-
gramul stabilit, mentinind legitura cu coechipierul
rimas la bordul navei care defileazd pe orbitd in
jurul Lunii; 5) corpul superior al modulului lunar
se desprinde de partea agezatid pe Luna ;i folosind
motorul propriu dobindeste viteza necesara de
satelizare; 6) se face jonctiunea vehiculelor si
lunautii se reintorc in cabina de comandi; 7) ve-
hiculul care i-a readus pe lunauti la nava princi-
pald este abandonat pe orbitd circumlunara, incit
returul spre Pimint se face cu un aparat identic
cu cel care in decembrie trecut a inconjurat Luna.
in suita de ilustratii aliturate sint infitisate prin-
cipalele momente ale acestui zbor, incepind cu
desprinderea primului modul de racheta purta-
toare si incheind cu startul de pe Luna al partii
superioare a vehiculului LEM.

Nu stiruim asupra acestor aspecte, deoarece
fie ca le-am mai abordat, fie cd ne vor fi recomandate
spre comentarii de desfisurarea asteptatd a eve-
nimentelor astronautice. In cele ce urmeaza dorim
si prezentam cititorilor revistei noastre acest
curios aparat cosmic de zbor, denumit, cum se
stie, «modul de excursie lunardy.

Mai intii trebuie precizat ci LEM este el insusi o
navi spatiald cu doua etaje, fiecare etaj avind o
instalagie de propulsie proprie. Dar este o navd
de tip cu totul particular, care vesteste epoca de
inflorire operationali a astronauticii, cind in Cosmos
vor fi organizate statii de asigurard tehnici, de
realimentare. revizie §i reparatii, in «parcuriley
cirora se vor afla vehicule cu destinaglile cele mai
diverse — unele pentru transport de materiale
de la Pimint la stagie. altele pentru transport de
personal prin atmosfera terestrad, altele pentru
deplasari orbitale in jurul planetei, pentru circu-
lagia intre statii sau intre acestea i diferite posturi
satelit automate, de inregistrare si control, si.
in fine, altele pentru zboruri pind la Lunia, pentru
aprovizionarea cu materiale si transportul de per-
sonal !a si de la statiile lunare. Modulul lunar pre-
figureazi aceastd din urmi categorie de vehicule

mele de «Pacifio-3.

7 februarie. COSMOS- tellite),

9 februarie.
Este satelit militar,
(Tactical Communications Sa-
model experimental

SAT-1.

In car

cosmice, §t anume acele aparate de zbor fara un
profil aerodinamic, care nu vor reintra niciodata
in atmosfera terestri, misiunea lor fiind de asigu-
rare a liniilor extraatmosferice de la stagiile orbi-
tale la stagiile lunare si retur.

Si-i facem deci cunostinta.

Primul etaj este un corp poliedric aproape regu-
lat, cu 8 laturi, respectiv cu 9 compartimente (unul
central); si considerim sectoarele corespunza-
toare punctelor cardinale N, S, E, V si directiilor
intermediare NE, NV, SE, SV. In patru din
aceste sectoare, si spunem in compartimentele
dinspre N, S, E si V, marcate prin fixarea pe laturile
lor exterioare a picioarelor metalice articulate,
previzute cu tdlpi mari, telescopice, se gisesc
rezervoarele de combustibil — doud cu hidrazind
si doud cu tetraoxid de azot. in total, noui tone
de substante, din 10,14 tone, cit este greutatea
intregului etaj: structura etajului este in buna
parte din beriliu. Celelalte patru compartimente
sint ocupate de patru baterii de 400 Wh (impreuni,
cintiresc 254 kgf) si de elementele sistemului de
presurizare a rezervoarelor (pentru impingerea
substantelor pe conducte spre motor).

Inigial, in momentul cind s-a desprins de nava
principalid, LEM avea 14,7 tone (14,26 t gol, tira
echipaj si fira echipamentul acestuia), pentru ca
la debarcarea pe suprafata Lunii masa lui sd se
reduci la ceva mai putin de 6 tone. Sd retinem
insi ci in conditiile gravitationale lunare (la supra-
fata Lunii acceleratia gravitationald este de 6 ori
mai micd decit la suprafaga Pimintului), vehiculul
cintireste doar aproximativ o tonid. Acest lucru
este foarte important, pentru ci in vederea co-
boririi line pe Luni va fi necesar si se prevada
un motor mai putgin pretentios decit daca s-ar
pune problema ca operatia consideratd si se exe-
cute in conditiite terestre. Asa s-a si procedat, de
altfel, inzestrindu-se LEM, in compartimentul cen-
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chete purtiitoare «Thor Delta.
Satelitul, in greutate de 145 kgf,
a evoluat mai intdi pe o orbitd
provizorie, dup#i care, prin ac-
tionarea motorului propriu, a
trecut pe orbita definitivd de
tip stationar (la inAltimea de
36 000 km). pe Pacific, sub nu-

265. Un nou satelit al acestei
serii bogate s-a plasat pe o or-

bitd cu urmirorii parametri prin-

cipali initiali: depiirtarca la pe-
rigeu/apogeu 283/485 km, pe-
rioada de revolutie 9,9 minute,
inclinarea planului orbitei 71
grade.

de satelifi  de telecomunicatii
militare tactice. Are misiunea
si defineascd dacd sute sau
mii de radioreceptoare mobile,
de nivel de putere variabil,
pot utiliza efectiv un acelas:
satelit (stagionar, pe Pacific,
pentru acoperirea Asiei de sud-

terestre, nave maritime, inclu-
siv submarine. Se experimen-
teazil doudl benzi de frecventlt,
UHF de 1a 225 la 400 MHz
(band3 standard de telecomu-
nicatii militare aer-sol) si SHF
(din banda X) de 1a 7 la 8 GHz
— band# ce se utilizeazd curent




tral amintit, cu un motor-rachetd cu tractiune va-
riabil3, tractiune ce poate fi reglati intre 475 kgf
si o valoare de 10 ori mai mare (4,75 tone-forta)

latd acum regimurile de vitezd stabilite pentru
etapa finald a zborului modulului lunar de 1a orbita
circumlunard la locul de aselenizare. Mai intii
motorul se pune in functiune pentru desprinderea
din orbitd si separarea de nava principali. E sufi-
cientd o actionare a sa ca retrorachetd §i obtinerea
unei viteze de 28 m/s (in sens opus evolugiei orbi-
tale, deci pentru frinarea miscirii) pentru ca vehi-
culul s3 ias3 din orbita circulari respectivd (situatd
la 130 km indllgime) si s3 se inscrie pe o noud orbiti,
elipticd, avind punctul cel mai apropiat de supra-
fata Lunii Ia numai 15 km indltime. Pentru a se
putea comunica cu statiile terestre in momentele
cele mai tensionale — cind vehiculu] se afli in
zona periseleniului — se impune ca ieyirea din
orbita superioard si se faci la trecerea navei pe
deasupra pirtii invizibile a Lunii.

Dupi o ord de la prima manevrd, de astd dacd
cind vehiculul se afli pe partea vizibild a astrului,
se actioneazd din nou motorul, acum insd la plind
tractiune, pentru 8 minute. Rezultatul va fi desa-
telizmarea modulului, respectiv reducerea vitezei
sale de 1a 1 708 m/s la numai 138 m/s. Cind el va fi
ajuns 1a 2 600 m depirtare de solul lunar, cu ten-
dinta de a se pribusi pe Luni, cizind dupi o traiec-
torie care face cu orizontala un unghi de 65 grade,
instalatia automati de control al miscirii si pro-
gresiunii zborului va actiona sistemul de rachete
periferice pentru mirirea acestui unghi la 77 grade,
adicd pentru orientarea spre o cidere aproape
verticali. Dar tot acum se mai pune o dati motorul
in funcgiune, pentru un minut si jumitate, Ja un
regim de tractiune constantd de 1 900 kgf. Urma-
rea va fi micsorarea vitezei pind la mai putin de
15 m/s, la iniltimea de 150 m. In acest moment
comenzile vehiculului sint preluate de echipaj —

se trece la comanda manuald a coboririi in conti-
nuare a aparatului de zbor. Astronautii aleg locul
cel mai potrivit pentru aselenizare i cind au ajuns
exact deasupra acestuia anuleazi complet compo-
nenta orizontal a vitezei ; LEM i3i incepe coborirea
riguros pe verticald, de la indltimea de 50 m. Dupi
90 secunde. vehiculul atinge solul lunar.

Dac3 astronautii constati chiar §i in aceastd
etapi foarte angajatd a zborului ci ceva nu-i totusi
in ordine, daci apar fenomene sau situatii nepre-
vizute, se poate intrerupe coborirea, prin pune-
rea in functiune a motorului etajului superior, si
acesta se va reintoarce pe orbitd in jurul Lunii.

Etajul superior este de asemenea un vehicul
complet. Are o masi de 4,5 tone, cu echipaj i
echipament, deci pe Lund greutatea sa nu va depisi
750 kgf; din cele 4,5 tone mentionate, 2.85 tone
sint reprezentate de combustibil. Motorul cu care
este previzut poate asigura o tractiune de 1 600 kgf,
garantind un start corespunzitor de pe solul lunar.
Cum anume se ia startul din Lund se aratd intr-una
din ilustragiile insotitoare; se observd ci acum
etajul inferior — treapta de coborire — devine
platformi de lansare.

Specialistii remarcd in mod cu totul deosebit cd
LEM concentreazi in spatiul foarte restrins al
etajului siu superior intregul echipament tehnic
de comandi si conducere, toate instalatiile nece-
sare asiguririi tehnic-biologice 5i de manevrid,
aparatele pentru ansamblu!} de operatii la aseleni-
zare, la startul de pe Lunj si la jonctiunea orbitald
ulterioari. De aceea a trebuit si i se dea etajului
respectiv o form3 cit mai adecvati pentru cuprin-
derea intregului sistem de echipare tehnici, cu
restrictii severe de greutate. Pentru a se ingelege
mai bine gradul de complexitate al problemelor
puse la constructia si organizarea cabinei acestui
etaj si retinem ci el are o masd de doud ori mai
mici decit a unei nave de tipul «Gemini», dar i

De la Pamint
la Lund:

1. Nava se
desprinde de
racheta pur-
titoare.

2. Pe orbitd
In jurul Lunii.

3. Aseleniza-
rea modulu-

tonament... pe orbita

se cere si rezolve probleme de cel putin 10 ori
mai complexe. Asa ne explicim atentia acordatd
de constructori recentei experiente §i importanta
confirmirii solutiilor prin comportarea corespun-
zitoare a agregatelor experimentate si in general
prin indeplinirea integrali si conform prevederilor
a programului de zbor.

In fine, in incheierea acestei sumare descrieri
tehnice a modulului de excursie lunard, citeva
cuvinte despre zestrea sa — foarte bogati si inte-
resanti. Etajul superior, la care ne-am referit aici,
are o cabind cilindrici centrald, cu diametrul de
2,34 m, care oferi celor doi astronauti un volum
util de circa 5 metri cubi. In acest spatgiu camenii
stau in picioare, comandantul in stinga, 1a un metru
distantd de navigator. In fata fieciruia este un hublou
cu sticld dubl3, de formi triunghiulari, astfel po-
zigionat ca prin el s3 se poatd vedea direct in jos,
spre solul lunar, pe timpul coboririi. latd si citeva
«pieser constituind incircitura tehnici cea mai
pretioasd din inzestrarea cabinei: un calculator
electronic digital, cu tabld de afisat rezultatele;
un radar pentru aselenizare, de asemenea cu ecran
de afigare a altitudinii; un alt radiolocator, pentru
intilnirea pe orbiti i manevra de jonctiune, cu
bitaia de 1 200 km. La acestea ar mai fi de adiugat
aparatele ce urmeazi a fi constituite intr-o statie
ce se va amplasa pe Lund pe timpul cit astronautii
rimin acolo. Restrictiile foarte severe de greutate
si spatiu disponibil au determinat revizuirea pre-
vederilor ficute initial $i in locul unei stagii auto-
mate ALSEP care ar trebui si transmitd date tele-
metrice timp de un an, se pare ci se va instala pe
Lund doar un seismograf usor incadrat, de o parte
cu o oglindi laser, iar de cealaltd cu o placi pentru
detectarea vintului solar.

Fireste, si mai pretios decit aceastd incircitura
(consideragiile ce le-am ficut aici s-au referit la
echiparea cu totul speciali a acestui vehicul cu
totul special) va fi materialul ce va fi adus de «lu-
nauti» din lumea de ei descoperitd. Dar si aici
ambigiile reflectate de proiectele initiale au trebuit
treptat corectate. Astfel, de unde se spera intr-o
disponibilitate de spatiu in cabini pentru a se
aduce 40—50 kgl de material (mostre de rocd
lunari si orice altceva care va pirea exploratorilor
interesant pentru cercetare atentd pe Pimint), s-a
ajuns la numai 25—10 kgf.

Rimine totusi de salutat o intentie frumoasd
exprimatid in legiturd cu aceasta: din cit pdmint
ceresc va fi adus — mult, putin, cit va fi — se vor
constitui trei pirti egale; o parte se va pistra ca
etalop fa Lunar Receivering Laboratory (Houston),
o alta va fi analizatd in laboratoare, iar a treia parte

va fi distribuitid egal tuturor tirilor lumii, ca semn
o

o lunar) al victoriei ite a ¢ asupra naturii.

Un simbol minunat, care inobileazi sperantele

dnapolpre | patile h caum pici fn Tume.
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pentru  legituri prin sateligii

Satclitul are 725 kgf, 7,92 m
inilyime 3 3 m diametru. Este
stabilizat prin rotatie. Puteres
efectiv radiatd este de 6 Kw, o
putere de 6 ori mai mare decit
a celui mai puternic satelit
american de telecomunicagii
civile, in serviciu (Intelsar-3).

24 februaric. MARINER-

8. O navil sondd sutomatd des-
tinatl exploriirii de la distanta
micll (3200 km) a planetei Mar-
te a fost lansatd de la Cape
Kennedy cu o rachetd sAtlas-
Centsure. La 31 iulic se va afls
la cca mai mici depirtare de
plancta de destinatic. Are
400 kgf. Instaisgiile sale de
bord permit si se obgind de
30 ori mai multe informatii
decit de la statis «Mariner-4

lansath in anul 1965. Sc agteap-
i s se receptioneze, printre
altele 74 fotografii ale planetei,
dintre care 24 de la depiirntarea
minimil.

25 februarie. COSMOS-
266. S-a plasat pe o orbiti a-
propiatd, cu perigeul la 208 km,

apogeul la 358 km, pericada
witialdl de revolutic de 89,9 mi-
nute, inclinarea planului orbi-
tei de 72,9 grade.

28 februarie. COSMOS-
287. Acest al treilea «Cosmoss
al lunii februsrie a fost scos in
spatiu pe o orbitd relativ joasi,
cu perigeul 1s 210 km, apogeul
la 346 km, pericads inigiald de
revolutie de 89,9 minute, iar
inclinarea de 65 grade.

26 februsrie. ESSA-9.
Este un satelit meteorologic,

cilindric, care evolueazii pe o
orbitd circulard (la 1425 km
iniltime), de tip polar, cu pe-
rioada de revolutie de 113 mi-
nute. Are doul camere foto-
grafice cu care ia imagini de
ansamblu ale inveligului de nori
al planetei; viteza de fotogra-
fiere este de o imagine 1a ficcare
patru minute §i opt secunde;
acoperirea pe un cligeu este
de 3200 kilometri pdtrati.




Fenomene ce influenteazd precizia tragerii

Pentru ca un trigitor si poati obtine rezultate bune trebuie si se antre-
neze sistematic sub indrumarea §i controlul unui instructor (antrenor) sau
a unui trigitor cu experientd. In afara deprinderilor legate de tragere, sporti-
vului ii sint necesare insd §i cunostinte tehnice pentru a-§i putea da seama
de factorii care influengeazi asupra preciziei focutui. El trebuie s cunoasci
fenomenele ce au loc in legiturd cu mersul glontului in teava si in aer, de

ca zvicnirea armei si fie uniformi de la un foc la altul 5i pentru aceasta trigi-
torul trebuie si sprijine (epoleze) uniform patul in umir si s tind cu mina
stingd arma din acelasi loc pe toati durata tragerii, pentru ca unghiul de
zvicnire si ramind acelasi, altfel precizia tragerii sufera.

N. POPESCU

la pirisirea gurii tevii pina la punctul de impact (tint3), despre modul in care
se poate obtine constanta tragerii etc.

De studiul fenomenelor produse in interiorul tevii din momentul in
care cartusul a fost percutat (ca urmare a declansérii) §i pind ce glontul a
pirisit teava se ocupi balistica interioard, iar studiul factorilor ce influen-
teazi mersul glontului prin aer se numeste balistica exterioara.

Apisind pe trigaci se produce percutia. Instantaneu, amestecul de ini-
tiere se aprinde si la rindul siu acesta aprinde pulberea de aruncare aflata
in tubul cartusului. Arderea pulberii se face intr-un timp extrem de scurt,
dezvoltind o temperaturi de 500—800 grade C si o mare cantitate de gaze
care exerciti o presiune de 1 000—1 300 atmosfere ta armele de calibru
redus si de 2 800—3 000 atmosfere la armele de calibru mare.

Presiunea gazelor produsi ca urmare a arderii pulberii din tubul cartu-
sului se exercitid in toate directiile (fig. 1): inapoi asupra fundului tubului
care se sprijind pe capul inchizitorului (bine zivorit), lateral asupra pere-
tilor sprijiniti pe camera de explozie (tunetul) care prin constructia ei mai
robusti opune de asemenea rezistentd, inainte, de altfel singura scipare
a gazelor, care preseazi glongul si-l imping pe teavd intr-o miscare accele-

®
(apulinchizdtorului

/

Drestunea asupra glonfulurs
pe care il impinge /nainle pe teava .

L i

Presiunea asupra

Presiunea /az‘era/a asupra
furdului cartusului

peretilor tubului

ratd. Volumul gazelor se mireste o datd cu impingerea glontului in teavi v

(presiunea scade de {a 1 000—1 300 si respectiv de la 2 800—3 000 atmosfere 1750 1350 o

1a aproximativ 200 atmosfere la armele de calibru redus si la 400 atmosfere L fuff_'-//’_ 008

la cele de calibru mare), totusi viteza de inaintare a glongului continua si -.93'500 S 3

creasca. In fig. 2 a aratd variagia presiunii gazelor si variatia vitezei glontului, &250 g 4250

de-a lungul tevii. Ele sint invers proportionale, dupi trecerea de presiunea L S

maximi. La un moment dat, glontul atinge viteza maximi care de obicei ©1000 S ‘m”i

coincide cu momentul parisirii tevii. Viteza cu care glontul piriaseste teava & 750 (. 450 i
. (Vo = Viteza initial3) este de 300—350 m/secundi la armele de calibru redus 2 o L3

si de 800—850 m/secundi la cele de calibru mare. g 500 3 4100

Glontului o dati cu angajarea in ghinturi i se imprimi si o miscare de ™ - @
rotatie in iurul axului siu care este de aproximativ 800 invirtiri pe secundi L 250 5 1 903
la calibru mic si de 3 600 la arma de calibru 7,62 mm Miscarea de rotatie e v =

di stabilitate glontului in drumul siu §i usureazd stripungerea presiunii (‘ 50 100 200 300 400 500 600
aerului, ceea ce are drept rezuitat o mai mare precizie a tragerii. “Lungimea tevii in mm

Presiunea gazelor §i presiunea glongului prin canalul tevii provoacd armei )
o serie de vibratii transversale 5i longitudinale care ar putea influenta mersul
glontului dupi iesirea din teavi. Acestea sint insi anihilate prin constructia
speciald a tevii §i grosimea ei.

Un alt fenomen legat de presiunea gazelor si mersul glontului in teava
este recuful armei. Dupd cum s-a aritat, presiunea gazelor din camera
cartusului se exercitd inapoi — pe fundul tubului sprijinit. pe inchizator —
si o dath cu miscarea glongului in geavd spre inainte presiunea gazelor de-
termin3 o impingere inapoi a armei — reculul. Forta de recul este direct
proportionald cu greutatea glontului §i Vo si invers proportionald cu greu-

-

tatea armei. In manifestarea reculului se disting doui faze: 1) cind gazele
incep miscarea spre inainte (lucru ce se petrece intr-un timp extrem de scurt
care aproape ci nu poate fi perceput) si 2) cind glontul pariseste teava si
forta de recul atinge valoarea maximi (fig. 3).

Forta de recul are o influentd negativi asupra preciziei tragerii. Cu cit
arma este mai grea reculul este mai mic. Pentru a asigura o stabilitate mai
buni s-a procedat la sporirea greutitii armelor, ajungindu-se ca o armi
tiberd si cintireascd 8 kg. Reculul ins3 actioneazd si asupra umarului traga-
torului provocind o zvicnire a armei in sus din momentul inceperii depla-
sirii glontului, zvicnirea maxima fiind in momentul cind glontul piriseste
teava. Reculul, oricit de mic, intluenteaza precizia trageril. Important este

comprimat etc. dard, calibry 5,6 mm, cartus  gdtorilor bucuresteni a fost dis-  sibile). De punctajul ei s-a apro-

STIRI

® Cu citva ump in urmd, lo
Ziirich a avut loc sedinta de lu-
cru a Comitetului tehnic U.LT.
din componenta cdruia face parte
si ing. Petre Cismigiu. In cadrul
lucrérilor au fost examinate pro-
punerile in vederea modificdrii
statutului U.L.T.; s-au definit:-
vat regulamentele probelor de
pistol standard 3i de pistol cu aer

@ Tot la aceastd sedintd s-a
stabilit ca intre 17—26 octom-
brie 1970, la Phoenix-Arizonc
(S.U.A.), sd aibd loc Campiona-
tele mondiale de tir. Anul acesta
intre 6 si 13 octombrie, Federatia
de Tir a S.U.A. va areanizo un
tel de repetstie generald a oces-
tor campionate.

@ In programul competitiilor
de tir, incepind cu sezonul 1969,
va figura proba de pistol stan-

lung. Greutatea pistolului 1,36C
kg detonta 1 ke ; crosa sd se in-
scrie intr-o grosime de 5 mm,
Proba de concurs: patru seru a
cinci focuri in timp de 150 se-
cunde; patru serii a cinci focuri
in 20 secunde si patru serii a
cinci focuri in 10 secunde. S-a
introdus si proba apistolul cu aer
comprimat» in care se trag 40
focuri la 10 m in 90 minute.

@ O primd confruntare a tré-

cutarea probelor din cadrul con-
cursului «Cupa 8 Martie». Cei
peste 150 trdgdtor:, fete §i bdieti.
care au luat startul in cele zece
probe dovedesc buna pregdtire
in vederea competitiilor viitoare.
Dintre punctaje consemndm cite-
va: loana Soare 566 p — (ii mc-
trebuiau 6 puncte pentru a egala
recordul), la3 x 20 f armd stan-
dard senioare (lo pozitia culcat a
realizat 200 puncte din 200 po-

piat mult juniorul Serban Lu-
pascu — 561 puncte

La pistol liber a cistigat N.
Bratu cu 550 p iar la pistol
vitezd V. Atanasiu cu 586 puncte,
dupd un baraj cu Stefan
Popa (Constructii). La arma sport,
armd liberd §i armd de vindtoare
(skeet si talere aruncate din
turn) disputa pentru cucerirea
locurilor fruntase a fost dirzd.
desi rezultatele au fost slabe.




IAntena cu dimensiuni reduse

in conditiile QRM-ului existent
® banda de 40 m, am observat
i radioamatorii YO sint foarte
s interferati si chiar acoperiti
2 unele statii de radio strdine.
teasta se datoreste in multe ca-
iri faptului cd statiunile radio-
¢ natorilor respectivi lucreazd cu
itene improvizate. Sint convins
unii lucreazd cu un QRP de
te de wati care insd nu se ro-
124 in spatiu, datoritd antene-
* necorespunzdtoare, neadap-
cilor intre Tx si fider si intre
ar §i antend etc. Pentru evita-
1 acestor deficiente se reco-
indd ca etajul final al Tx-urilor
fie echipat cu filtru Collins,
‘olvindu-se in acest fel adap-
ea intre Tx si fider.
n privinta antenei recoman-

in cele ce urmeazd — care este
un dipol in jumdtate de lungime
de undd indoit. Am preferat acest
tip de antend deoarece am con-
statat, practic, cd rezultatele ob-
tinute cu o antend dipol indoit
sint mai bune decit rezuitatele
obtinute cu un dipol deschis. Pen-
tru a realiza adaptarea impe-
dante: cablului coaxial (75 chmi)
cu impedanta dipolului indoit
300 ohmi, am folosit douad tron-
soane de linie bifilard {panglica
tv) de lungime geometricd cores-
punzdtoare unei lungimi 1 =
}/4.K (K=0,83 pentru panglicd).
Cele doud tronsoane le-am supra-
pus si le-am fixat cu banda izo-
latoare din 15 in 15 cm. jonctiu-
nea coaxial-tronsoane a fost izo-
latd cu banda izolatoare iar toate

Folosind antena in trafic am
fost pldcut surprins de controa-
lele primite. Pentru a ilustra a-
cest fapt mentionez cantrolul pe
care l-am primit de la UB5SFG
59440 dB, sau 58/9 in conditii
grele de lucru cu interferentd

" maximd, cind numeroase alte
statiuni YO solicitau sd lucreze
semnalindu-si prezenta si che-
mind indelung férd rezultat. Ast-
fel, am lucrat 11, DL, UB, UA,
LZ, OK, OM, SP, HA, YU, toate
in conditii bune, atit in AM cit
si in CW. In incheiere doresc
succes celor care vor sd obtind
rezultate asemdndtoare si le stau
la dispozitie cu orice amdnunte
suplimentare.

Sandu VISARION

1 utilizarea antenei descrise conexiunile au fost cositorite. YO6ALD
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Coaxial ge orice lungime

EMITATOR U.U.S.

titorul descris mai jos este destinat radio-
wrilor care lucreazd in ultrascurte. El se re-
& printr-o buna stabilitate de frecvents, folo-
tansiuni de alimentare mici si debiteazi o
1 in anteni de 2030 wati.
tajul este alcdtuit din trei etaje. Primul,
at cu tubul EL84, lucreazd ca oacilator cu
“a multiplicator. Frecventa cuarfului este
i2, iar prin mulitiplicare se obtine armo-
cea, adicd 48 MHz. Cel de-al dollea eta]
v - bul LV3, ca triplor de frecventa,
du-» 1 10 cwrcuitul anodic (bobina L2) frec-
fAHz. Cuplajul intre etajul oscilator
i-ce capacitiv. Etajul final aste echipat
''% zare in circuitul anodic este echi-
' ommietecher avind lungimea de 190 mm,
in{a intre brate de 20 mm. Linia se confec-
&in Grmiide U din {eavid de cupru argintat
etrul de 5 mm. Paralel cu linia Lecher se
ucla de antend, confeclionatd in formi de
sirmé de cupru argintat cu diametrul de
Lungimea bratului este de 95 mm, lar dis-
iira brate de 20 mm. Cuplajul intre etajul
i etajul final este inductiv. Spirele bobinel
t intercala intre spirele bobinei L2. Distan-
cele dou& bobine se regleaz3 pini cind se
maximum de transfer de radiofrecventa.
comandd o cit mai bund ecranare intre
losindu-se condensatori de trecere. Mo-
e poate face pe grila ecran a tubului GU32
anod3. Pentru aceasta se va folosi un mo-
r capabil s& debiteze o putere de 10—12 W.
tru acordarea emititorului folosim un grid-
@+ otru. Mai intii acordim la rece bobinela L1,
dupd care scoatem din sociu tuburile LV3
12 gi alilmentidm montajul. Apropiem grid-
wistrul de bobina L1 gi acordam clrcuitul res-

50 Kn 1w

pectiv pe frecventa de 48 MHz. Pentru a vedea
dacd tubul EL84 aut ileazé t cristalul
In cazul constatérii autooscilatiel regldm tensiu-
nea de negativare a grliei de comandi a tubului
EL84 pind ce autooscilatlile dispar. Introducem
apoi tubu! LV3 reglind la fel bobinele L2 i L3 prin
aproplerea sau depértarea spirelor, pind cind le
acordadm pe frecventa de 144 MHz. Pentru a vedea
dacad etajul autooscileazd vom scoate cuartul si
tubul EL84. In cazul in care autooscileaza, se re-
gleazd tensiunea de negativare a grllei de co-
mandi a tubului LV34 cu ajutorul potentiometrului
pind dispare autooscilatia. La fel se procedeazi
si cu etajul final.

Redresorul se confectioneazd in aga fel incit
s& ge obtink tensiunile previzute in schemi.

Ca antend se va folosi un Yagi cu 8 elemente.
Constructia montajului rdmine la aprecieorea fie-
cirui radioamator cu condifia si respecte particu-
laritafile caracteristice undelor ultrascurte.

Prof. Benone COMAN
YO4vVD

DATELE BOBINELOR

Nr [ [

Bobine|MH2 lgp el carcasei | sirmei Obs.
Ly s |9 12mm |15mm | Sirma de Cufm
L2 144 | 2x2 { 10 mm | 1,5 mm | Cu argintat
Ly 1144] 3 10mm | 15mm | pobBinajinaer
g« Se va bobina
S; 144 | 48 6mm | 03mm]|sirma de_Cu Em
Sa spird lingd
Sy spira

144MHz2
3000

GU 32 Ls

Ca =
< + CW _wmon
pARANGLD
2 + 300V
& — 100V L
g — 150V @+375V

HO_JS"‘ER eleu

.C3 ,Cy ,Cs ,Cs ,C7 ,Cg = 1INF (ceramici)

filamente —-—o0o0 3 6V

ANTENE TV

PENTRU RECEPTIA _
LA MARE DISTANTA

La distante cuprinse intre 100—300 km de emitd-
tor, receptia in bune conditii a programelor de tele-
viziune se poate face numai cu antene speciale, cu
cistig mare. Pentru a obtine un factor de amplificare
mare, trebuie mdrit numdrul directoarelor, insd mdri-
rea acestora duce la ingustarea benzii de trecere,
cu repercursiuni asupra definitiei imaginii.

Pentru banda lll (canalele é—12) prezentdm in
eontinuare doud antene directive cu un cistig foarte
mare §i cu o calitate a imaginii bund.

Prima (fig. 1) este o antend cu sapte elemente la
care se urmdreste obtinerea unui cistig de 12 dB,
echivalent cu cistigul unei antene Yogi cu 15 ele-
mente. Dimensiunile constructive sint date in tabelul
ar. 1. Impedanta de intrare a acestei antene este de
70 ohmi. Se va folosi teavd cu diametrul de 12 mm.
Legdtura cu televizorul se face cu cablu coaxial de
75 ohmi, care este superiar cablului simetric. Adap-
tarea cablu-antend trebuie facutd cu ajutorul unui
segment de cablu coaxial in) [4 scurtcircuitat, asa
cum se vede in fig. 2 unde | =0,66 A4 (datoritd
dielectricului, apare un coeficient de scurtare).

A doua antend derivé din prima si constd in utili-
zarea unui reflector in unghi executat din foi me-
talice, plasd de sirmd, tevi sou alte conductoare
asezate paralel cu vibratorul (fig. 3).

Dimensiunile ochiurilor plasei sau distanta dintre
tevile (conductoarelor) reflectorului trebuie sd fie de
maximum 150 mm. Diametrul tevilor (conductoa-
relor) nu prezintd importantd. Pentru un unghi
A =90 grade al reflectorului dimensiunile sale sint:
lungimea Ls ) i ldtimea 1% 0,61 . El se asazd
la o distantd d0=0,33—0,35. de vibrator, pentru
ca impedanta antenei sd nu se schimbe. Celelaite
dimensiuni ale antenei sint similare cu cele din
tabelul 1.

Reflectorul asigurd un cistig de 10 dB, ceea ce
face ca antena sd@ aibd o valoare de aproape 18 dB.
Aceastd antend este mai bund decit o antend sinfa-
zicd cu doud etaje de 15 elemente fiecare (16 dB)
si echivaleazd cu o antend cu 8 etaje a 7 elemente
etajul (17—18 dB). Lungimile de undd ale canalelor
sint date in tabelul 2.

Tabelul nr. 1

dimensiunile sint’ date in )2

R v Dt D2 D3

D4 DS do d1 d2

d3 d4

0,98 0,94 0,92 0,87 0,87 0,82 0,80 0,30 0,20 0,33 0,33 0,33

Tabelul nr. 2

Canalul é 7 8 9

10 11

Lungimea de undd me-

die in m 1,68 161 155 148

143 1,37

Exemplu: Conform tabelelor 1 §i 2 pe canalul 9.
care are Am =1,48 m, rezultd urmdtoarele dimen-
siuni pentru antena din fig. 1.

1=0,984 =725mm, V =696 mm, D1 =680 mm.
D2 = D3 = é44 mm, D4 =607 mm, D5 =592 mm,
do =222 mm, d1 <148 mm, d2 = d3 = d4 =
d5 =244 mm.

Pentru al doilea tip de antend, reflectorul va fi
ecranul din fig. 3, cu dimensiunile L> 1,50 m,
I'® 0,90 m care se asazd la distantd do =503 mm
de vibrator, celelalte dimensiuni rdminind identice
cu cele de mai sus.

Traian VIDRASCU

la televizor
Fig.2




MASURAREA TRANZISTORILOR DE INALTA FRECVENTA

Tot mai mulgi radicamatori
folosesc in construirea recep-
toarelor si emigitoarelor tran-
zistori §i diode. Despre verifi-
carea tranzistorilor de inaltd
frecventd se vorbeste insi mai
putin, §i pe drept cuvine, deoa-
rece metodele de control sint
destul de dificile §i prezind
unele particularitigi.

Se stie ci factorul de ampli-
ficare a tranzistorilor scade o
dati cu cregterea frecventei.
Aceastdi scidere este caracte-
rizath prin pragul de frecventi
al tranzistorilor care se no-
teazd in general cu fc. El cores-
punde valorii tranzistorilor cind
factorul de amplificare in cu-
renteC in montaj cu baza co-
muna scade fatk de valoarea
misuratd in joasi frecvengd la
valosrea de 0,7 Dac fiind
cd facrorul de amplificare de
joasi frecventd -C este prac-
tic 1 (sau neglijabil mai mic)
fa frecventa fCfactorul de am-
plificare in curent este de 0,7.
Factorul de amplificare in cu-
rent «3» in montajul cu emiter
scade de asemenea cu cregterea
frecvengei. Frecventa unde/_i
scade la valoarea de 0,73, o
notdm cu {A.La aceasti frec-
ventd amplificarea in curent
scade cu 30%.

Intre cele doui praguri de
frecvente existi relagia 8=
foc B0.Din aceastd relatie se
vede ci pragul de frecventd in
moncajele cu emiter comun este
mult mai mic decle kC(de exem-
plu in cazul cind/3, =100, este
a suta parte). Aceastd consta-
tare se poste vedea foarte bine
in fig. 1 unde sint reprezentati
in functie de frecventd factorii
de amplificare In curentoc §i/3.
Figura nu este execucsd la
scari decarece pe clnd&ozt
Ao .chiar §i 1a un tranzistor sub-
mediocru, este de 40, iar re-
prezentcarea la scard ar necesita
prea mult spagiu.

Se vede d/) dupi o dreapti

135 spire
(la 390 pF)

35 spire

0(la3,3Kn)
Se executd din IR
de [.£.(15%0,05)
Fig.4 Bobina
oscllatorului

(la colector) Qs

Sspire 03
(la emitor) g2

relativ scurth scade brusc, pe
cindcC nu prea simte cregterea
frecventei si scade i dupd

raportul intre curentul alter-
nativ de colector si bazd, pre-

foC Pe figurd s-a trasat un punct
al frecventei de lucru (presu-
punind un amplificator cu A
de 450 kHz), care cade intre
cele doud frecvente de prag.
Precizim cd curba lui «3» pe
porgiunea descrescitoare  se
poate considera dreaptd, ceea
ce inseamni ci factorul de am-
plificare scade proportional cu
crejterea frecvengei.

A treia frecventl caracteris-
tich a tranzistorului notack
(uneori {31) este frecventa unde
valoarea absoludd a facwrulu_i/!
este egali cu 1 (vezi punctul A
fig. 1). Dupi cum se vede
aceastd frecventd este cu ceva
sub foCla cranzistorii obignuiti
fl = 08 f Pentru a subili
dacd un snumit cranzistor se
poate folosi intr-un montaj de
amplificare de inaltd frecventi
trebuie si cunoastem cel pugin
una din cele trei frecvente de
prag ale sale. Cu ajutorul rels-
tiilor de mai sus se pot caicula
$i celalalta doud.

fn cele ce urmeazi prezen-
tim un montaj simplu care ne
di posibilicatea misuriirii fac-
torului /3 pe frecventa de
450 kHz. In baza misyritorii
se pot trage concluzii asupra
folosirii tranzistorului ca am-
plificacor de Fl precum i ca
mixer In banda de unde medii.
(Pe baza fig. 1 s-a stabilit ci
factorul/3 scade linear cu cres-
terea frecventei). In sfirgit, cu-
noscind h:torul_/“) se poate
stabili (cu o micd eroare) si
frecventa foC(respectiv fi) a
cranziscorului.

Dooancaﬁ scade proporgio-

punind di rezistenta de sar-
cini a ocolectorului este sufi-
cient de micld (apreciabil mai
micd declt rezistenta lui in-
ternd). Respectiv: = icfib.
Factorul de amplificare In cu-
rent(3 se poate misura intr-un
montaj ca cel din fig. 2. Deoa-
rece nu putem misura curenti
de inaltd frecventl, facem mi-
surlitori echivalente de ten-
siune.

$3 analizim intli partea de
intrare, decarece nu putem ma-
sura direct ib, misurim cide-
rea de tensiune pe Rg. Dificul-
tatea misurdtorii constd In fap-
tul ci ambele capeta ale Rg-ului
sint pe puncte calde. Dar daci
se realizeadd ca Rg s h'11,
adicd impedanta generatorului
mult mai mare declt impedanta
de intrare a cranzistorului, a-
tunci Ugy Ub cesa ce in-
seamnid ci Ub este neglijabil.
Asa ci numai tensiunea Ug
trebuie misurad. Deci:
Ug/Rg. Pe partea colectorului
conectim o rexzistentd de sar-
cind nu prea mare notacd Rs.
Pe aceastd rezistenti misurim
pe U2 si putem deci scrie ci:
ic. = U2/Rs. Din cele doui re-
lagii puctem scrie ci factorul de
amplificare in curent:j; =
ic/ib = U2/Ub.Rg/Rs. Deci cu-
noscind cele doud rezistenge si
misurind cele doud tensiuni
Ug si U2, putem aalcula facto-
rul de amplificare in curent y&

Pentru misurarea factorului
de amplificare In curent avem
nevoie de un generator de
inaltk frecventd §i de un volt-
metru de imald frecventd.-Ca
generator de inald frecventd

nal cu cregterea fr tei $i
ﬂﬁz 1, se poate scrie i
fl =ﬁ misurat X 450 kHz din

care putem ugor calcula bcyi !ﬂ

Factorul de amplificare in
curent Sal tranzistorului fn
montaj cu emiter comun este

uiv)

J(pA)
0 2046080100

Fig.5 Caracteristica

voltmetrului cu diodd

30
20

10

fol un oscilator cu cran-
zistor, iar ca voltmetru un cir-
cuit simplu cu diodi (fig. 3).
Montajul este compus dincr-un
oscilacor pe frecventa de
450 kHz cu reactie inductivd
colector-emiter. Bobina oscila-

1(pA)

0 20406080100

Fig.6

Fig.3

worului cu numirul de spire
pentru miezul folosit se poate
vedea in fig. 4. Alimencares
tranzistorului se face prin
3,3 kohmi. Rezistenta din emi-
ter este un potentiometru cu
ajutory! ciruia reglim gi ampli-
tudinea semnalului. Tranzisto-
rul folosit este de tipul
EFT306-308, dar putem folosi
$i un tranzistor echivalent P15,
OCA4S, 2N218 etc. Semnalul

ilatorului # p recep-
tiona in banda de unde medii
a unui receptor, iar scordarea
o facem din miezul de feritd.
In caz ci receptorul nu permite
recaptionarea semnalului osci-
latorului pe 450 kHz, ascultim

rezistengd echivalentd (Rd) cu
rezistenta de intrare a voltme-
trului. Rezistenta de intrare a
voltmetrului cu diodi repre-
zintd §i o sarcind pentru tran-
zistorul de misurat; deci re-
zulcanta rezistengelor pe colec-
cor este: Rs = 1 kohmi . Rd/1
kohmi + Rd = 1 . 1,51 4
1.5 = 0,6 kohmi. Cunoscind si
rezistenta de bazi Rg putem
calcufa factorul de amplificare:
/3 = ic/ib = U2 Rg/Ub Rs =
U2/Ug . 10 kohmi/0,6 kohmi =
16,7 . U2/Ug.

Singura problemi ce a mai
rimas este neliniaritatea volt-
metrului electronic. Din ten-
siunea redresatd putem stabili
alternativd cu ajuto-

acest | pe ar ica a
doua, adick pe 900 kHz. Dat
fiind i impedanta de intrare
a tranzistorilor de inaltd frec-
ventd in punctul de functionare
stabilit de noi h”11 <0.,5 Kohmi
realizim deci condigia ca Rgr
W11.

In fig. 2 este prezentat doar
circuitu! de curent alternativ,
lacare crebuie si adiugim citeva
elemante importante, de exem-
plu divizorul pentru polariza-
rea bazei. Ca si nu misurim
eronat (decarece curentul de
pe Rg este divizat prin rezisten-
ta de polarizare a bazei) ridi-
cim potentialul bazei ca si a
emiterului, folosind o rexistenti
relativmare (in emiter 5,6

kohmi).
Misurarea lui Ug si U2 o
realizim legind voitmetrul

nostru printr-un basculant du-
blu, o dati pe intrare 5i o datd
pe colector. Circuitul voltme-
trului cu diodi reprezintd o sar-
cind pentru oscilator. Pentru
ca, dupi conectarea voltmetru-
lui pe colector, 38 nu creasci
In punctul misurat tensiunea,
legim in focul volemetrului o

rul fig. S. Procedeul este totuyi
greoi. Mai simpld ar fi urmi-
toarea metodi: la misurarea
lui Ug reglim o valoare stabi-
litd, de exemplu la indicatia de
0 uA, SOMA respectiv 1001 A
a instruﬁ'\cmului. La aceste va-
lori fixe ale lui Ug putem usor
stabili valoarea factorului de
ampliﬁcare/.! din fig. 6. Cunos-
cind factorul de :mpliﬁcare_ A
in curent putem aalcula, cu
erori neglijabile, frecvengele ca-
racteristice ale tranzistorului.

Ca si fie §i mai semnificativi
diferenta intre misuritoarea
luf . factorul de amplificare
in joasd frecventd, si /3 (inalcd
frecventd) mentgionim ci la un
tranzistor misurat s-au gisit
urmitoarele valori: j%"c 50;
Saas, Dupd misuritoare s-a
caleulat $i cele trei frecvenge
caracteristice.

M =/3 450 kHz = 15 Xx
0,50 = 7.5 MHz

=1/08 =7,5MHz/08 =
9,37 MMz

A= g = 9,37 MHz/50 =
187 kHz luliv BAKOS

Nicu NEACSU




CONVERTOR SIMPLU

Pentre c-i care au connnh — san
vor t torul publicat in
nurdonl hocu!. pasul urmiltor ciitre
acucerivea» undelor scurte, 9i in spe-
cial a benzilor alocate radicamatorilor,
este realizarea convertoruiui descris
mal jos.

pentru loate gamele, 26 mm. Bobina
L2 are, pentru banda de 3,5 MHz, 50 spi-
ve din alrmi de 8,18 mm; pentru 7 MHz,
3 spire din sirmid de 0,39 mm; pentru
14 MHz, 14 spire din sirmi de 0,5 mm;
pentru 21 MMz, 9 spire din alvmid de
9,7 mm gl peatru 28 MHz, § spire din

Aga cum se poat dea din sch
de principiu, convertorul are un llnouv
tub de tip ECHS#I, care Indepli

irmi de 0,9 mm. Bobinels Lt se bobi-
neazl la capiitol dinspre masi al bo-
binalor L2, Ia o distani{i de 5 mm de

atit functia de mixer cit gl cea de oul-
lator local. Cuplajul cu antena se face
inductiv. Co ajutorul circaitulul format
din bobina L2 gi d t | Ct1 se
aelecioazd frecvenia dariti. Tansiu-
nea de radiofrecvantld corespunzitoa-
re acesatela se aplicl pe grila de semnal
a pirtil haxodd a tubului. Pe grila a
treia se aplicd oscilatila produse d-
pariea iriodd a tubulul, ¢are imp
cu circuitul oacilant compus din L3,
€1, €8 3i Cv formeazi oscilatarul lacal.

Ca rezuliat al suprapunerii celor
doul frecvenie in tubd, in circuitul ano-
dic reauiti o serie de produse de mixaj,
dintre care cu ajuterul circuitulul escl-
lant L4 C2, selectim produsul a chral
frecvenid este egali cu diferenia din-
tre frecvenia eoscilatorului si cea a
semnalulai aplicat in clireuitul de in-
trare (semnahul receptionat). In cazul
mantajulul nostrm, aceastd frecventd
aste egatl ca 1,5 MNzx, adicd o fracven-
ti apropiatd de limita gamei de onde
medii a receptorului publicat in numi-
ral trecut

Dia circuitul oscilant L4 Ct2, oscila-
tlile de 1.5 MMz trec inductiv In Inﬂ-

acesta. Mumilre! de spire aste de 18
pentru 3.5 MMz, § pentro 7 MHz, 5 pen-
tru 14 MHz ¢ 3 peatru 21 i 29 IH:
Toate ste Infiguriri se bobi
spird lingd spird din sirmi de 8,25 mm.

Bobina L) are 3J spire din sirmi de
0,18 mm pentru 3,5 MMz, 28 spire din
sirmi de 0.3 mm pentru 7 MHz, 11 spire
din slrmi de 0,5 mm pentru 14 MHz,
@ spire din sirmd de 0,7 mm pentra
21 MMz gl 3 spire din slrmi de 0,0 mm
pentru 28 MHz.

Bebinale L4 3i LS se realizeazi pe o
carcasd cu miex de ferocart de tp
oall cu trei ganfuri. In primul gant se
bobinezi 120 spire din sirmi de 8,15 mm
izolalll cu emall ¢i mitase care conati-
tuie L4, gsanful al dollea se tasi liber,
iar pe sanful al treilea se bobineazi
LS care are 250 spire din acelagi con-
ductor ca gi LA

Totl condenaaterii ficgi trebuie si
fie de buni calitate, cu micl sau cera-
micd. Condensatoril tolositl in circui-
tul de rd al escilatoruiul trebule s
aibd un coeficient de tempervaturd clt
mal mic.

Dupd verifi e

tarli 0y

de 3,5 MHMz; pe 4.5 MHz pentru banda
de 7 MHz; pe 15,3 MHz pentru banda
de 14 M¥z; pe 22,5 MMz pentru banda
de 21 MHz i pe 29,3 pentru banda de
28 MMz.

Aplicind t iuniie de all 11 9l
antana la convertor gl ficind legitura
acestuia pria cablu coaxial cu recep-
torul acordat pe 1,5 MHz2 vom auzi, In
functis da propagare, dlhrlh MII de
radi tori. Cu ajut
torulul variabil Cv ne acordim pe una
din cele aflate 1a mijlocul benzli,apai
realizim maximum de térie reficind
acordul circuitului de ja trimerul C11.
Dupi aceastaincarcim obtinerea uani

! si mai puternic actionind asu-
pra lui Ct2. O cregtere supli tark se
peate objine varilnd numirul de spire

al bobinei LS tre reali; unei
adaptéri cit mal pcvlcch eu clreuitul
de int al "

Cu ajutorul unul frecventmetru hete-
rodind 9l a unui recaptor de trafic
corect alalonat, se poate trece la gra-
darea scalel lui €v al convertorsiul
care pentr tant: dului, este
bine d fie previzut cn un demultipli-
cator.

Pantru stel atil
se acordd frecvenimetrul pe 3,5 MMz,
apoi folosind metoda bitlilor, se acor-
di gi receptorul de trafic pe aceeasi
!ucvontl. Dupi aceasia se opuﬂo

tmetrul i se retest
{ui Cv al coavertorulni plnl ia obfine-
rea bitdil nule. Acerdul corect se re-

PPy

gurarea LS de wande, printr.
de cablu ceaxial de TV (a cirui lungi-
me nu trebuie si depid & 7% em),
sint aplicate intre borna de anteni gi
cea de pimint a torului. Pentrw
simplificarea constrectiei sl

1 el

te trece ia regial.

aproximativ al
cln:uﬂulnl do intrare ¢i ol circuitului
oscilatorului, cv ajutorul unul grld-dip-
metru. Circuitele de intr

4 prin taptul ci in dreapta si in
stinga lui apar sunete ale ciror freec-
venie, la incepat joase, devin din ce
in ce mai inalte o dath cu mirirea dexa-
cordulul. Punctul astfel gisit se mar-

date pe mijlocul benzilor nlme-

rarea pierderilor de radiofrecventd, eo-
mutarea de po o bandi pe alta nu se

tive, adicd pa 3,685 MHx pentru b

[ ] & pe scall cu 3.5. Apol se trece
la marcarea celuilalt capit al benzii,

de 3.5 MH2, pe 7,06 MHz pﬂl!ﬂl 7 MHz,

reali a pri tad ci prin pe 14,175 MHz pentru 14 MMz, pe 21,225
folosi de bolbl himbiat A- MHz pentra 21 MMz 3l pe 20.88 M2
stea se bebi & pe de tru 28 MHz. Reglajul se realizeazd setvi la
PVC de cuioare galbend tdiate din- prin vari HAGH tri lai Ctt
tr-un tub de 18 mm diametru, din cele ¢l la nevole prin aprepi saw depd )

lacds

ce se fol Ia instalatiile

pr ¢i a frecventelor intermediare.
In mod identic se procedeazd gi pe
celelaite bonzi.

Convertorul astiel pus la punct poate
pti isiunilor de
radioamatori in fonie. Intr-unul din nu-

llna spireler bobinel L2 sau chiar prin

Dupd bobi ie se #i &

v Arului de spire. In mod

in culoturi de tuburi octale gi se intre-
dee In go rtor In 1]
zdtoars de calif.

Lungimea bobinelor L2 yi L3 este,

aseminiltor se face reglajul circuitului
oscilatorulul. Cw condemsatorsl Cv
inchis pe treil sferturi, circuitul trebuie
sl fie acordat pe 5 MMz pentru banda

viitoare se va publica descrie-
rea unor etaje care sk permiti recep-
tionarea emisiunilor de telegrafie, pre-
cum gi a celor cu bandi lateraid unica.
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RADIOCLUB LA BABAITA

Cu citevs luni in ermil, invitieorul Cermel Olnrwe, radio-
amapewr de emisie-receptie u indicatival YO9ANH, ne im-
formas ci i Scoals generall din comuna Bibiita, jud. Teleos-
man, la cererea elevilor a reugit sl creers un cury de inigiere

in radicamsatorism.

De atunci, succesele personade ale lni YO9ANH s-au im-
multit; el a stabilit peste 800 de legitturi cu radioarmatori din
15 gini g a primit 7 diplome. Dar cel mai mare succes il are Ia
cursul de inifiere. La primele lectii ale cursului au fost in-
scrig 15 elevi. Numiirul lor insd, pe parcurs, s-a mérit, printre
cursanti aflindu-sc i citeva cadre didactice. Baza marteriald,
la inceput destul de modestd, s-a compietat. Pasiunea a invins

e
catre
borna de
antend a
Ct; receptoru-
8-60pF tui

greutitile. Cei care an dovedit calitliti deoscbite su § primit

sutorizafii, printre accytis fiind invigieorul Sebmstian Rogu
YO9—9003, clevii Iom Pistol YO9-—-9002, Marian Viduva

YO9—9004 g aljii. $-¢ obtinut autorizatis § pentre stagis Co-

lectivl » radiecinbueluni, deocamdasl de recepric, YO9—621.
La Scosla genevall dim Bibéits, deupd ce siapia de receptic 2
inceput sl lucreze, nurndrul tinerilor care doresc sl frecventeze
cursal de inigiere este tot mai mere § tot mai mare va fi ¢ nu-

miirul celor care vor obfine sutorizagi.

Radicematorii din Bibdita lmseazi sapel genersh cltre ele-
vii din goolile generale gi bicee, indemnindu-i sl solicie spri-
jinul conducerii ycolilor §i al organizatiilor de piomicri §i de
tineret, precum g al radiocluburilor judetene pentru s se in-
fiinga ¢ la ¢ In ycoalll un asemenea curs de initiere, deoarece
radioamatorismul este un sport tchmic instructiv, plicut 5
in acelasi timp lcgat de procesul de Inviltdmine.

Noutati

tehnice

Potentiometru de mare sta-
bilitats. Consiliul national de cer-
cetdri stiingifice din Conada a elo-
borat un potentiometru de o precizie
si stabilitate foarte mare. Principiul
de mésurare se bozeozd pe folosi-
rea comparatorului de curent conti-
nuu In care curentii sint compan_ni
dupd grodul de influentd asupra mie-
zului magnetic. Noul potentiometru
are o precizie de 0,1 microvolti pentru
tensiuni pind la 2 V.

Baterii f ] ice. O
de stiingd din RS.S. Uzbecd au reali-
zat o baterie electricd core furnizea-
24 o tensiune de citeva mii de volti
i a cdrei greutate este extrem de
mics. Generatorul ocestei surse de
energie este alcdwit dintr-o peliculd
semiconductoare (de citeva sute de
ori mai subtire decit firul de pdr)
pulverizotd intr-un mod special, in
vid, pe o plocd de sticld §i care sub

efectul luminii genereozd energie e-
lectricd. Pe o pldcutd de mdrimea
unei mdrci postale pot fi plasate o-
proximativ un milion de fotoeiemente.

e BLY72, tranzistor de pu-
tere cu emiter multiplu. Intre-
prindereo ¢5.G.S.» (5.U.A.) a realizat
tranzistorul de putere BLY72 cu emi-
ter multiplu. Emiterul constd din-
tr-un numdr de emiteri singular:,
fiecare fiind conectat lo un conduc-
tor comun prin intermediul unei re-

de reactie d integratd.
Doeomd acestei constructii se obgine
o imbundtdtire a gamei de lucru od-
mise §i o linearitate moi mare a am-
plificdrii de curent. Tronzistorul are
o disipatie maximé de 100 W si
posedd 262 de fisii de emiteri. El se
utilizeazd in scheme de comutore
sou omplificare.

® Televizor In culori. Prof. dr.
Shiro Okamura de la Universitatea
din Tokio a construit un televizor in
culori la care twbul catodic este in-
locuit cu un cimp din fibre optice.
Un numdr de 40000 fibre optice
reproduc imaginea, formind un cimp
de 200 200 fibre cu o grosime de
300 microni. Principiul prezintd vn
more interes pentru instalatiile de
proiectie cu luminozitdti mori 5i pen-
tru receptoare de televiziune in cu-
fori cu ecrane mari. La ocest prototip
de televizor pentru fibrele optice
s-0 utilizat materialul MMA (metil-
metoocrilat) care ore proprietdi op-
tice deosebite 5i in plus este foorte
ieftin.

® Transmitere In facsimil. In-
tre Camero Comunelor gi Cma radio-
dip i Soci britanicd de
radwodifuziune §i televiziune BBC o
instalat o legdturd de transmitere in
focsimil o mesajelor. Redactorii BBC
tronsmit zilnic de la Comera comu-
nelor pind la 40 de gtiri. Manipulorea
aperomrii este dessebit de sionpld:
se introduce manscrisul, scris de
mind sou doctilegrafist, intr-a fantd
o mayinii, care ne eve weveia 3 e

suproveghoosd.

ERATA: In articolul sReceptor cu
doud huburie, publicat In numdrul
trecwt, se vor face urmidoersie co-
recturi: In achema t rezistenis din
grile piirtii-pentode a tubului EFC 82
este de 1.5 Mohmi gi nu de 1.5 Kohm:;
in fig. 3 distanta Intre bobinaie L1 9i L2
esta de 2 mm @i nu de 12 mm.
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Dintre radioamatori majori-
tatea o formeazi incepitorii.
Din pacate, mulgi dintre acestia
nu dau importanta cuvenita ca-
litd¢ii emisiunilor, din care cau-
z3 reusesc destul de greu legi-
turi interesante g§i, in plus,
deranjeazi §i pe algii.

Emititorul pe care il pre-
zentim asigurd emisiuni de bu-
pi calitate, cu toate ci din
punct de vedere constructiv
este destu!l de simplu. Intere-
sant este faptul ci unele benzi
se obgin prin heterodinare, iar
altele prin dublarea frecventei.
Daci construcgia este ingrijiti,
este exclusid aparifia autoosci-
latiilor sau a unui spectru de
armonici (vecinii nu se vor
mai plinge ¢ nu pot urmiri
meciul de fotbal la T.V. atunci
cind lucrati un DX).

Emititorul se compune din
urmitoarele pirgi: Oscilatorul
cu cuarg ; Oscilatorul de 5 MHz
cu frecventd variabili ; Mixerul ;
Triplorul de frecventd pentru
banda de 21 MHz; Prefinalul;
Etajul final; Modulatorul; Ali-
mentatorul.

Constructia emititorului

Oscilatorul cu frecvenga va-
riabild lucreazi pe 5—5,5 MHz,
iar oscilatorul cu cristal pe
9 MHz. Din suma acestor frec-
vengte se obtine banda de
14 MHz, iar din diferenta lor
banda de 3,5 MHz. Prefinalul
echipat cu tubul electronic
EL83 {ucreazi pe banda de 3,5
si 14 MHz ca amplificator, iar
pe banda de 7 si 28 MHz ca
dublor de frecventi. Pentru
egalizarea iesirii pe toate ben-
zile, tensiunea grilei ecran a
tubului prefinal se regleazd cu
ajutorul unui potentiometru.
Pentru obginerea benzii de
21 MHz, intre amestecitor si
prefinal, s-a previzut un etaj
criplor de frecventi, echipat
cu tubul EF80. Frecventa de
10,5 MHz obtinuti din triplorul
de frecventd este dublati de
etajul prefinal, obginind banda
de 21 MHz. Astfel, etajul final
lucreazd pe toate benzile ca
amplificator.

— Oscilatorul cu cuarg se
realizeazi cu partea triodi a
tubului EFC80 si lucreazid in
jurul frecventei de 9 MHz (8,8—
9.1 MHz), in raport cu cristalul
de care dispunem. Oscilatorul
are o schemi simpla, necesita
piese putine si are o functionare
sigurd. Circuitul oscilanc din
anodul triodei se va acorda
exact pe frecvenga cuargului.
Condensatorul «C» trebuie si
fie de buni calicate, pentru ca
in timpul funcgiondrii si nu
dezacordeze circuitul oscilant.
Cuplajul cu mixerul se reali-
zeazi bobinind 3—4 spire la
capitul rece al circuitului osci-
lant. In orice caz, construirea
oscilatorului cu cuart nu pre-
zintd nici o dificultate si va
funcgiona la prima incercare.

— Oscilatoru! de 5§ MHz cu
frecventd variabiii se realizeaza
cu partea pentodd a tubului
ECF80 si-trebuie si fie executat

foarte ingrijit i rigid. Se vor
folosi piese de buni calitate.
De felul cum este executat
acest etaj, depinde scabilicatea
emititorului nostru. Pentru a
putea realiza conexiuni cit mai
scurte, toate piesele compo-
nente ale oscilatorului se vor
suda direct la soclul tubului
si la contactele condensatoru-
lui variabil. Ca masi vom folosi
un singur punct, cit mai aproa-
pe de soclul tubului. Conden-
satorul variabil trebuie si fie
de o constructie cit mai robusti,
pentru a evita variagiile de
frecventd datoritd vibragiilor
mecanice. Bobina circuitului os-
cilant se bobineazi pe o car-
casi ceramici, de preferintd
cu sirmid argintatdi cu diam.
0,5 mm. Inainte de bobinare
sirma se va incalzi la tempera-
tura de 100—150 grade Celsius,
pentru ca dupa ricire si fie
suficient de rigidi. Datele bo-
binei sint date numai orienta-
tiv, deoarece nu toti radio-
amatorii poseda carcase de ace-
easi dimensiune §i condensator
variabil de aceeasi valoare. Cal-
cularea circuitului oscilant nu
prezinti probleme deosebite.
Pentru a acoperi benzile de
radioamatori, oscilatorul tre-
buie si functioneze pe o plaji
de 500 kHz. Pentru asigurarea
unui acord fin, condensatorul
variabil trebuie si fie previazut
cu un demultiplicator cu raporc
cit mai mare.

— Mixerul este echipat cu
tubul ECCB5 care are o pantd
destul de mare si amplificare
buni. Deoarece schema sau func-
tionarea mixerului nu prezinti
nimic nou, nu vom insista in
mod deosebit asupra lui. Men-
rionim ci manipularea emita-
torului se face in acest eta.
prinintreruperea circuitului ca-
todie al tubului. Astfel acic
oscilatorul cu cuarg cit §i osci-
latorul cu frecvenga variabild
functioneazd incontinuu, avind
o stabilitate termici foarte bu-
na.

— Triplorul de frecventi pen
tru banda de 21 MHz este echi-
pat cu tubul EF80. in circuitul
de grili al tubului se giseste
un fileru de bandd acordatd
pe 3.5 MHz, iar in circuitul
anodic un fileru de banda acor-
data pe 10,5 MHz. Cele doui
filtre trebuie si fie montate
cit mai aproape de soclul tu-
bului.

— Prefinalul, echipat cu tu-
bul EL83, furnizeazi o tensiune
suficienti pentru excitarea eta-
jului final. Construirea acestui
etaj trebuie ficutdi cu multa
grija, deoarece atit in circuitul
de grild, cit si in cel anodic
se gisesc circuite oscilante si
pot si apari autaoscilagii. Pen-
tru evitarea acestui neajuns,
atit filcrele de bandi, cit si
circuitele oscilante din anodul
tubului, trebuie si fie ecranace
si conexiunile si fie cit mai
scurte. Pe soclul tubului se va
suda un ecran care si desparcd
intrarea griler de comanda de
contactul de iesice al anodului.
Negativarea tubului se reglea-

23 cu ajutorul potentiometru-
lui trimer de 10 kohmi, iar
amplificarea etajului cu ajutorul
potentiometrului bobinat de 5
kohmi si 5 W, al cirui ax se va
scoate pe panou! frontal.

— Etajul final este echipat
cu tubul EL81, care functionea-
zi in clasi «C» i asigurd la
iesire o putere de aproximativ
20 W. In circuitul anadic al
tubului se giseste socul de
radiofrecventi Ls care se com-
pune din sapte spire bobinate
cu sirma de diametrul 0,5 mm,
izolat cu vinilin. Ca suport de
bobini se foloseste o rezistenti
de 100 ohmi i 3 W. Adaprarea
antenei cu etajul final se face
cu ajucorul unui fileru Collins.
Pentru lucrul in fonie, se mo-
duleazi grila ecran a tubului
final. Etajul final crebuie con-
struit cit mai rigid, cu co-
nexiuni scurte si bine izolate,
deoarece aici apar tensiuni §i
curenti de radiofrecventi apre-
ciabili. Condensatorii variabili
din filerul Collins trebuie si
fie izolagi pe calit si si aiba
plicile distantate cu cel putgin
0,3 mm.

— Modulatorul este echipat
cu doui tuburi ECC82 s5i un
tub ECCB83, cuprinzind §i Vox-
ul. Construirea acestuia din ur-
mi nu este strict necesari, dar
ajutd mulc operativitacea lucru-
lui in fonie, mai ales in con-
cursuri. Schema folositi pentru
modulator este clasici si nu
prezinta nimic deosebit. Mo-
dulagia se efectueazi prin con-
trolul purtitoarei. in pauzele
de modulagie grila ecran a tu-
bului final nu primeste ten-
siune, astfel consumul de cu-
rent al etajului final este foarte
mic. Toate piesele si conexiu-

nile din grilele tuburilor tre-
buie si fie ecranate ca si nu
apard autooscilagii sau acrosuri.
De alimentator nu ne ocupim
in acest artical, deoarece este
clasic si cunoscut de citre toti
radioamatorii.

Reglarea emititorului

Dupi terminarea tuturor eta-
jelor, verificam inci o dati
exactitatea conexiunilor, dupi
care toate filtrele de bandi si
circuitele oscilante vor fi acor-
date la rece cu ajutorul unui
grid-dip-metru (care nu tre-
buie si lipseasci din laboratorul
nici unui radioamator) pe frec-
ventele aritate in schemi, ur-
mind ca la cald si efectuim
numai mici retusuri.

— Circuitul oscilanc CO2 se
acordeazi cu ajutorul trimeru-
lui in asa fel ca si acopere
500 kHz.

— Circuitul oscilane CO1 se
acordi pe frecventa cuargului.

— Filtrul de banda FB1 se
acardi pe 3,5 MHz.

~ Filtrul de bandi FB3 se
acordi pe 3,55 MHz.

— Filtrul de bandi FB2 se
acordi pe 14,15 MHz.

— Filtrul de bandi FB4 se
acordid pe 10,5 MHz.

— Circuitul oscilant CO3
compus din condensatarul va-
riabil de 100 pF si bobinele
L4—15—L6—L7 si L8 trebuie
acordace in asa fel incit atunci
cind condensatorul variabil este
inchis circuitele oscilante si fie
acordate pe 3,5—7—14—21 res-
pectiv 28 MHz.

Cind aceste reglaje sint ter-
minate, conectim tensiunile de
alimentare. In acesc timp co-
mucatoru!l din circuitul grilei

EMITATOR PENTRU TOATE BENZILE DE

ecran a cubului final trebuie sa
fie in pozitia acord. Se blo-
chearid manipulatorul K din ca-
todul mixerului §i se pune co-
mutatorul de banda pentru lu-
crul pe 3,5 MHz. Oscilatorul
variabil, cu condensatorul va-
riabil complet inchis, se va
regla in asa fel, ca prin mixaj
si obginem exact frecventa de
3.5 MHz. Frecventa se misoarid
cu un undametru sau cu ajuto-
rul unui receptor perfect ca-
librat, la care punem oscilatorul
de batii pe zero. in continuare
trecem pe frecventa de 3,65
MHz §i recugdm acordul filtru-
lui de bandd FB1 si al oscilato-
rului oscilant CO3 pind cind
instrumentul 11 va ardca maxi-
mum. Retusim si acordul cir-
cuitului acordat CO1 urmi-
rind indicagia maximi pe ace-
lasi instrument. In continuare
conectim pe intrarea filerului
de bandi FB2 un voltmetru
electronic (punind K11 pe po-
zitia 14 MHz) si oprim funcgio-
narea oscilatorului cu cuarg prin
tiiereaalimentirii. Reglam con-
densatorul trimer T1 care se
giseste intre circuitele anodice
ale celor doui triode din mixer
pini cind voltmetrul va arita
minimum de radiofrecvenci.
Pornim din nou oscilatorul cu
cuary, deconectim voltmetrul
electronic §i punem comuta-
toarele K11—K12—K13 i K14
pentru banda de 7 MHz, dupi
care acordim numai circuitul
oscilant CO3 pind cind instru-
mentul 11 aratd maximum. Tot
acum reglim si negativarea tu-
bului din ecajul prefinal, pentru
ca dublarea de frecventd si se.
produci In mod corespunzitor.
Trecem comutatorul in pozigia
de 14 MHz si acordim filerul

F83-80m

EF80
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de. bandi FB2 pe 14,1 MMz,
iar circuitul oscilant CO3 pe
14,00 MHz urmirind indicatia
maximi pe instrumentul 11. In
continuare trecem comutato-
rul de bandi pe 21 MHz si
acordim FB2 pe 3,55 MHz, iar
FB4 pe 10,5 MHz. Circuitul
acordat CO3 se va acorda pe
21 MHz. Pentru a termina re-
tugarea acordurilor, trecem co-
mutatorul de band3 pe 28 MHz
in care caz acordim numai cir-
cuitul oscifant CO3J pink ¢ind
inscrumentul 11 va arica iesire
maximi. Dupid ce am terminat
aceste reglaje §i ne-am convins
¢i toate etajele funcgioneazd
normal, putem trece la regla-
rea stajului final. Pentru regfa-
rea etajului final, oprim functio-
narea mixerului §i punem co-
mutatorul din circuitul ' grilei
ecran a tubului final In porigia
CW. Reglim negativarea tubu-
lui din etajul final pinid 'cind
instrumentul 12 va indica zero.
Misurim tensiunea negativi de
pe gl a tubului dupi care mirim
negativarea la dublul valorii
citite initial. Ascfal etajul final
va lucra in clasa «C». Inchidem
c let cond ele varia-

ecran a tubului final in pozigia
«fonie» i vorbind In faga micro-

1, )

i reglim p ti rul
de 0,5 Megaohmi pind cind nu
apar distorsiuni, apoi reglim
Vox-ul cu ajutorul potengio-
metrului de 50 kohmi pini ce
acesta nu decupleazi In pauzele
dintre cuvinte. Acum reglarea
emigitorului esce complet ter-
minadi.

Atragem atengia radioama-
torilor incepdtori ci lucrul pe
benzile de 14 i 21 MHz le
este interzis. Pentru a2 nu co-
mite abateri inainte de a iegi
in eter este bine si consulte
prevederile regulamentului.

Functionarea emititorului

Comutatorul de bandi tre-
buie s3 2ibd 4 X S pozitii, toate
plicile fiind montace pe acelagi
ax. Placa pe care sint montate
iegirile de la filtrul Collins tre-
buie si fie neapirat ceramici.
Trebuie si fim foarte atenti,
deoarece prin comutatorul K14
trec tansiuni §i curenti de radio-
frecventd destul de mari. Da-
torith acestui fape, comutarorul
K14 trebuie ecranat de restul

bile C3 gi C4, cuplim
dupi care pornim funcgionarea
mixerului prin blocarea ma-
nipulatorului K. Reglim con-
densatorul variabil C2 pini cind
instrumentul 11 va arita ma-
ximum. Deschidem incet con-
densatorul C3 pini cind instru-
mentul 12 va arita un minimum,
dupi care retugdm acordul prin
deschiderea condensatorului va-
riabil C4. Repetim aceasti ope-
ragivne pind cind la borna de
anteni apare maximum de radio-
frecventd sau maximum de cu-
rent in raport de antena folo-
sitd. Regiim potengiometrul de
10 kohmi din etajul prefinal
pind cind instrumancul 12 aracd
100 mA. Aceste reglaje fiind
terminate, putem lansa primul
apel general in CW. Pentru
reglarea modulatorului, trecem
comutatorul din circuitul grilei

jului. Tot pentru a pre-
veni autooscilagiile trebuie e-
cranate atlt circuitele oscilante
din anodul $i grila de comandi
a etajului final cit i comutatoa-
rele K11—K12 gi K13 cu toate
circuitele oscilante Jegate la
ele.

Printre circuitele anodice ale
celor doui triode ale tubului
ECCB8S se giteste legat conden-
satorul trimer T2 cu rolul de
a neutraliza frecventa de la
VFO, decarece a treia armo-
nici 15—16,5 MHz ar trece
prin filtrul de bandi FB2.

In Incheiere atragem atentia
cd emititoarele radio pot fi
construite numai de radioama-
torii autorixagi de o clasi co-
respunzitoare.

Marcela KOVACS
YOSAM)
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Modulator amplitudine si VOX ™
TABEL CU DATE ORIEN TATIVE
pentru cofectionarea filtrelor de banda
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LISTA DE MATERIALE

® Lt = 10 micro Henri pe corp ceramic din sirmid argintatd ¢ 0,5 mm; L2 = 2,4 micro
Henri cu miez reglabil (sirm3 Cul 80,3 mm); L3 = 3 spire la capitul rece al bobinei L2 (sirmi
Cul ¢ 0,3 mm); L4 = 11 micro Henri, 40 spire Cul ¢ 0,6 mm pe carcase g 15 mm cu miez;
LS = 4 micro Henri 22 spire Cul 90,8 mm pe carcasd ¢ 15 mm cu miez; L6 = 2 micro Henri
14 spire Cul ¢ 0,8 mm peo lungimede 15 mm carcasa ¢ 15 mm cu miez reglabil; L7 = 1 micro
Henri 10 spire Cul ¢ 1 mm pe lungime de 15 mm, carcasa ¢ 15 mm cu miez reglabil ; L8 =
0,65 micro Henri 8 spire Cul ¢ 1 mm bobinat pe o lungime de 15 mm, carcasa ¢ 15 mm cu
miez reglabil; L9 = 0,6 micro Henri 5 spire CuAg ¢ 1,5 mm pe o lungime de 25 mm, car-
casa 25 mm fird miez reglabil; L10 = 1 micro Henri CuAg ¢ 1,5 mm 9 spire pe o lungime de
35 mm carcasa 25 mm fird miez reglabil; L11 = 14 micro Henri CuAg ¢ 1 mm pe o lungime
de 60 mm 40 spire carcasa ¢ 35 mm. Mediana de pe bobina L11 se ia la spira 25 socotit dinspre
iegjirea de anteni.

® C1 = 10—40 pF variabil; C2 = 50 pF calit 3i 10 pF condensa F legate in paralet; C3 =
C4 = 1 nF stiroflex si 100 pF condensa F in paralel; C5 = 120 pF stirofiex; C6 = 1 nF mich
cu izolatie de 1 KV: C7 = 100 oF/500 V; C8 = 50 pF/500 V.

® Dr1—Dr2—Dr3d = 1 mH bobwnat fagure in trei galeti; Dr4—Dr5 = 100 spire din
sir.nd de Cul g 0,4 mm bobinat pe o bard de feriti lungi de 60 mm.

o Filtrele de bandi se confectioneazi conform fig. 2

Rezistenta paraleli cu filcrele de bandi este de 100 kohmi respectiv 47 kohmi.

téri si 135 orage; clasa C — 40 téri si 17 orage;
B — 50 tdri si 20 orage; clasa A — 60 téri
orage.
ploma WACC/HWork Asia Countries/Ci-
— clasa E — 25 t&ri 3i 10 orage; clasa D —
ri $i 15 orage; clasa C — 35 tirl i 20 orage; ti

B — 40 t&ri 3i 25 orase; clasa A — 50 tari KIQHP.

orage, .
iplomal WECC/{Work Europe Countries/
) — Clasa E — 25 tiri i 15 orage; clasa D —
| 20 orase; clasa B — 40 {iri si 30 orage;
A — 50 t&ri si 35 orase.

iploma WNACC (Work North America
tries/Cities -— clasa E — 15 tdri si 10 orase;
D — 20 tari si 13 orage; clasa C — 25 {&ri
orase; clasa B — 30 t&ri 9i 17 orage; clasa A —
ri 91 20 orasge.

Diploma WOCC (Work Oceania Countries/
s) — clasa E — 25 tari si 4 orage; clasa D —
ri i 5 orage; clasa C — 35 tari si 20 orage.
Diploma WSACC (Work South America
tries/Citias) — clasa E — 10 tari si 5 orage;
a D — 13 tari si 6 orase; clasa C — 15 téri $i
se; clasa B — 18 {&ri si 9 orage; clasa A —
ri 31 11 orage.

Cererea trebuie sa fie Insotith de o listd a lega-
turilor Intocmitd pe baza cértilor de confirmare
gl de zece cupoane IRC. Dupé certificarea listei
de cdtre manageru! judetului, QSL-urile se Tna-
poiazd solicitantilor. Diploma se elibereazd i sta-

ilor de receptie. Managerul diplomei este DL4EO/

-«

Publicdm lista completd a statiilor iugosiave
care conteazd pentru diploma U.R.A. Regula-
mentul a fost publicat In nr. 11/1968. Statii colec-
tive pentru care se acordd trei puncte: YU1AAO,
AAP, ABG, ABH, ABT, ACB, ACC, ACE, ACF,
ACS, ADM, ADQ, ADR, ADT, ADU, ADV,
ADZ, AEK, AER, AEY, DHI, DKL, EBC, ENO,
FLM, 6TU, GWX, HOR, ICD, IKL, J)J. Statii indi-
viduale pentru care se acordad un punct: YUICP,
CS, DR, EN, KO, NDL, NDU, NGB, NGC, NGY,
NGZ, NHA, NOM, NOS, NOT, NPA, NPF, NPG,
NPH, NPL, NPJ, NPQ, NPT, NQC, NQH, NQT,
NQV, NQY, NQZ, NRE, NRF, NRJ, NRX, NRY,
NSC, NSE, NSG, NSK, NSL, NSR, NSY, NSz,
NTZ, NUF, PB, PRK, PS, XE, ZS.

Micu NEACSUL
Yoavz
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AEROSTATIA

Baloanele, aceste precursoare ale apara-
telor de zburat mai grele decit aerul, au
avut o zbuciumatd istorie. Ele au fost
folosite nu numai ca vehicule pentru cdld-
torii geriene, ci §i ca aparate pentru cer-
cetdri stiintifice in atmosferd, pentru exer-
citii i demonstratii sportive §i in scopuri
militare. In armatd au pdtruns sub denu-
mirea de «aerostatii» si au fost folosite
in special in primul rdzboi mondial, pentru
observarea frontului, pentru reglarea tiru-
fui artileriei etc.

In tara noastrd «aerostatia militard»
a luat fiintd in 1893, avind in dotare un
balon cumpdrat din Franta, de la fabrica
Eugéne Godard, iar ca instructor pe aero-
stierul sportiv locotenent Asaki. Era ur
balon sferic, care a fost scos din uz in
1900 fdrd sd se obtind cu el prea mari suc-

cese.

Abia in 1903 au fost cumpdrate citeva
baloane captive alungite, care in 1907—
1911 au luat parte la manevrele militare,
cu bune rezuitate. Baza aerostatiei mili-
tare era la Cotroceni. Imaginea noastrd
infdtiseozd unul din baloanele aerostatiei,
plutind in vézduh, deasupra cimpuiui pe
care astdzi se intind blocurile cartierului
Cotroceni. In nacela balonului fuau foc
aerostierii care supravegheau cimpul de
luptd si furnizau informatii comanda-
mentului. Aerostatia militard romaneascd
a participat cu succes la marile bdtdlii
din Moldova, din vara anului 1917. Ea se
compunea din 5 companii, baloanele fiind
folosite pentru «insotire», la dispozitia
Diviziilor 13 si 14 infanterie.

Din nacela baloanelor aerostatiei au
fost executate primele saituri cu parasuta
fa noi in tard, tot in timpul primului rdzboi
mondial.

Experimentarea la sol si in aer a
avioanelor supersonice de pasageri
«TU-144n gi «Concorden continua
cu succes. Ele sint complexe si
comportd un numdr impresionant
de probe. 1atd citeva amanunte pri-
vind avionul sovietic TU-144, prezen-
tat in fotografia alaturatd. Pind in
prezent au fost construite mai multe
exemplare, dintre care unul este
consacrat exclusiv probelor statice,
la sol. Acestea reprezintd echiva-
tentul a 10 mitioane km de zbor si
circa 5000 ore. Celula lui «TU-144»
este calculatd la 30 000 ore de ex-
ploatare.

Sistemele de presurizare si re-
conditionare a aerului din cabine
sint dublate, iar circuitele hidraulice
triplate. La 20 000 m altitudine atmo-
sfera din cabine va fi asemandatoare

SUPERSONICELE DE PASAGERI

cu cea de la 2 400 m.

Echipamentul electronic cu care
este Inzestrat noul avion este ultra-
modern. El costd aproximativ 50%
din costu! total al aparatufui si com-
portd calculatoare, sisteme de navi-
gatie, de pilotaj automat etc. Zborul
se va desfisura 90% automat.

Ca o curiozitate mentionam c& In
constructia lui «TU-144» intrd 10 000
piese din materiale plastice,

Interesant este faptul c& pentru
Incercdrile in zbor constructorii so-
vietici au transformat uh avion
«Mig-21», reproducind ia scarid
forma avionului «TU-144»n. Acest
Mig-21 «Analog» este un laborator
zbur&tor care acompaniazi in spa-
tiu uriasa navd, servind ca reper de
studii comparate.

ZBOR... PE PAMINT

Fotografia alituratd infitisgeazd un
aparat de zburat care desi poate executa
cele mai complicate manevre sacrienes
nu se desprinde niciodatd de sol. Este
vorba de un simulator de zbor realizat
de firma americand «General Preci-
sion Systems». GAT-1, cum este denu-
mit aparatul, are tablou de bord, co-
menzi pentru pilotaj, instrumente de
navigagie similare cu cele ale unui a-
vion obisnuit de turism. El reproduce
nu numai misclrile avionului in spa-
tiu, dar §i sunetul motorului gi sen-
zatiile produse de anumite manevre
gresite. GAT-1 este folosit in clubu-
rile de aviatie americane,

AVIONUL JAPONEZ MU 2

Constructorii japonezi cistgs teren si in domeniul in-
trecerii intre avioanele «de mic litraj». Nu e vorba de o in-
trecere sportivd, ci de una... comerciald. Ultimul lor suc-
ces este avionul MU-2, care si-a fiicut debutul acum 3 ani,
reusind s se impuni pe piata internationall (peste 110 apa-
rate livrate).

MU-2 construit de firma Mitrubishi este un avion mic,
cu dou#t motoare turbopropulsoare. Arc o vitezX de croa-
zierd de 547 km/h si poate lua la bord pini la nou3 pasageri.
Decoleazi si aterizeazd pe distante scurte. La ultimele sa-
loane aviatice aparatul s-a bucurat de mult succes.




Dintoatai lumea

® O Intreprindere din ora-
sul Nis (lugoslavia) a realizat
aparatut «AT-4», un auto-
tester care serveste la stabi-
lirea rapidad si precisi a de-
fectelor la toate categoriile
de autovehicule avind motoa-
re cu benzind. Aparatu! se
compune din patru elemente
$i anume: un analizor de
aprindere a motorului, un dis-
pozitivde méasurat unghiul de
avans la aprindere (cu volt-
metru) un tahimetru (cu am-
permetru) si un anaizos al
gazelor de esapament. De
mentionat ¢3 defectele nu
sint numai detectate, ci si
méasurate cu precizia nece-
sard In afard de analizorul
de aprindere, toate aparatele
sint tranzistorizate.

COSMONAUTWUL

Desenul aliturat, reprodus dintr-o pu-
blicatie sovietici, prezinti o important3
deosebitd prin faptul ci e realizat in cola-
borare, de un cosmonaut, Alexei Leonov
si de un grafician, Andrei Sokolov. Ne a-
mintim ci Leonov este primul «pieton cos-
mice. El este acela care, in martie 1965. a ic-
sit din nava «Voshod 2» (aflati pe orbitd in

® Dup3d cum anunti re-
vista «Sciences et Mecani-
ques», 4200 autobuze din
oragsul New-York vor fi ale-
gate» — cu un dispecerat ge-
neral si cu inspectorii de cir-
culatie — printr-o mare retea
de radiocomunicatii bilate-
rale. Fiecare autobuz va avea
un microaparat de emisie-
receptie, iar soflerii vor putea
comunica prin difuzoare atit
cu pasagerii din masgini cit
si cu cei din statii.

® S-a stabilit cd satelitii
artificiali pot fi pusi si In
stujba... . pescarifor. Astfel,
unui satelit meteorologic i
s-a Incredintat misiunéa de a
fotografia In Golful Guineei
(pe coasta de vest a Africii)
limitele dintre curentii marini

P

reci §i calzi. Aceste limite
sint zonele preferate ale
pancurilor de pesti si ele
apar pe fotografie ca niste
supratete de culoare Inchisa.
Contactu) cu satelitul se pas-
treaza printr-o nava special
amenajatd, care transmite o-
perativ tuturor vaselor de
pescuit din zond datele re-
ceptionate.

® «Sormovici» este nu-
mele unui nou aeroglisor fa-
bricat in U.R.S.S. Are o Jun-
gime de 27 m si poate lua la
bord 50 de pasageri. Tractiu-
nea orizontald este imprimata
de doud elice cu cite patru
pale. Elicele si ventilatorul,
care trimit aerul sub tundut
navei, sint actionate cu mo-
toare de avion. Dezvoltd o
vitezd maximi de 120 km/h,
iar pentru Imbarcarea cala-
torilor poate iesi pe plaja

I €T OR

,JBULGARAL

Alaturi de «Bulgarrenault 8» si «Bulgarrenauit 10», la
fabrica de autoturisme din Plovdiv (Bulgaria) a intrat in
productie masina «Bulgaralpine A-110» — automobil pen-

ou

jurul PAmintulw) $ a tacut o phumbare in vi- tru competitii sportive.

dul cosmic.

Deocamdati, subiectul desenului («Un
om pe Lun®) este incd de domeniul fan
tasticului, dar in curind va deveni, probahil,

un lucru obisnuit.

AVIATIA SI

Printre numeroasele domenii in
care aviatio este folositd cu succes
se numdrd si meteorologia. In Elvetia
a fost construit de curind un avion
destinat preintimpindrii  grindinei.
Este vorba de aparatul PDC-6-A1-
H2, un monomator turbopropulsor

1-BOBUL

«Gama» — o micd

«Bulgaralpine A-1105 este licenta cunoscutului automo-

bil «Renault Alpine» echipat cu un motor de 1255 cmc.

A-110».

Imaginea aliturati ne prezintd un aspect din halele de
montaj ale fabricii din Plovdiv. In prim plan: «Bulgaraipine

METEOROLOGIA

cu o anvergurd de 15,2 m si lungime
de 11 m, care poate lua o incdrcdturd
— inclusiv combustibilul — de 1150
kg. Viteza lui maximd este de 250 km,
ord iar cea minimd de 85 kmjord.
Avionul «atacd» norii aducdtor:
de grindind, pulverizind osupra lor,

terrain», reprezen-

din conteinerul special pe care il are,
preparate chimice (silicagel, la care
se adaugd iodurd de argint). In
viitor el va fi echipat cu un dispozi-
tiv pentru bombardarea norilor de
ploaie cu 20 de proiectile cu reactie.
Experientele fdcute au fost deosebit
de reugite. Noru atacati, oricit ar fi
de furiogi, nu sint capabili decit de...
o ploaie mdruntd.

RETINUT PENTRU LUNA

«terenurile»  acci-

firméa francezad spe-
cializatd in construi-
rea de mini-vehicu-
le — a realizat auto-
basculanta

wtout-

sf poale parcurge

tata in cliseul aldtu-
rat, care nu are decit
30 cm lungime. Ma-
sina este teleghidata

dentate, gratie celor
opt roti motrice arti-
cufate i suspensier
cumare grad de dez-
batere. Bena se ma-
nevreazd aulomal
iar alimentarea este
asfgurata de o pila.
Constructorii de ve-
hicule mari au ad-
mirat aceastd juca-
rie automata si i-au
refinut unele din a-
manuntele de con-
ceplie pentru a le
folosi la fabricarea
viitoarelor mijloace
de transport lunare.

N




Comisia judeteand de Turism-
Alpinism Maramures o organizat
un interesant concurs de orien-
tare turisticd in care harta por-
tiunii de teren pe care s-a des-
fdsurat concursul a fost inlo-
cuitd cu o fotografie fdcutd din-
tr-un punct dominant. Pe aceastd
fotografie au fost marcate cu
cerculete zonele in mijlocul ca-
rora se gdseau posturile de con-
trol. Traseul de concurs a fost
elaborat de inginerul Stefan Vigh.
Diferenta fatd de concursurile
obignuite este c¢d pe fotogrofie
unele distante, scurte in reali-
tate, pot fi extrem de lungi §i
invers.

latd cum a procedot in mod
practic concurentul. La start el
a primit fotografia, pe care a
comparat-o cu terenul. A iden-
tificat apoi posturile de con-
trol din teren marcate cu cercu-

— infdgurarea primard, pen-
tru 220 V are 2250 spire din sir-
md de cupru emailat de 0,2 mm
diametru. La ¢ 27-a spird am
scos priza pentru un bec de
luminat de 3,5 V.

—— infdsurarea secundard, asa
cum se vede §i in schitd are trei
spire din band& de cupru groasd
de 1 mm §i lats de 6,5 mm (luatd
de la statorul unui electromotor
auts), in continuare am montat
ansa.

Topirea cositorufui se face in
5—& secunde. Forma finald a
ciocanului de lipit tip pistol rd-
mine la fantezia fiecdruias.

...ou fost reorganizate coemi-
siile de radioamatorism §i mode;
lism. Asa ne informeazd o scri-
soare primitd din partea Consi-
liului judeteon pentru Educatie
Fizicd si Sport.

Totodatd, federatiile de resort

lete, dupd care a calculat unghi
rile de mars spre acestea. A
apreciat distantele intre postu-
rile de contral §i a studiat cu
mare atentie peisajul.

Timpul de mars a fost destul
de mare, intrucit gdsirea tuturor
posturilor de control de cdtre
concurenti a fost obligatorie. Lun-
gimea traseului la bdieti 6550 m,
lo fete 5025 m, cu diferentd
de nivel 495 m, la bdeeti si
315 m la fete. Octavian Filipan
a stabilit cel mai bun timp —
99 minute, urmat de Serban
Perta cu 100 minute. Concursul
s-a bucurat de un mare succes.
(Zoltan Benedak — antre-
nor)

«Fiind pasionat de constructia
unor scule necesare unui tindr
radioomator — ne scrie Nico-
lae Darie, str. 7 Noiembrie —
Galati, om construit si eu un
letcon pistol ale cdrui rezultate
sint foarte bune».

Publicdm in continuare des-
crierea §i schitele letconului.

«Am folosit un pachet de tole
E+1 de 5 em® sectiune. Pe car-
casa realizatd din carton prespan
am bobinat cele doud infdsurdri ;

x:*f’-_’ﬁf/"?'/

au luat mdsuri pentru a sprijini
concret activitatea radioamato-
rilor §i modeligtilor din Tg. Jiu.

Asadar, deficientele semnalate
in numdrul trecut al revistei (a
se vedea articolul «Pasiuni gor-
jenes) sint pe cale sd fie lichi-
date.

M-ou ojutat muit articolele
intitulate «Statia mea» In care
diferiti radioomatori igi descriu
statia in amdnuntime. Aceste ar-
ticole sint un foarte bun ghid
pentru radi torii de emisi
§i un indemn pentru receptori cit
si pentru un mare numdr de
neinigiati. As dori sd pot citi mai
frecvent astfel de articole...

De asemenea, ay dori sd se
scrie despre felul in care diferiti
radioamatori au reugit sd-si con-
struiascd statia, despre documen-
tatia pe care au folosit-o. Ar fi
o pildd bund pentru cei care
gindesc cd a fi rodi in-

osii; cauciucuri de 4,25 x 4:
motor de 200 cmc; trei viteze ;
frine cu tambur pe toate rotile.

Masina realizad de Rudolf
Istrate posedi pacru faruri
(doui pentru ceatd), semnali-
zatoare de Trabant si stopuri
de Skoda 1000 MB. Volanul a
fost confectionac din teavd, iar
scaunale din burete pe suport
mecalic. La tabloul de bord se
afli un kilometraj, un amper-
metru $i mai multe intrerupi-
toare. Constructorul ind nu
$i-a gisit un nume pentru micro-
automobilul siu. Noi ne-am
gindit sid ajutim, botezindu-|
«Biscrigas. Sperim di li va pla-
ce. h anuntim totodatd, ci
asteptim cu bucurie si facem
o plimbare cu magina, asa cum
ne-a promis.

Mai mulyi cititori primtre care
Vasile Bait: din Tr. Migu-
rele, Constantin Bicioiu si
George Saamate din 8ragov,
ne-au cerut sd-i informdm asu-
pra inceputului pl ismului in
tara noastrd.

Raspunde colaboratorul nostru
inginer G. LIPOVAN, care
relateazd un interesant episod:

Acum S7 de ani, patru elevi
din clasa a Vil-a de la Liceul
internat, din lagi: Romanescu,
Costache, Ghica §i Tibugi, au
hotirit si realizeze un aparat
de zburat, un planor. Zis si
ficut. Timp de patru lumi, a-
cesti elevi muncesc in mansarda
liceului cu muldk pasiune ca si
materializeze planul lor. tucrul
nu era asa de ugor deocarece,
pe atunci, problema zborului
era privith cu scepticism.

ntr-una din zile, cei patru,
porecliti «infrarosiis, au in-
ceaput si monteze planorul in
curtea liceului. Eveniment ex-
traordinar. Un val de entu-
ziasm cuprinsese pe togi elevii.
Stirea a avut risunet §i in
oras. Bineingeles, n-au lipsit
comentariile. Daci acest eveni-
ment a produs bucurie in rin-
durile tineretului studios, nu
acelagi lucru s-a petrecut cu
directia si profesorii liceului,
care in loc si-i incurajere in

seamnd sd copeti autorizatie §i
apoi sd intri «in bandd» provo-
cind un QRM supdrdtor si ener-
vant. (Liviu Bucur, Vedea,
Jud. Argey)

Si adresim un sincer bravo
tindrului strungar Rudo¥f f{s-
trate din Bistrita — Str.
Viisoarei nr. 62. jud. Bis-
trita-Niskud. Cu doi ani in
urmi, el ne-a trimis o scrisoare
in care ne ruga si-i d3m citeva
indrumiri pentru construirea
unui microautomobil. Acum,
masina este gata, mirturie stind
fotografiife primite de 1a cores-
pondentul nostru. lati §i prin-
cipalele date tehnice: 2,35 m
lungime; 1,35 m ligime; 1,20 m
indltime ; 1,48 m distanca intre

. ghor §i sa

lanul lor creator, nutreay tea-
mi ci clumear» va interpreca
nistrugnicia elevilor lor ca ceva
compromititor. Din acest mao
tiv absurd director
lesorii au luar mis
nare. restricgii g
frarcsiin, desi nej
se descurajeaxd
vara anului 1%

avut ralul si
prins hine de g
tache. Ghiga i
legat cu o fring
iar la celilalt capic]
si au [nceput si
din risputeri, Dug
cat pe pimint v
pasirea fluritd de
tandrilor s-a desli
sol, a stribitue il

curtii. Entuziasm
elevi prezenti la
ment a fost foas

piepturile lor a izbucnit un
«uray puternic.

Zilnic, pe furis, «infrarogiis
au repetat experiengele, insi
si-au dat seama ci cerenul din
curtea liceului este prea mic.
Unul dintre ei a sugerac ideea
de a2 merge la Copou. Acolo, In
mai multe duminici, ei au con-
tinuat interesantele zboruri pla-
nate in care nu lipseau emotiile
respective. Seara tirziu ei se
reintorceau la internat istovigi.

fn iarna urmigoare, tot cei
patru elevi au {ucrat in secret
la realizarea unui nou planor,
de data aceasta biplan. Dupi
eforturi serioase, aparatul a fost
gata pentru experimentare in
zbor. In acest scop ei l-au trans-
portat la Copou. Directia li-
ceului insd ii urmirea perma-
nent. Virzind perseverenta lor.
a solicitat chiar concursul poli-
tiei. La Copou, in momentul
cind tocul era pregitit pentru
lansarea planorului, au aplruc
ca din senin directoru! liceu-
lui, comisari, poligisti, §i cu
totii s-au nipustit asupra biegi-
lor biieti, impiedicindu-i si ex-
perimenteze aparacul. Cu toate
acestea, acegti elevi, a doua
zi monteazi planorul si efec-
tueari cu el ulcimul zbor, in
curtea liceului. Supravegheati
¢i hirguiti necontenit ajung la
disperare. Ei se hotirisc si
distrugd aparatul i Intr-o clipi-
i se apropie cu totii de planor,
il udd cu petrol si ii dau foc.
Flaciira cuprinde cu repeziciune
inecregul aparac. Alarmi, emogii
¢i spaimi in tot liceul. Roma-
nescu, Ghiga, Costache §i Ti-
bugi priveau cu amiriciune cum
focul mistuia ultimele resturi
ale plipindului aparat §i cum
o datd cu impristierea fumului
negru in vint s-au impristiat
si sperantele lor.

Astfel s-a sfirgit un episod
crist din inceputurile plano-
rismului.

Mai multi cititori se intere-
seazd despre revizia necesard
automobilului la aparifia sezo-
nului cald, pentru inldturarea
«urmdrilor ierniin. latd in con-
tinuare raspunsul primit din par-
tea ing. Dinu GEORGESCU.

) «Iner-adevir, dupi lunga ge

sea cy miniu de plumb §i apoi
cu mastic. -

O datd cu indilzirea timpu-
lui, din cauza sciderii viscozi-
titii uleiului zgomotele pro-
duse de piesele in miscare ale
motorului se vor accentua. Fe-
nomenul nu trebuie si nelinig-
teascd, dar daci anumite «bd-
tii®» par suspecte, atunci tre-
buie consultat un specialist.

Un bun lichid antigel poate
fi piastrac in sistemul de ricire
§i in timpul perioadei de vari.
Daci insd s-a recurs la impro-
vizatii este bine si se introducd
api distilatd, dupd o prealabili
spilare a sistemului de ricire.

In cazul in care a fost practi-
cat un creglaj de iarni» al
releuiui regulator, trebuie si
se revind la un amperaj mai
mic, iar eventualele comple-
tiri ale electrolitului in acu-
mulator se vor face numai cu
api distilatin

Nicolae Fenesiv — Otelu
Rosu jud. Caras-Severin.
Pentru construirea poligonu-
lui de tir redus §i talere trebuie
s luati legitura cu Consiliul
judetean pencru Educagie Fizich
si Sport.

Florian Lale — Beius,
Gheorghe Chiriac — Foc-
sani, Dumitru Salai — Backu,
Constantin Munteanu —
Bragov i altii ne cer diferite
scheme ale unor aparate de
radio industriale. Le comuni-
cim ci redactia nu posedi ast-
fel de scheme. Ele pot fi procu-
rate de (a magazinele de specia-
litate care comercializeard a-
ceste aparate.

Francia Adriano — Siriad.
Pentru a vi inscrie la Scoala
de piloti profasionisti vi se
cere si fiti absolvent al liceului.
Celelalte detalii le puteti ob-
tine de la Ministerul Transpor-
turilor Auto Navale i Aeriene
— Bucuresti.

Adrian Papadisea gi San-
du Pepenel — SBucuresti.
Construirea §i folosirea apara-
telor de radio emisie-receptie,
stationare sau mobile, este per-
misi numai in baza unei auto-
rizatii eliberatd de Ministerul
Postelor si Telecomunicatiilor.

Radu Jinca — Tg. Jiu, Al-
fred Burger — Arad yi al¢

sondact fn = - fowo
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,COANDA 1911¢

In urmd cu citva timp (nr. 3/1967)
am prezental cititorilor avionul «Coan-
ud-1910», primul aparat aeroreactiv
din lume, realizat de Henri Coandi.
expus la Salonul Aeronqutic de la
Paris din 1910 si incercat in zbor in
acelasi an pe aerodromul de la Issy-
les-Moulineaux. Cu toate ¢é in cursul
experienfei de zbor aparatul a fost
distrus, H. Coandd continud sé depund
o activitate prodigioasd in domeniul
construcfiilor aviatice. El concepe un
alt avion, tot un biplan, extrem de in-
teresant. De data aceasta insG aban-
doneazd «turbina» ca mijloc de propulsie.
Renunyd si la indrazneata formuld fo-
lositd la «Coandd-1910», privitd cn
scepticism de cercurile aeronautice. E/
construieste un avion clasic, dar lu
care sint folosite o seamd de solufii

tehnice cu totul originale. Aparatut
este prezemtat la concursul militar de
la Reims ( Franta), in octombrie 1911.
bucurindu-se de elogioase aprecieri.

Avionul «Coandd-1911» era un bi-
plan, fara echilibror in fayd, cum se
obisnuia pe acea vreme. Pe fuzelajul
impinzit, de forma alungitd, dinspre
partea anlerioard catre cea posterioard,
se afla grupul moto-propulsor, supra-
fetele portamie, carlinga (postul de
pilotaj) si un loc in spate pentru pasa-
ger. ampenajul si cirmele.

Grupul moto-propulsor era format
din doud motoare Gnoéme de 70 CP
fiecare, actionind o singurd elice trac-
tivd cu patru pale. Elicea era actionatd
e motoare prin intermediul unui di-
ferenyial, dispozitiv care nu a maji fost
folosit pind atunci laavioane. Aripilc

erau construite si menfinute rigide intr-o
manierd neobisnuitd. Intregul aparar
se recema pe doud rofi prin doud bare
metalice verticale. Sasiul de aterizare
comporta doud patine destul de lungi.
care asigurau o bund securitate.
Drept urmmare a succesului de care
avionul s-a bucurat la concursul de la
Reims, conducdatorii Socierdtii brita-

nice «Bristol» aun oferit lui H. Coandad
postul de director tehnic al Uzinelor
constructoare de avioane «Bristol». Aici
Coandd avea sd construiascd cunoscu-
tele avioane «Bristol-Coanda» i in
scurtd vreme avea sd obfind succesc
de rasunet mondial. (Din colectia Hen-
ri Beaubais)

Ing. G. LIPOVAN

Cea mai de seama compelifie aviaticd pentru a-
vioane ugsoare, monomoloare §i bimoloare, cu-
prinsd de Federafia Aeronauticd Internationalad In
calendarul sdu pe acest an, este «Raliul aerian al
Europein. Concursul va fi organizat sub auspiciile
Aeroclubului Austriei si se va desfasura In cursul
lunii septembrie, pe urmatorul itinerar: Graz (Aus-
tria) — Bulgaria — Roméania — Uniunea Sovieticad
(Odesa — Kiev) — Bratislava (Cehoslovacia). In
cursul lunilor aprilie—mai, presedintele F.A.l., dr.
. Gaisbacher, va vizita aerocluburile {arilor prin

RALIURI AERIENE INTERNATIONALE

care va trece raliul, pentru punerea la punct a
detaliilor tehnico-organizatorice.

In zilele de 24, 25 si 26 mai, Aeroclubul Frantei va
organiza — cu concursul F.A.l. — Raliul aerian
«Cupa Jaffeux Tissotn, Insofit de o seamd de alte
manifestatii aviatice, cu prilejul aniversarii a 60 de
ani de la «<Mitingul aerian international de la Reims
— 1909, primul miting aviatic international. Tot
cu acest prilej va fi organizata si o expozifie de a-
vioane construile de industria aviaticd de la Reims

inainte si dupd primul rdzboi mondial.

O competifie aviaticd europeand care a intrat In
tradifie este «Raliul Alpilors, organizat de Aero-
clubul Elvetiei. Edifia acestui an se va desfdsura
In zilele de 13, 14 s/ 15 iunie. «Raliul Alpilor» s-a
bucurat pind acum de o larga participare interna-
tionald, demonstrindu-se cu aceste prilejuri posi-
bilitdtile de folosire a avioanelor ugoare In regiu-
nile muntoase Inzapezite.

Aeroglisorul inainteaza pe orice teren

(Urmare din pag. 12)

ale insulei Borneo, a trecut peste deserturile Libiei si peste zdpezile §i gheturile
arctice in extremul nord canadian.

Temperaturile de —62°C nu au influentat operatiile arctice. De fapt, gerui
a scos in evidentd calitdtile tipului SRN 6, atunci cind a fost vorba sd se strecoare
printre arbori. In timpul probelor s-a constatat cd pomi inalti de circa 4 m, cu un
diametru ia bazd de circa 15 cm, erau trecuti cu usurintd de un aerogiisor SRN 6,
fdrd ca acesta sé fi avut de suferit.

Un alt SRN6 a traversat. la celdlalt capdt al scalei termametrice Celsius. o
aistanga de 3 800 mile pe riurile Amazoane si Orinoco. 1n America de Sud. Vasul
a pornit din portul brazilion Manaus, pe Amazoane in sus. Fdcind in prima etapd
1 500 mile, el a ajuns in Peru. Aceasta a insemnat navigareo pe unul din cele mai
dificile cursuri de apd ale lumii, partial inabordabil pentru vase conventionale
Pe o anumitd portiune, in lungime de 116 mile. unde orice vapor face trei zile in
amonte $i o zi in aval, SRN 6 a fdcut doar cinci ore, in ambele sensuri, fdrd nici

o oprire, trecind cu succes si peste trei grupe de virtejuri.

Dupd intoarcerea la Manaus, aeroglisorul a inceput o altd cursd, de 1 850 mile,
pe coasta de nord a Americii de Sud. via Rio Negro, canalul natural cunoscut
sub numele de Casiquiare §i riul Orinoco. Acest drum a durat 30 zile si s-a terminat
in portul San Felix din Venezuela.

Una din marile greutdti pe care le are de intimpinat aeroglisorul constd in
faptul cd este o realizare prea avansatd fayd de epoca in care a fost creat. Posi-
bilitdtile unui vehicul amfibiu se pierd de obicei pe rute fluviale sau maritime,
ignorindu-se posibilitdtile de folosire pe uscat.

Existd mii de locuri in lume in care un vehicul amfibiu ar putea fi folosit din
plin, cu conditia ca aceastd idee in sine sd-si facd loc. Ideea aeroglisorului nu
rezolvd toate problemeie de transport ale lumii, in schimb corespunde foarte
bine unor anumite zone mai dificile cum ar fi gurile riurilor, estuarele sau alte
bariere naturale care in momentul de fatd trebuie ocolite pe uscat sau traversate

pe apd.

John BENTLEY
Redactor la «Air Cushion Vehicles»
Londra




- @ Radioreceptor
tip superhetero-
dind cu 4 game de
lungimi de unde.

e 11 tranzistori,
3 diode, un termis-
tor, punte redre-
soare,anteni de fe-
ritd.

eClaviatura
pentru comutarea
gamelor de unde.

e Butoane de re-
glaj pentru acord,
acord fin, volum,
ton.

® Bucsa pentru
antena exterioara.

® Bucsd pentru
magnetofon sau
picup.

Se alimenteazi
de la reteaua elec-
tricide220si110V.

Este montat in-
tr-o eleganta case-
td din placaj furni-
ruit.

Pretul 1200 lel.
Sevinde si cu plata
in rate.

e Radioreceptor
tip superheterodi-
nd cu 4 game de
lungimi de unde.

e 4 tuburi elec-
tronice, redresor
cu seleniu, difuzor
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permanent dina-
mic de 3 W.

e Pentru recep-
tia emisiunilor in
gama U.US. apa-
ratul are incorpo-
ratd in cutia sa o
antena dipol.

eClaviaturi
pentru comutarea
gamelor de unde. -

e Butoane de re-
glaj pentru acord
si volum.

e Caseta apara-
tului este din pla-
caj furniruit si lus-
truit.

Se alimenteaza
de la reteaua elec-
tricide220V,120V
yi 110 V.

Pretul: 935 lei.
Se vinde si cu plata
in rate.




